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PATENTE
DE
INVENCION

a favor de Don Ettore PAGLIARO de naclonalldad italiansa

domiciliado en Mildn (Italia), Via Uruguay, 14, por "SIS-
TEMA DE CONTROL AUTOMATICO PARA FRENOS DE VEHICULOS™,

MEMORIA DESCRIPTIVA

Ia presente invencidén se refiere a un control
automdtico para frenos; particularmente para frenos pro-
yectados para mantener un vehiculo automévil en una con-
dicidén de frenado o detencidn sin necesidad de que inter-

5. venga el conductor. Tales dispositivos (mecénicos; hidrdu-~
licos; neuméticos; electromagnéticos; combinados y simi-
lares) cada uno de los cuales es citado a contimuacién ge—
neralmente coﬁo Yaparato de freno estdtico" o simplemen-
te "dispositivo"; estdn proyectados generalmente para man-

10. tener los frenos (mecénicos, hidrdulicos o neumdticos)
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en una condicién de bloqueo con el fin de evitar que un
vehiculo detenido en una carretera en pendiente, se mue-
va accidentalmente,

Estos dispositivos pueden ser accionados de
dos formas, Los mismos pueden producir automdiicamente
el efecto de frenado y mantensrlo durante un determinado
intervalo de tiempo, o pueden retener simplemente el efec-
to deAfrenado debido al accionamiento del sistena de fre-
nos por el conductor (dispositivo para retener los fre-
nos en posicién aplicada)., En cualquier caso con el fin
de que estos dispositivos de freno estdtico los cuales
pueden ser realizados de diversas formas puedan encontrar
ung aplicacidén vdlida en los vehiculos de motor; ¥y nece-
sitan un control adecuado o "mando" dispuesto para deter-
minar de una menera propia "guando" y "durante cuanto
tiempo" los mismos han de ser mantenidos en una condicidn
de funcionamiento y por encima de todo para establecer
de una forma lo mds precisa posible el momento en que se
ha de suprimir el efecto de frenado, Tal control para los
dispositivos de freno auwtomdtico debe funcionar automdti-
camente; por ejemplo; gin requerir ninguna intervencidn
del conductor cuando se desea evitar movimientos acciden-
tales del vehiculo en carreteras en pendiente,

El objeto principal de la presente invencidn es
el de proporcionar un dispositivo de control para frenos
de vehiculos proyectado paras 1) funcionar cuando un ve-
hiculo se detiene (temporalmente) en una carretera en pen-

diente, haciendo por tanto que se produzeca el efecto de
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frenado por medio del dispositivo de freno estético; con
el fin de evitar que el vehliculo se mueva accidentalmen-
te hacia atrds; 2) permitir el desacoplamiento de los
frenos al arrancar el vehiculo; 3) ser efectivo también
mientras el vehiculo estd detenido en una bajada para evi-
tar el movimiento accidental del mismo; pero sélo cuando
el vehiculo se haya de mover hacia atrds; 4) liberar los
frenos del vehiculo que estd detenido en una bajada pero
en el punito de moverse hecia abajo mientras se arranca
para ir en marcha atrds.

Estos objetos son conseguidos mediante un dis-
positivo de control péra gobernar la accidén de frenado
del sistema de frenos para &l menos una rueds de un vehi-
culo automdvil; incluyendo el sistema de frenado al me-
nog una superficie de fremado solidarizada con la rueda
del vehiculo automévil y al menos un miembro de freno emo-
vible para separarse y acercarse & dicha superficie de
frenado y adaptada pare ejercer una accién de frenado en
la misma cuando estd en contacto con ella, accionando un
fluldo & presidén los medios de actuacidén para mover dicho
miembro de frenado movible hacia tal superficie de frena-
do; un circuito de fluido a presidn para tales medios de
accionamiento, una fuente de presidén para este flufdo y
una védlvula de control en el mentado circuito; controlan=-
do el suministro de fluido a presidn hacia tales medios
de accionamiento, caracterizado porque tal miembro de fre-
nado tiene medios de soporte que le permiten; dentro de

unos limites, un movimiento concurrente con el de la su=-
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perficie de frenado; medios de tope que definen los li-
mites de dicho movimiento concurrente y estdn solidarize-
dos con los medios de soporte; ¥y medios de transmisidn
para convertlr el movimiento de dich§ mienmbro de frenado
en el accionamiento de tal vdlvula de control.

- La invencidn se pondréd mejor de manifiesto por
la siguiente descripeidén detallada de unas realizaciones
preferidas pero no limitativas; dadas a titulo de ejemplo
con referencia a los dibujos anexos en los que:

Ia figura 1 muestra una vista general del sis-
tema ‘'de control de acuerdo con una primera realizacidn del
mismo y un dispositivo de freno estdtico aplicado a un
vehiculo; la figura 1A es una vista esquemética; similar
a la figura l; de una segunda realizacidn de la inven-
cidn; la figura 2 muestra una modificacidn del circuito
eléctrico de control de las figuras 1 y 2; la figura 3
muestra otra realizacidén de un freno de tipo de disco ine-
clﬁido en el dispositivo de control de acuerdo coh la in-
vencidn; la figura 3A muestra una vista lateral del freno
en la figura 3; la figura 4 muestra otra realizacidn de
un freno de tambor inclufdo en el dispositivo de control
de acuerdo con la presente invencidn; la figure 44 mes-
tra una vista parcial en seccién tomada a 1o largo de las
1ineas 4A-4A en la figura 4; la figura 5 es una vista fron-
tal de una poreién de un freno de disco que incluye el
dispositivo de control de acuerdo con la invencidn; y la
figura 6 es una vista en seccién tomada 2 lo largo de las

lineas 6-6 en la figura 5.
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Con referencia particular a lo anterior ias
figuras 1; 1A y 2 muestran los elementos componentes del
dispositivo de control de acuerdo con la presente inven~
cién; Junto con los slementos componentes principales de
un vehiculo en el que se ha montado el dispositivo de
control junto con un dispositivo de blogueo del fremo, las
diversas letras de referencia indican: -TF- el tambor del
freno; -SM- el soporte amovible (oscilante); -FL- el ful-
cro de -SM-; -M- el resorte de presién; -AR- el tope fijo
gue limita la carrera de -SM- entre los puntos de tope
Ay B; ~FR- ol freno hidréulico solidarizado con —SM-;
-PT- el patin o forro de friccidén del freno; -P- la bombe
del freno; ~PP- pedal del freno; -P- disposgitivo de freno
estdtico; -CF- conmitador eléctrico o interruptor contro-
lado por un soporte amovible =SM-; -CM~ el interruptor
eldetrico o conmutador controlado cuando se acopla la mar-
cha hacia atrds; ~BT- la bateria de suministro eléctrico;
Cl el circuito de alimentacién del dispositivo =F-.

Con referencia a la figura 1 puede observarse
que el dispositivo automdtico de control, particularmente
pare dispositivos de freno estdtico para un vehiculo au-
tomdvil; de acuerdo con la presente invencién y en una pri-
nmers realizacidén esquemética; destinada a indicar el prin-
cipio de funcionamiento de la misma; comprende un freno
oscilante -FR- que actia sobre el tambor -TF- solidariza-
do con una ruede del vehiculo, El freno ~FR- estd sosteni~
do por un soporte mévil -SM- que puede oscilar sobre un

eje de pivotacidn o fulcro -FL-, efectuando por tanto una
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carrera limitada entre los puntos de contacto A y B de

un tope apropiado -AR- solidarizado con el vehiculo,
siendo el soporte mévil oscilante -SN- mantenido eldsti-
camente en acoplamiento de contacto con el punto -A- me-
diante un resorte -M-, El soporte ~SM- controlas el inte~
rruptor ~CF- por medio de un vdstago ~-G-, Tal interrupT
tor -CF-; que estd abierto en la posicidn de detencidn,
estd insertado en el cireuito Cl que alimenta al disposi-
tivo de freno estdtico —F—; el cual debido al flujo de

la corriente; produce y mantiene el necesario efecto de
frenado, En el mismo circuito ~Cl- hay insertado el in-
terruptor -CM~ que es controlado por el acoplaemiento de
la marcha atrds, Mds precisamente; el interruptor -CML;
que estd cerrado en todas las circunstancias (posicién
NA en la figura 1); se gbre cuando se acopla la marcha
atrds (posicién -RM- en la figura 1), Cuando el pedal de
freno -PF- y luego el freno !FR- es accionado; el forro
de friceidn <PT- al adherirse forzadamente a la superfi-
cie del tambor -TF-; tiende a mover toda la unidad mdvil'
que consiste en el freno -FR- y el soporte relativo -SM-,
en el sentido de rotacién del tambor o de la rueda. Si

el tambor gira hacia delante (tal como se indiea por la
flecha ~-AV-) es decir; en el sentido normal correspondien-
te al movimiento adelante del vehioulo; la unidad de so-
porte del‘freno permanece estacionaria en la posicidn de
detencidén, o see en -A- debido a que se impide que la mis-
ma siga dicha rotacidn mediante el elemento de tope —-AR-

Si el tambor que define la citada superficie de fremado
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solidarizada con la rueda del vehiculo a motor girase
hacia atrds (en el sentido indicado por la flecha -IN-)
la unidad mévil -SM-FR-; al superér la fuerza de direc~
cién del resorte -M-, gira hasta que se apoya contra el
panto limite de contacto -B-, donde permanece hagte que
se suprime la accidn de frenado y serd obligado por el
resorte -M- a moverse hacia atrds haste la posicién 1i-
mite en A,

Omitamos por un momento los detalles de la mar-
cha hacia atrds y consideraremos; tal como se ha indicado
anteriormente; un vehiculo que se esté moviendo hacia
adelante o esté detenido bien en plano o en pendiente., El
accionamiento del sistema de frenado no hard que se mueva
el soporte gque se encuentra en —B-; sino que lo aplicard
contra el punto limite de contacto —A-. Si el vehiculo es-
t4 detenido en una carretera en pendiente debido al hecho
de que el mismo tiende a moversé hacis atrés; la rueda y
el tambor ~TIF- pueden ser obligados a girar em el sentido
~-IN- ocasionando por tanto; mientras el sistema de frenado
o freno esté en una condicién de accionamiento; que =-SM-
se separe de A hacia B, Por tanto el soporte -SM- girard
haste -B- sélo cuendo el vehiculo esté deténido en una ca-
rretera en cuesta (habiéndose excluldo la marcha hacia
atrds).

Conectado al soporte de movimiento -SM- hay; tal
como se ha indicado anteriormente, el control para el inte-
rruptor -CF- de forma que si ~-SM~ es movido hacia =B=- ce-

rrard el circuito entre los contactos -3 y 4-. Ya que, te-
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niendo en cuenta que no esté acoplada la marcha atrds,
el interruptor -ClM- (tal como se ha indicado anteriormen-
te) permanece en una condicién de cierre, en esta posicidn
de detencién en una carretera en cuesta el cirecuito ~Cle
es cerrado y el dispositivo -F- mantiene el freno -FR-
bloqueado, Por tanto en un vehiculo detenido en una carre-
tera en-cuesta el efecto de frenado s¢ produce auntomdtica-
mente (si el freno ha sido accionado anteriormente) mante-
niendo por tento el vehiculo en una condicién estacionaria.
De esta forma se proporciona la primer2 condicidn requeri-
da péra el dispositivo.de control de acuerdo con la presen~
te invencidén,

Le segunda conﬂicién; es decir la liberacidn del
sistema de frenado bajo el arranque del vehiculo; tiene lu~
gar de la siguiente forma: en teoria ya que el vehiculo
tiene el sistema de frenado en una condicién bloqueada; el
mismo no podria moverse hacia delante sin un control pro-
yectado para liberar el dispositivo -F-, En la prdctica na=-
da evita que el vehiculo se mueva adélante al menocs por un
recorrido suficiente para mover el soporte mévil desde ~B=
hasta -A-, El freno; de heoho; siempre estéd libre para re-
correr esta longitud. Por tanto; atn antes de que -SM- ha-
ya alcanzado el punto de contacto -A-; tal movimiento hard
que se abra el circuito entre los contactos -3 y 4~ de ~CPF~
y libverard inmediatamente el dispositivo -F-; dejando el
vehiculo en condicidn desfrenada y el mismo podrd moverse
ahora hacia delante.

Debe observarse en este punto que en un vehiculo
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detenideo en una carretera en cuesta el conductor puede
necesitar también moverse en un sentido inverso, Esto
puede ser hecho por medio del interruptor de marcha atrds
-CM;; el cual bajo acoplamiento de la marcha hacfa atrds
sobre el cirouito; ocagionando por tanto un frenado auto-
mdtico del vehiculo, Si la'disposicién estd concebida de
esta manera, cuando el circuito se abre ligeramente antes
del acoplamiento de la marcha atrés; el movimiento de pues-
ta en marcha (marchs hacia atrds) del vehiculo puede rea-
lizarse esponténeamente; debido a la pendiente de la ca-
rrete;a; en el momento justo en que la palanca de cambio
de velocidad =s0lo sea movida en el sentido del acoplemien-
to de la marcha atrés.

La misma consideracidén hecha cuando se explica-
ba la figura 1 se aplica & la realizacidn de la figura 1A.
Debe observarse unicamente en este caso que los conmutado-
res estdn indicados en CF y CM y se ha dispuesto un cir-
cuito -C2~ entre estos dos conmutadores con el fin de em-
plear el dispogsitivo de control de acuerdo con la inven=-
c¢idn hasta para controlar el dispositivo -F- cuando el ve-
hiculo estd detenido en una bajada o rampa y el conductor
acopla la marcha atrds para moverse hacia atrds (condicio-
nes 3 y 4 ilustradas anteriormente).

En esta realizacidn el funcionamiento del dispo-
gitivo de control automdtico es como sigue: ya que el ve=-
hiculo estd detenido en una rampa; el freno -FR~ que blo-
quea el mismo contra un movimiento hacia del&nte; es obli-

gado hacia adelante, y por tanto el soporte-sli- permanece
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en la posicién A en acoplamiento de contacto con el to-
pe AR, En estas condiciones el conmutador ~CF- clerra

el circuito entre los contactos -6 y 4'-~, Consecuentemen-
te tan pronto como se acopla la marcha atrés; el circui-
to ~C2- se cierra entre los contactos =5 y 1'= del con-
mutador -CF—; y el dispositivo -F- es accionado y blo-
quea el freno, Sin embargo el movimiento de arranque he-
cia atrds puede realizarseain cuando estd blogueado el
freno -FR-, debido al movimiento limitado de éste; dura?-
te el cual el soporte -SM- tiende a moverse desde A a B,
haciéndo por tanto que se abra el circuito -C2- entre los
contactos -6 y 4'~ del conmtador -CF—; de forma que se
desconecta el dispositivo -F-; y el vehiculo queda libre
para arrancar otra vez. Cuando el vehliculo estd detenido
en une rampa sin que esté acoplada la marcha atrés; el
conmitador -CM- permanece zbierto entre los contactos =5 y 1l'-
y por tanto el dispositivo -F- no es accionado y no pro-
porciona una accién de blogueo, Ia realizacién del dispo-
sitivo de control de acuerdo con la invencién mostrada en
la figura 2 es otra mejora dispuesta para evitar (como se
pedrd mejor de manifiesto seguidamente) que el dispositivo
~F- sea empleado como un freno de estacionamiento y estd
dispuesto tambidn para evitar que la corriente fluya a tra-
vés del mismo y consecuentemente estd listo para funcionar
tambidn en caso de que los frenos no estén en una condicién
de frenado. las diversas referencias de la figuras 2 indi-
can: @ interruptor general para los diversos circuitos del

vehiculo; IL conmutador de luz de freno; L conductor para
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las luces de freno; S conductor que lleva a los servicios

( 1a llave girada a la posicién I); R conductor que lleva
a la bobina de ignieidn para el motor (llave girada a la
posiecién II); LS lémpara piloto que sefiala el funcionamien-
to del dispositivo de freno estdtico; IP interruptor o
botén de presidén para desconectar manualmente el dispo-
sitivo de freno estdtico.

Ia principal earacteristica de la realizacién en
la figura 2 es que el circuito alimentador tiene incluido
un conmutador Q tal como se ha mencionado anteriormente y
el conmutador para las luces posteriores de parada del ve-
hicule,

Para el resto se aplica lo mismo tal como se ha
indicado con referencia a la figura 1A. Debe notarse uni-
camente que las posiciones del comnmutador -CF- estdn indi-
cadas en las letras A y B; correspondiendo a log limites
de movimiento permitido al freno entre los topes limites
Ay B de AR, Ademds, el funcionamiento del circuito de la
figura 2 es substancialmente similar al del circuito de la
figura lA; excepto en que hay dispuesto un mayor mimero de
condiciones que deben ser realizadas con el fin de permitir
que el dispositivo se ponga en funcionamiento, Estas condi-~

ciones son las siguientes: a) Condiciones generales: 1- Lla-

ve para el interruptor Q insertada y girada haste la posi-
cién de ignicién del motor (II); 2- El interruptor IL ce~
rrado debido a que el fremo ha sido blogqueado; b) Condicio-

nes particulares: 3- La palanca de cambio de velocldades

en la marcha adelante MA (es decir en cualquier marcha ade~
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lante o en punto nmuerto; 4~ El conmutador CFR en una con~

dicidn cerrada entre los contactos 3 y 4; es decir el fre-
no girado hacia atrds (posicion B en la figura 1); 3 bis-
La palanca de cambio de wvelocidades colocada en la mar-
cha atrads (RM); 4 bis- ol conmutador CF en la posicién 4
(contactos 4' ¥ 6) y el freno en posicidén de descanso
(posicidon A en la figura 1). Tienen por tanto que ser cum-
plidas cuatro condiciones al mismo tiempo para permitir

el funcionamiento del dispositivo, mientras que la exclu-
sion de una de tales condiciones evita que el dispositivo
funcione y si el Altimo esta conectado, el mismo se des-
conecta.

Por lo anterior debe observarse gque los frenos
oscilantes son una parte substancial de la presente inven-—
cidn. Cualquier realizacidén préetica debe prever que el
freno sea capaz de moverse, aun en una pequefla o muy pe-
queila longitud y el conmutador del freno -CF- (que puede
ser también un microconmutador con el fin de sacar venta-
ja de la minima oscilacidn posible) que se controla. Este
movimiento de oseilacidn puede ser obtenido debido al mo-
vimiento relativo de una poreion o del todo el simtema de
frenado, con respecto a la parte restante del vehiculo,
donde la indicacidén "dispositivo de frenado" pretende de-
signar todo el conjunto que comprende cualquier poreidn
proyectada para ayudar en el frenado de unarueda de un
vehiculo., La realizacidén practica de la inveheidn puede
ser llevada a cabo de las siguientes formas, por ejemplo:

a) obteniendo ventaja del movimiento relativo entre el
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forro de friccién y el miembro que obliga al mismo (tales
como el forro de freno y la mordaza en los tambores de
freno); b) sacando ventaja del movimiento relativo entre
el freno y el soporte fijo al que el mismo estd solida-
rizado (tal como entre las mordazas y la placa portemorda-
zas de una forma tal que el movimiento substancizlmente
circular se produce alrededor del centro del tamborf;

¢) sacando ventaja del movimiento rela?ivo entre el sopor-
te del freno y la poreidén fija del eje, al que estd soli-
darizado (tal como entre la placa portemordaza y el monta-
je del eje); d) obteniendo ventaja del movimiento relati-
vo entre el miembro de frenado y la rueda (tal como entre
el tambor del frenc y la rueda).

El requisito general que todag las reslizacio-
nes prdcticas deben cumplir es que‘en el vehiculo estacio-
nario con los frenos accionados; las ruedas frenadas a pe-
sar de estar bloqueadas por los frenos deben ser capaces
de efectuar la pequefia rotacidén u oscilacién en relacién
con el vehiculo; gin que los forros de friccidn se separen
del punto de aplicacidén de Jos mismos, El ligero movimien-
to oscllante entre las ruedas y el vehiculo; mientras los
frenos estdn en la condlcién de accionamiento; se emplea~
ré para accionar el dispositivo de frenado estdtico por me-
dio de dispositivos de transmisidn eléctricos; mecénicos;
hidrdulicos o similares,

Ia figura 3 muestra esquemdticamente una realiza-
cidn del freno de disco oscilante; dispuesto para accionar

el dispositivo de control de acuerdo con la invencidn, el



5.

10.

15.

20,

25,

cuzl alcanze las condiciones referidas en el punto a):
Esta figura muestra esquemdticamente un freno de disco
que comprendes D) un disco solidarizado con la rueda; C)
y C') cilindros o asientos para el forro de freno dis-
puestos a lo largo de la periferia del disco; S) un ém-
bolo o elemento de presién para cada forro; GU y GU') fo-
rros de friceidén; AV) se refiere a la flecha que indica
el sentido de rotacién hacia delante del disco de rueda.

Con esta solucidn la oscilacidn es debida al
movimiento relativo entre los forros GU y GU' y los cilin-
dros relativos C; que alojan el mismo,

Tal como se mestra en la figura 3; los forros
GU y GU' son de menor tamafio que los asientos C y C' que
reciben los mismos; ¥y esto en la dirececidn tangencial res-
pecto & la rotacidén del disco D; de forma que en este sen=-
tido pueden efectuar un pequefio mévimiento., Omitiendo con-
siderar por un momento el forro GU'; ¥y el asiento relati-
vo C'; que serén®scritos a continuacidn; por la figura 3
puede observarse que entre el forro GU y la porcidn que
presiona el mismo (el dmbolo S; en este caso) se coloca
una ldmine o placa L de material apropiado con el fin de
reducir considerablemente el rozamiento entre el forro GU
y el émbolo o elemento S; el cual estd dispuesto para em=-
pujar el mismo; en relacidén con el rozamiento que existe
entre este forro y el disco D,

El forro es mantenido en una posicidén elevada o
plane con la poreidn superior del asiento del mismo; de

acuerdo con el sentido de giro AV del disco D, por medio
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de un mismbro de palanca PU que oscila en FL y es obliga-

do por un resorte de presién ML, La misma palanca PU acciona
el conmutador CE en la forma antes indicada. En le posi-
cidn de descanso; tal como se muestra en la figura 3; la
palanca cierra el circuito entre los contactos 4' y 6 del
diagrama en la figura 2; dejando por tanto abiertos los
contactos 3 y 4'. ‘

Cuando el freno es accionado, y el disco D estd
girando hacia adelante (AV); el forro GU permanece en su
posicidn de descanso; es decir con su borde inferior en la
posicién indicada en A; ya que no puede moverse hacia de-
lante., Si en lugar de eso el disco gira en el sentido opues-
to; o hacia atfés; el forro GU tiende a seguir la rotacidén
de disco y serd desplazado desde el punto A al punto 1imi-
te indicado en B; ocasionando por tanto el descenso de la
palanca PU y el cierre del circuito entre los contactos
-3y 4—; ¥ la apertura del circuito existente entre los
contactos -4' y 6=, Egte movimiento controle el funciona-
miento del dispositivo de frenado estdtico, tal como se
indica en el diagrama en las figuras 1 y 2, Sin embargo,
debe observarse; que la presidén existente entre el forro
GU y el disco D es substancialmente igual a la que existe
entre el forro y el embolo S y por tanto; sl no se dispu~
giese la ldmina L; el movimiento relativo de GU sdlo se
obtendris con dificultad ya que el ¥ltimo s¢ adheriria a
D, Ia ldmina o placa L; a la vez que hace descender el
coeficiente de rozamiento entre el forro y el émbolo permi-

te que tenga lugar este movimiento relativo, Para este fin
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se puede emplear materisles (para I, pero también para S)
que reduzcan al minimo el coeficiente de rozamiento; em-
pleando posiblemente une adecuada lubricacién de superfi-
cie de trabgjo (siendo realizada la lubricacién mds efi-
cientemente, proporcionando pequefios surcbs 0 rebajes for-
mados en I 0 S). Otra solucidén serfa la de interponer une
serie de rodillos con un pequefio didmetro entre las por-
ciones GU-S o GU-L-S en acoplamiento de contacto entre si,
particularmente en el caso que se emplean superficies de
contacto secas; puede ocurrir en el vehfculo estacionado
en uné carretora en pendiente; por ejemplo, que la fuerza
de frenado sea completamente mayor que la necesaria de for-
ma que la adherencia entre el forro y el embolo pueda ser
suficiente para bloquear el vehiculo. En estas condiciones,
naturalmente; el forro no ypuede moverse hasta B para la
operacién deseada. Cuando el conductor libere el pedal'de
freno; sin embargo; la presidn; a la vez gue desciende,
caerd inevitablemente hasta un nivel inferior en el que
gera posible el movimiento de GU hasta el punto B; sin que
el mismo forro séa movido en relacién con el disco; siendo
mayor la adherencia del dltimo gue la que se produce entre
GU y S, Luego; ante§ de que la fuerza de frenado alcance
91 nivel de frenado, el movimiento de GU ogasionaré a tra-
vés de la palanca FU el cierre que se intentaba del eir-
cuito y por tanto el accionamiento del dispositivo F,

De acuerdo con el tipo de freno de disco emplea-
do; todas les pinzas de freno pueden consistir en dos bom-

bas hidrdulicas opuestas axialmente entre si, las cuales
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empujan log forros relativos contra el disco D; o de una
sola bomba (o medios equivalentes) actuando directamente
en un forro y debido a la reaccidén en el otro, En este
dltimo caso el asiento C' no representado en seccibn en la
figura 3; estd dispuesto pars ser la segunda mitad de las
pinzas que presionsn o empujan GU', En general es muy
conveniente que ambos forros GU y GU' ain cuando estén
presionados, junto con todos los otros forros de freno del
vehiculo; puedan efectuar la deseada oscilacién en rela-
cibén con el asiento y/o la porcién que presiona la misma
¥ para cada uno de ellos, cuando sea necesario; la lédmi-
na o placa I se dispone con el fin de faeilitar tal osci=-
laecidén cuando los frenos estén en una condicidn de acelo-
namiento,

Por tanto no es necesario que se disponga un in-
terruptor o conmutador CF en todos los forros de freno del
vehiculo. El interruptor o conmmtador CF puede ser dispues-
to para un solo forro o patin en uno de los frenos de disco
del vehiculo, en todos los otros forros que no controla
CF (tal como GU') en la figura 3 el empleo del resorte ML
no es estrictamente necesario, siendo la funcidn del mismo
la de proporcionar un funcionamiento deseado del conmutador
CF., Finalmente, el dltimo CF es util aun en el caso donde
el sentido de rotacidn hacia delante AV del disco sea con-
trario al indicado en la figura 3 y 3A; teniendo en cuenta
que. las polaridades de los contactos -34- se cambien con
41-6,

Ia solucién indicada en el pdrrafo ¢) anterior,
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relativa al freno de tambor, estd mostrada esquemdtica-

mente en la figura 4. Tael como se muestra en la figura 4;
la placa porta-mordazes de un freno de disco estd dividi-
da en dos porciones: la primera poreidn o pestaiia dd ata-
que la cual egtd conectada firmemente al eje del vehicu~

lo y por tanto puede ser también identificada como la pes-
tatia de eje; la otrs poreidn o placa poria-mordazaes indiea-
da en ~11-; que puede girar de un ligeyo dngulo (figura

4) respecto a la porcidén -10—; gque corrdsponde a2l movi-
miento entre A y B en las figuras 1 y 3.

' Esto puede conseguirse por medio de una cone-
¥idn mitua dentada y de wna forme tal que el diente DP de
la placa IL sea angularmente menor que las porciones cor-
tadas correspondientes o muescas en la pestafia -10- y el
diente DF en la pestafia -10- sea angularmente menor gue
las correspondientes muescas o espacios en la placa =1l-,
De esta forma la placa portamordazas -11-; y consecuente-~
mente las ruedas bloqueadas por los frenos relativos; o I
den efectuar la oseilacién necesaria; tal como se indica
en la figura 4; a través de un dngulo L que corresponde
a la diferencia angular éntre cada diente y su muesca. E}
resorte de tensién M2 dispuesto entre la placa ~1ll- y la
pestafie -10- hace que cada diente DF de la placa -1l- esté
en condicidn de descanso para apoyarse contra el diente DF
en la pestaide ~10- de acuerdo con el sentido indicado por
la flecha Av; el cual es también el sentido de rotacidn de
la rueda que se mueve hacia delante, De esta forma, tal

como ge ha mencionado anteriormente, una accidén de frenado



5.

10,

15.

20.

25.

-19 -

382783

mientras el vehlculo es movido hacia delante no causa

ningin movimiento de la placa -1ll-, En esta condicidn de
descanso; el conmutador CF; que estd dispuesto entre la
plagca ~1l- y la pestafia -10- para ser asi accionado por
el movimiento relativo, cierra un circuito similar a aquel
mostrado en la figura 2, conectando los contactos -3 y 4-.
Cuando la placa -11- gira en sentido inverso; el conmi~

tador CF abre dichos contactos y cierra los indicados en

-3 5 4~ '

Estas condiciones, las cuales son equivalentes
a las anteriores, hacen posible controlar automiticamente
el dispositivo F por medio de almenos un solo conmutador
CF; dispuesto en el freno del vehiculo. Aun para frenos de
tambor; el empleo de resortes y el conmutador CF, con res-
pecto al sentido de rotacidén AV del tambor; es gobernado
por los principios prdcticos indicados con referencia a los
frenos de tipo de disco, Tal como se ha mencionado ante-
riormente; es tedricamente necesario que los frenos de dis-
co o tambor de un vehiculo estén montados de forma flotan-
te, de manera que todas lgs ruedas del vehieulo; aunque es-
$én en una condicidn de frenado; puedan producir las osci-
laciones necesarias, De hecho; en aquellos casos donde las
ruedas anteriores, por ejemplo; no permitan que dicha osci-
lacién pueda efectuarse, tampoco las ruedas del eje poste-
rior, aun cuando oscilen, no podrdn efectuar el movimiento
relativo ya que el vehlculo esteria ya bloqueado por las
ruedas anteriores,

v

Sin embargo, en la prédetica, existen condiciones
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0 pueden disponerse arreglos para permitir aplicar los

frenos oscilantes en una forma no completamente integral.
Estas condiciones pueden ser: 1) Pequefia "elasticidad"
entre los trenes de rodaje delantero y posterior de for-
ma que el bloqueo de las ruedas Ge un Hren permita el
movimiento de oscilacidn necesario para las ruedas motri-
ces del otro ( o de la unica rueda motriz en el caso de
un vehiculo de tres ruedas); las cuales estén bloqueadas
(o desbloqueadas) por los frenos oscilantes; 2) Disposi-
tivo de freno estdtico que actiz UYnicamente en las ruedas
que éstdn dispuestas con frenos oscilantes. En este caso
la liberacidn parcial del pedal de fremo una vez que el
vehfculo estd detenido; producird un ligero movimiento
ten descenso! del vehiculo moviendo por tanto los frenos
oscilantes hasta ?na posicién de control del dispositivo
de freno estdtico, que bloguea lag ruedas controladas por
el mismo y consecuentemente el vehiculo., Las otras ruedas;
estando dispuestas libremente, no serdn un obstdeculo para
un arrangue normal del vehfculo.

De esta forma es posible emplear frenos oscilan-
tes adicionales (es decir, frenos auxiliares a aquellos
empleados normelmente) tanto del tipo de disco como de tam-
bor; dispuestos adecuadamente (tales como en los medios de
transmisién entre la caja de cambios y el diferencilal).

Las figuras 5 y 6 muestran un bastidor de freno
de disco =20~ que incluye un dispositivo de acuerdo con
la presente invencidn. Los mismos numeros y letras de re-

ferencia gue en la figura 3 son empleados para indicar los
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mismos elementos,

Se ha previsto forros de freno ~2f y 22~ para
un diseco (no representado), los cuales comprenden dos
miembros de placa; 23; 24 y 25; 26~ que definen superfi-
cies de frenado y consisten en un material adecuado, que
tiene un elevado coaficiente de rozamiento. Estos forros
de freno son acecionados por miembros de embolo o medios
de accionamiento que funcionan por fluido; no visibles en
las ffguras 5 y 6. Dispuestos entre el embolo de acciona-
miento para el forro -22- y el miembro de placa -25- hay
una placa de metal adicional —2;— que tiene la misma con-
figuracidén que los miembros de place -25; 26- y dos 14~
minas -28- de un material que tiene un bajo coeficiente
de rozamiento.

La placa —2;— lleva fijado un eje =29~ que sobre-
sale exteriormente hacia un interruptor CF y en acoplamien-
to de funcionamiento con el mismo, El dltimo estd conecta-
do de forma adecuada a un circuito eléctrico que acciona
una védlvula de control (no representada) dispuesta para
controlar el suministro de un fluido & presién al miembro
de émbolo,

Se proporciona una cierta holgura entre el forro
~22~ y el asiento receptor relativo en el bastidor del fre-
no; de forma que i ocurriese un ligero movimiento hacia
abajo del disco blogueado por ambos forros -21 y 22- todo
el bastidor del freno de disco se moverie en relacién con

el miembro de placa -27-., El Wltimo & través del eje -29-

accionar{a entonces el interruptor CF solidarizado con el
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bastidor y por tanto la vdlvula de control o dispositivo
de freno estdtico para el fluido de presidn dejaria que
fluyese mds fluido de presién desde una fuente de fluido
a presién hasta los miembros de émbolo,

Ventajosamente; puede ocurrir también un movi-
miento oscilante relativo entre el bastidor del propio
freno de disco y un miembro de unién -30- del mismo (no
representado) en una forma similar a agquella mostrada en
la figura 6.

TLa invencién asi concebida es susceptible de nu-
meroses modificaciones y cambios todos los tuales han de
considerarse como comprendidos dentro del alcance tal como

se define en lag siguientes reivindicaciones.

NOTA

Se reivindica como objeto de la presente patente
de invencidns

1. Sigtema de control automdtico para frenos de
veh:{oulos; para gobernar la accidn de frenado de un siste-
ma de frenado para al menos una rueda de un vehiculo auto~
mévil; ifcluyendo el sistema al menos una superficie de
frenado solidarizada con la rueda del vehiculo y al menos
un miembro de frenado movible para acercarse y separarse (e
dicha superficie y adaptado para ejercer wna accién de fre-

nado en ella cuando estd en contacto con la misma, medios
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de accionamiento que funcionan por medio de um fluido a

presién para mover tal miembro mévil de freno hacia dicha
superficie de frenado; y un circuito de fluido a presidn
para tales medios de accionamiento, una fuente de presidn
para el mencionado fluido y una védlvula de control en tal
circuito controlando el suministro de fluldo a presién
hacia dichos pedios de accionamiento, caracterizado porque
el miembro de frenado tiene medios de soporte que le permi-
ten, dentro de unos limites; un movimiento del mismo con-
currente con el movimiento de la superficie de frenado;
medios de tope que definen el limite @e dicho movimiento
concurrente del miembro de frenado y solidarizados con ta~
les medios de soporte, y medios de transmisién para conver—
tir el movimiento del mentado miembro de frenado en accio-
namiento de la citada vdlvula de control.

2. Sigtema de control automdtico para frenos de
vehiculos; segin la reivindicacién 1; caracterizado por el
hecho de que el miembro de frenado consiste en un forro de
friceidn montado de forma ajustada en un asiento de sus me-
diog de goporte estando los medios de tope que definen los
limites del movimiento concurrente de la superficie de fre-
nado y del miembro de frenado; definidos por tales medios
de soporte.

3. Sistema de control sutomdtico para frenos de
vehiculos; segin la reivindicacién l; caracterizado por el
hecho de comprender ademds, medios de bajo rozamiento entre
el miembro de frenado y los medios de soporte para el mismo.

4, Sistema de control automdtico para frenos de
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vehiculos, segun la reivindicacidn 1, caracterizado por

el hecho de que los medios de transmisidn para converkir
el movimiento del miembro de frenado en el gccionamiento
de la valvula de contro, consisten en un circuito eléc-
5 trico que incluye un miembro de interrupior controlado
por el citado miembro de frenado,
5. Sistema de control automatico para frenos de
vehiculos, segin la reivindicacion 1, caracterizado por
ol hecho de que incluye ademas, medios de resorte entre
10, miembro de frenado y los medios de soporte para el mismo,
dispuestos para obligar constaniemente dicho miembro de
frenado hasta una posicién de funcionamiento.
6. Sistema de control automatico para frenos de
vehiculos, segin la reivindicacion 1, caracterizado por
15. el hecho de que los medios de transmisidn incluyen un pri-
ner interruptor accionado por miembro de frenado y dis-
puesto para cerrar el circuito eléctrico que acciona la
valvula de control, y un segundo interruptor conectado
con el primero ¥y accionado por la marcha atras del vehi-
20, cuio al que esté acoplado, con el fin de abrir dicho cir-
culto.
7. Sisteme de control automatico para frenos de
_fehiculos, segin la reivindicacién 1, caracterizado por
J’vel hepho de que los medios de transmisidon incluyen un pri-
mer y un segundo conmjtadores de dos posiciones, siendo
el segundo accionado por el acoplamiento de la marcha atrés'
para cerrar y abrir el circuito de mando de la valvula de

control independientemente de la posicidén del primer con-




mitador, con el £in de permitir el empleo de tal dispo-~
sitivo de control en .carreieras en cuesta o rampa des-
cendente.,
8, Sistema de control automatico para frencs de
5. vehiculos, segun la reivindicacidn 1, caracterizado por
el hecho de gue los medios de transmisidn estén también
controlados por un interruptor general de llave, dis-
puesto en el panel de instrumentos del vehiculo.
9. Sistema de control sutomatico para frenos de
10, vehiculos, segun la reivindicacidn 1, caracterizado por
el hecho de que los medios de transmision incluyen medios
de interruptor para la luz de frenado del wehiculo,
10, Sistema de control automdtico para frenos de
vehiculos.
Lia presente memoris descriptiva consta de vein-
ticinco hojas foliadas escritas a maquina por una sola cara.
Barcelona, 31 de julio de 1970
Ettore PAGLIARO

D.8.
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