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pon "MEJORAS INTRODUCIDAS EN EL OBJETO DE LA PATENTE PRIN- ; 
í CIPAL N2 359.951", solicitada el 7 ele Noviembre de j 
¡ 1.968, por: "Un sistema de frenado por aire comprimi-j 
: do para vehículos", (Clase Internacional B60t)

l
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Se ha descrito en. la patente principal un siste­
m a  de frenado- p.or* aire comprimido para vehículos automóvi- 
| íes que es notable porque tiene circuitos de frenado nor- 
! mal que sirven las ruedas traseras y delanteras en parale 

5 lo o separadamente y un circuito de frenado de socorro que 
sirve al menos las ruedas traseras. Este sistema compren- 

' de aún al menos dos depósitos distintos para alimentar es 
tos circuitos y un bloque de frenado provisto de un pis­
tón principal accionado por el pedal de freno y que abre 

10; mecánicamente, en su primera y luego en su segunda posición 
; de trabajo, dos válvulas que alimentan respectivamente los 
I circuitos de frenado normal y de frenado de socorro. Esta 
Í segunda válvula no puede ser abierta mecánicamente por el 
pistón principal más que si la presión en el circuito de 

15 frenado normal cae por debajo de un valor predeterminado.
Según la patente principal, el bloque de frenado 

comprende una tercera válvula de admisión del aire compri­
mido hacia el circuito de frenado de socorro de las rue­
das traseras, siendo mandada esta tercera válvula por la 

20 presión diferencial entre los circuitos de frenado alimen 
tados respectivamente por el primero y el segundo depósi­

tos .
Según una realización preferida de la patente 

principal para los vehículos de mis de 16 toneladas, el 
25 bloque de frenado tiene un orificio suplementario de sa­

lida de aire comprimido para la alimentación separada^ 
los cilindros de frenado delantero por el segundo depósi 
to por medio do la apertura de la segunda válvula la cual, 
en la realización considerada, es accionada neumática o 
mecánicamente segán que el pistón principal esté situado30
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en su primera o en su segunda posición de trabajo.
Este sistema de frenado presenta numerosas venta­

jas, sobre todo en esta última realización, llamada bloque 
de frenado mixto. En particular, asegura, a la vez sobre 
las ruedas traseras y sobre las ruedas delanteras, una po­
tencia de frenado comparable en tiempo normal y en periodo 
de socorro. En el frenado normal un predominio del frenado 
de las ruedas traseras con relación al de las ruedas delun 
teras se encuentra asegurado automáticamente. En el frena­
do de socorro, la progresividad es la misma que en el fre­
nado normal. Además, la cámara de presión diferencial que 
precede a la tercera válvula evita, en caso de frenado - 
brusco, que la presión sea aplicada a la vez a los dos cir 
cuitos de frenado de las ruedas traseras.

Hay sin embargo casos en los que es preferible 
que el circuito que asegura el frenado de socorro de las 
ruedas traseras sea distinto, a la vez del circuito de fre 
nado normal de las ruedas traseras y del circuito de fre­
nado de las ruedas delanteras, permitiendo siempre una ac 
ción perfectamente coordinada con la de estos otros dos 

circuitos.
Los perfeccionamientos que constituyen el obje 

to de la presente adición tienen por propósito alcanzar 

este objetivo.
Según uno de estos perfeccionamientos, el.sis­

tema de frenado comprende, además de los dos depósitos cita 
dos, un tercer depósito de aire comprimido distinto y uní 
do,?por medio del bloque de frenado, al circuito de frena
do de socorro de las ruedas traseras.

Según otro perfeccionamiento de la presente



23
adición, el sistema de frenado comprende un relé de aire 
comprimido diferencial el cual manda, por medio de una val 
vula, la admisión de aire comprimido que proviene del ter 
cer depósito al circuito de frenado de socorro de las rué 

5 das traseras cuando la presión es mayor en el circuito de 
frenado alimentado a partir del segundo depósito que en el 

! circuito de frenado alimentado a partir del primer deposi—

10

15

20

to.
Se obtiene así un sistema de frenado de socorro 

de las ruedas traseras que es extremadamente seguro gra­
cias a la independencia del circuito correspondiente; aó.e 
más, este sistema presenta una gran flexibilidad gracias 
a la interposición, en los órganos de frenado de un .cele 
de aire comprimido diferencial sometido a la acción de la 
diferencia de presión entre los circuitos de frenado ali­
mentados respectivamente a partir del primero y del según 
do depósitos.

Otras particularidades de la presente adición 
resaltarán aún de la descripción siguiente.

En los dibujos adjuntos, datos a titulo de ejem 
píos no limitativos, se ha representado un modo de ejecu­
ción particular de los perfeccionamientos considerados por
la presente adición.

la fig. 1 representa un sistema de frenado mix- 
25 to que asegura, por medio de dos circuitos distintos el 

frenado de las ruedas delanteras, y el frenado de socorro 
de las ruedas traseras, asegurando un tercer circuito el
frenado normal de las ruedas traseras.

la fig. 2 es un corte longitudinal del bloque
50 de frenado mixto en la posición de reposo de sus tres -
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circuitos de frenado.

10

15

20

25

50

La fig. 5 es un corte transversal según III-1II 

de la fig. 2,
La fig. 4 es un corte longitudinal parcial del 

bloque de frenado mixto en la posición de frenado de so­
corro de las ruedas traseras•

La fig. 5 es un corte longitudinal parcial del 
mismo bloque en la posición de desaplicación del pedal de 

freno.
En todas estas figuras, los mismos órganos que*-

los descritos en la patente principal llevan las mismas,.
• • »referencias.

En la realización descrita (Figs. 1, 2 y 5)^.el 
sistema de frenado mixto comprende, conforme a la pqtipsfe 
principal, un bloque de frenado 101 que desempeña la mi­
sión de distribuidor entre el sistema de alimentación con 
aire comprimido y los órganos neumáticos de frenado.

El sistema de alimentación con aire comprimido 
comprende esencialmente un compresor 5 provisto de un re­
gulador de presión 4 que alimenta en paralelo un primer 
depósito de aire comprimido 5 adscrito al frenado normal 
de las ruedas traseras; un segundo depósito de aire com­
primido 6 adscrito al frenado de las ruedas delanteras: 
y, conforme a la presente adición, un tercer depósito de 
aire comprimido 215 adscrito al frenado de socorro de las

ruedas traseras.
El bloque de frenado mixto 101 tiene exterior- 

mente cuatro orificios de admisión de aire comprimido y 
tres orificios de salida asociados entre sí de la manera 
siguiente: el orificio de entrada 7 unido al depósito 5

3 7 4 1 8 4
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y asociado al orificio de salida 11 sirve, por el circuito 
102, al cilindro de frenado normal 15 de las ruedas tra­
seras; el orificio de entrada 8 unido al depósito 6 y aso 
ciado al orificio de salida 13 sirve, por el circuito 103,

5 ' al cilindro de frenado 16 de las ruedas delanteras; el - 
orificio de entrada 9 que puede ser puesto en comunico.cion 
con el depósito 6 por medio de una llave 2 de mando manual 
en caso de bloqueo accidental del pedal de freno; final—  
mente, conforme a la presente adición, el orificio de en— 

10 trada 215 unido al depósito 213 y asociado al orificio de 
salida 216 que sirve por el circuito 104, al cilindro de 
frenado de socorro 15á. ó.e las ruedas traseras.

El bloque 101 tiene interiormente tres válvulas 
obturadoras de las cuales dos están dispuestas una encima 

15 de la otra de manera coaxial: la válvula 3^ interpuesta 
entre el orificio de admisión 7 y el orificio de salida 
11 y accionada mecánicamente por un pistón principal 46 
en una primera posición de trabajo; la válvula 35 inter­
puesta entre el orificio de admisión 8 y el orificio de 

20 salida 13 y accionada por un pistón intermedio 114 el cual 
es movido, bien neumáticamente por aire comprimido que 
proviene del depósito 5, a la primera posición de traba­
jo del pistón principal 46, bien mecánicamente por el pro 
pió pistón principal 46 a una segunda posición de traba- 

25 jo. Conforme a la presente adición, la tercera válvula 
234 está interpuesta entre el orificio de admisión 215 
y el orificio de salida 216 y es accionada por un relé 
de aire comprimido diferencial montado igualmente en una 
cabeza postiza 232 que se encaja en un alojamiento del 

50 cuerpo central 31 del bloque 101 al cual está fijada por
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pernos.

¿3
La cabeza postiza 232 presenta una primera cáma­

ra 214 que comunica por una parte, con el orificio de en­
trada de aire comprimido 215 y» pon °'tra Parte» a través 

5 de un canal 226, con una segunda cámara 225 que comunica
a su vez con el orificio de salida de aire comprimido ;216;.

• * «
La cámara 214 tiene un asiento 239 contra el que esta.apli
cada una válvula 234 por la acción de un resorte 237 a tope
sobre una tapa 235 en la posición de reposo del sistema de

10 frenado de socorro de las ruedas traseras. La tapa 23.5 es-
• • ■

tá sujeta sobre la cabeza postiza 232 por medio de un- ani­
llo 236 insertado en una garganta y su estanqueidad es.ase
gurada por una Junta 251*

La cámara 225 tiene un ánima en la que desliz;?
15 de manera estanca, un pistón 233 que forma parte del-reíe 

de aire comprimido diferencial y sometido a la acción de 
un resorte 238 a tope sobre el fondo de la cámara 225 en
la que desemboca el canal 226.

El relé de aire comprimido diferencial compren-
20 de, además, una membrana elástica 227 que se apoya de una 

manera permanente por su periferia sobre un resalto 31a 
del bloque central 31, delimitando con éste una cámara 85 
cuyo fondo comunica conforme a la patente principal por 
un conducto 129, con el circuito de frenado normal de las 

25 ruedas traseras alimentado a partir del depósito 5- El fon 
do de la cámara 85 presenta por otra parte, un asiento - 
240 que se encuentra, en la posición de reposo del relé 
de aire comprimido diferencial, a una pequeña distancia 
de la parte central de la membrana elástica 227, siendo 

30 ésta mantenida separada por un resorte 229, a tope sobre

- 7 ~23-12-69 i
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el fondo de la cámara 85 y que rodea al asiento
El relé de aire comprimido diferencial comprende 

aún una corona distribuidora 222, que está bloqueada en su 
periferia entre la cabeza postiza 232 y la membrana elasti 

5 ca 227 y que delimita, con la parte central de la membrana 
elástica 227 una cámara 228 que comunica por el conducto 
84- con el circuito de frenado de las ruedas delanteras ali 
mentado a partir del depósito 6 a través de la camara 83* 
La corona distribuidora 222 delimita por otra parte, con 

10 el pistón 233, una cámara 224- que está aislada de los tres 
circuitos de frenado en la posición de reposo del relé de 
aire comprimido diferencial representado en la fig. 2.

El pistón 235 está prolongado, en dirección de la 
válvula 234-, por una boca tubular 24-4-, de diámetro reduci— 

15 do, que le es coaxial, y cuya extremidad 231 está encaja­
da en el canal 226. Esta extremidad 231 está situada a po 
ca distancia de la válvula. 234- en la posición de reposo 
del relé de aire comprimido diferencial y se encuentra en 
apoyo sobre esta válvula en la posición de funcionamiento 

20: de dicho relé. En su extremidad opuesta, la pared interior 
de la boca tubular 244 desemboca en el fondo de la cámara 
224- de la que está separada por un asiento 24-1 sobre el 
que se apoya una primera válvula de descarga 24-2 sometida 
a la acción de un resorte 243 a tope sobre la corona dis- 

25 tribuidora 222.
La corona distribuidora tiene igualmente dos - 

asientos coaxiales, un asiento 219 en contacto, en la po­
sición de reposo del relé de aire comprimido diferencial, 
con la membrana elástica 227 y otro asiento 223, de diáme 

30 tro inferior al precedente, sobre el que se apoya una se-

374184
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gunda válvula de descarga 250, sometida a la acción de un
resorte 220, a topa sobre la parte central de la membrana
elástica 227. La corona distribuidora 222 presenta por -
otra parte un conducto radial 221 que une la camara 228 al

5 conducto 84 y un vaciado anular 218, que rodea el asiento
219 y que comunica por un conducto 217, paralelo al ep'n *4el

• * •
pistón 253, con la cámara 224.

El funcionamiento del sistema de frenado mixt.o
• • •

así perfeccionado es el siguiente:
10 a) posición de reposo (Fig. 2). El conductor del• '• •

vehículo se abstiene de cualquier acción sobre el pedal-de 
freno o sobre la llave 2. Las válvulas 34 7 35 permanecen 
cerradas; las cámaras 85, 224 y 228 permanecen a la presión 
atmosférica; no se ejerce ninguna presión de aire sobre - 

15 el pistón 233 cuya extremidad 231 permanece ligeramente se 
parada de la válvula 234. Esta permanece aplicada sobre 
su asiento a la vez por la acción del resorte 257 y por 
la del aire comprimido suministrado por el deposito 213 
que llena la cámara 214. La cámara 225 permanece a la pre- 

20 sión atmosférica, así como el cilindro 15A de frenado de
S O C O X T O  ¿Le 1 o.£3 XVUG&clS ’bP£LS03?*i& •

b) posición de frenado normal, El conductor ejer 
ce sobre el pedal de freno una acción que provoca, confor 
me a la patente principal, la apertura de la válvula 34 

25 por el empuje del pistón principal 46 a su primera posi­
ción de trabajo y la de la válvula 35 por el empuje del 
pistón intermedio 114; este es accionado por la presión 
del aire comprimido del depósito 5 que, después de la - 
apertura de la válvula 34 se ejerce a la vez en el cir- 

30 cuito 102 y en el conducto 129- El aire comprimido que -

374184
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viene del depósito 6 por el orificio de entrada 8 penetra 
entonces en -laj-'cámara 83 desde donde se dirige a la vez al 

' circuito 103 y, por los conductos 84- y 221, a la cámara - 
■ 228. Su presión se ejerce sobre la membrana 227, pero es- 

5 tá equilibrada por la acción del resorte 229 y por la pre 
sión del aire del depósito 5 que se ejerce en la cámara 
85 que comunica con el conducto 129. La membrana 227 perma 
nece aplicada sobre el asiento 219 y el relé de aire com­
primido permanece en reposo como en el caso a).

10 c) posición de frenado de socorro, (fig. 4-). Al
producirse un fallo en el circuito 102 alimentado a par­
tir del depósito 5 y continuar el conductor actuando sobre 
el pedal de freno, las válvulas 34- y 35 permanecen abier­
tas, siendo entonces accionada la válvula 35 mecanicamen- 

15 te por el pistón principal 4-6 a su segunda posición de tra 
bajo. La presión del aire comprimido que proviene del de­
pósito 6 continua ejerciéndose, como en el caso b), en la 
cámara 228. Pero al no ejercerse la presión del depósito 
5 ya en la cámara 85, la membrana 227 se ahueca; su parte 

20 central se separa del asiento 219 para aplicarse sobre el 
asiento 24-0; el aire comprimido pasa desde la camera 228 
al vaciado anular 218 y, por el conducto 217, a la cámara 
224-. La válvula de descarga 230 permanece aplicada sobre 
el asiento 223 a causa de la presión reinante en la cáma 

25 ra 228. Pero el pistón 235 se encuentra sometido a la pre 
sión de aire que se ha establecido en la cámara 224- y se 

. encuentra empujado en dirección G hacia la válvula 2?7- 
La válvula de descarga 24-2 permanece aplicada sobre su 
asiento 241 gracias a la misma presión de aire. El des- 

30 plazamiento del pistón 233 entraña la apertura de la val

374184
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z
vula 234. El aire comprimido contenido en la cámara 214 se 
escapa por el cana], 226 a la camara 225 7i pô " el orificio 
216, a la canalización 104. El cilindro 15E áe frenado de 
socorro de las ruedas traseras entra entonces en acción.

5 Se ve así que el frenado de socorro perfecciona­
do funciona de una manera progresiva en función de las pre 
siones que existen respectivamente en los depósitos de ar­
re comprimido 6 y 213 y que se ejercen sobre las dos caras 
del pistón 233 en caso de frenado, j¿1 calibrado de los re— 

10 sortes 229, 237 y 238 entra igualmente en juego para permi 
tir una regulación tan precisa como se desee. Es ello una 
ventaja importante en favor del sistema de frenado conforme 
a la presente adición.

&) desaplicación de los frenos. (Pigs.5)» Cuan— 
15 do el conductor cesa de actuar sobre el pedal del freno,la 

válvula 35 se cierra de nuevo; la presión desciende en el 
circuito 103 y en la cámara 228. La membrana 227 vuelve a 
su posición de reposo. El pistón 233 retrocede según R ba­
jo la acción del resorte 238 y de la presión de aire rei- 

20 nante aun en la cámara 225, 7 se despega de la válvula 234- 
Esta bajo la acción del resorte 237 vuelve a su asiento 
239 e interrumpe la comunicación entre el deposito 213 7 

el circuito de frenado 104. El aire contenido en el cilin­
dro de frenado de socorro de las ruedas traseras 15A vuel- 

25 ve a través de la cámara 225 y se encuentra canalizado en 
la boca tubular 244. Empuja las válvulas de descarga 242 
y 230 sobre las que no se ejerce más que la acción de los 
resortes 243 y 220. 3e escapa finalmente por los conductos 
221 y 84 a la cámara 83 en que se une al aire que vuelve 

50 por el circuito 103 del cilindro de freno delantero 16.
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2
Es evidente que los perfeccionamientos previsto”  

por la-presente adición no están limitados a la realiza­
ción particular anterior y que se pueden aplicar en otros 
casos que entran también en el campo de aplicación de la 

5 patente principal. Son aplicables en particular, como la 
patente principal, al frenado de los remolques y de los se 
mi-remolques.

La presente solicitud que corresponde a la pre­
sentada en Francia, el 4 de Diciembre de 1.968, bajo el 

10 número PV 176.504, se acoge a los beneficios del artículo 
51 del vigente Estatuto sobre Propiedad Industrial.

Los puntos de invención propia y nueva que se 
presentan para que sean objeto de esta solicitud de Cer- 

15 tificado de Adición en España, son los siguientes:
1.- Mejoras introducidas en el objeto de la pa­

tente principal n2 559*951» solicitada el 7 de noviembre 
de 1.968, por "Un sistema de frenado por aire comprimido, 
para vehículos" y que comprende circuitos de frenado ñor— 

20 mal que sirven las ruedas traseras y delanteras en parale 
lo o separadamente, y un circuito de frenado de emergen-

S E I V I H D I 0 A 0 I 0 N E S
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cia que sirve al menos las ruedas traseras, comprendiendo 
este- sistema totovía al menos dos depósitos distintos pa­
ra alimentar estos circuitos y un bloque de frenado pro­
visto de un pistón maestro accionado por el pedal del fre 

5 no y que abre mecánicamente, en su primera y después en 
su segunda posiciones de trabajo, dos válvulas que sirven 
respectivamente los circuitos de frenado normal y de fre­
nado de emergencia, no pudiendo ser abierta mecánicamente 
la segunda válvula por el pistón maestro más que si la pre 

10 sión en el circuito de frenado normal cae por debajo de 
un valor predeterminado, comprendiendo el bloque de frena 
do una tercera válvula de admisión de aire comprimido ha­
cia el circuito de frenado de emergencia de las ruedas tra 
seras, siendo mandada esta tercera válvula por la presión 

15 diferencial entre los circuitos de frenado alimentados, 
respectivamente, por el primero y el segundo depósitos, 
comprendiendo el bloque de frenado también un orificio su 
plementario de salida de aire comprimido, para alimenta­
ción separada de los cilindros de frenado delantero por 

20 el segundo depósito mediante la apertura de la segunda - 
válvula, la cual es accionada neumática o mecánicamente 
según que el pistón maestro esté situado en su primera o 
en su segunda posición de trabajo, caracterizadas porque 
el sistema de frenado normal comprende, además, de los dos 

25 depósitos mencionados, un tercer depósito de aire compri­
mido distinto y unido, por medio del bloque de frenado, 
al circuito de frenado de emergencia de las ruedas trase

30

ras.

rizadas

2,~ Mejoras según la reivindicación 1, caracte 
porque el sistema de frenado comprende un rele

374184
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u
de aire comprimido diferencial, el cual manda la admisión 
de aire comprimido gue proviene del tercer depósito, al cir 
cuito de frenado de emergencia de las ruedas traseras cuan­
do la presión es más grande en el circuito de frenado ali- 

5 mentado a partir del segundo depósito que en el circuito de 
frenado alimentado a partir del primer depósito.

3.- Mejoras según la reivindicación 1, caracteri­
zadas porque el sistema de frenado está provisto de una ca 
beza adosada sobre el bloque de frenado y que presenta un 

10 orificio de entrada de aire y un orificio de salida de ai­
re que sirven al circuito de frenado de emergencia de las 
ruedas traseras y entre los cuales está dispuesta una valvu 
la accionada por el relé de aire comprimido.

¿1-.- Mejoras según la reivindicación 1, caracte 
15 rizadas porque el relé de aire comprimido diferencial com 

prende un pistón que desliza en un taladro de la cabeza 
adosada, y asociado a una membrana elástica sometida, por 
una parte, a la presión de aire que reina en el circuito 
de frenado alimentado a partir del primer depósito y, por 

20 otra parte, a la presión de aire que reina en el circuito 
de frenado alimentado a partir del segundo deposito.

5. - Mejoras según la reivindicación 1, caracte 
rizadas porque el pistón está prolongado, del lado opuesto 
al bloque de frenado, por un casquillo tubular que se apoya

25 sobre la válvula del circuito de frenado de emergencia de 
las ruedas traseras, en la posición de funcionamiento del
relé de aire comprimido.

6. - Mejoras según la reivindicación 5, caracte
rizadas porque la pared interior del casquillo tubular de 

30 semboca en la cara del pistón situada enfrente de la mem-
3 / h \ o h
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brana elástica, presentando esta cara un asiento coaxial 
con el oasquillo para una válvula de descarga sometida a 
la acción de un resorte antagonista y dispuesta para permi 
tir, después del frenado, el escape de aire que proviene 

5 del cilindro de frenado de emergencia de las ruedas trase­

ras. \ •.
7.- "MEJORAS INTRODUCIDAS EN EL OBJETO DE LA ■

PATENTE PRINCIPAL NUM. 359.951", solicitada el 7 de Nov-rem 
bre de 1.968, por: "Un sistema de frenado por aire compri-

10 mido para vehículos".
rpal y como se ha descrito en la Memoria qÚU- an 

tecede representado en los dibujos que se acompañan y pa­
ra los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de quince hojas escritas a
15 máquina por una sola cara.

29

Madrid, 29 DíC. -5039

P.A.
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