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Perfeccionamientos en aooionadorea para f r e ­
nos dé la s  ruedas de vehíoulos*

d&áciiante: GIRLINGr LIMITED, entidad británioa, residente en 
KLnga Road, Tyseley, Birmingham 11, Inglaterra.

La presente invención se refiere a acoionado- 
res para frenos de las ruedas de vehículos, aooiona­
dos por fluido a presión, y comprende aooionadores 
de freno de tambor y aooionadorea de freno de dia- 
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De un modo más particular, el invento se refiere a 
accionadores de freno que comprenden un cilindro que tiene un 
pistón de accionamiento del freno expuesto por su extremo inte 
rior a un espacio de presión dentro del cilindró y un puntal

t
accionador del freno de estacionamiento dentro del cilindro quj 
actúa para retener el pistón en estado avanzado y mantener el 
freno echado para estacionamiento»

Una modalidad de ésta forma general se describe en la 
patente Británica número 1.238*774. Un inconveniente que tie ­
nen los dispositivos descritos e ilustrados en dioha patente 
es que las juntas entre los pistones y el ánima del cilindro 

. pueden.verse obligadas a efectuar un recorrido excesivo bajo 
elevadas presiones si,' por ejemplo, la presión inducida es su­
ficiente para vencer la tensión previa en el dispositivo de re­
sorte interpuesto entre el pistón y su tope de empuje corres­
pondiente.

En esta rama de la industria se comprende perfectamen
te que el exceso de recorrido de las juntas del pistón a eleva 
das presiones dá lugar a la  destrucción prematura de las jun­
tas.

El presénte invento proporciona un accionador de fre­
no en el cual se evita esa dificultad en virtud al hecho de 
que el pistón (o cada pistón) comprende una pieza exterior anu­
lar con ajuste hermético deslizante en el ánima del cilindro 
y una pieza interior alojada telescópicamente y de una forma 
estanca en la pieza exterior, con un dispositivo de resorte 
pretensado actuando entre las piezas del pistón para transmití 
fuerzas de frenado y de reacción actuando el puntal accionador 
del freno de estacionamiento sobre la  pieza interior del pis­
tón.
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Oool éste dispositivo, se puede tener la seguridad de 
que la  junta entre la pieza exterior del pistón y el cilindro : 
experimenta solamente el recorrido relativo necesario paira ao- 
cionar el freno, y que cualquier recorrido adicional necesario 
para permitir la&flerLÓn del dispositivo de resorte pretensa- 
do solamente lo  experimenta la junta entre las piezas del pis­
tón. í

El funcionamiento del puntal acoionador del freno
de estacionamiento se controla preferiblemente por un motor 
de fluido a presión auxiliar que oomprende un pistón de motor 
con un extremo expuesto a la presión en un espaoio de c ilin - 
dro auxiliar y su extremo opuesto expuesto a la presión en di­
cho espaoio de presión. Asi, el pistón auxiliar puede neutra­
lizarse por aplioaoión en ambos extremos de presiones iguales i,,■ 
y entrar en aooión por aplioaoión de una mayor presión en él \ 
espaoio del oilindro auxiliar que en el espaoio de trabajo 
prinoipal.

El puntal áooionador del freno de estacionamiento 
puede oomprender un fuste de tom illo  en cooperación oan una . 
tuerca constituida por la pieza interior del pistón, teniendo 
eldisposltivo las oaraoterlsticas necesarias para que un movi­
miento mínimo predeterminado del pistón en la direcoión de ac- . 
oionamiento del freno deje libre  al fuste para girar, mientra*i 
que un movimiento de recuperación más corto hace que se. inmo­
v ilice , por lo  que el puntal aooionador del freno de estación*;, 
miento actúa también como ajustador de desgaste automático 
para el pistón de accionamiento del freno.

En el funcionamiento normal de servicio del freno, 
la pieza interior del pistón se mueve como una unidad oon la  
pieza exterior y cualquier avance necesario del puntal para.
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compensar el desgaste del forro de iricción  tiene lugar duran-- 
te la earrera de inducción del freno, Cuando se tiene qüe fe­
char el freno de estacionamiento, se induce una presión su­
perior a la normal causando deflexión del dispositivo resillen 
te pretensado fy posiblemente alguna deflexión estructural) 
siendo la deflexión total mayor que el juego axial entre las 
piezas del puntal, por lo  que cuando el puntal se inmoviliza 
y se desahoga la  presión del freno de servicio, el pistón que­
da sujeto por el dispositivo resiliente quereacciona a través 
de las piezas del puntal contra la estructura del freno*

El invento comprende también un sistema de fuerza hi--
j

dráuliea para utilizarse con dicha construcción de freno, ou- 
yo sistema comprende ún dispositivo de control del freno de 
servicio con fuente de presión hidráulica para admitir el l í ­
quido a la  presión de frenado de servicio en el espacio de 
trabajo del cilindro, y un dispo,sitivo de control de inmovili­
zación separado que funoiona .para controlar el suministro de 
presión de dicho pistón auxiliar y también para suministrar’ 
líquido a la presión rnés elevada que la presión del freno de 
servicio al espacio de trabajo,,

El invento es particularmente idóneo para utilizarse 
en accionadores de freno de disco, y se describirá a continua­
ción principalmente en dicho contexto, pero los expertos en 
la  materia comprenderá que diversas características del inven­
to y su modalidad ilustrada tendré aplicación también a c i l in ­
dros de ruedas con frenos de tambor de zapatas internas»

Una forma de freno de disco de sistema de presión,am­
bos según el invento, se Escriben a continuación, a títu lo 
de ejemplo, tomando como referencia los dibujos adjuntos, en 
los que:
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la  figura 1 es vísta de costado del freno de disooj

y
La figura 2 es un diagrama de circuito del sistema de 

presión*
El freno de disco ilustrado en la figura 1 es del tipo 

de horquilla de lado simple, que comprende una estructura de 
horquilla 1 que lleva un asiento de reacción 2 y un asiento 
aplicado 3* La horquilla tiene un ánima de pistóíi* 4 para un 
pistón 6 que tiene una pieza interior 7 aooplada en el mismo 
telescópicamente y retenida por un resorte circular 8 oontra 
la  acción expansiva de un oonjunto pretensado de arandela de 
resorte bellevilla  9. En su extremo exterior (de la  izquierda] 
la pieza interior 7 queda f i ja  para no girar por su aooplamieiji 
to, según inidioa la referencia 11, con la plaoa de apoyo de 
la zapata del frenó 3. La pieza 7 tiene un taladro $xial con
rosoa interna para reoibir el, fuste roscado de una pieza de

/ 1
puntal macho 12. Los hilos de rosca entre las piezas'7 y 12 
son de forma reversible (hélices rápidas), y las piezas 7 y 3*2! 
constituyen juntas un conjunto de puntal extensible, según se 
explioará más adelante.

' La pieza del puntal 12 tiene una cabeza 13 que presen­
ta una cara de embrague frustrocónica 14 en oooperación oon 
una oara de embrague de forma complementaria formada en un ele 
mentó de embrague a modo de disco 16 sostenido de la estructu 
ra de horquilla por un cojinete de empuje 17»La cabeza 13 se 
oprime normalmente en contacto de embrague por fricción  en el 
elemento 16 por una arandelas de resorte 18 queactua contra 
un cojinete de empuje 19 sostenido de la  estructura de-horqui­
lla  por un elemento de retén anular 21. El elemento de embra­
gue 16 se forma en su periferia exterior con dientes de engranja
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jes y normalmente se mantiene estacionario en la estructura 
de la  horquilla por un núcleo móvil accionado por resorte 22 
aooplado entre un par de dientes de engranaje. El núcleo móvil. 
22 se- monta en un tapón 23 que se puede desmontar para poder 
soltar y hacer girar el elemento del kmbtaghe 16, eA el caso 
de que el dispositivo de inmovilización se agarrotará, debido 
por ejemplo al fa llo  del dispositivo hidráulico de liberaoión 
del embrague que ae describirá más adelante.

El dispositivo de liberaoión del embrague comprende 
un pistón auxiliar 24 que funciona en un ánima de cilindro 26 
coaxial con el ánima del pistón prinoipal 4 de lo  estruotura 
de horquilla. El ánima del cilindro está abierta en un extremo 
de forma que el pistón 24 se pueda apoyar, a través de un sa­
liente central en forma de oúpula, contra la  cara adyaoente 
de la  cabeza 13, mientras que el otro extremo oerrado del áni­
ma está provisto de una abertura de admisión de presión 27»Uni. 
abertura de admisión separada, no ilustrada, se habilita para 
abasteoer fluido a presión al espacio’ de trabajo 28 del ánima 
del pistón 4, para actuar sobre los pistones 6 y 24. KL pistór. 
24 tiene dos juntas circunferenciales separadas y un conducto 
de fuga 29 se comunica con el espado éntrelas juntas, por lo 
que la fuga de una una u otra junta se detectará por fuga 
de líquido a través del conducto 29 y que aparece en el exte­
rior del cuerpo déla horquilla.

En la práctica, la presión para el frenado de servi­
cio se sumiriitra al espacio de trabajo 28 a una presión que, 
actuando sobre todo el diámetro de la pieza interior 7, es in 
suficiente para producir deflexión de las arandelas de resorte 
9 que, por lo  tanto, actúan como un puntal sólido transmitien­
do fuerzas de inducción de las zapatas a la zapata 3» aotuan-
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do el freno a este respecto como un freno de disoo hidráulico 
clásico.

Cuando el freno se hace funcionar por un sistema de ■ 
presión hidrostática, el funcionamiento se realiza como sigue: 
En el funcionamiento normal del f  reno de servido, no se indu­
ce presión al ánima del cilindro 26, por lo  que la  pieza del 
puntal 12 se empuja resilientemente en contacto de embrague 
con el elemento de embrague 16. Cuando se induce presión en 
el freno de servicio al espacio de trabajo 28, el pistón 6 y 
la  pieza interior 7 se mueven al unisono en la direoción de 
inducoión de la  zapata, y la holgura de rosca axial entre las 
piezas 10 y 12 queda absorbida. Esta holgura es suficiente 
para proporcionar la holgura normal de funcionamiento entre 
la  zapata y el disco. La1pieza 7 tiende entonces a tirar de la 
pieza 12 separándola del elemento de embrague 16, y si exis- • 
te algún desgaste de las zapatas que se tenga que compensar, 
la pieza de puntal 12 girará en un sentido para alrgar la lon­
gitud del puntal. Al soltarse la presión del freno, la  pieza 
12 volverá a ponerse en contacto con el elemento de embrague 
16 para inmovilizar la pieza 12 contra la rotaoión y retroceso 
del pistón 6 y la pieza interior 7 quedará retenida cuando se 
absorben las holguras de rosca en la dirección inversa.

Si se tiene que hachar el freno de estacionamiento, se 
aplica una presión más elevada al espacio de trabajo 28, pro­
duciendo compresión de las arandelas de resorte 9 y posiblemer. 
te una cierta deflexión estructural, siendo la deflexión total 
superior a la holgura de rosca axial entre las piezas del puc 
tal 7 y 12, por lo  que al soltarse dicha presión, la pieza in­
terior queda inmovilizada en una posición donde las arandelas 
se mantienen en flexión, sirviendo por lo  tanto la fuerza de
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resorte almacenada en las arandelas pai!a inducir una fuerza 
de accionamiento en el pistón 6 con objeto de mántener las za-' 
patas apretadas.

Para soltar el freno de estacionamiento, ¿e induce dé 
nuevo la misma presión elevada en el espacio de trabajo 28 y 
se suministra aún una mayor presión a través de la  abertura 
de admisión ZJ al extremo oerrado del ánima 26 y, por lo  tan­
to, al extremo interior del pistón 26. El pistón, que se ve 
sujeto a una menor presión en su extremo (puesto¿ sp desplaza 
por consiguiente de su anima para ponersé en oontaoto oon la 
oabeza 13 de la pieza del puntal 12 y desacoplarlo por lo tan­
to del elemento de embrague 13, La présión en el espaoio de 
trabajo 28 se libera ‘entonces, transmitiéndose las fi¿er¿aa 
de recuperación de las zapatas y la. fuerza en las arandelas 
de resorte 9 a través de los hilos de rosca aeversibles a la 
pieza del puntal 12 que gira por consiguiente sobre el sallen?" 
te en forma de cúpula del pistón 24 para permitir él movimien­
to axial de recuperación de la parte interior 7 a su posición 
ilustrada. La presión en el ánima del oilindro 24 se libera' 
por lo  tanto pafa completar el ciclo  y devolver el freno a su 
estado normal pasivo.

Para el funcionamiento con un sistema de presión de 
fuerza hidráulica es preferible suministrar durante el acciono 
miento del freno de servicio una presión más elevada-al ánima 
del cilindro 24, por lo  que la pieza del puntal 12 quede libro 
para girar, sin tener que esperar a que se habran las holgura* i 
del embrague. De éste modo, se puede trabajar oon menores hol­
guras de los hilos de rosca y, por lo tanto, heohar el freno 
de estacionamiento oon presiones de frenado más elevadas que ' 
en el modo hidrostátioo desorito anteriormente.
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Para Inmovilizar ol freno, se induce una presión reíor*1 
zada al espaoio de trabajo 28 para hacer flexionar a las aran­
delas de resorte 9, lieréndose entonces la presión en el ánima 
del cilindro 24 para haoer que el embrague se acople y se l i ­
bere finalmente la presión en el espaoio de trabajo 28.

El freno de estacionamiento se suelta induciendo pre­
sión reforzada en el espacio 28 y una mayor presión en el áni­
ma del oilindro 24. la presión reforzada se suelta entonces, 
y cuando las piezas han vuelto a su posición normal se suelta 
la presión en el ánima 24 para permitir el reacoplamiento del v 
embrague.

Una forma actualmente preferible de sistema hidráulico
de fuerza para funcionar según el modo descrito en último lu­
gar, se ilustra esquemáticamente en la figura 2.

El sistema comprende un depósito de líquido R que abaji 
tece a dos bombas P, por turn.o, que alimentan a acumuladores 
de líquido a presión A. Los acumuladores se conectan 'a válvu­
las respectivas controladas por un pedal FCV, conectadas a
espacios de trabajo respectivos de las horquillas de los fre­
nos de las ruedas delanteras y traseras FB y RB. Las válvulas 
PCV se conectan también a válvulas de control manual respecti 
vas HCV, cuyas conducciones de escape se dirigen de nuevo al 
depósito R.

Unas segundas conducciones desde los acumuladores 
llegan hasta las válvulas respectivas HCV y unas tareeras 
conducciones a válvulas de control de inmovilización L que pufu- 
den ser solidarias, o según se indica estar enlazadas, con 
las válvulas de control manuales HCV. La conexión a la ‘ salida 
de las válvulas L se encuentra en las ánimas de cilindro res­
pectivas de los pistones de liberación del freno de estaciona-
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miento o pistones auxiliares, correspondientes a las ánimaá 
24 de-la figura 1.

En el funcionamiento normal, la presión de frenado 
de servicio se dosifica por medio de'lds válvulas FCV a los 
espacios de trabajo de los frenos de las ruedas, y a través 
de las válvulas cerradas L a los cilindro^ de liberaolón del 
freno de estacionamiento.

Para un funcionamiento sobre estacionamiento, se haoeai 
funcionar las válvulas de oontrol manual HCV (en lugar de lan 
válvulas de control.por pedal) en primer lugar para dirigir 
presión de los aoumuladorea a través de las válvulas de oon~ . 
tról por pedal a las cámaras de trabajo de los frenos de las 
ruedas, después para liberar la presión en los cilindros de 
liberad6n del freno de estacionamiento y finalmente para l i ­
berar la presión en los espaoios de trabajo &e los frenos de 
las ruedas. Se comprenderá que las válvulas FCV produoen vina 
restricción al flu jo  que reduce la presión transmitida desde 
los acumuladores a ‘un valor entre la presión total del siste­
ma y la  presión máxima que se transmite en el funcionamiento 
de los frenos de servicio.

El sistema se ilustra con abastecimiento a cuatro ci­
lindros dobles horquillas de lados simples, pero como es lógi­
co este dispositivo puede estar sujeto a variaciones que se 
adaptan a exigencias individuales de los vehículos#

El sistema se ilustra con abastecimiento a cuatro ci­
lindros dobles horquillas de lados simples, pe.ro como^s lógi­
co este dispositivo puede estar sujeto a variaciones que se 
adapten a exigencias individuales de los vehículos#

Por ejemplo, la construcción tiene fá c il aplioación, 
con. modificaciones mínimas, a un cilindro de freno de meda
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del tipo unidireccional o de un solo frente que tiene un pis­
tón que funciona en un cuerpo de cilindro cerrado por un extrí 
mo, o con una modifioaoión adicional puede tener aplioaoión. 
a un cuerpo de cilindro de doble acción del tipo que tiene 
un espacio de presión simple y pistones opuestos en extremos 
opuestos del espacio de presión» En dicho caso la cara del em- 
brague f i j o  14 del acoionador descrito anteriormente se forma­
ría sobre un pistón o sobre un componente sujeto normalmente 
en dicho pistón pero preferiblemente soltable para permitir 1í, 
rotación de la cara del embrague en caso de quedará agarrota­
do el acoionador del freno de estacionamiento.

En oada Caso, se puede conseguir una construcción rela­
tivamente compacta, debido principalmente al heoho de que todo 
el diámetro del pistón (o de cada pistón) queda disponible 
como área efectiva,- al contrario que ocurre con los pistones 
anulares descritos en la patente Británica número 1.288.774»

Aún cuando se han descrito anteriormente con detalle 
y con respecto a frenos de disco, las características del in­
vento tienen también aplicación a los frenos de tambor.

Se observará que los medios resilientes pretensados (las 
arandelas belleville  9) transmiten cargas de frenado normales 
sin deflexión. Ocurre al contrario que en algunos dispositivos 
propuestos de la tecnología anterior donde se emplea deflexión 
mecánica #e componentes del freno normales para asegurar que 
la carga de inmovilización quede retenida en el puntal, y otrc 
donde los dispositivos pretensados se diseñan, con elasticidad 
contra la sobrecarga del puntal debido a contracción de otros 
componentes del freno durante el enfriamiento.

30. N O T A
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Descrita suficientemente la naturaleza del invento, 
asi oomo la  manera de realizarlo en la práctica* dete haoer- 
se constar que las disposiciones anteriormente indicadas son 
susceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no alte­
ren su principio fundamental. También se hace constar que él 
invento corresponde a una solicitud de patente presentada en 
Inglaterra oon!el número 20369/74 de 8 de mayo de 1.974,aco­
giéndose por lo  tarito a los beneficios que oonoeden los Oonv* 
nios Internacionales en vigor, siendo lo que constituye la  . 
esencia'del referido invento, y por lo  que se solicita  Paten­
te de Invención por 20 años en España sdbre: PERFECCIONAMIEN 
TOS EN ACCIONADORES PARA FRENOS DE LAS RUEDAS DE VEHICULOS, 
caracterizándose por lo siguientes

1«- Perfeccionamientos en aeoionadores para frenos 
de las ruedas de vehículos, accionados por fluido a presión 
del tipo que comprenden un cilindro que tiene un pistón de 
accionamiento del freno expuesto por su extremo interior a un 
espacio de presión dentro del cilindro, y un puntal acciona— 
dor del freno de estacionamiento dentro del cilindro y que 
funciona para tetener el pistón en posición extendida con ob­
jeto de mantener el freno hechado para estacionamiento,carac­
terizados porque el pistón se forma por una pieza exterior 
anular con ajuste hermético deslizante en el ánima del oilin - 
dro y una pieza interior alojada telescópicamente y oon es­
tanquidad en la pieza exterior, con un dispositivo de resorte 
pretensado actuando entre las piezas, para transmitir fuerzas 
de frenado y de reacción, y porque el puntal acoionador del 
freno de estacionamiento actúa sobre la pieza interior del
pistón.

2 .- Perfeccionamientos según la reivindicación l,oarab
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terizados porque cuando el funcionamiento del puntal acciona— 
dor del freno de estacionamiento, se controla por un motor 
de fluido a presión auxiliar que comprende un piótón de motor 
que tiene un extremo expuestas la presión en un espacio de 
oilindro auxiliar, el extremo opuesto del pistón del motor 
se expone a la presión en el espacio de presión.

3 .- Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1 
6 2, caracterizados porque cuando el puntal accionador del 
freno de estacionamiento, comprende un fuste roscado que coo­
pera con una tuerca, el fuste se mont¿ a rosca en la  pieza in ­
terior del pistón, y porque un desplazamiento mínimo predeter­
minado de la pieza del pistón en la dirección de accionamiento 
del freno deja libre al fuste para girar, mientras que un des-- 
plazamiento de recuperación más corto baoe que se inmovilice, 
por lo  que el accionador del freno de estacionamiento actúa 
también como ajustador automático de desgaste para el pistón.

4 ,- Perfeccionamientos en accionadores para frenos de 
las ruedas de vehículos, tal y como queda sustancialmente desc­
orito en la presente Memoria, y en los dibujos adjuntos.

Esta Memoria consta de trece hojas, escritas a máquina 
por una sola cara.
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