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Memoria descriptiva

para solicitar pATENTE DE INVENCION por 3o aiios

a nombre de JEaw cacHOT y TFERNANDO PERALES

xentidnd / de nacionalidad francesa y espafiola, respectivamente

con domicilio en 179 Av. de la Division Leclerc, Enghien
(Val 4'Oige) y 87 rue A.G, Belin, :
Argenteuil (Val d'Oise), respectivamente,
ambog en Francis

por: "DISPOSITIVO DE FRENO DE AIRE COMPRIMIDO PARA VEHICULO
AUTOMOVIL DE CABINA BASCULANTE"

(Clase Internacional B60%)
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El presente invento coneclerne a un disp031uivo

"de frenado dor zire comprimido para vehiculos autowdviles,

tales como camiones,provistos de una cabine de condug;
cidén basculante. >'

Se sabe que los vehiculos automéviles de gran
tonelaje deben incluir, por 1o menos, dos depdsitos dis-
tintos de aire comprimido que alimentan un cireuito nor-
mal de frenado y un circuito de emergencia que actﬁq,:
por lo menos, sobre las ruedas traseras. |

Es conocido asegurar la alimentacidn seiecti-'
va de gstos circuitos de aire comprimido por medio de
un blogque distribuidor dispuesto de manera que asegura _
autondticamente la alimentacidn del circuito de emergen-
cig en caso defallo del circuito normal. Dog tipos de
tales blogues seleétores han sido descritos, en particu-
lar en la solicitud de patente espafiola 359.951 del 7
de noviembre de 1968 por "un sistema de frenado por aire:
comprimido pare vehiculos" a nombre de los solicitentes.:
El primer tipo, llemado bloque de frensdo simple, permi-
te ol frenadg de emergencia gobre las rueags traseras
del vehioulo, mientras que el segundo tipo, llemado blo-
que de frenado mixto, asegura el frenado de emerigencisa
e la vez sobre las ruedas delanteras y sobre las ruedas
trageras.,

En el caso de wun vehiculo de cabina basculan-
te, estando montado el blogue distribuidor en la cabina,
debe estar unido a los circuitos de frenado_y a los depd-
sitos por numerosos ‘tubos de'gran secci6n, que son, por
consiguiente, poco flexibles, estorben la basculacidn de

la cabina y presentan peligros de fuga, El blogue distri-
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buidor mismo es poco accesible y hay qﬁe prever grendes
canalizaciones do gran longitud. J

| Es conocido igualmente montar el blogue dis-
tribuidor sobre el chasis del vehiculo y accionarloléésde
la cabina, ya sea por un conjunto de varillajes, ya sea
por un dispositivo hidraulico. El mando por varillajes
carece de flexibilidad y complica la operacidn de bagcu-
lacidén de la cabina. Ademés, este sistema se estropea 7
fécilmente y debe ser reajustado después de un'eir%b ﬁﬁrA
mero de basculaciones de cabina. Por otro lado, las.dénaf
ligzaciones hidréulicas.son poco flexibles y presentan pe-
ligros de fugea. Ademés, estas conexiones que pasan por
la proximidad del motor sufren un calentamiento importan—
‘te que provoca una alteracidn del liquido de mando. De
esto resultan irregularidades peligrosas en el funciona-
miento de los frenos. _‘

El presente invento tiene por finelidad reme-

diar estos inconvenientes.

El invento trata, en particular, de permitir

f montar el blogue distribuidor sobre el chasigs del vehi-

culo, en el lugar més favorsble, tento desde el punto de:

. vista de la accesibilidad, como desde el punto de vista -

~ de la longitud de las canalizaciones, estando mandado es-

te bloque de la cabina de una maners neumitica por medio .
de un pequefio nimero de canalizaciones flexibles de peque
fia seceidn, |
Segin el invento, el dispositivo de frenado
por aire comprimido para vehiculo automdvil de cabina bas—
culente que comprende, por 1o menos, dos depdsitos distin

tos de aire comprimido, que alimenta un circuito normal
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Y un circulto de emergencis, de frensdo por medio de un |
blogue disbribuidor que permite alimentar selectivamente
un6 u otro de éstos cirouitos, se caracteriza porque in-
cluye wn grifo de mando neumdtico con doble circuito so-
lidaric de la cabina basculante y unido a las entradas
de mando del blogue distribuidor, siendo este ultimo
solidario del chasis del Yehiculo y estando provisto de
drganos de mendoreumdtico, accionados por el grifo de
mando. » ‘

Las uniones entre cabina bascglante ¥y chasis
del vehiculo son reducidas asi al minimo, tanto en lo
que concierne a su nlmero como & su longltud.

Seglin una realizacidn preferida del 1nvento,
el grifo de mando estd dispuesto de mamera que asegura
automédticemente la alimentacidn del eircuito de emergen-
cla en caso de fallo del circuito normal, y es del tip9
de accién progresiva. Este grifo de mando estd montado,

de preferencia, en la proximided del eje de rotacidn de

: la cabina basculante.

Otras caracteristicas del invento aparecerdn

todavia en la descripeidn detallada que sigue.
En los dibujos anejos, dados a titulo de ejem-
i plo no limitativo, se ha representado una realizacidn

' preferida del invento,

- Ia figura 1 es una vista esquemdtica en al-

- zado de un camidn con cabine basculante, que muestra la
- posicién del grifo de mando en la cabina,

~ Ia figurs 2 es un esquema neumdtico de un dig

positivo de frenado conforme al invento.

24 - La figura 3 es una vista en corte transversal
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del blogue distribuidor del dispositivo de la figura 2.
~ La figura 4 es una viste en aslzado del gri-
fo'de mando del dispositivo de la figura 2. .

- La figura 5 es la vista correspondienter,
en corte segin V-V de la figura 4. N

El dispositivo de frenado por aire comprimido
representado en las figuras 1 a 5, estd destinado a un
vehicu;o de gran tonelaje y asegura un frenado de emer-
gencia, tanto sobre las ruedas delanteras del vehiculo
como sqbre las reudas traseras. El vehiculo (figura 1}(
esté equipado con una cabina de conduccién 10 basculan~
te que puede pivotar alrededor de un eje de rotacibn 20,

El dispositivo de frensdo comprende (figura
2) dos depésitos 1 y 2 de aire comprimido, de igual capa,
cidad, para le alimentgcién de los circuitos de frenado
normal y de emergenci;, cuando el conductor acciona el |
pedal de frenos 4. Un tercer depdsito 3; que puede ser
de menor capacidad, estd previsto, ademds, para alimen-
tar el circuito de emergencia de las ruedas traseras a
través de un grifo 5 de mando manual.

Los tres depésitgs 1 a 3, son alimentados en
paralelo por un compresor 6, a travég de los dispositivos
de regulacidén y de seguridad usuales, tales como un re-
gulador de presidn 9; vélvulas de retencidn 8 y'vélvulas
conmutadoras 9. Estas dltimas tienen por misidn, como se
sabe; eliminar automiticamente un depdsito defectuoso |
cuye presidn cae por debajo de un velor predeterminado.
Bl regulador de presidén 7 manda el encendido de un pilo-
to luminoso 11, alimentado por la bateria de acumuladores

12 del vehiculo. Un mandmetro 13 de tres vias indica la
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presibn en los tres depdsitos 1 a 3.
7 - El cilindro de frenado dilantero 14 es de
la clase de pistén simple y estd unido por un tubo fupxl-
ble 15 y una canalizacidi 16 a una salida 17 de un blegue
distribuidor 18 que se describird més adelante con refe-
rencia a la figura 3. Las ruedas traseras estdn equipadas
con un cilindro de frenado 21 de pistén doble o telescm
pico, que incluye una entrada 19 de mando de frenado nor-
nal y wna entrada 22 de mando de frenado de emergencia,
Ia entrada 19 estd unida por una canalizacidn 23 a wa
salida 24 del distribuldor 18. La entrada 22 estd unida
por una canal;zacién 25 a la salida de una vélwvula 26 de
doble entrads, una de cuyas entrades estd conectada por
wna cenalizacion 27 al grifo 5 de mando manual; y la
otra entrada estd unida a una selida 28 del distribuidor
18. El grifo 5 estd unido directamente por una canalize-
cidn 29 al tercer depdsito éa

El bloque distribuidor 18 presenta, por otra

. parte, dos Orif10105 de alimentacidn de airs comprlmldo,

~ de los cuales uno, 31, estd conectado al primer depdsito

1 y el segundo, 32, estd unido al segundo depdsito 2.
El invento prevé montar el blogue distribui-
dor 18 sobre el chagis del vehiculo y mandarlo neumdtica-

mente por medio de un grifo de mando 33, solidario de la

cabina basculante 10 y que se describird més adelente

en detalle, Este grifo 33 es accionago por el pgdal de
frenos 4 y estéd fijado al suelo de la cabina 10, simboli-
zado por el doble trazo mixto 34; en lg proximidad del eje
de rotacidén 20 alrededor del cual pivota la cabina 10,

El grifo o vélvula de mando 33 es de la clase
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de doble circuito, de accidén progresiva, y presenta
dog eniredss y doc salidas que estédn unides a un juegg
de cuatro ﬁubos flexibles de corta longitud, de pequgﬁ |
fla seccifn, designados por la referencia de conjunto .
35, de materia pléstica reforzada. Por ejemplo, los tu-
bos 35 tienen un didmetro interior de seis milimetros,
mientrgs que las canaligaclones fijas entre el disﬁri—
buidor, los depdsitos y los cilindros de frenos tienen
wn digmetro interior de diez milimeﬁros. Egtos tubos 35
estan protegidos por una manguera 35 de materia plésfiqa
¥y fijados a un soporte 3}, gsolidaerio del chasis del ve-
hiculo. Desde alli estan unidos a canalizaciones fijas
que terminen, respectivemente, en los depési?os 1y 2,
y en el distribuidor 18. Mas especificamente, una entra-
da de mando principal 38 del grifo 33 esté unida al pri-
mer depdsito 1, ¥y una entrada de mendo de emergencia 39
de este grifo estd unida el segundo depés;to 2. Las dos
selidas 43 y 44 del grifo 33 estén unidas, respectivamen-
te, a la entrada de mando principal 45 y a la entrada de
mando de emergencia 46 del distribuidor 18. 7
El funcionamiento del dispositivo de la figu~
ra 1 es el siguiente: ,
Cuando el conductor del vehiculo apriets so-
bre el pedal de frenos 4, suponiéndose le presién enel
depdsito 1 normal, la entrade de mando normal 45 del dig

tribuidor 18 es puesta bajo presibn. El grifo de mando

- amt

33 esta dispuesto para queé, en estas condiciones, ningu-
ne presidn sea transmitida a la entrada de mendo de emer-
gencia 46 del distribuidor 18. Este ultimo transmite en-
tonces la presidn del depdsito 2 a la salida 1; y al ci-
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lindro de frenos delanteros 14, y la presién del depd-

8362 1 & 1a ‘palida 24 y a la entrade 19 de mendo normal

del cilindro de frenos trasero 21, »
_ 8i la presién del depdsito 1 y dg este ecir=
ouito es inferior a un vaiéi predeterminado, el pedel
de frenos 4 puede, como se explicard més adelante;
ser introducido mis hasta una segunda posicidn de traba-
jo en la cual la presidn del depdsito 2 es transmitida
por el grifo 33 a la entrada de maﬁdo de emergencia 46
del Qistribuidor 187 Este transmite entonces esta pre-
si§n, por una parte, al cilindro de frenos delantero
14, como anterio?mente, ¥y, por otra pérte, a la salida
28 y, desde alli, a la entrada de mando de emergencia
22 del cilindro de fremog trasero 21,

81 la presibn en los dés depdsitos 1 y 2 es
insuficiente, o si el grifo 33 no funciona a congecuen—
cia por ejemplo de un acufiamiento o de wnae rotura del
pedal 4 § de una rotura de al menos dos de los tubos fle
xibles 35, el conductor acciona el grifo de mando memuwal
5. Bste 0ltimo transmite la presién del depdsito 3 a la
entrada de emergencia 22 del cilindro de frenos trasero
21, asegurando asi un frenado de emergencia de las ruedas
traseras. '

El blogque distribuidor 18, representado en
la figura 3 en su posic?én de reposo, es de la clase
bloque de frenado mixto, descrito en la solicitud de pa;

tente espafiola 359.951 del 7 de noviembre de 1968 por

"Un sistema de frando por aire comprimido pars vehiculos

o, nombre de los solicitantes.

El blogue 18 comprende esencialmente tres ob-
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turadores 51, 52, 53 aplicados por resortes 54, 55, 56

'contra sas aeleabos respectlvos.

El obturador 51 separa una camara 57, en la ‘
cual desemboca el orificio de elimentacion 31 wnido al
depbsito 1, de otra cémara 58 donde desemboca la selida
24 unida a la entrada de mando normal del cilindro de
frenos trasero 21. Este obturador 51 es accionado por wn
pistén meestro 60 wna de cuyes caras estd sometida &
la presién de la cémara 58, _ -

El obturador 52 separa wna cdmera 59, en la
cual desemboca el orificio de alimentacién 32 unido al
depdsito 2, de una cémara 61 donde desemboca la salida
i; unida al cilindro de frenos delantero 14. Este'obtur
rador 52 es acclonado por un pistdn intgrmgdio 62, com-
puesto de dos elementos telescdpicos 63, 64 que llevan
cada uno une membrans flexible 65. Estas dos membranas .
65 delimitan una cémara Gg_en commicacién con la entra~
da de mando de emergencia 46, Por otra parte, la cara
anterior 68 del pistén intermedio 62 estéd puesta en comu.
nicacidn por un canal 69 con la cdmara 58 que estéd manda
da por el primer obturador 51,

El tercer obturador 53 separa por una de sus
caras wna oduara 71 de une cémare 72 que estd en comuni-
cacién con la salida 28 unida al orificio de mando de
emergencia del c¢ilindro 21 de frenos trasefos. La cémara
71 esta unida por un canal 73 a la cémara 61 mandada por
el segundo obturador 52. Ia otra céra del tercer obtura-
dor 53 delimita una cémara %4 que estd en comunicacién
con la cémara 58 mandada por el primer obturador 51e

Obturadores auxiliares 75 y 76 y un orificio
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de escape T7 estin previstos, ademds, para el retorno

~del aire comprinidao al final del frenado.

Ei presente invento prevé sustitu?r el mando
mecénico por pedal de blogue distribuidor 18, tel como
se describia en la solicitud de patente espafiola citada,
por un mendo neumdtico, controlado por el grifo délménp
do 33. o

A este efecto, el pistén maestro 60 es acclo-
nado ' por un plsﬁon 78 por medio de un resorte calibra-
dor 79. El pistdn 78 delimita una cdmara 81 en la cual
desemboce la entrada de mando normel 45. Un resorte anﬁg
gonista 82 atrae el pistén 78 a su posicidn de repcsd,

En caso de frenado normal, la presién del de-
pdsito 1 es transmitida por el grifo de mando 33 a la
entrade 45. El pistdon 78 acciona el pistdn mazestro 60,
que hace abrir el primer obiturador 51. Le presidn del
depdsito 1 es transmitide esi a la cédmara 58, _

Este presidn reacciona sobre el pistén maestro
60 y tiende a hacer cerrar nuevamente el obturador 51. Se
establece asi en la cémara 58 una presién que equilibra
la fuerze eaerc1da por el resorte 79. Esta presidn de
equilibrio es, por consiguiente, funcidn del esfuerzo .

e jercido por el pistén 78 que, como se verd mds adelan-

~ te, varia a su vez con el esfuerzo ejercido sobre el pe~

dal de frenos 4. Se obtiene de este modo un frenado yio-

; gresivo,

Ia presibn de la cdmara 58 es transmitida por
la galids 24 = la entrada de mando normel del cilindro 21

de frenos traseros.

BEsta presidn actda, por otra parte, por el ca-

- nal 69, sobre el pistdén intermedio 62 gque hace abrir el

371811



segundo obturador 52. La presidn del deplsito 2 es
trgnsmitidaiasi, wor la salida 17; al cilindro de frenos
i - delantero 14. Se produce un ligero retardo entre el ac-
cionamiento de los frenos traseros y el de los frenos
5 delanteros, que permite prescindir del empleo de vAlvu=
las llamadas de predominio o retardadoras. L
El tercer obturador 53 esté sometido; por una
de sus caras, a la presidn del depdsito 1 (cémara 74) v
sobre la otra cara a la presion del depsito 2 (cémara
10 71). En estas condiciones, este obturador no se abre y

el circuito de emergencia de las ruedas traseras no es

o

g1imentadoo.

-t la presidén en el circuito normal es insu-
ficiente, el plstén 78 no es accionado. Como se verd més
15 adelante, ol accionemiento del pedal de frenos 4 provo-
ca entonces la transmisién a la entrada de emergencia 46
de la presidén del depdsito 2. Esta presidn se establece
en la cémara 67 v hece gue se senarenuﬁa de otra las dos
membranas 65: El elemento 64 del pistdn 1ntermed10 62
20 hace que se abra entonces el segundo obturador 52, lo que,
como anteriormente, transmite la presidn del depdsito
2 al cilindro 14 de frenos delantero. Bsta presidn es
traﬁsmitida igualmente a la cémara T1 y, como la cémara
74 estd a la presidn atmosférica, el tercer obturador 53
25 se abre y, por la salida 28, alimenta la entrada de emer
gencia del cilindro 21 de frenos trasero. Se agegura asi'
i un frenado de emergencig a la vez sobre las ruedas delan-
teras y las ruedas traseras.

El grifo de mando 33 previsto por el invento

30 estd representado en posicidn de re§s7erﬁ 1§ fngas

18.11.69 -1 -
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4 y 5, es del tipo de doble circuito y de accidn progre-
give. Conprende ur cuerpo superior 91 y un cuerpo infe-.
rior 92 ensamblades por pernos 93.
El cuerpo superior 91 contiene un primer ob- s
turador 94 aplicado sobre su asiento 95 por un resorte
96, Este cbturador 94 separa una cémars 97, en la cual
desemboca la salida 43 de mando normal; de una cémare
98 en comunicacidn con la entrada 38 de mando prinéiﬁal;
que esté unida al depdsito 1. El obturador 94 es acciona
do por un pistén maestro 99; que es atraido por un resor-
te 101. Este pistén maestro es accionado, a su vez; por
un dado 102 sobre el cual se apoya el pedal de fren03'4.
Entre el pistén maestro 99 y el dedo de mando 102 esté
interpuesto un resorte calibrado 103 que esté alojado en
une cémara intermedia 104. Esta cémara estd en comunica-
cidn con la atmdsfera por un orificio de escape 105 pro-
visto de vn filtro 106. El pistén maestro 99 estd perfo- r
rado por un canal axial 1d§ que estd unido con la cémapa
intermedia 104 por aberturas 108, ,
Il cuerpo inferior 92 contiene un segundo ob-
turador 109 que separa una cdmara 111, en la cual desem~
boeca la entrada de mando de emergencia 39 unida al depd-
sito 2; de una cémare 112 unida a la salida 44 de mando
de emergencia. El obturador 109 estd aplicado sobre su
asiento 113 por un resorte de atraccibn 114, y es agcio—
nado por un pistén intermedio 115 que estd sometido, a
su vez; a la accidn de un resorte antagonista 116. El
pistén intermedio 115 estd perforado por un canal axial
117 que comunica, por aberturas 118, con una cémare 119

unida e la atmdsfera por un orificlo de escape 121. El

371811
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pistén intermedio 115 lleva una embocadura 122 que se
desliza de maners ostanca a través de una riostra 123
quersepafa lds cuerpos inferior 92 y superior 91. El ex-
tremo de la embocadurs 122 estd situada en la proximi-
dad del primer obturador 94 en la posicidn de reposo de
este Wltimo. '
Cuendo el conductor del vehiculo aprieta el
pedal de frenos 4, suponiéndose las presiones de los dos
depdsitos 1 y 2 normales, el dedo de mando 102 comprime
el resorte calibrado 103 que hace desplazar el pistdn
maestro 99. Egte provoca la apertura del primer obtura-
dor 94 y la admisién del aire del deplsito 1 en la cdma-
ra 9}. Estando el e:‘ctremo del canal 10:; obturado eatonces
por el obturador 94, la cémara 97 estd aislada de la at-
mésfera. Da presidn en la cémara 9% reacciona sobre el
pistén maestro 99 en oposicién con la fuersza eqercida por
el resorte 103. Se establece, por consiguiente, un esta-
do de equilibrio en el cual la presidn en la cémara 9%
compensa la fuerzg del resorte 103, siendo el valor de
esta presidn de equilibrio'funoién del esfuerzo ejercido
sobre el pedal de frenos 4, 1o que asegura ls progresivi—
dad del mendo del frenado. En este estado de equilibrio;
el obbturador 94 estd cerrado y el extremo del canal 10%,
permanece obturado. Esta presidn de equilibrio es trans-
mitida por la salida 43 & la entrada de mando principal
45 del distribuidor 18 que, como se ha visto, provoca de
manera progresiva el frenado normal de las ruedas delan-
teras y traseras. Ia reaccidén de la presidn de la camara

97 sobre el pistén maestro 99 limita la carrera de este

 Ultimo de modo que el pistén intermedio 115 no es depla~
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zado. La salida de emergencia 44 es mantenida entonces
a le presidr. atmosférice y los circuitos de frenado de
emergencia'ﬁo éon alimentados.

Cuando el conductor afloja el pedal de frenos
4, el primer oblturador 94 se vuelve a cerrar y el aire
contenido en la cémara 81 del distribuidor 18 se escapa
a la atmdsfera por el canal 107 y el orificio de escape
105.

Si la presidn en el depdsito 1 cae por debajo
de wn valop predeterminado, la presidén en la cémara 9#
no puede equilibrar la fuerza del resorte 103. En estas
condiciones; la carrera del pistén maestro 99 no e3td ya
limitada y este {ltimo hace abrir empliamente el primsr
obturador 94 que viene a apoyarse sobre la embocadura
122 del pistén intermedio 115. Este Wltimo provoea la
apertura del segundo obtura@or 109 y el aire del depdsi-
to 2 pasa a la cémera 112 y, por la salida 44; llega a
la entrada de mando de emergencia 46 del bloque distri-
buidor 18. Este provoca entonces, como se ha visto; el
frenado de emergencia de las ruedas delaniteras y trase-
Tas. Cuando'cesg el esfuerzo del corductor sobre el pe-
dal de frenos 4, el obturador 109 se vuelve a cerrar y el
aire contenido en la cémara intermedia 67 del bloque 18
se escape o la atmdsfera por el canal axisal 11; y el ori-

ficio de escape 121.

El dispositivo del frenado conforme al invento

' permite, en un vehiculo con cabina basculante, fijar el

bloque distribuidor 18 sobre el chasis en el luger mis

~ favorable. Este emplazamiento puede ser elegido para ase-

gurar un acceso facil a este distribuidor y para reducir

..971811
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2l minimo la longitud de las canalizaciones fijes de sec
oidr. ¥raanda.

El distribuidor 18 estd mandado neumiticamen-
te a distancia por un grifo de mando 33 cuyo pequgﬁo
tamefio permltemontarlo sobre el pilso de la cabina, en
ung posicin préxima al eje de rotacidn de esta cabira.
La longitud de las conexiones flexibles 35 de conexidn
puede ser; pues, reducida al minimo. Por otra parﬁe;les—
tas conexiangs son de pequefia geceidn y presentan, por
consiguiente, una flexibilidad muy grande. Pueden estar
protegidas, ademés? por una manguera comin 36 que es,

a su vez, flexible, puesto que es de seccidn moderada.

El calentamiento provocado por la proximidad del motor
carece de efecto sobre el funcionamiento del mando neumé-
tico y éste no reclams ni entretenimiento ni reajuste
después de la basculacidn de la cabina del vehiculo.

Naturalmente, el invento no estd limitado a
la realizacién que acaba de ser descrita y se pueden
eportar a ésta numerosas variantes @e ejecucion sin sa-
lir del émbito de este invento. Asi, el bloque distribui
dor 18 puede ser de la clase bloque de frenado simple
descrito en la solicitud de patente espafiola citada. E1
bloque distribuidor puede estar sustituido tembién por
un juego de dos o varias vdlvulas mandadas por el grifo
33 y que aseguran, respectivamente, la alimentacidn del
circuito normal y del o de los circuitos de emergencia
de frenado. ,

Bgte solicitud que corresponde a lg presenta-
da en Francig‘oon fecha 2 de Octubre de 1.968, bhajo el
Ne¢ PV 168.391, se acoge a los beneficios del articulo 51

371811
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. del circuito de emergencia en caso de fallo del circui~

del vigente Estatuto sobre Propiedad I,dustrial,
REIVINDICACIONES

Los puntos de invencidn propia y nueva que

H
|
1
{
!
!

se presentan para que sean objeto de esta solic%tud de
Patente de Invencién en Espaﬁa; por VEINTE afios, son
log siguientes:

1.~ Dispositivo de freno de aire gomprimido

para vehiculo automévil de cabina basculante, compren-

diendo este dispositivo al menos dos depdsitos distiptos
de aire comprimido, que alimentan un circuito normal, y
un circuito de emergeneia de frenado por intermedio de
un blogue distribuidor que permite alimentar selectiva-
mente uno u otro de estos cirecuitos, caracterizado por-

que comprende una valvula o grifo de mando neumdtico

de doble circuito, solidariz de la cabina basculante y

wnide a las entradas de mando del bloque distribuidor,

siendo este Ultimo solidario del chasis del vehiculo y
estando provisto de brgenos de mando neumdtico sccionados
por la vdlvula de mando.

2.~ Dispositivo segin la reivindicacidn 1, ca-

racterizado porque la valvula de mando estd dispuesta

de mamera que asegura automiticemente la alimentacién

t0 normal.,

3.~ Dispositivo segin la reivindicacién 1,

" caracterizado porque la vdlvula de mando es de accién

- 979811
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progresiva. ‘

4~—.Di§p0sitivo segin la reivindicacidn 2,
caracterizado porque la valvula de mando comprende un
pistén maestro accionado por el pedal del freno y dos
obturadores que manda, respectivamente, la alimentacidn
de circuito normal y de circuito de emergencia, sieﬁéq
accionado el primer obiturador directamente por el pié~
t6n maestro y no siendo accionado el segundo obturador
gino cuando la presidén en el circuito normal cae pér
debajo de un valor predeterminado. ‘ .

5.—- Un dispositivo segun la reivindicaciéﬁ 1,
caracterizado porque la vélvula de mando esta montéda‘
en la proximidad del eje de rotacidén de la cabina bas-
culante. ) '

6.~ Dispositivo segin la reivindicaciln 1, ca
racterizado porque la vidlvula de mendo esté unida sl
bloque distribuidor por un juego de conexiones flexibles
de pequefia seccidn y de corta longitud, sujetas sobre
un soporte fijado al chasis del vehiculo y protejidas por
una manguera flexible; estando conectadas estas conexio-
nes a canalizaclones fijas que las unen al blogque distri-
buidor. ,

7.— Dispositivo segn la reivindicacién 1, oca-
racterizado porque el bloque distribuidor es del tipo de
blogue de frenado mixto; descrito en la sol;citud espa-
fiola n? 359.951, del 7 de noviembre de 1968, por "un sig
tema de frenado de aire comprimido para vehiculos" y que
asegura un frenado de emergencies sobre las ruedas delan-

teras asd{ como sobre las ruedas traseras del vehiculo.

371811
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8.~ Dispositivo de freno de aire com{:z?.npq@ﬁv m}%
pare vehicolo automdvil de cabina basculante,
Tal y como se ha descrito en la Nemoria que
antecede; representado en los dibujos que se acompeifian,
5 ¥ con los fines que se han especificado.
Egta Memoria consta de dieciocho hojas escri-

tas a miguina por una sola cara.

Madrid, f 22 /VUV n
Pa. . 968

Albert [zaore~
Por Ped Z,« 4 ’{/

371811
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