10/cr. PS.25277/4D

10.

PARTELTE

#‘?"32925

ILVEXCIO

a favor de VALVULAS LAC, 8. A., entidad espafiola, domicilia-
da en Tarrasa (Barcelona), Santa Margarim, sin nuimero, Poli-
gono Industrial Santa'Margarita, por "PERFECCIOMAMI-NTOS EN
EL ACCIONAKIELTO LE SEEVOVALVULAS LUE MANDO PAEA INSTALACIONES
DE FEnNUS NEUMATICOS™.

KBEMORIA DESCRIPIIVA

Ya es corriente el empleo de servovdlvulas para el
mando de los cilindros de frenos neumdticos en grandes vehi-
culos automdviles, como semirremolques o trenes remolcados de
gran longitud, a fin de poder situar log calderines de reserva
de aire comprimido lo mds cerca de los cilindros de acciona-
miento. Esta clase de vdlvulas comprende un obturador que con-
trola el paso de aire comprimido a los cilindros y es goberna-
do por unm accionsdor nreundtico que, por una parte recibe la
presién de mando de la vdivula de pedal, y por la otra, en

oposicidén, la presién de salida de la servovdlvula, con la que
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son excitados los cilindros o membranas de frenos, a fin de
crear la reaccidn necesaria para dar al conductor una infor-
racidn sobre el estado de frenado.

EL problema reside en que, &l tratarse de vehiculos

~de gran longitud, tento las conducciones principales, que lle=-

van el aire comprimido de trabajo a los cilindros de frenos,
como los tubos de la instalacidn de mando, que conducen la pay
te correspondiente de aire comprimido a los accionzdores de
las servovdlvulas, introducen cafdas de presidén en el momento
de la frenzda, las cuales llevan a un mal aprovechamiento de
la presidn disponible en los calderines de reserva, obligan

al conductor a aplicar sobre el pedal un esiuerzo suplementa-
rio, con la correspondiente reduccién de sensibilidad, y aumen
tan el tiempo de respueste de los cilindros de freno al mando
de la vélfﬁla de pedal.

la presente invencidn tiene por objeto eliminar es-
tos inconvenientes conocidos, para lo cual perfecciona las
servovélvulas de la clase indicada en el sentido de introducir
en el funcionamiento de las mismaé un pardmetro corrector de
la reaccidn de frenado, a fin de que el conductor pueda pulsar
de manera mds sensitiva el esfuerzo de frenado aplicado.

Para ello, de acuerdo con los presentes perfecciona~-
mientos, las cdmaras de trabajo del cilindro accionador de la
servovdlvula, comunicantes respectivamente con la conduccidn
de salida hacia los cilindros de freno, y con el conducto de
mando procedente de la vdlvula de pedal, son dispuestas de
manera que esta dltima presenta un éreé de trabajo mayor que

el drea de trabajo de la primera cdmara, de manera que se pro=-
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duce ura amplificacidn de la presidn de accionamiento de los
frenos, siendo la relacién entre ambas dreas calculada de
acuerdo con la magritud del factor de correcidn que se desea
introducir en dicha presidn de accionamiento.

Uma forma prdctica de materializar estos perfeccio-
namientos y que constituye ura realizacidn preferida de la in-
vencidén consiste en formar el cilindro accionador de la servo-
vdlvula por dos cdmaras coaxiales de distintos didmetros, en
la transicidn de las cuales estd montado libremente deslizan-
te un pistdn discoidal, provisto de dos juntas de hermeticidad
anulares que ajustan con las superficies laterales y estdn
espaciadas axialmente de modo que forman, entre ellas, un ca-
nal anular comunicante con la conduccidn de escape de la ins-
talacidn, estando provisto el pistdn, er su cara correspondien
te a la cdmara de reaccidn, de un asiento de vdlvula comuni-
cante con el canal anular y enfrentado en forma convencional
con el obturador de escape de la servovdlvula.

Un detalle constructivo importante reside en el he~
cho de que las dos cdmaras de traﬁajo de cilindro accionador
estdn formados en una camisa tubular escalonada, cuya zona de
transicidn presenta lumbreras que comunican el canral anular
del pistdn con el escape y cuyos extremos estdn ajustados en
asientos respectivos, formados en sendas mitades que congti-
tuyen el cuerpo de la servovdlvula y mantienen en posicidn la
camisa en la posicidn de montaje.

Los dibujos adjuntos muestran, a titulo de ejemplo
no limitativo del zlcance de la presente ixvencidén y en re-

presentaciones esquemdticas, una forma preferida de llevarla
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a la prdctica.
En dichos dibujos: la figura 1 es una seccidn longi-
tudiral alzada de una servovdlvula de acuerdo con la invencidn,

representada en la posicidn de reposo; la figura 2 es una me-

. dia seccidn axial, tomada ortogonalmente respecto de la figu-

ra anterior; la figura 3 es una seccidén transversal, en plan-
ta superior y tomada de acuerdo con el plano III-III de la fi
gura primera; la figura 4 es una vista equivalente a la propia
figura primera, en la que la gservovdlvula se encuentra en la
posicidn de retencidn, y la figura 5 es una vista similar a

le anterior perc estando la servovdlvula representada en la
posicidn de frenado.

La servovdlvula representada en los dibujos compren
de un cuerpo principal -l- y una tapa -2~, huecas y de conca-
vidades internas complementarias, las cuales son mantenidas
juntas mediante tornillos -3 y 4-, acoplados en orejas corres
pondientes -5-; los tornillos -4-, mds largos que los -3-, pue
den ser utilizados para el montaje del dispositivo en el pun=-
to de empleo. .

Cuerpo y tapa presentan sendos asientos escalonados
¥y coaxiales -6~ en los que ajustan los extremos respectivos
de una camisa -7-, herméticamente por medio de juntas tdricas
-3~ de manera gque define un espacio anular -9-, independiente
de un recinto interior que se halla dividido mediante un pis-
tén discoidal -10-, que serd descrito mds adelarte, en las dos
cdmaras de trabajo del cilindro accionador de la servovdlvula,
concretamente la cdmara de trabajo propiamente dicha y la cd-

rara de, reaccidn, indicadas respectivamente con las referencias
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-1l y 12-.

El fondo del cuerpo ~l- tiene el orificio roscado
~13-, comunicante con la cdmara de reaccidn -12- y receptor
del tubo de instalacidn que conduce a los cilindros de freno.
En su parte centrzl se encuentra un cuello interior -l4- en el
que, mediante un casquillo -15-, se encuentra guiado libremen-
te deslizante el elemento obturador de la vdlvula indicado con
la referencia general -1l6-. Este elemento tiene su superficie
lateral facetada coro se indica en =17- (Fig. 3) para propor-
cionar pasos dentro del casquillo para el aire comprimido de
trabajo; su exiremo superior estd rematado en el cbturador de
descarga -18- y el inferior tiene el obturador de trabajo -19-,
solicitado contra el asiento correspondiente, formado en el
extremo inferior del casguillo, mediante un resorte helicoi-
dal de compresidn -20- que se apoya en el fondo de un tapdn de
cierre roscado -21l-. La cdmara de vdlvula -22-, formada de esta
manera, comunica por el taladro =23~ en el orificio roscado
~24~ al que se une el tubo de instalacidn por el que llega a
la servévélvula el aire comprimido de trabajo.

% La camisa -7- estd formada, como se aprecia, por dos
porcionés tubulares de distintos didmetros y unidas mediante
una zona de trangicidén intermedia -25~.

Bl pistén -10- estd constituido por ﬁn cuerpo discoi
dal central -26- cuyos dos cantos se prolongan radialmente ha-
cia fuera en sendas valonas -27~, terminadas en cabezas acana-
ladas anulares -28-; estas cabezas son desligzantes en porcio-
nes respectivas de la camisa y alojan anillos -29- que forman

cierre hermético, de manera que entre ellas se define un espa-
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cio anular -30-, separado de las dos cdmaras de trabajo del'
eilindro accionador ~-11 y 12-, y comunicante con el espacio
anular -9- a través de una serie de taladros -31-, practica-

dos a través de la transicidén -25~. Un lado del cuerpo —l—'tig

‘ne un taladro -32- que comunica con el orificio roscado -335-

vara el montaje del tubo de escape del aire comprimido que ha
efectuado un ciclo de frenado.

La parte central del disco -26- tiene dos salientes
axiales, respectivamente superior -34~ e inferior -35-, el pri
mero de ?os cuales forma tope de fin de carrera en posicidn de
Teposo a} apoyarse, por la accidn del resorte de compresidn
~35- que‘se encuentra alojado en la cdmara -~12-, contra el fon
do bombado hacia dentro -3%6- de la tapa -2-, en tanto que el
segundo presenta un taladro ciego axial -37-, que desemboca ha
cia abajo formando el asiento de vdlvula para el obturador de
descarga -18-. Unos taladros radiales -38-, formados a través
del disco -26~ comunicen este taladro con el espacio anular
~30- del pistdn. |

La llegada del aire comprimido de maniobra a la cd-
mara de trabajo -11- del cilindro accionador, se realiza me-
diante un tubo no representado, que se fija en forma conven-
cional al taladro roscado =-39-, que comunica con dicha cdmara
por =-40-.

La servovdlvula descrita puede ser montada de diver-
sas maneras de acuerdo con las caracteristicas de los vehicu-
los en ios que ha de ser utilizado y de los sistemas de frenos

edoptados en los mismos. En términos generales, el dispositivo

puede ser instalado, junto con calderines de reserva apropia-
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dos, cefca de la parte posterior de un semirremolque 0 en re-

molques independientes, a los que llegardn las instalaciones

de trabajo y de maniobra con log accesorios y mangueras de
conexidn apropiados. De esta manera, las pérdidas de carga que
se producen entre los calderines de reserva y los érganos accig
nadores de los frenos son reducidas considerablemente y, en to
do caso, las pérdidas globales de la instalacidn pueden ser
compensadas totalmente por un adecuado dimensionado de las dos
cdmaras -1l y 12- para obtener la relacidn de amplificacidn de
seada.

El funcionamiento de la vdlvula en si es el usual
en vélvulasde mando de la clase indicada. En reposo el asiento
-37- se encuentra separado del obturador -18- y los accionado-
res de los frenos, conectados en la salida -13- estdn en comu-
nicacidn directa con el exterior a través de la cdmara -12-,
asiento -37-, conductos -38-, espacio ~-30-, taladros -31l-, es-
pacio -9~ y tubo unido a -33-.

Al frenar llega aire comprimido por -39- a la cdma-
ra de trabajo -1l-, lo que hace descender el pistdn -10- con-
tra la accidn del resorte -35-. En primer lugar se aplica el
agiento -37- contra el obturador -18-, de manera que se inte~
rrumpe la comunicacidén de la cdmars de reaccidn -12- con el
exterior. Continuando el descenso, el obturador -16- se des-
plaza hacia abajo contra la accidn del resorte de cierre -20-
y la vdlvula -19- se separa de su asiento -15-, estableciendo
comunicacidn del aire comprimido de trabajo gue llega por =-24-
con los accionadores de freno unidos en -13-, a través de los

pasos ~23 y 17- y cdmara -12-.
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La mantencidén y regulacidn del frenado procede igual
que con las vdlvulas de pedal conocidas.
Como se deduce de las figuras, la presién con que

son accionados los cilindros de los frenos reina también en

‘la cdmara -12- y aplica contra el pistén -1C- una reaccidn co-

rrespondiente al drea de trabajo de dicha cdmara y que ha de
ser equilibrada por una carga igual, aplicada contra la cara
superior de dicho pistén por la presidn de maniobra que llega
por -39-. No obstante, debido a la mayor drea de trabajo de la
cdmara de trabajo -1l- respecto de la cdmara de reaccidn -12-,
la presidn de maniobra necesaria para mantener este equilibrio
es menor que la presidn de trabajo, de forma que la vdlvula
podrd ser abierta siempre para aplicar a los cilindros de fre-
ro la totalidad de la presidn disponible en los calderines de
reserva. Por otra parte, esta menor presidn de maniobra se re-
fleja como una menor reaccidn en la védlvule principal de pe-
dal, accionada por el conductor, quien estd, por tanto, en
condiciones de matizar mds suavemente el esfuerzo de frenado
aplicado, especialmente cuando el vehficulo marcha descargado.

Dimensionando adecuadamente las dos cdmaras -1l y 12~
para que presenten la relacidn de dreas deseada, es posible
compensar tanto las caidas de presidn que se produzecan en la
ingtalacidn de maniobra, como las eventuales pérdidas de car-
ga gue puedan subsistir eventualmente entre los calderines y
los frenos en el momento de una frenada enérgica.

De cuanto antecede se evidencia que los perfecciona-
mientos descritos cumplen con los requisitos especificados en

le introduccidns Por lo demds, serdn independientes del objeto
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de la presente invencidén los detalles accesorios y demds ca-
racteristicas constructivas no esenciales, empleadas en la
puesta en prdctica de la misma, por guedar todo ello compren-

dido dentro del alcance de las siguientes reivindicaciones.

NOTA

Se reivindica como objeto de la presente patente de
invencidn: b

1. Perfeccionamientos en el accionamiento de servo-
vdlvulas de mando para instalaciones de frenos neumdticos, de
la clase de las que comprenden un elemento obturador que con-~
trola el paso de aire comprimido a los drganos accionadores
de los frenos y es gobernado por un accionador neumdtico que
recibe, por una parte la presién de mando de la vdlvula de pe
dal, y por la otra, en oposicidn, la presidn de salida de la
servovdlvula con que son excitados dichos accionadores, para
generar una reaccidén que informa al conductor del estado de
frenado, caracterizados esencialmente por el hecho de digponer
las cdmaras de trabajo y de reaccidn de dicho cilindro accio-
nador, que son comunicantes respectivamente con la conduccidn
de salida hacia los accionadores de los frenos y con el conduc
to de mando procedente de la vdlvula de pedal, de manera que
la cdmara de reaccidn presenta un grea de trabajo mayor que
la correspondiente a la cdmara de trabajo, de forma que se pro-

duce une amplificacién de la presidén de accionamiento de los
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frenos, siendo la relacidn entre ambas dreas calculada de
acuerdo con la magnitud del factor de correccidn que se desea
introducir en dicha presidn de accionamierto.

2. Perfeccionamientos en el accionamiento de servo-

~vdlvulas de mando vara instalaciones de frenos neumdticos, de

acuerdo con la reivindicacidn 1, caracterizados esercialmente
por el hecho de formar el cilindro accionador de la servovdl-
vula por dos cdmaras coaxiales de distintos didmetros, en la
transicidn de las cuales estd montado libremente deslizante
un pistdn discoidal, provido de dos juntas de hermiticidad
anulares, que ajustan con las superficies laterales de dichas
cdmaras y estdn espaciadas lateralmente de manera que forman
entre ellas un canal anular, comunicante con la conduccidn de
escape de la instalacidn, estando provisto el pistdn, en su
cara correspondiente a la cdmara de reaccidn, de un asiento
de vdlvula, comunicante con el canal anular y enfrentédo con
el obturador de escape de la servovdlvula.

3. Perfeccionamientos en el accionamiento de servo-
vdlvulas de mando para instalaciones de frenos neumdticos, de
acuerdo con la reivindicacidn 1, caracterizados esencialmente
por el hecho de que las dos cZmaras del cilindro accionador
de la servovdlvula estdn formadas en &na camisa tubular esca-
lonada, cuya zona de transicidn preseﬁta akerturas que comuni
can el canal anular del pistdén con el;escape ¥y cuyos extremos
estdn ajustados en asientos respectivos, formados en sendas
nitades que constituyen el cuerpo de la servovdlvula y mantie-
nen fija la camisa en la posicidn de montaje.

4. Perfeccionamientos en el accionamiento de servo-
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vdlvulas de mando para instalaciones de frenos neumdticos.
La presente memoria descriptiva consta de once ho-
jas foliadas, escritas a mdquina por una sola cara.

Barcelona, 14 diciembre 1.974
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