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PATENTE
DE
INVENCIONW

por “PERFECCIONAMIENTOS EN EL SISTEMA DE FRENO DE UN VEHICU=-
LO",.a favor de la firma estadounidense EATON YALE & TOWLHE
INC., residente en 100 Erieview Plaza, Cleveland, Ohio, (Es-

tados Unidos de hmérica),
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IiEMORTA DESCRIPIIVA

Esta invencidn se refiere a un mecanismo novedoso,
extremadamente sencillo, efectivo y universalmente adapta-
ble, para limitar la rotacidn de leva en un sistema de fre-
nog accionado por leva, a uhna posicién ahgular con respec—

5. to a uha palanca accionadora de leva, gue corresponde a la
posicidn de desplazamiento maximo de la zapata de freno.

Ios sistemas de freno accionados por leva, en los
cuales la zapata de freno arqgueada asegurada ho giratoria~
mente a una porcidn de un vehiculo con ruedas, se hace gi-

10. rar pivotalmente haste acoplamiento con un tambor de freno
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anular giratorio, con el propdsito de retardar la velocidad
del vehiculo con ruedas mediante el uso de un elemento de
leva giratorio, son bien conocidos en el arte. FEL elemento
de leva giratorio esta ubicado entre extremos adyacentes de
las zapatas de freno pivotales y, generalmente, estd asegura—
do no giratoriamentie a un eje de levas giratorio para su ro-
tacidn con él. #Estd provista una palanca y estd asegurada

no giratoriamente al eje de levas para transladar el movi-
miento lineal oscilatorio desde una fuente de energia, al eje
de levas y al elemento de leva,

ElL propdsito del elemento de leva es transformar el
noviniento giratorio del eje de leva y del elemento de leva
nuevanente a un movimiento lineal a fin de dilatar las zapa-
tas de Treno montadas pivotalmente hasta acoplamiento con el
tambor de freno anular, a fin de retardar el movimiento del
vehiculo.

Cono es bien sabido, los elementos de leva giratorios
usados para dilatar las zapatas de freno pivotales tienen una
escala limiteda de efectividad, es decir, un elemento de leva
es capaz de Gesplazar las zapatas de freno pivotales Ynicamen-
te a una distancila limitada.

Ia rotacidn adicional del elemento de leva mas alld
de la posicidn de desplazamiento mdximo, daréd por resultado
un desplazamiento menor de las zapatas de freno y una pérdida
completa de la' efectividad de frenaje. Ia pérdida de efecti-
vidad de frenaje debida a la rotacidn excesiva del elemento

de leva, por supuesto, eg indeseable, y crea adiclionalmente
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una condicidn muy peligrosa para el operador del vehiculo y
para las demas personas y vehiculos.

Esta reconocido gque debe hacerse provisidn para a-
justar la posicidn del elemento de leva con respecto a la
palanca, ya gue la balata de la zapata de freno se desgasta
por el frenaje repetido, a fin de reducir la rotacidn angu~
lar del elemento de leva necesaria para hacer avahzar pivo-
talmente las zapatas de freng hasta acoplamiento con el tam~
bor de freno, dentro de capacidades razonableg de los tipos
conocidos de fuentes de energia de movimiento lineal oscila-
torio.

En el pasado, y en muchos sistemas presentes, los
dispositivos para ajustar la posicidn del elemento de leva
y del eje de levas con respecto a la palanca, han sido prin-
cipalmente manuales y han constado de un tornillo sinfin mon-
tado giratoriemente dentro de la palanca, con una porcidn
acoplable con herramienta, accesible desde el exterior de la
palanca pars la rotacidn manual con una herramienta apropia-
da, y un engrane helicoidal asegurado al eje de levas, aso-
ciado giratoriamente con la palanca y en acoplamiento coinci~-
dente con el tornillo sinfin, de manera gue la rotacidn del
tornilio sinfin dé por resultado el avance del eje de levas
y del elemento de leva con respecto a la palanhca.

Sin embargo, el avance de la tecnologia ha provisto
dispositivos para hacer avanzar automaticamente la posicidn
del eje de levas y del elemento de 1e§a con respecto a la pa-

lanca. Uno de estos ajustadores antomdticos para los frenos
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accionados por leva, se describe en la solicitud mexicana,

Serie Lo. 107,424, presentada el 28 de noviembre de 1968.

Dicho ajustador percibe el espacilo excesivo de la zapata de
freno y la ajusta antomaticamente. o

Con un ajustador manual, era posible que un téenico
efectuara el ajuste mahual para percibir el avance del ele-
mento de leva cerca de o mds alld de la posicidn de despla-
zamiento méximo, y gue corrigiera dicha condicién mediante
un reemplazo de la balata de freno desgastzda en el vehicu=
lo. 8Sin embargo, si el téenico fallaba en observar visuale
mente la posicidn de la leva y la condicidn de desgaste de
las balatas de freno, existia una condieidn muy seria ya que
los ajustes hechos manualmente hasta un nunto en o cerca de
1a posicidn de desplazamiento mdximo, no podian percibirss y,
al aplicar los frenos el operador del vehiculo, el elemento
de leva podria muy bien pasar mds alld de la posicidn de des~
plazamiento méxiﬁo, creando de esta manera la condicidn extre-
madamente peligrosa antes descrita.

Por supuesto, un ajustador automatico continuard ajus-
tando la posicidn del eje de levas y el elemento de leva con
respecto a la palanca, en respuesta el desgaste de zapata de
freno, independientemente de la posicidn del eje de levas y
puede ajustar al elemento de leva nds alld de la posicidn de
desplazamiento maximo, sin conocimiento del operador de vehi-
culo, hasta que se haga un irtento pare utilizar el sistema
de frenos inefectivo.

4 fin de resolver los problemas que existen en el arte
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anterior, el solicitante ha provisto un dispositivo sencillo,
econdnico y altamente efectivo, para evitar el paso del ele~
mento de leva mds alld de la posicidn de efectividad mdxima,
¥ que proporciona al operador de vehiculo una indicacidn de
gque es necesario el reemplazo de la barata de freno, dicho
dispositivo siendo efectivo con el uso de un ajustador ma-
nual o de un ajustador automatico.

Ia invencidn del presente caso convrende un mecanis~-
mo adaptado para asegurarse no giratoriamente al eje de le~
vas, v que tiene uno de sus bordes indicativo de la posicidn
angular de una dimensidén mdxima del elemento de leva, dicho
borde del mecanismo estando adaptado adicionalnente nara po-
nerse en contacto con una porcidn de la unidad de freno del
vehiculo, de manera gue se detenga, y la rotacidn adicional
del elemento de leva, con respecto a la pulanca del brazo de
freno, se evite cuando el elemento de leva esta en una posi-
cidn tal que su rotacidn adicional con respecto a la palanca
de brazo de freno permitirfa que un accionador girara la le-
va mds alld de la posicidn en la que las zapatas de freno se
desplazan a uh grado mézimo, debido al contacto con el ele-
mento de leva.

De acuerdo con el resumen anterior de la presente in-
vencidn, es un objeto primario de esta invencidn proporcionar
un mecanismo sencillo, econdmico y universalmente adaptable,
para evitar que un elemento de leva acclonador de zapata de
freno, sea hecho girar a través de un dngulo mayor gue el pre-

determinado.
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Bz otro objeto de la inveneidn proporcionar un aeca-
niszo que 46 a un operador de vehfculo una inlicacidn positi-
va de 1l condicidn de las balatas de freno del vehieculo.

Otros objetos y aspectos de esta invencidn serdn ob-
vios para aquellas versonas exyerias en el arte, iediante
referencia al dibujo anexo y la sijzuiente descripeidn de una
nodalidad sreferida de la nisua.

Ta Tigura 1 es una ilustracidn de un sistema de fre-
nos de zapata dilatable, opuesta, acclonada por leva tivica,
al cual estd adaptado particulurmente el presente caso.

Ia figurs 2 es una vista parcial de la figura 1, que
jtustra al elemento de leva ehr una posicidn completamente gi-
rada.

Ta fisura 3 es una vissa e elavacidn frontal de una
nodalidad preferida de la prescute invencidn.

Ia figura 4 es una vista en seceidn parcial de la uni-
dad de freno de vehfeculo, tomada a lo larzo de la linea 5-5
de la figura 3, y que ilustra adicionalmente, la modalidad
de la Tizura 3.

Ta figura 5 es unha vigta en elevacidn frontal de una
modalidad preferida mds de la presente invencidn.

Ia figura 6 es una vista generalmente gimilar a la
figura 4, ilustrano, sin embargo, la modalidad adicional de
1a presente inveucidn.

Ia fipure 7 es una vista en perspectiva de la modali-
dad de la invencidn de las figuras 3, 4, 5 y 6.

En la figura 1, se owestvra una unidad de freno de ve-



hiculo 100 que comprende un tambor de frenos giratorio, ge-
neralmente anular 102 (mosirado en seccidn), un miembro de
soporte de freno o centro 104, asegurado no giratoriamente
a una porcidn del vehiculo mediante una pluralidad de suje-
5e tadores adecuados 106, un pivote de zapata de freno 108 ase-
gurado al centro 104, un par de zapatas de freno 110, opues-
tas, arqueadas, que incluyen un soporte de balata de Lreno
112, y una balata de freno 114 de un material de friccidn
adecnado, resortes de resreso de zaparas de freno 116, ¥y un
10. elemento de leva 118, vara provocar el movimiento pivotal,
de manera general radialmente hacia afuera, de las zapatas
de freno 110 y las balatas de freno 114, alrededor del pivo-
te 104, y hasta acoplamiento con el tambor de freno 102 pa-
ra frenar al movimiento del veh:'.culo, en una forma conocida.
15. También mostrado en la figura 1, esta un soporte de
accionador de freno 120, montado sobre el centro 104. Asegu~
rado al soporte de accionador 120, hay un accionador 122, Fl
gccionador 122 produce un movimiento oscilatoric en respuesg=-
ta a la presidén de fldido desde una fuente alejada (no mos-
20. trada). Il movimiento oscilatorio del accionador 122 es trans—
nitido al elemento de leva 112 a través de una articulacidn
124, a una palahca 126, la palanca 126 estando asegurada no
giratoriamente a un eje de levas 123. El elemento de leva
118 estd asegurado al eje de levas 128 para su rotacidn con
25, él,
Ia figura 2 es unu vista parciel, geherzlmente similaex

a la figura 1, en la cual el elemento de leva 113 se muestra



10.

20,

25.

{i
A1y
N gl

b i e
i n u’?l‘llu,m

girado a la posicidn de desplazamiento maximo. DPuede verse
gque, si el elemento de leva 118 =e hace girar mds en una di-
receidn levdgira, las zapatas de freno 112 ge moveran desde
una posicidn de desplazamiento mdximo, directamente a una
posicidn de desplaszamiento minimo, con una pérdida completa
resultante de la efectividad de freno.

De acuerdo con el objeto primario de esta invencidn,
por lo tanto, se proporciona un mecanhismo para evitar la ro-
tacidn adicional del elemento de leva 118 en una direceidn
levdzira desde la posicidn mostrada en la figura 2.

Bn la figura 3, la unidad de sisitema de freno de la
figura 1 y 2 se nuestra desde el lado opuesto del miembro de
soporte de freno 104. =#n la figura 3 se muestran mas clara-
mente el miembro de soporte de acclonador 12,, el acclonador
122 y la palanca 126.

También mostrado en la figura 3 hay un necanismo de
tope de seguridad de freno 130 de la presente invencién._El
mecanismo de tope de seguridad 130 asegurado no giratoriamen-
te al eje de levas 120. Z1 mecanismo de tope de seguridad
130 estd colocado inicialmente en el eje de levas 128, como
se muestra en lineas sdlidas. Ia posicidn de 1fneas sdlidas
del mecanismo de tope de seguridad 130, corresponde a la po-
sicidn inicial del elemento de leva 118, como se ilustra en
la figura 1.

Ia nosicidn en lineas punteadas del mecanismo de to-
pe 130 de la figura 3, corresponde a la rotacidn relativa

ndxima permisible del elemento de leva con respecto a la pa-

-
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lanca 126, a una carrera cero del accionador 122, De tal ma-

nera, a la carrera completa del acclonador 122, el elemento
de leva 188 se hace glrar hasta la posicidn de desplazamien—

to maximo de la figura 2.

Ia figura 7 ilustra el mecanismo de tope de seguridad
130 con mayor detalle. X1 mecanismo de tope 130, en la moda-
lidad preferida, comprende un miembro de placa generalmente
en forme de L, 132, gue tiene una abertura 134 a través del
mismo, y dlspositivos 136, talass como dientes ranurados inter=
nos, para asegurar no giratoriamente el mecanismo de tope 130
al eje de levas 128, el dispositivo 136 en el dibujo mostrén-
dose como dientes ranurados internos. EL mecanismo de bove
130 ineluye ademas la pata corta 138 de la IL.

Ia figurarmuestra el mecanismo de tope 130 en la posi-
cién sobre el eje de levas 128. Ias ranuras internas 136 coope-
ran con las ranuras externas 129 del eje de levas 128 para for-
mar una conexidn no giratoria entre ellas.

Tombién estd mostrado en la figura 4 un dispositivo
para montar el soporte de accionador 120, y las partes asocia-
das, sobre el centro 104, =l miembro de soporte de accionador
120 estd soldado o asegurado de otra manera a un miembro de tu-
bo generalmente cilindrico 140. EL tubo 140 tiene una porcidn
de pestalia 142 que estd adaptada para topar con el centro 104.
Una pluralidad de sujetadores 144, aseguran removiblemente el
tubo 140 al centro 104.

También estd mostrado en la figura 4 un cojinete 145

¥y un miembro de sello 146 para montar giratoriamente el eje
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de levas 128 en el tubo 140. ¥l eje de levas 128 estd pro-
visto con una porcidn de resalbo azrandada 119, para colocar

el elemento de leva 118 con respecto al centro 104.

Estd provisto un segundo miembro sellador 148 cerca
de otro extremno 141 del tubo 140 para soportar giratoriamen-
te el eje de levas 128 en é1. Ubicado adyacente al extremo |
141 del tubo 140, y rodeando al eje de levas 128, hay una me-
canismo de tope 130. X1 mecanismo de tore 130 proporcions
una superficie axial de carga contra la cual se desplaza una
placa de cubierta 127 de la palanca 126. Ubicado dentro de
la palanca 126, ¥ asegurado no giratoriamente al eje de levaé
128, hay un engrane nelicoidal 150. Ia palanca 126 tawbién
contiene un tornillo sinfin giratorio 152, en acoplamiento
coincidente con el engrane helicoidal 150, pura hacer avan-
zar al eje de levas 128, con respecto a la palanca 126, por
rotacidén del tornillo sinfin 152.

Otra placa de cubierta de palanca-127 estd provista,
y toda la unidad esta ubicada axislmente y es retenida sobre
el eje de levas 128, mediante un anillo de retencidn conven~‘k
cional 154, que 3¢ aslenta en una nuesca del eje de levas
155.

Habiendo provisto asi un medio de operacidn para el
mecanismo de tope 130, su operacidn serd descrita ahora bre- |
vemente.

Con el elemento de leva 118 en la posicidn de despla-
zamniento cero de la figura 1, y las balatas de freno 114 sin

desgastarse, cuando el mecunismo de tope 130 estd colocado,
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como en la figuras 3, sobre el eje de levas 128, de manera
gue haya, entre un borde 131 del mecanismo de tope 13C y un
borde 129 de la palanca 126, un dngulo phi eguivalente a la
rotacidén angular mdxima efectiva del elemento de leva 118.
El angulo phi es considerablemente mayor que el angulo de
rotacidn del elemento de leva 118, que puede obtenerse de
una sola carrera del accionador 122 de movimiento lineal os-
cilatorio., Sin embargo, puesto gue se hacen ajustes para el
deggaste de la balata de freno a través del engrane helicoi-
dal 150 y de la unidad de tornillo sinfin 152, ya sea manual
o antomaticamente, existira, en momentos de desgate extremo
de la balata de freno, una condicidn mediante la cual la ca-
rrera del accionador oscilatorio 122, sera suficiente para
hecer avanzar el elemento de leva 118 a la posicidn de des-
plazamiento maximo de la figura 2, y mas alld.

Sin embargo, el mecanismo de tope 130 estd construi-
do de una manera que, cuando el elemento de leva 118 alcanza
la posicidn de desplazamiento miximo de la figura 2, en razdn
del ajuste del elemento de leva 118 con respecto a la palanca
126, a fin de compensar el desgaste de la balata de freno, el
borde 131 de la pata 138 del mecanismo de tope 130 se pondrd
en contacto con el borde 129 de la palanca 126, como se nues-
tra en lineas punteadas en la figura 3, y la rotacidn adicio-
nal del elemento de leva 118 con respecto a la palanca 126 se
evitard, manteniendo asi el esfuerzo maximo de frenaje posible
con las balatas de freno desgastadas.

En lag figuras 5 y 6, se ilustra una modalidad adicio-
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nal de la presente invencidn, en la cual el mecanismo de to~
pe 130 estd colocado sobre el eje de levas 138, de manera
gque su pata 138 se extiende hacia el miembro de tubo 140,

u opuestamente de la mostrada en las figuras 3 y 4.

Zn la fizura 6, el mecanizmo de tope 130 estara colo-
cado angularmente sobre el eje de levas 128, con las balatas
de freno sin desgastar en una posieidn original indicativa
de la posicidn de desplazamiento cero del elemento de leva
118 de la figura 1, de manera que existiria en la figura 5 _
un angulo theia que corresjonde al dngulo mdximo efectivo del
elemento de leva 118, en su rotacidn.

Ba las fizuras 5 y 6, cuando el elemento de leva 118
alcanza el angulo de desplazaniento maximo de la figura 2.
debido al ajuste relativo de la palanca 126, para compensar
las balatas de freno desgastadas, un borde 133 del mecanismo
de tope ce pondrfa en contacto con un borde 121 del miembro
de soports de accionador 120, u otra porcidn rotativamente
egtacionaria de la unidad de fveno de veafeculo, y de esta
manera se evitarfa la rotacidn adicional del elemento de le-
va 118, vy se mantendria la efectividad méxima de frenaje po-
gible con las zapatas de freno desgastadas.

Debe reconocerse gue, aunhque ambas uodalidadeg, de la
figura 4 y de la figura 6, son operables y preferidas, hay
ciertas ventajas particulares que posee cada una de ellas.

Ta nodalidad de las fizuras 3 y 4, por ejemplo, puede
gser de menor resistencia estructural que la modalidad de las

figuras 5 y 6, ya que el mecanismo de tope 130 de las figuras
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3 7 4 debe ser capaz de resistir el par de torsidn necesario
para evitar el avance del eje de levas 128 con respecto a la
palance 126 solamente, mientras que el mecaniszmo de tope de
lag figuras 5 y 6 debe ser capaz de resistir el par de tor-
sidn generado por el accionador 122.

Adiclonalmente, la modalidad de las figuras 3 y 4 pro-
porciona una indicacidn visual de la condicidn de las balatas
de freno cuando el accionador 128 estd en la carrera cero,
nientras que la modalidad de las figuras 5y 6 requeriria la
inepeccidn visual con el accionador 122 a una posicidn de ca-
rrera completa, ya que la modalidad de las figuras 5 y 6 sir-
ve para evitar el avance del eleumento de leva 118 mas alld de
la posicidn de desplazamiento méximo de la figura 2, por apli-
cacidn de los frenos Gel vehiculo, mientras que la modalidad
de la figura 3 y 4 tiene una posicidn relativa con respecto
a la palanca 126 que puede calibrarse visualmente, independien-
temente de la aplicacidn del freno.

Sin embargo, ambas modalidades mostradas y descritas
gon completamente operables y efectivas para limitar el avan~
ce del elemento de leva 119 con respecto a la palanca 126, de-
bido a log ajustes hechos para el desgaste de la balata de fre-
no y evitar, de esa manera, que el elemento de leva 118 sea
forzado por el accionador 122 mds alld de la poaicidn de des~
plazemiento mdximo del elemento de leva 1138, y la pérdida de
frenaje causada de esa manera se evita efectivamente.

Habiendo descrito asi la invencidn, serda inmediatamen-

te evidente para los expertos en el arte que se ha hecho una
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contribucidn importante al arte para el cual se solicita la
proteccidn de patente. EL ulcance de la invencidn estd 1i-
nitado por las reivindicaciones anexas solamente, ya que

N - . N ’ . Y\ , 2 N
existen formas obvias de poner en practica la invencion, di-

Terentes a las descrita nteriorunente.

(5}
@
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Descrito el objeto del presente invento, se declaran
nuevas y de propia invencion las siguientes reivindicaciones
con prioridad de la demanda de patente estadounidense =zerisl
n? 711.789 del 8 de marzo de 1.968.

| 1¢- Perfeccionamientos en el sistema de freno de un
vehiculo, egencialmente en un mecanismo para timitar la rota-
cibn de un elemento de leva en un sistema de freno de vehicu~
lo accionado por leva, caracterizados en que el medio de 1i-
nite (130) se asocia operativamente con el elemento de leva
(118) v es indicativo de su posicidn angular bara prevenir la
rotacidn del elemento de leva mds alléd de una posicidn angular
predeterminada.

2.~ Perfeccionamientos, segin la reivindicacién 1, ca-
racterizados en que el medio de limite (130) conbacta una por—
cidén (126) del sistema de freno del vehiculo para limitar la
rotacidén del elemento de leva (118).

3+~ Perfeccionamientos, sejun la reivindicacidn 1, ca~
racterizados en que el sistema de freno incluye un arbol de
levas giratorio (128) fijado al elemento de leva (118) y un
conjunto de soporte accionador de freno (120), estando asegu-
rado no giratoriamente el medio de limite (130) al 4rbol de
levas (128) y siendo indicative de 1a posicidn angular del ele-
mento de leva (118) para prevenir el desplazamiento angular

del elemento de leva mds alla de una posicidn predeterminada
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al contactar una porcion del miembro de soporte de freno es-
tacionario rotacionalmente (120) tras un desplazamiento angu-
lar predeterminado del ele:iento de leva.
4.~ Perfeccionanientos, sesdn una cualguiera de las
5. reivindicacicnes precedentes, cavacterizados en que el medio
de 1imite (130) incluye uun niembro de placa (132) asociado con
el nieubro de leva (113) para girar con él.
5.~ Perfeccionamientos, segin la reivindicacidn 4, ca-
racterizados en que sl arbol de Leva (128) estd ranurado exter-
10. nanente (129) 7 el miembro de placa (132) tiene un diente de
ranura interna (136) para empeiio por emparejado con la ranura
externa del arbol de levas.
6.~ Perfeccionamientos, sezdn la reivindicacidn 1, ca-
racterizados eu que el cistens de Ireno incluye un par de za-
15. patas de freno pivotantes (114), un elemento de leva (118) pa-
ra mover lasz zalatas e freno exteriormente en eupefio con un
tambor de freno (102), un 4rbol de Levas giratorio (128) fija~-
do al eleiento dec leva, un coujunto de sonorte del accionador
de potencia v zapata de freno estacionario giratoriamente (120),
20, un accionador (122) de potencia de movimiento oscilatorio li-
neal montado gobre el conjunto de soporte y una palanca (126)
unida no giratoriamente al drbol de levas y conectada pivota-
blemente al accionador para transformar el movimiento lineal
del accionador en movimiento ziratorio del arbol de levas, y
25, medio Ge limite (130) asegurado no givatoriarente al drbol de
levas (128) e indicativo de su posicidn pare prevenir el des-

o 4
plazamiento angular del drbol de levas rds alld de una pogicidn
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predeterninada al contactar una porcidn de la palanca trans-
nisora de movimiento (12€) despuée de un desplazamiento angulaw
predeterninado del drbol de levas con vegpecto a la palanhca,.

7.- Perfeccionamientos, segin la reivindicacidn 1, ca-
racterizados en que el sistema Ge frcno incluye un par de za-
patas de freno nivotantes (114), un elemento de leva (118) pa-
ra mover las zapatas de freno hacia fusra en empeiio con uh
tambor de freno (102}, un érbol de levas giratorio (128) fija-
do al elemento de leva, un conjunto de soporte (120) actuador
de potencig y mapata de freno, eztacionario giratoriarente,
un accionador de potencia {122) de nmovimiento oscilatorio 1i-
neal montado sobre el conjunto de sozorte y una palanca (126)
fijeda no giratoriamente 2l drbol de levas y conectada pivota—-
blemente al accionesdor para transiczmar el rovimiento lineal
del accionador en moviuiento giratorio del arbol de levas y
un medio de limite (12C) asegurado no giratoriamente al 4rbol
de levas (128) para prevenir el desplazamiento angular del ar-
bol de levas con respecto a la nalanca (126) al contactar una
porcidn de la palanca antes de una cantidad predeterminada de
rotacidén relativa entre ellos, indicando el medio de limite la
condicidn de la zapata de freno con referencia al dngulo visi-
ble entre el medio de limite y la palanca.

8.~ Perfeccionanientos, segin las reivindicaciones pre-
cedentes, caracterizados en que se prevé un elemento de leva
giratorio (118), un arbol de levas giratorio (128) asegurado
no girgtoriamente al elemento de leva, un medio de goporte de

freno, estacionario giratoriamente (120) gque soporta el elemen—



10.

15.

20.

25-

- 1‘8 —

to de leva y arbol de levas para rotacidn velativa con respec-
to a ellos, un acclonador de potencia (12¢) para suninistrar
un movimiento lineal giwvatorio uontado en el miembro de sopor-
te, una palanca (126) vara corectar el acclonador de potencis
al drbol de levas para transmitir el movimiento giratorio a é1
¥ que incluye medios (150, 152) para ajustar la posicidn angy-
lar del Arbol de levas con regpecto & la palanca, y nedio de
1inite (130) asociado onerativamenie con el drbol de levas (128)
Dara limitar el desplazaniento angular del elerento de leva
(118).

9.~ Perfeccionamientos, segin la reivindicacidn 8, ca-
racterizados en gue el medio Ge limite (130), limita el despla-
zamiengo angular Gel eleuento de leva (118) con respecto a la
palanca (126).

1C.~ Perfeccionamientos, segin la reivindicacidn 9, ca-
racterizados en que el medio de limite incluye un micmbro de
placa (132) asgegursdo no givatoriamente szl arbol de levas (128)
v apbo para contactar la palanca (126) decpués que se ha veri-
ficado entre ellog una rotacidn relativa predeterminada.

11.~ Perfeccionamientos, sesun Lo reivindicucidén 8, ca=
racterizados en gque el medio de Linite (12C) es indicativo de
la pogicidn angular del elemento de leva (118) y previens el
desplazamiento angular del elemento de leva nds alld de un né-
ximo predeterminado al contactar una poreidn del miembro de
soporte (120) estacionario girvatorianente.

12.~ Perfeccionamientos, cegin la reivindicacidn 11, ce-

4

racterizados en gue ¢l medic de limite incluye un uiembro de



placa (132) asegurado no giratoriamente al drbol de levas

(128).
13.~ Perfeccionamientos en el sistema de freno de un
vehiculo.
5e  Begun se describe y reivindica en lu presente memoria

que consta de diecinueve hojas foliadas y escritas a ndquina
.por una sola de sus caras, acompaiiadas de log dibujos regla-
nehtarios.

Hadrid, a

3 .
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