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Perfeccionamientos en dispositivos de mando manual del 

frenado y desfrenado neumático de estacionamiento de 
vehículos.
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italiana, resínente en Via Guastalla, 2, tíILAN, 
Italia.

Int CI.': &  ¿ ¿>-r

La presente invención se relaciona con un per 
feccionamionto en los dispositivos de mando manual del 
frenado y desfremdo de estacionamiento de vehículos pro 
vistos de instalación neumática ae frenado y particular 

5. mente en los dispositivos que cooperan con un mecanismo

P00



de bloqueamiento del vastago de por lo menos un cilindro 
de frenado del vehículo.

Se conocen cilindros impulsores nemaáticos em­
pleados, además de para el normal frenado de servicio del 

5. vehículo, para el frenado de estacionamiento o aparca­
miento. En tal caso, aquéllos realizan el frenado de es 
tacionamiento mediante el bloqueamiento del vastago en 
la posición extrema de frenado, por medio de un mecanis­
mo de bloqueamiento accionado neumáticamente por el dis- 

10. positivo de mando manual. Tal mecanismo está constitui­
do en general por un émbolo desplazadle en una cámara de 
presión practicada en el cilindro impulsor interesado, 
capaz de actuar sobre órganos de bloqueamiento del vasta 
go que comprenden normalmente un collar, cuando se apli- 

15. ca el frenado de estacionamiento.
En este caso, al ponerse en descarga la cáma­

ra de presión, el collar asume una posición inclinada de 
acoplamiento, con fuerte fricción, con el vastago, por 

„ efecto ue la ¡acción de un muelle que actúa sobre un lado

20. del mismo. De este modo, el vastago queda bloqueado y
se mantiene el frenado del vehículo.

Para el desfrenado, basta con activar, siempre 
por medio del dispositivo manual, el envío de aire a pre 
sión a dicha cámara para devolver, mediante el émbolo,

25. el collar a su posición de desacoplamiento con el vasta 
go, de manera que éste último vuelve a quedar libre pa­
ra el mando oel normal frenado de servicio del vehículo.

Con los conocidos dispositivos de mando manual 
del frenado y desfrenado de estacionamiento, pueden pre- 

30. sentarse aetertuinados inconvenientes.

t



403762 - 3 -

En el acto del frenado de estacionamiento púa 
de ocurrir que el bloqueamiento del vastago tenga lugar 
en una posición no correspondiente a la extrema de máxi 

mo desplazamiento o de máximo frenado. En tal caso, el 
5. frenado del vehículo puede ser suficiente en el momento 

en que se efectúa, pero puede resultar insuficiente ul­
teriormente por diversas condiciones de carga del vehí­
culo o por la intervención de otros factores.

Por ejemplo, un vehículo bloqueado en una pen- 
10. diente con eficiencia de frenado no correspondiente a 

la máxima, puede desfrenarse ulteriormente durante las 
operaciones do carga y descarga o si es sometido a vibra 
oiones, golpes, etc. Resulta por consiguiente que un 
frenado estacionamiento con eficiencia no controlada 

15. puede dar lugar a serias y graves consecuencias.
Con los conocidos dispositivos de muido, tam­

poco se controla el desfrenado de estacionamiento, que 
puede ser fácilmente realizado p^r personas ajenas al ve 
híetilo. Se comprenden por consiguiente cjuales pueden 

20. ser las consecuencias de un desfrenado accidental, espe 
cialmenta al,el vehículo está ap ¿rendo en una calzada 
con pendiente.

Objeto de la invención es realizar un disposi 
tivo de mando manual cap ..a de efectuar el frenado y ues 

25. frenado de estacionamiento del vehículo solamente cuan­
do, en las fases operativas correspondientes, las manió 
bras del conductor sobre el distribuidor do aire compri 
mido sean talos que provoquen la alimentación de los ci 
lindros neumáticos ue frentüo a la máxima presión.

El dispositivo se caí''.eteriza porque comprende30.
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un órgano manual capaz de asumir dos posiciones ne mando, 
respectivamente de apertura y cierre de úna válvula de 

control de la alimentación de la cámara de presión del 
mecanismo de bloqueamiento, cuyo órgano se mantiene es­
tablemente en las dos posiciones mediante un dispositivo 
de acoplamiento sujeto a la presión neumática de frenado, 
que permite su desplazamiento sólo cuando tal presión asu 
me el máximo valor.

En una preferida y sencilla forma de realiza­
ción, el órgano manual está constituido por una palanca 
o-.vastago axialmente dosplazabls y el dispositivo que 
controla sus movimientos está formado por un grupo cilin 
dro-émbolo alimentado, a través uel distribuic.or, al mis 
mo tiempo que los cilinuros activadores de los frenos.*
La palanca presenta un engrosamiento o collar para efec 
tuar la apertura de la válvula ./ dos muescas para roci-' 
bir alternativamente el vastago del émbolo, sometido a 

la acción de un muelle de contriste calibrado de manera 
que permi ta los desplazamientos del émbolo y por consi­
guiente el desacoplamiento del vastago respecto a las 
muescas solamente cuando la presión ue aire que actúa sô  
bre el émbolo corresponda a la máxima de frenado.

De este modo, para el frenado y desfrenado de 
estacionamiento del vehículo es necesario que el conduc 
tor efectúe dos maniobras, una de accionamiento del dis 
tribuidor y otra de desplazamiento de la palanca, pero 
tal desplazamiento no puede efectuarse si no concurren 
las citadas condiciones de presión o bien si el conduc­
tor no ha llevado el pedal de mando del distribuidor a 
la posición de aplicación a fondo (pedal del freno com-
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pletamente oprimido).

Según otro aspecto üe la invención, el dispo­

sitivo de mando está combinado con un circuito electro- 

neumático de señalización visual y/o sonora, que entra 
en acción cuando se aplica el freno ¿e estacionamiento. 
Tal señalización comienza en ei momento de la inserción 
de la llave de encendido y continúa hasta que el conduc 
tor completa la maniobra de desfrenado.

Seguidamente se ilustrará la invención con re 
ferencia a los adjuntos dibujos, que muestran, sólo a 
título de ejemplo, una forma de realización de la misma.

La figura 1, representa el esquema de una ins 
taiación neumática de frenado ue un vehículo provisto 
del dispositivo de mando manual del frenado y desfrena­
do de estacionamiento y del circuito de señalización, 
en la condición de partida o de marcha del vehículo, de 
acuerdo con la invención.

La figura 2, representa el mismo esquema de la 
figura 1, en la condición de vñiículo bloqueado, con la 
llave de encendido inserta y maniobra de desarenado ini 
ciada.

La figura 3, muestra a escala ampljaan y en 
sección longitudinal el dispositivo de mando manual de 
frenado y desfrenado de estacionamiento en la posición 
de la figura 1 (vehículo desbloqueado).

En la siguiente descripción se indican con los 
mismos símbolos las partes coiresponuientes ue las dis­

tintas figuras.
Particularmente con referencia a las figuras 

1 y 2, se indica con C un cilindro impulsor neumático de
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frenado y con el depósito ce aire comprimido que lo 
alimenta durante el frenado a través del distribuidor D 

por mando del pedal uel freno P.
De manera conocida, durante el frenado u.e ser 

5. vicio y por accionamiento del pedal P, el embolo 1 de C, 
sometido a la presión de aire de la cámara 30, se des­
plana hacia la derecha de la figura, contra la acción 
del muelle 2, y acciona a través del vastago 3 a los ex 
tremos ce los frenos del vehículo (no mostrados). Si,

10. como se supone, el cilindro permite también el frenado 
da estacionamiento, incorporará un mecanismo de bloqueo 
del vastago 3 que comprende el conjunto cilindro émbolo 
4-5 y el collar 6 montado alrededor del vástalo, así 
como el muelle 7, que actúa sobre un lado sel collar con 

15. tra la acción del émbolo 5. Naturalmente, en lugar uel 
collir puede disponerse cualquier otro órgano de bloqueo 
del vastago, sometido siempre a la acción del muelle y 

del émbolo.
Para el frenado de estacionamiento, después de 

20. haber alimentado la cámara 30 de 0 por acción del pedal 
P, y provocado así el desplazamiento del émbolo 1 y del 
vastago 3 a la posición extrema, como se indica en la fi 
gura 2, se descarga la cámara del cilindro 4 de manera 
que el muelle 7 pueda ejercer su acción sobre el collar 

25. 6, haciéndole asumir una posición inclinada, en la que
bloquea al vastago 3. Kn la figura 1, la cámara del ci­
lindro 4 está a presión y por consiguiente el collar se 
mantiene en posición vertical o ue deaacoplamiento con 
el vastago 3.

30. El dispositivo de mando manual 8 objeto ue la
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presente invención permite la descarga o alimentación 

de la cámara del cilinaro 4 sólo cuando la presión neu­
mática en la cámara 30 del cilinaro accionador C corres 

ponde al valor máximo, de manera que el frenado y desfre 
nado ae estacionamiento del vehículo sean controlados y 
además el primero se produzca con la máxima eficiencia. 
El dispositivo 8 se ilustra de modo aetallado en la fi­
gura 3 y comprende un cuerpo 9 en el que se alojan un 
grupo valvular 10 que controla la descarga y aliménta­

lo . ción del cilindro 4, un grupo cilindro-émbolo 11 sensi­
ble a la presión máxima de frenado y una palanca manual 
12 que actúa sobre dicho grupo valvular con consentimien 
to del grupo cilindro-émbolo.

El grupo valvular 10 comprende sustincialmen- 
15. te un puntal perforado 13 que controla una válvula 14

dispuesta entre una cámara 15, en comunicación con el de 

pósito Sg a través del conductc 16, y una cánura 17, en 
comunicación con la cámara del cilinaro 4 del mecanismo 

de bloqueo dol vastago 3 a través del conducto 18.
20. En la figura 3, el puntal mantiene abierta la

válvula 14 de manera que el depósito alimeate la cá­
mara del cilindro 4 y se produzca así el desbloqueamien 

to del vastago (véase figura 1]. Los muelles 19 y 20 
tienden a devolver al puntal 1.' y a la válvuli 14 a la 

25. posición correspondiente a válvula cerrada, en cuya con 
dición queda interceptada la comunicación con Sg y ^  
cámara del cilinaro 4 se encuentra en comunicación con 
el exterior a través del orificio 21 del puutal y la sa 
lida 22.

30. Con la descarga de dicha cámara, se produce el
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5.

10.

15

20

25

30

bloqueamiento del vastago 3 (figura 2). Las ¿os posicio 
nes del puntal son controladas por la palanca 12, como 
ce verá seguidamente.

El grupo cilindro-émbolo 11 comprende el cilin 
uro 23 y el émbolo 24 sometido por un lado a la tcción 
del muelle calibrado 25 y por otro lado a la presión del 
aire, que en fase de frenado llega a la cámara 26 a tra­
vés del distribuidor D y de los conductos 27 y 28. En 
tal fase es alimentada también a la misma presión la cá 
mara 30 del cilindro C a través de los conductos 27 y 29.

El émbolo 24 presente un vastago 31 cuyo ex­
tremo libre se acopla a la pal;rea 12, como se explica­
rá seguidamente.

El muelle 25 está calibrado de manera que per­
mita el .¡esplazamicnto del émbolo 24 y de su correspon­
diente vastago 31 solamente cut.ndo la presión neumática 
en la cámara 26 alcance el valor máximo, es decir, cuan 
do se aplique a fondo el pedal P.

La palanca 12, axialnente desplazablc a dos po 
alciones, presenta un collar o engrosamiento 32 destina­
do a actuar sobre el puntal 13 para controlar la apertu­
ra de la válvula 14, y dos ¡nuc3cas 33 y 34 destinadas a 
recibir alternativamente el extremo del vastago 31 del 

émbolo 24.
La misión del vástag? 31 es la de bloquear la 

palanca 12 en cada posición de trabajo y permitir sus 
desplazamientos desde una posición a otra, sólo después 

de su desaooplamiunto de la muesca.
En las figuras 3 y 1. la palanca 12 actúa con 

el collar J2 sobre el puntal 13 para controlar la aper-
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tura de la válvula 14. En estas condiciones, el dispo­
sitivo queda "desbloqueado" y el vehículo De pone en mar 

cha o puede iniciarla,
.En la figura 2,' la palanca 12 no actúa sobro 

5. el puntal, la válvula 14 está cerrada y el dispositivo 
queda "bloqueado", de produce por consiguiente el fre­
nado de estacionamiento del vehículo.

Por lo que queda expuesto, es avísente que pa­
ra desplanar axialmente la palanca 12 y por consiguiente 

10. para obtener el frenado y ctesf renado de estacionamiento, 
es necesario llevar hasta el fondo el pedal del ireno P 
cte modo que se envíe a la cámara 26 una presión igual o 
próxima a la necesaria para obttner el frenado máximo del 

vehículo.
15. de compronoe por consiguiente como se contro­

lan las referidas maniobras, por cuanto que sóLo son rea 
lisableo al cumplirse uetermintdao conuiciones. Además, 
el frenado de estacionamiento se efectúa con 1 i misma 
eficiencia y con evidentes ventajas en cuqnto a segurí- . 

20. dad de detención del vehículo, ína ves bloqueado. En
efecto, la presión máxima que permite el desac3plamlento 
oel vastago 31 respecto a la p-aJanca 12, es la misma pre 
sión que alimenta la cámara 30 (el cilindro 0 y que pro 
voca el máximo desplazamiento ufl vastago 3 ó oien el al 

25. canee de la posición extrema, a la que correap3nde la 
máxima acción frenadora.

Seguidamente so considerará el circuito de se­
ñalización representado en las figuras 1 y 2. Como que­
da dicho, tal circuito tiene la finalidad de indicar al 

30. conductor del vehículo la condición de bloqucamiento del
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mismo. El circuito comprende sustancialmente loe inte­
rruptores neumáticos 1^ y Ig insertos respectivamente en 
los conductos 28 y 18, el relé R, las lámparas y Lg y
el dispositivo intermitente T.

Los interruptores 1-̂  o 1^ funcionan de modo in 
verso: 1-̂ está abierto cuando no hay presión en ci con­
ducto 28, mientras que Ig está abierto ouardp hay pre­
sión en tal conducto, 1-̂  está conectado a Ig a través del 
relé R y la lámpara Lg dispuestos en paralelo. 1^ está 

conectado a la alimentación (-t) e Ig a masa.
de disponen a. emás dos circuitos de señaliza­

ción, el primero ¿e los cuales comprende en serie T y 
y el segundo solamente Lg, terminando ambos en la entra 
da de Lg y siendo conectables, a través de un contacto 
móvil K del relé R, a la alimentación (+) a través.de 
la llave de encendido.

En la figura 1, que se refiere a la condición 
de vehículo desbloqueado o desfrenado, el contacto I( co, 
necta los dispositivos 1 y L^ a la alimentación (-§-), pe_ 
ro al estar abierto Ig, por hallarse a presiór. el con­
ducto 18, tales dispositivos no son alimontadcc y no dan 

ninguna indicación o aeiij.linación. Por la misma razón 
está apagada también la lámpara Lg.

Supondremos ahora que el vehículo esté frena­
do (véase figura 2) y que el conductor se dispone a po­
nerlo en marcha.

Tan pronto como inserta la llave de encendido, 
al estar K sobre a_ e Ig cerrado, por no haber presión 
en el conducto 18, se enciende L^, pero con intermiten­
cia, dada la presencia de T.
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Se produce por consiguiente la señalización de 

vehículo frenado. El conductor inicia la maniobra de 

desfrenado apretando a fondo el pedal !?. En es),a prime 

ra fase el conducto 28 se somete a presión y se cierra 
5. 1^* provocando la excitación de R, que lleva el contac­

to K a la posición b. A partir de este instante y du­
rante todo el tiempo en que el conductor, sin proceder 
a la maniobra de la palanca 12, mantenga apretado a fon 
do el pedal o continúe soltándolo y apretándolo, se pr¿ 

10. duce el encendido continuo de 1^ y la exclusión ne la
señalización intermitente. En efecto, incluso soltando 
el pedal y abriéndose 1^, el relé permanece excitado a 
través uel contacto K sobre b y a través de tal conexión 
queda asegurada la alimentación n L^.

15. En cambio, si uespuée ae haber apreando a fon
do el pedal F, el conductor desplaza la palanca 12, man 
teniendo en tal posición el penar, desde la posición de 
bloqueamiento a la ue desbloqueamiento, cesa también la 

señalización ue y el circuito vuelve a la condición 
20. de reposo que se representa en la figura 1. 5n efecto, 

se apaga L-̂  en cuanto el conducto 18, puesto a presión, 
provoca la apertura de 1^.

N O T A
Descrita suficientemente la naturaleza del in 

25. vento, así como la manera de realizarlo en la práctica, 
debe hacerse constar que las disposiciones anteriormen­
te indicadas son susceptibles ce modificaciones de dota 
lie en cuanto no alteren su principio fundamental. Tam 
bien se hace constar que el invento, corresponue a una 

30. solicitud de patente presentada en Italia con fecha 25
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5.

10.

15.

20.

25.

de junio de 1.971, bajo el número 26276 A/71, acogién­
dose por tanto a los beneficios que conceden los Conye 
nios Internacionales en vigor, siendo lo que constituye 
la esencia del referido invento y por lo que so solici­
ta Patente de Invención por 20 aiios en España sobre:
PERFECCION ARIENTO S EN DISPOSITIVOS DE MANDO ALAN UAL DEL

F.tENADO Y DESFRENADO NEUMATICO DE ESTACIONAMIENTO DE VE

HICULOS; caracterizándose por lo siguiente:
1§.- Perfeccionamientos en dispositivos de man 

do manual del frenado y desfrenido neumático ce estacio 
namiento de vehículos, del tipo que coopera ccn un meca 
nismo de bloqueamiento del v^stigo de por lo menos un 
cilindro de frenado del vehículo, caracterizados porque 
se dispone un órgano manual capaz de asumir dos posicio 
nes de mando, respectivamente do apertura y de cierre 
de una válvula de control de la alimentación ce la cama 
ra ue presi'n del mecanismo dc.oloqueamiento, cuyo órga 
no se mantiene establemente en Las dos posiciones median 
te un dispositivo do acoplamiento sometido a la presión 
neumática ue frenado, que permite el desplazamiento del 
órgano sólo cuando tal presión asume el máximo valor.

2s.- Perfeccionamientos, según la reivindica­
ción 1, caracterizados porque dioho órgano manual se cons 
tituye por una palanca axialmente desplazable y el dispo 

sitivo que controla sus movimientos por un grupo cilin­
dro-embolo que alimenta, a través del distribuidor, si­
multáneamente a los cilindros accionadores de los fre­
nos, presentando dicha pal nica un engrosamiento para con 
trolar la apertura de la válvula de control de la alimen 
tación üe la cámara del mecanismo de bloqueamiento, y dos30
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muescas destinadas a recibir alternativamente el extremo 
del vastago del émbolo, sometido a la acción de un mue­
lle de contraste calibrado de manera que permita los deŝ  

plazamientos de aquél sólo cuando la presión del aire 
5. que actúa sobre el mismo corresponde a la presión máxi­

ma de frenado.
ja.- Perfeccionamientos, según las reivindica 

ciones 1 y 2, caracterizados porque comprende un cuerpo 
único que aloja en distintos compartimientos el disposi 

10. tivo valvular, el grupo cilindro-émbolo y la pal ¡rica.
48.- Perfeccionamientos, según las anteriores 

reivindicaciones, caracterizados porque se dispone un 

circuito clectroneumático de señalización del frenado 
de estacionamiento, que comprende combinadamente dos in 

15. terruptores neumáticos respectivamente insertos en los 
conductos de alimentación de lss cámaras de presión del 
grupo cilindro-émbolo y del mecanismo de bioqueamiento, 
quedando abierto el primor interruptor en ausencia de 
presión en el respectivo conducto y quedando abierto el 

20. segundo interruptor en presencia de presión en el res­
pectivo conducto; un primer circuito de señalización ac¡ 
tivado a través uel segundo interruptor en el momento 
de la inserción de la llave de encendido y que ce man­
tiene hasta accionarse el distribuidor de aire compri- 

25. mido; y un segundo circuito ue señalización activado a 
través del primer y el segundo interruptores en el mo­
mento del accionamiento uel distribuidor y qu3 se man­
tiene hasta efectuarse el desplazamient;o de la palanca 
desde la posición de bioqueamiento a la de uesbloquea- 
miento, a través de un contacto de alimentación directa30.
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conmutado por un relé que excluye el primer circuito de 
señalización y el primer interruptor, excitándose dicho 
relé inicialmcnte a través de los dos interruptores y 
manteniéndose, hasta el referido desplazamiento ue la pa 

5. lanca, a través ¿el contacto conmutado.
53.- Perfeccionamientos en dispositivos de man 

do manual del frenado y desfrenado neumático de estacio­
namiento de vehículos; tal y como queda sustancialmente 
descrito en la presente Memoria y en los adjuntos dibu­

lo. jos.
Esta Memoria, consta de catorce hojas, escri­

tas a máquina por una sola cara.
)2JUM. 1972

Madrid,
FABBRICA ITALIANA MAGNETI
MARELLI S.p.A.,

1 GOMEZ ACEBO V M06
p. p.Rfmado; L. Cas

!
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