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Perfeccionamientos en la consiruceién

LRI A e e M e——

de mecanismos para el accionamiento de

frenos,

é;zﬁéﬂbﬂﬁw SOCIETE ANONYIE D.B.A., entidad francess, residente en

58 Avenue de la Grande Armée, Faris 17%me, Francia.

Este invento se refiere a un mecanismo para el
accionaniento de frenos, sdaptado para controlar la ac-
tuacidn de, por loc menos, un dispositivo de frenado de
cualquier tipo, mecdnicamente accionado ¥y al mismo coneg

e tado,
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1a especialmente, este in ento se refiere a

un mecanizmo accionador de frenos, deserito en la Pa-

“fente nerteamericana 2.809.723, que comprende wn cilin
- dro de frenc convencional, accionable para actuar un

vastago de empuje a conecbar con el elemento de control
del freno, y wn actuador de muelle funcionalmente dis-
puesto entre el cilindro de freno ¥ el elemento de con-
trol citados, alrededor de dicho vastago de empuje a
fin de actuar éste cn el caso de que la presidén del £1dd
do al actuador de muelle descienda por debajo de un va-
lor predeterminado.

Ha de tenerse presente que egte tipo de meca~

‘nismo accionador de freno, ha de considerarse distinto

del otro tipo conocido, en el que'el actuador de muelle

se coloca antes del cilindro de freno, para poder actuar
en una direccidn de aplicacidn del fremo la pared mdvil
del mismo dependiente de la presién junto con el vésta~
g0 de empuje a ella conectado, en el caso de un fallo de
potencia. En efecto, con el tipe de mecanismo accionador
del freno a que este invento se refiere, el vdstago de

empuje accionarse por el actuador de muelle gzin impulsar

1a pared mévil, dependiente de 1a presién, del eilindro

de freno, en una direceidén de aplicacién del mismo, De
ello resulta que el cilindre de freno puede ser del tipo

hidrdulico, ya que no existe efecto de aspiracién en la -
cdmara de presibn del cilindro de freno, durante una ac-
tuacidn de emergencia del freno por el actuador de mue-
lle. Ademds debido a la colocacién relativa de las cdma-
ras de presién de fliido y del actuador de muelle, con

respecto a la cdmara del mecanismo conectado a la atmds—
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fera, todos los distintbos cierres que garantizan lea

ostanqueidad para el flfido de estas cdmaras de pre-

#idn, se sitan entre una de estas cdmaras y la atmés
- fera, de tal modo que una fuga eventual en cualquiera

de estas obturaciones da por resultado un escape de

fldido desde la cémara de presién adyacente y 1a atmds
fera y no, de ningin modo, desde unz cdmara de presidn
a la otra, como puede darse el caso en el otro tipo de
mecanismo de aplicacidn del freno, antes citado. Hay
que observar también que la colocaeién relativa de eg—
tas cdmaras de presidén, pormlbe adeptar facilmente cual

quier tipo de cilindro de freno a cualquier modelo cono

‘cido de actuador de muelle ¥a que no es preciso proporw

cionar un cierre de flUido entre ambos, como comprende—
rén los peritos en la materia, Asi, el védstago de empu—
Je no se prolonga a través de 1la pared extrema del cilin
dro ce freno para ajustarse al pistén de éste, lo cual
da por resultado unz bueana estanqueidad para el fidido
de la cdmara de presién del cilindro de freno, cualquie
ra que sea el tipo de fluide usedo para el accionamiento
del cilindro, '
Con un mecanismo de este tipo para accionar el
freno, se ha planteado el problema de soltarlo mecdnica—
mente después de su actuacidn por el actuador de muelle,
a causa de una pérdida de presién, para permitir un con-
trol de emergencia auxilisr del freno por el servicio
del cilindro de freno o remolecando el vehfculo siempre
que la presidn de fldido disponible en la cdmars de pre~
sidn del actuador de muelle no es suficiente para vencer

la fuerza del muelle de aplicacidn del freno, engendrada
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por dlcho actuador. Se ha propucsto ya proporcionar una
conexidn ajustable entre el acoplamicnto del actuador y

el védstago de empuje, pero esta conexidn que solo se

~aJustd para ajustar la posicién relativa del vdstago de

empuje en el conjunto de pistén ajustado con 61, no es
facilmente accesible después de. sujetar el mecanismo al
vehiculo, a causa de la colocacién de esta conexién en-
tre el actuador de muelle y el elemento de control de
freno. Ademds, una conexidn ajustabie de esta indole no
puede ser accesible en el caso de que el mecanismo de
acclonamiento del freno se use en combinacién con un fre
no de cuila para el mismo, en el que, por razones facil-
mente comprensibles, 12 caja del actuador de muelle ha
de estar fuertemente sujeta al cilindro de freno de la
rueda, '

As{ pues, el objeto principal de este invento
es proporcionar un mecanismo de accionamiento del freno,
del tipo que comprende desde la parte anterior a la PO~
terior, un primer actuzdor del freno, del +tipo de pre-
gién de. £1dido, cuya pared mévil se adapta -cuando se
halla sometids a una presidn de control del fldido de .

servicio—~ a actuar en una direccidén de aplicacidén del

.freno, a un conjunto de védstago de aplicacién del freno,

¥y un segundo actuador del freno del tipo de muelle depen
diente de la presidn; el conjunto de pistén mévil del
cual,. coaxilmente dispuesto alrededor de dicho vdstago
de empuje, estd prepéfado para ajustar el Ultimo a tra~
vés de vna conexibén ajustable de tope situada entre di-
chos conjuntos para actuar el conjunto de vdstago de em~

puje en una direccidén de aplicacidn del freno en el caso
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de que la pfesidn del fldido de un geucrador de potene
cla por medio del f1¥ido a presién, que actda en dicho

conjunto de pistdn contra la carga del medio eldstico

.de aplicacién del frono sea inferior a un valor prede-

terminado, caracterizado por medios de ajuste, monual-
mente accionasbles, accesibles desde el exterior de di-
che segundo actuador de freno, que se conectan funcio~-
nalmente a dicha conexidn ajustable de tope, para gra-
duarla exilmente con respecto a uno de dichos con jun-
tos. .

Otros objetos y ventajas de este invento apa-

recerdn en la deﬂcr1p016n siguiente, con referencza a

+los dibujos adjuntos, en los que,

La figura 1 es un corte axii de uﬁ meecanismo
para el geeionamiento de frenos, de acuerdo con egte in
vento; y ’

La figura 2 e¢s un corte andlogo de otro tipo de
mecanismo para el mismo objeto; también de acuerdo con
egte invento,

En relacidn con la figura 1, la referencia 10
designa un primer cilindro o actuador de freno dotado
de un recipiente o cuerpo 12 en el que estd montada en
condiciones de cierre, una pared mévil, depenﬁiente de
la presidn, tal como un pistén de actumcidn 14 qQua de-
fine, con el cuerpe 12, una cdmara 16 de presién de vola
men variable conectada a un orificio de entreda 18 dige
puesto para conectarse a un generador de presién neumd-
tica de servicio (no representado) controlado por el con
ductor del vehfculo. Cuando =e aceiona por un control de

presién en la cdmara 16, el pistén 14 estd dispuesto para
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degplazar un véstogoe de empuje indicado en general en
20, en una direccién de aplicacién del freno (hacia la

izquicrda de la figura 1). Un muelle de retorno 21 si-—

. tuado dentro del cuerpo 12, impulsa ol pistén 14 hacia

la posicién de freno suelto.

El actuador 10 estd funcionalmente conectado
a un segundo cilindro de frene 22 del tipo de muelle,
con un cuerpo o reciplente 24 que incluye una parte ‘tu
bular 26 a 61 sujeta en condiciones de cierre, por ejem
plo mediante soldadura, y espeéialmente preparado para
sujotarse adecuadamente al eilindro de la rueda, aloja’

miento de wn freno de cufia (no representado), Dentro

- @el cuerpo 24 y parte 26, se monta a deslizamiento un -

conjunto de pistdn escalonado 28 que define, con el cuer.
po, una cdmara anular de presidn de volumen variable 30,
conectada a un orificio de entrada 32, preparado para
coneciarse a un gencrador de presibn neumdtica (no re-
prosentade) tal como wun depdsito de mnergis de aire com
primido. El conjunto de pistén deslizable 28 comprende
un elemento anular 34 de pistén dependiente de la pro-~
sién y un elemento tubular 36 a é1 sujeto a cierre, que
rodea el conjunto 20 de vdstago de empuje. Se disponen
dos cicrres anulares 38 y 40 entre el elemento de pistén
34 vy el cuerpo 24, y entre el elemento tubular 36 y la
parte tubular 26 del mismo cuerpo, respectivamente, para
garantizar la estanqueidad del fldido de la cdmara anu~
lar de presidn 30. Un muelle 42 con una clevada carga
previs, coaxilmente dispuesto alrededor del elemento tu
bular 36 se comprime entre el elemento de pistén 34 y

la pared extrema anular 44 adecuadamente conectada al
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cuerpo 24. En el sjemplo representado, el nuelle 42 in-
pulsa ol borde anular exterior de ls rared 44 junto con

8l borde anular exterior de 1e caja o cuerpo 12 formende

tope con un anillo anular 46 amoviblemente sujoto al

cuerpo 24 por un anillo.eldstico 48 debidamento ajustado
en é1, por ejemplo,

El conjunto 20 de vdstago de empuje adaptado
para aceionar el freno de cufia (no representado) compren
de una parte de salida 50 dispuesta para conectarge sl
elemento mévil en forma de cufia (no reprosentado) del
freno, una parte cilindrica central 52 recibida a deg-

lizamiento en el elﬂmento tubular 36 en conexidn de 1o~

‘ye con la parte 50, una parte principal 54 prcDarada
' para ajustar la parte 52 al accionarse por el pistdén

14 conectado a cierre con ella, y una parte saiiente 56
prolongada desde el pistén 14 al interior de la cdmara
16 y funcionalmente concctada a la parte principal 54
para nmoverse en ella, En el ejémplo representado la
parte 56 forma cuerpo con la parte 54; el pisién 14 se.
sujeta deidamente a esta Wllima, por ejemple mediante
soldadura, Un obturador 55 estd amoviblemente sujeto al
cuerpo 12, para permitir el &cceso g la parte_saliente
56.

El paso interior 58 axilmente prolongado en
el elemento tubular 36, estd roscado para reeibir un
elemento 60 anular y roscado en forma de tuerca de to-
pe adecuado para encajarse en el resalto que forma bor-
de exterior de la parte 52 del conjunto 20 de vdstago
de empuje, La parte prineipal 54 de dicho conjunto, que
se prolonga a través del paso 62 axilmente prolongado
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en el elemento anular de tope 60, ge conceta-al mismo
por wna unidn declizable pero no rotativa, de tal mo-
do que la rotacidén del elemento 60 y por tanto su posi-
cidn axil con respecto al elemento tubular 36 puede con
trolarge por wne actuacién’regulada, en rotacidn, de la
parte prineipal 54 del conjunto 20 de vdstngo de empu~
Je. En el ejemplo represeniado, la parte principal 54
tiene wva seccidn transversal poligonal para cooperar
con una seccidn poligonal correspondiente del paso 62,
Un anillo eldstico 64 se dispone funeionalmente en la
pared lateral de la parte roscada del peso interior 58,
para impedir que el elemento 60 en forma de tuerca pue-
da escapar del elemento 36, o - - o
' E1 dispositivo de actuacién del freno descri-
to en los pdrrafos anteriores, funciona como sigue: En
trabajo normal, la presién del gencrador de la misma a
la camera 30 ea suficiente para vencer la carga del mue-
1le 42, de tal modo que el conjunto de pistén 28 se im-
pulsa hacia la posicién de freno suelto fdrmadb,tope
con la pared extrema 44, El pistén 14 se impulsa por el
muelle 22, a la posicién de freno libre para ajustar la
pared extrema posterior del cuerpo 12. Después del accio-
namiento contirolado del freno, la presién fliida proce-
dente del generador de ls misma, controlado por el con=
ductor, se¢ dirige a la cdmara 16 a través del orificio
18, pera impulsar el pistén 14 y el conjunto 20 de vds-
tago de'emﬁuje'con é1 ajusﬁaéo, en wna direccién de apli-
cacién del freno, hacia la izquierda en el dibujo para
dar lugar a una actuacidén de servicio del freno, Si ocu-

rre wn fallo en el sistema de suministro del fldido a
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.presién, la reinante en la cfmars 30 desciende por de—
v P

bajo del valor que equilibra la carga del muelle 42,

El conjunto de pistdén 28 se desplaze dsi por el mnelle

-42 hacia la izquierds en lg Tigura, para desplazar las

partes 50 y 52 del conjunto de vdstago de empuje en la
direccidn de aplicacién del freno a través de la cone-
x16n de tope definida por el elemento 60 conectado al
elemento 36 y ajustdndose a la parte 52 del vdetago de
empuje, 7

En el caéo de que el fallo del gigtema de gu-
ministro no pueda repararse, el conjunto de pistén 28
permanece en Ssu pos lcwén de aplicacién del freno, imp¢~

diendo la soltura de éste, Suponiendo una pérdida de

‘esta naturaleza, es sin embargo posible soltar el fro—

no menualmente, sin comprimir el energico muelle 42
haciendo girar la parte saliente 56 y 1la parte princi-
ral 54 a ella conectada, en una direccidn que produzca
el desatornillado del elemento de tope 60 con respecto
al conjunto de pistén 28, despuds de retirer el obty~
vador 55 del cuerpo 12, Este desatornillado del elemen—
te de tuerca 60 dd por resultado un desplazamiento con~
trolado del vdstago de empuje (partes 50 y 52 ajusta-
das con aquél, hacia una posicidn de freno suelto hag-
ta que el véstago de empuje (parte 52) se ajusta con la
parte principal 54,

Debe obgervarse que el desplazamiento
para la aplicacién del freno, del conjunto de pistén 28,
no se traduce en un desplazamiento correspondiente del
pistén 14 con respecto al primer actuador 10, debido a
laconexién & tope entre las partes 52 y 54 del véstago
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Ge cmpuje y & la disposicibn deslizable de la parte
principal 54 dentro del paso 62 del elemento de fope
60 ccnectado al conjunto de pistdén 28 sldsticamente car-
gado. Hay que tener también presente que la provisién
de la parte 52 libreménte.dispuesta en el interior del
paso cilindrico 58, facilita la rotacidén de desatorni-
1iado de la partbe pfincipal 54 y el elemento 60 por ella
gecionado, 7

Con referencia a la figura>2, puede verse en
ella otro mbdelo‘ del mecanismo de accioncmiento de fre-—
nos reprosentadc en la figura 1; en la figura 2, so uti-
1izan las nismes referencias ussedas en la figura 1,.pa-
ra designar partes similares o andlogas. Ia diferencia -
prineipal entre los mecenismos de las figuras 2 y 1,
consiste en la substitucidn de uﬁ cilindro de freno 70
del tipo hidrdulico en lugar del actuador de freno, neu-
mético, 10 de la figura l. Ademdis, el elemento de tope
60 se hace girar por vn elenento de manguito 72 montado
a deslizamiento en la parte principal 54 del conjunto
20 de vidstago de empuje ajustado por el pistdn 14 del
cilindro de freno 70. El manguito 72 se acclona a rota-
cién por una rueda dentada T4 adccuadamente sujeta al

nmismo, gue coopera con un pifién de control de entrada 76

'sujeto'a un 4rbol de entrada 78 rotaetivamonie montado

en el cuerpo 12 del cilindro de freno 70. E1l extremo li-
bre del érbol 78 prolongado hacia el exterior del cuerpo
12 estéd ventajoéamente provisto de una seccidén transver-
melte provisto de una seceidn transversal poligonal,pa-
ra desplazarse en rotacidén por cualquier elemento, Hay
que obgervar también que el anillo 64 de la figura 1
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que limita la carrera posterior de la tuerca GO dentro
de la geccibn 58 del taladro roscado del conjunto de
pistén 28, se cubstituye por wn collar anular roscado 80
sujeto a rogca dentro del taledro 58 y que tiene uns pes-
5. tafia anular 82, que impide la disociacidn & la pared ex-
trema 44 del conjunto de piétén 28, bajo la accidn del
- muelle 42, al desmontar el cilindro de frenoc 70 del cucr-
po del actuador de muelle 24, a que el cuerpo 12 del ciw-
lindro 12 del c¢ilindro 70 estd funcionalmenbe conectade
10. por una serie de permos 84,
NOTA
Deserita suficientemente la naturaleza del in-
- vento, asi como la manera de realizarlo en la prdctica-
debe hacerse constar que las'diséoéiéioﬁés an‘teriormente
15.  indicadas son susceptibles de modificaciones de detalle
en cuanto no alteren su principio fundamental, También
ée hace constar que el invento corresponde a una solici—r
tud de patente presentada en Francia con el nimero 151,679
' de 14 de mayo de 1968, acogiéndose por lo tanto a los -
20,  beneficios que conceden los Convenios Intéfnaciqnales en
vigor, siende lo gque constituye la esgencia del referido
invento, y por lo que se solicita Patente de Invencidn
por 20 afios en Espafia sobre: = PERFECCIONAMIENTOS EN
LA CONSTRUCCIUN DE MECANISMOS PARA EL ACCIONAMIENTO DE
25, FRENOS, caracterizdndose por lo siguiente:
1.~ Perfeccionamientos en la construccidn de me-
canismos para el accionamiento de frenos del fipo que
comprende desde-la parte anterior a la posterior, un pri-
mer actuador del freno, del $ipo de presidén de fluido,

30, cuya pared mévil se adapta ~cuando se halla gsometida a
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una presidn de control del fluldo dc servicio=- a actuar

- 12

en vna dirsccidn de aplicacidn del freno, a2 un conjunto
de'véstago de aplicacidn del freno, y un segundo actua-
dor del freno del tipo de muelle dependiente de la pre-~
sidn; el conjunto de pistdén mévil del cudl, coaxilmente
dispuegto alrededor de dicho vdstago de empuje, esta pre-
parado para a2justar el dltimo a través de una conexidn
ajustable de tope situada entre dichos conjuntos para
actuar el conjunto de vastago de empuje en una direccién
de aplicacidnézl freno en el caso de.que la presidén del
fllido de un genexador de potencia por medio del fluido
a présién, gque actia en dicho conjunto de pistdén contra
la carga del medio eldstico de aplicacidn del freno,sea
inferior a un valor predeterminado, caracterizados pofque
comprenden medios de ajuste, manualmente accionables, ac=-
cesibles desd el exberior de dicho segundo actuador de
freno, que se conectan funcionalmente a dicha conexién
ajustable de tope, para graduarla axilmente con respecto
a uno de dichos conjuntos, .

2,- Perfeccionamientos segin la reivindicacién
1, caracterizados porque cuando la conexidn ajustable
de tope, dispuesta entre dichos conjuntos de pistén y
de vastago de empuje, comprende un elemento de’tope ro3-
cadamente sujeto a uno de dichos conjuntos, para ajus-

4e con un resal¥o provisto en el otro conjunto, dichos

- medios de ajuste incluyen un elemento manualmente rota-

tive conectado o deslizamiento pero no rotativamente a
dicho elemento de tope, para poder hacerlo girar con res—
pecto al conjunto primeramente citado, para modificar

asi la posicidn relativa, con respecto a é1, de dicho
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pistén.

elemento de tope.
3.~ Perfeccionamicntos segun la reivindica-
e¢idn 2, caracterizados porque cuando ¢l elemento de
tope estd sujeto a roseca en la abertura central de di
ého conjunto de pistén para ajuste con el mencionado
resalto dispuesto en el conjunto de ﬁéstago de empuje,
dicho elemento manualmente rotativo, estd constituido
por un grbol poligonal axilmente prolongado adaptado,
por rotacidén controlada del mismo, para cooperar con
las paredes laterales de un taladro central poligonal

correspondiente, axilmente prolongaao en el elemen’to de

tope, para hacer girar éste con respecto al conjunto de

_ 4.~ Perfeccionamientos segin la reivindica-
c¢idén 3, caracterizados porque el drbol manualmente ro-—
tativo, axilmente prolongado, estd constituido por una
parte de conjunto de vdstago de empuje rotativo, funcip
nalmente dispuesto entre la pared ndvil dependiente de
la presidén del primer actuador de fremo y el resalto del
conjunto de vdstago de empuje.

5.- Perfeccionsmientos segin la reivindicacidén
4, caracterizados porque cuando el primer actuador de '
freno es de tipo enumdtico, la parte de conjunto de vdsg
tago de empuje estd conectado a cierre con la pared mé-
vil dependiente de la presién y tiene un elemento axile
mente prolongado, saliendo de la parcd mévil al inte-
rior de la cdmara de presidén newndtica del primer actug
dor de freno, para permitir el control, en rotacidn de
la mencionada parte de vdstago de empuje.
6.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién
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3, earacﬁoriz&dos porque el elemento axilmente prolonga-
do gue coopera con dicho elemento de tope, sé halla
funcionalmente scoplado a medios de engrane, accionados
en rotacidén por un elemento de entrada que se prolonga

5e al exterior del segundb acﬁuﬁdor ae freno,

7.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidn

6, caracterizados porque cvando dicho primer actuador de
freno es del tipo hidrdulico, el elemento axilmente pro-
longedo estd constituido por un manguito rotative coaxil-

10. mente diopuesto airededor.de la parte de conjunto de vdg=
tago de empuje, que conecta 1a'pared névil dependiente
de 1la presién del cilindro hidrdulico de freno, alresal-
to mencionado del conjunto de vastago de empuje, .

8.~ Perfeccionamientos segin cualquiecra de

15, 1las reivindicaciones, caraeterizados porguée los medios
de ajuste tienen un elemento de control de entrada accesi-
ble desde el lado del segundo actuador de freno, opues-
‘o al correspondiente a la parte deslizante del conjunto
de vdstago de empuje, preparada para coneptarse a los

20, frenos por ella controlados, |

9.~ Perfeccionamientos en la construccidén de

mecanismos para el accionamiento de frenos, tal y como

25,

s Fitnikdes F. Herknder Ridf
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