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Bote invenbto se refiere a un sistema com—

pleto de frenado mecé?ico con control de antidesliza
miento, el cual comprende un c¢cilindro patrén cue tio-
ne un pistén de cilindro patrén gue se puede deslisax
por el interioxr de un& cdmara de trabajo en respucste
a la presién ejercida.sobre un pedal de freno, una Tfuen

te de energia, una vdlvula de conbtrol de presidn dis-

para conectar la fuente

puesta en el cilindro:patrén
de energla con los cilindros de freno de las ruedas en
respuesta a la fuerza}aplieada 2l pedal, 0 para geherar
una pregién en un conducto que conecta a log cilindros
de las ruedas con la %uente del fluido por el estran—
gulamiento del paso d§1 fluldo, en el que hay estable-
cido un cohtrol de antideslizasiento en el conducto que
conecta a los cilindros de las ruedas con la Tuente de
energfa. Un sistema de frenado asl es ya conocido por la
solicitud de patente alemana DI-05 2.017.185.

Si se presenta el npeligro de un blogueo de
rueds, la presidén del freno o del circuito de frenado
en que este peligro cxista se deberd reducir. Para ello,
el cilindro de freno o el circuito de fremado correspon

diente se desconecta del cilindre patrén y el flufdo de

D

1

presién saldrd del cilindro de freno o del circuito hag

ta que la presidn haya descendido 1o suficiente.

Este tipo de control no necesita de ningtin 41
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sefio claborado si el circuito de freno que ha de con-
trolarse estd lo suficientemente provisto de fluldo

de presién procedente de una fuente de energla. Para
poder elevar de nuevo l1a presién, una vez que haya pa
sado el peligro de blogueo de la rueda, 1la fuente de
energla estd en condiciones de poder suministrar a los
cilindros de frenado o al circuito de frenado la canti
dad de fluldo gue se sacé para reducir la presién, sin
que para ello sea necesario apretar wds el pedal, Para
dar un ejemplo del estado en que se encuentra esta téc
nice nos referimos a la solicitud de patente alemana
DI-08 2.017.185 que ya se cité. Como se describe en eg
ta precedente publicacién, el sistema de frenado tie-
ne dos cireuitos de freno. El circuito de freno que cQ
rresponde a los frenos de las ruedas traseras recibe el
flufdo de presibén de una bomba que sirve de fuente de
energla. Esta bomba puede introducir ¢l fluido de pre-
sién que se sacd, para poder controlar de muevo el sig
tema de frenado, sin afectar para ello la posicidn del
pedal de freno,

Con el desplazamiento del pistén del cilin-
dro patrén, el fluido de presidn cs forzado al interior
del circuito de freno gque corresponde a 1los frenos de
las ruedas delanberas. El pistén del cilindro patrén

es desplazado al aprebar el pedal de freno. S5i el flufdo



de presidén se hubiese sacudo de este circuito de fre-
no, ello unicamente se podria hacer apretando mds el
pedal de freno; una vez que la oresidn se redujese unas
cuantas veces extrayendo el fluldo do presidn, el re-
5 corrido del pedal irfa a su mdximo y el freno dejards
va de actuar.
Conviene, por tanto, fener un control de an
tideslizamiento en el circuito de freno con el que el
'fluido de presibn se introduzca con solo el pistdén del
10 cilindro patrén, teniendo que haber unas etapas adi-
cionales para devolvef el fluido de presién que fué
sacado con objeto de reducirle la presidén al circuito
de freno o al eilindro de freno y con esto tener de
nuevo la ﬁresién reguerida, Isto se puede obtener con
15 un pistén de desplazamisnto quc se puede mover conbra
un mielle poderoso al rocibir ia energia para cllo, de
jan@o con ello un espacio para recibir el flufdo de
presién que fué sacado de los cilindros de frenc o dol
circuito de freno. Para tener de nuevo la presidn ne-
20 cesaria o cuando se dé el caso de un fallo en la fuen-
te de energia que produce el desplazamiento del piston,
¢l fuerte muelle 1llevard de nuevo al pistén a su posi-
cibn inicial obligmndo a pasar de nueve al flufio de
presién recibido al circuito de frenado. Para dar un
25 ejemplo de este conbtrol de antideslizamiento se hace

aqui referencia a la patente de los EE.UU. We 3.684,328.

3.9075 -4 -



Con ello se ve que un control de antidesli-
zamiento es de disefio simple si ha de actuar sobre un
circuito de freno que reciba energla de una fuente de
energla en un grado suficiente. 5in embargo, el con-

5 trol de antideslizamiento es caro y complicado en un
cilindro de freno que reciba energla de solo un cilin
dro vatrén por medio de un pistén de cilindro patrén
que se despiaza, ya que cn esbe caso el suminisiro de
energla se limita al recorrido mdximo posible del pe-

10 dal.

Por razones de seguridad se usan frecuente-
mente los sistemas de freno de circuito doble. Bajo el
punto de vista del coste ello permite arbitrar un sis-
tema adecuado, como puede verse en la golicitud de pa-

15 tente alemana DI=0S 2.017.185 que fué ya mencionada. En
este sistema de freno uno de los circuitos recibe su
energla directamente de una bomba mientras que al obro
1e es suminiptrada por un pistén de cilindro patrén. Ello
permite tener un control gencillo de antidesglizamiento

20 en el circulto de freno suministrado por la bomba. El
otro circuito de freno, uue se tlene pura lag redas
anteriores del vehiculo, no estd equipado con el con-
trol antideslizante, toda vez que seria de una gran com
plicacién y que el bloqueo en las ruedag delanteras no'

es tan peligroso como en las ruedas traseras. Ia ventae

25 ja particular de este montaje previo ya conocido consig

309075 - 5 -
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te en que, en el caso de que falle 12 bomba, los fre-
nos de las ruedas delanteras pueden ser accionados por
el pistén del cilindro principol.

¥l objeto del presgente invento es la obten~
cién de un sistema de frenmado del tipo que ha sido men
cionado al comienzo d; esta exposicidn que permita que
el control de antideslizamiento se pueda ejcrcer en to
dos los circuiltos de %reno sin un gran esfuerzd y que,
en el caso de un fallb en el sistema de energfo, el frg
no actde usando exclu%ivamente 1a Tuerza del pedal ejer
cida por el conductor del veniculo.

De acuerdo §0n el invento ello se logra por—
que la conexidén entre la fuente de energla y los cilin
dros de las ruedas se establece a través unicamente de
la cdmara de trabajo del cilindro patrén y porque se
dispone de medios paré interrumpir la conexidén enire el
cilindro patrén y la fuente de energia en el caso de que
el pigtén del cilindré vatrén se desplace en el sentido
del accionamiento.

¥n relacidén con esta solucibn ha de mencio-
narse que por la patente de los EE.UU. Ne 3.639.008 se
conoce un sistema de frenado mediante el cual el freno
se acciona por un flufdo de presidn que se introduce,
procedente de una fuente de energia, actuando sobre
una vdlvula de control de la presidn y en el que se

dispone de un cilindro vatrdén gue hace nosible adicio-
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nalmente un frenndo de emergencia si la fuente de
ener-fa fallage., Sin enbargo, este sizstema de frena-
do no tiene posibilidad de usc con un control de anti
deslizamiento. 1 pregente invento se basa en el he-~
cho de que un control de antideslizamiento es una co-
sa sinple si el circuito de freno es accionado normal
nmenbe por una fuente de cnersia y la presidén es dada
por un ciliadro patrén unicamente cvando la fuente de
enersla haya follado. Ia uwnificacidén del cilindro pa-
$rén v la vdlvula de countrol de la nresién de la pa-
tente de los EE,UU, Ko 3.639.008 da como resultado un
sistoma de frenado sorprendentemente simple y que tie-
ne grandes ventajds.

Tas ventajas particulares del presente inven
to regiden en el hecho de que éste nuede ser diseflado
fauto como un acwmlador como un sistema de circulacién
de Larbeo. Adends es posible la oblencién con él de va
rios circuitos de freno sin apartarse por ello del es~-
plritu de este invento ¥ sin mue rara ello se requiera
uns oxcesiva elaboracién; para ello, en todog los cir-
cuitos de freno sc pueden disponer conbroles de anti-
deslizamiento del tipo wds siuple. Es también una impor
tente caracterfstica del sistema de frenado del invens=
0 que el pistén del cilindro patrén no necesita gene—'

ray presibn cuando el sisiema de frenado es accionado

- -
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con lao fuenite de energia Tuncionando bpien. Ello perii-
te que. el didmetro del pistén se diselie de modo gue, 1a
ra el caso de que la fuente de energia haya fallado, as
la suficiente presién con la carrcra mixima posible del
pedal,

En una realizacidn particular del invento el
pistén de trabajo tiene una cdmara anular dispuesta en
tre un manguito de sellado en la proximidad de la cdma-
ra de trabajo y obro manguito de sellado del lado del
pedal y la cual puede ser conectada & la Tuente de ener
gla a través de la vél&ula de control de la presidn,
con unza conexidén de flufdo provista entre dicha cdmara
anular ¥ la cdmara de trebajo del pistdn del cilindro
patrén a través de uns orificios longitudinales que hay
en el pistén del cilindro patrén mds alld de la perife-
ria exterior del mansuito de sellado. Esta disposicidn
hace ugso del efecto del manguito de sellado sobre su ca
pacidad como vdlvula de comprobacidn, 5i la fuente de
energfa Tallase por un defecto y el pistdn del cilindro
patrén se desplazase por la accidn directa del pedal, la
presidn desarrollada en la cdmara de trebajo del ciline
dro patrén haria que el manguito de sellado descansase
contra la pared del cilindro patrén, cerrando asi auto-
ndticamente la conexidn entre ol cilindro patrén y la

fuente de energla.
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mn obra realizacién del invento, la vdlvula
de control de la presidén estd constitufda por un husi-
110 de vdlvula rfgidomente unida a un pedal de freno ¥
una caja de control deslizable on el sentido del accio-
namiento del sistema de frenado en el cilindro patrén
por medio de la presién aplicada contra la fuerza de un
melle simlador, |

Con egte método, con la actuacibén del siste-
ma de Trenado haciendoc uso de la fuente de energla, se
obtiene una sccién de frenado con respuesta al desplaza
miento del pedal, lo cual congstituye una mejora ya que
con ello el conductor del vehfculo puede regular mejor
el efucto del frenado al fener una mejor "sengibilidad™
en el freno.

Cuando se disefia el sistema de frenado como
freno de circulto imiltinle es ventajoso que haya una
cdmars de presidn definida entre la caja de control y la
pared del extremo del eilindro patrén mds préxime al pe
dal de freno, con un conducto longitudinal en la envol-
vente del eilindro patrén que conecle a dicha edmara con
1 cdmora anulor del pistén del cilindro patrén, asi cg
mo que la vdlvula de conkrol de 1o presién pueda ser
ugada para introducir nresibén, procedente de la fuente
de energla, dentro de dicha cdmara de trabajo e través '
de dicho conducto longitudinal. Fara diseflar el sistema
de Trenado como un circuito doble esta disposicidn vni-

camente requiere un segundo pistén de cilindro patrén que

—9_.
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tengs similarmente una cdmara anulor en el cilindro pa
$rén. In este caso, el conducto 1oqgitudinal tiene que
extenderse hasta la cdmara anular del segundo pistén
del cilindro patrén.

Bn otra realizncién del invento el pistén del
cilindro patrén del lado del pedul estd disefiado como
pistén escalonado y la cdmara arular tiene en su lado
nds préxime al pedal una superficie mayor que la del la
do mds préximo al manguito de sellado, descangando por
el lado mds préximo al pedal contra un tope del cilin-
dro patrén, haciendo fuerza contra dicho pistén del ci
lindro patrén un muelle simulador. De este modo, ol rmug
1le similador tiene un tope que se forma Unicamente cuan
do estd disponible la energla procedente de la Ffuente
de energia; 8i la fuente de enersla deja de actuar por
algin defecto, la presién del pedal hace que el pistién
del cilindro patrdén se desplace axialmente, siguiendo
el toﬁe este movimiento. De este uodo, la fuerza del
mielle simulador no tiene que ser contrarrsestada nor la
accidn del freno y el simulador se puede desplazar fa-
cilmente en el cilindro patrdn sin requerir ninguna ener
gla.

Si se usa un pistén de cilindro patrén con-
sistente en dos pistones de diferertes didmetros, con

los pistones anclados uno a otro como es prdctica usual

- 10 -
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cuando se traota de cilindros patrén escalonados, ello
resulta ventajoso, con un recorrido del pedal ligera-
mente mayor, cuando un circuito ha fallado y cuando el
freno se acciona gin la fuente de encrgia,

n el sictema de frenado del invento la fina~
1idad ha de ser congeguir la desactivacién del control
de antideslizamiento cuando haya fallado la fuente de
energsfa. De otro modo, si se tiene el peligro de bloqueo
de lus ruedas, aque el fluldo de presién pueda ser saca—
do v que se¢ hagn el vaclo en el recorrido del pedal, Pa
ra ello el invento provec una disposicibn de vdlvula hi
drdulica con la que, cuando la fuente de energlfa ha fa-
1lado, se corta la conduccién de retorno del control de
antideslizamiento.

i continuacidén gon descritas tres realizacio~
nes del invento con referencia @ los dibujos que se acom
paflan, en los que:

- la fig. 1 es una vista en corte del sistema de frena-
do construido de acuerdo con el invenbo utilizando un

acurmlador como fuente de energlaj

- 1la Pig. 2 muestra un corbe de un sigbema de frenado
construfdo de acuerdo con el invento en el que, como
fuente de enercia, se utiliza un sistema de circula«-

cién por bombeo, ¥

-~ la fg. 3 es una visha en corte del sistema de frenaw-

- 11 -



10

15

20

25

3.9.75

do construido de acuerdo con el invento en el que hay
un cilindro patrén épn circuito doble y un montaje
hidrdulico wira desactivar el control de antidesliua
miento cuando la fuente de energla haya fallado.

Ia Fig. 1 muestra esquendticamente el sistema
de frenado realimacidn del invento. En lineas generales
comprende un pedal de freno 1, un eilindro patrén 2, una
fuente de energla 3, unos cilindros pera las ruedas de-
laﬁxeras 4, unog cilindros para las ruedas fraseraz 5 ¥
unos controles de antideslizamiento 6 y 7T que van inger-
tados en los conductos fe freﬁo 3 vy 9 que conducen a log
cilindros 4 y 5 de las %uedas.

El cilindre patrén 2 tiene usualmente un pis-
tén de cilindro pabrén 10 con un manguito de sellado 1l.
Bl pistén de cilindro patrén 10 puede deslizarse por una
cdmara de trabajo 12 del cilindro patrén 2 de modo gue
el fluldo de presién pubde pasar de dicha cdmara 12 a los
frenoé 4 y 5 de las ruedas delanteras y traseras por los
conductos de freno 8 y 9.

Para el control del fluldo de presidn que, pro
cedente de la fuente de energia 3, se introduce en los
cilindros 4 y 5 de las ruedas, se usd una vdlvula de con
trol de la vresidén 13, la cual estd dispuesta en ¢l piy
t6én 10 del cilindro prineipal. Fara ello, dicho pistidn 10

forma al mismo tiempo un alojamiento nara la mencionida

- 12 =
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£lvala de combrol de la presi6n 13, Una cdmira de pre-
sién 14 comnica pemmanentemente con 1la fuente de enere
ofa 3 por el orilicio 15. Un husillo de vdlvula 16 estd
¢uiado en el pistén 10 dol cilindro patrén y rigidamen-
te unido al pedal de freno 1. in dicho husillo de védlvu
la 16 hay un orificio de yaso 17 y unos orificios trans
versales 18 y 19 de tal modo que se pueda realizalr la
funcién de control pretendida. Ello serd explicado en eg
ta deseripeidén mds adelante.

El pistén 10 del cilindro patrén tiene también
uns cdmpra amular 20 entre el manguito de sellado 11y
un cierre hermético 21 dispuesto hacia el lado del pedal
de freno. Dicho cierre hermético 21 separa la cdmara anu
lar 20 de la cdmara de presién 14 que estd en contacto
permanente con la fuente de enerria. De dicha cdmara anu
1ar 20 los orificios longitudinales 22 conducen al man-—
uito de sellado 1l. Dicha cédmara anular 20 se comunica,
ademds, a través de un orificic 23, con un depbsito 24.
Dicho depdsito 24 es hermético a la presién respecto al
exterior. Un orificio de compensacifn 25 comunice del mo
do habitual con la cdmara de trabajo 12, directamente
frente al manguito 11. In el estado de repogso del sistema
de frenado, la cdmara anular 20 ge pomunica tanbién con
un depésito no presurizado 29 a través de un orificlo

transversal 26, con una cdmara 27 en la cara anterior del

- 13 =



husillo de vdlvula 16 del pistén 10 del cilindro pa—
trén, con el orificio de paso 17 del husillo de vdlvue
la 16 v con una cdmara de presidén 20 hacia el lade del
pedal, detrds del pistén del cilindro patrén.

5 Los controles antideslizantes 6 y T reprosen
tados esquemdticamente consisten cada uno de ellos en una
vdlwvula piloto 30 y 31, iieniras «ue no haya pelisro de
‘blogqueo de la rueda, cl fluldo de presiéﬁ pesard de la
cdmara de trabajo 12 directamenie por las vdlwvulas pi-

10 loto 30 y 31 a log cilindros 4 y 5 de las ruedas. 3iy
por ejemplo, los frenos correspondicnies a los cilindros
4 de las fuedas ticnden a produecir agzarrotamiento, la
vdlvula piloto 30 cambia de posicidn, debido a la 1lle~-
pada de uns sefinl, con lo ¢ue se inhibe 1la conexidn oxiy

15 tente entre Jos cilindros 4 de lag ruedas y la cdmua
de trabajo 12. Simulbéneumentc, log ¢ilindros 4 se CO-
nectardn con el depbsito no presurizado 29 por un con-
ducto 32. De este modo, se dejord que 1a nresidn en los
cilindros 4 &isminuya.'Eéta es, noburalmente, una Torma

20 miy simplificada de cohtrol de awtideslizamiento. Zn la
nrdetica, se dispondrd de foses marp wantener una pre-
sidén congtante y de Lases pora ol ausento o disminucidn
rédpida o lenta de la presidn,

WL funcionmmiento del cigtemn de frenndo de 1&

25 Fig. 1 se desceribe a contimincidén: En orimer lusar su-

3.9.75 - 14 - MW
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pondremos que la fuente de energla 3 funciona perfecta-
mente. Ia presién del pedal de freno 1 hard que el husi
110 do vdlvuls 16 se caubie & 1o izaquierda seglin se ve
en el dibujo, moviendo con ello los oriiicios transver-
asales 19 hecic el interior del pistén 10 del cilindro
patrén, que catd discilado como unidad de control, empe-
zando asi por interrumpir la conexién entre la cdmara de
trabojo 12 ¥ ¢l depbsito no presurizado 29 a través del
orificio de compensacién 25, del depdsito 24, del orifi-
cio 23, del orificio transversal 26, de la cdmara 27,
del orificio de paso 17 ¥ de la cdmara de flufdo 28. Con
ello, el orificio transversal 18 se solapard con el ori-
ficio 33, de tal modo que el tiluldo pasard de la fuente
de energla 3 a la cdmara 27 por el orificio 15, la cdma-
ro de presién 14, el oriTicio 33, el orificio transver—
sal 18 y el conducto de paso 17. De diche cdmara 27 pasa-
14 el flufdo a la cdrara amular 20 a través del orificio
transversal 26. Como la cédmara amular 20 se comunica por
log orificios longitudinules o9 eon la cara postberior
del monguito de sellado 11, el fluido puede pasar por el
manguito de sellado 11 y alcanzar 1la cdmara de trabajo
12, de donde es introducido del modo usual en los ciline
dros 4 y 5 de las ruedas por los conductos de freno 8 y
9, De esta forma, el freno actuard sin que se requiera -

el movimiento del pistén L0 del cilindro patrén., El flud-

- 15 -
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do que salga en cualcuier momento del.confrol de anbidosp
lizamiento se puede conpensar siempre por la fuente de
energia 3 de la forma sue se ha dicho.

gi la fuente de energla deja de funcionar de-
bido a algdn fallo, el fieno se puede accionar como an-—
tes por la fuerza del conductor ejercida sobre el pedal
1. Ea este caso, el husillu de vilvula empiewa por umover
el pistén 10 del cilindro patrdén hasta descansar comire
egte Ultimo. Bntonces el nistén 10 se desplaza. Fl man-—
guito de sellado sobrepasa del modo habitual el orificio
de compensacién 25. For.cl auntenito de presidn en la cdma-—
ra 12, el manguito de sellade decansard contra le yered
de la cdmara de trabajo 12, sellando con ello a cnba dl-
Tima contra'la fuente de energla., Como es nrédetica usua
en log cilindros patrén, el fluide de la cdmara de trabae-
jo 12 pasard a los cilindros 4 y 5 de las ruedas.

In la realirzacidn de lo ¥ig. 2 a las partes co-
rrespondientes se les hnv asisnado el mismo nimero de re-
ferencia que tienen en I Fig. 1. le un modo similar a
1a realimacidbn que se ha descrito, el sistema de frenado
consiste en un pedal de Ireno 1, un cilindro patrdn 2,
una fuente de enerpla 3 y unos cilindros 4 y 5 de las
ruedas, BEn esta realisacibn, sin cwbargo, la fuente de
energia 3 no es un acwmlador sino una bomba.

Los controles de antideslizamiento 6 y 7 inser-
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tados en los conductos 8 y 9 se corresponden totalmente
con los que se han deserito en la primera realizacidn.
Aqui ftowbidn un cilindro patrén 2 tiene un de-
pésito 24. Ia fuente de enercla 3 estd de tal modo conec—
tada que puede introducir perrnanentenente el flufdo en
el depbsito 24 por el conducto 40. #l depbsito 24 puede
coneciarse a su vez con una cdmara anular 20 por un ori-
ficio 23. Pn ¢). pistén 10 del cilindro patrén hay un ori-
Ticio longitudinal 41 con unos orificios transversales
42 que van de dicho orificio a la cdmara anular 20,
El pedal de freno 1 estd conectado a un obtu-
rador 43 que puede desplazdrse enn el cilindro patrén 2
por debrds del pistén 10. Ello origina una cédmara de
flufdo 44 entre ¢l pistén 10 del cilindro patrén y el
obturador 43. Dicha cdmara de flufdo se conecta con el
depbsito no presurizade 29. El orificio longitudinal 41
del pistén 10 del eilindro patrén tiene una tobera de

galida 45 que pucde ser bloqueada por el obbturador 43.

1

71 funcionamiento del sistema de frenado cons
trufdo de acuerdo con egba realizacién es como sigue:
Supongmnos para empezar que se dispone de la fuente de
energfa 3. Mientras el freno no actde, el flufdo estd
permanentemoente introducido en e cémara'anular 20 por
o1 conducto 40, el depésito 24 y el orificio 23, De di- '

che cdmara el flufdo pasard por el ovificlo transversal

- 17 -
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42 y ¢l orificio longitudinal 41 a la cdmara de fluido
44, de donde volverd al depdsito 29. Al apretar el ne-
dal de freno 1 se hard gque el obbturador 43 se aproxime
a la tobera de salida 45, interrwaniendo el pagso del
fluido. Por la acciébn de la fuente de energia 3 la rre-
gidn subird hasts la tobera de salidz 45, lo cual hnord
que también aumente la presidén en la cduara amular 20
asf como en los orificios longitudinales 22 y en la cd-
méra de trabajo 12. Bl flufdo vodrd ser introducido ner—
nenentemente en l1a céma:a de trabejo 12 v de ahi a los
cilindros 4 y 5 de las ruedas.

Si la fuente de enersia 3 deja de actuar,; el
pedal de freno 1 tiene quc ser onrinido solamewmte haota
que el obturador 43 siente sobre la Ttobera de salida 45
del pistén 10 del cilindro patrdén, Con ello el pistén
10 se podrd desplazar cowo es usual en log eilindros
patrén, permitiendo que el fluido pase desde la cdmara
de trabajo 12 a los cilindros 4 ¥y 5 de las ruedas. Ia
de entenderge que el pisﬁdn 10 del cilindro patrén no
se moverd mientras que.el sigbemn de frenado esté aclki-
vado por la fuente de cnergia 3; unicamente se mueve pa-
ra desplazar el Iluido en el caso de que la fuente de
energla 3 deje de funcionar.

En le realigacidn de 1o Fig. 3 se le ha asig-

nado a las partes similares los mismos mimeros de refe-
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rencia que en las figuraes precedentes.EL sislema de fre~
nado de acuerdo con esta realizacién emplea como fuente
de energla 3 un acumulador. En el cilindro patrén 2 el
pigtén 10 estd comectado a un secundo pistén 107de un
didmetro menor. Ambos pistones 10 ¥ 107 del cilindro pa-—
trén cstén anelados entre si como es el caso de log ci-
lindros petrén escalonndos que se usan en log gitemas

de frcnado de.circuito hidrdulico doble y que han sido
descritos, pof ¢jemplo, en la solicitud de patente ale-
mana DI-0S 1.803.614 que se corresponde con la patente
de los EE,UU. Ne 3.488.959.

El empleo de dos pistones 10 y 10’ hace que
también héya dos cdmaras 12 y 12° en el cilindro patrén
5, De 1la cdmara 12° un conducto del flufdo 50 conduce a
un cilindro 52 de un freno 53 de rueda delantera a tra-
vés do un control de antideslizamiento 51. Un conducto
54 conduce a un cilindro 56 Ge freno de rueda delantera
57 a través de un control de antideslizamiento 55, Un
conducto 58 conecta la cdmara de trabajo 12 del pistdn
10 a dog cilindros 5 de los frenos 60 ¥ 61 de las ruedas
trageras & trevés de un conbrol de antideslizamiento 59,
EL flufdo extrafdo de cads uno de los circuitos de fre~
no para efectuar el control es llevado por los conductos
62 y 63, por un dispositivo de cierre hidrdulico 64 y '

por log obros conductos 65, 66 y 67 al depbsito no presu~
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rizado 29.

Ta vilvula de control de 1a presién 13 es des—
erita a continuacién con un mayor detalle; este vdlwula
efectiia el control del fluido que de la fuente de cner—
gla 3 va a los cilindros de las ruedas 52, 56 ¥ § cuan~
do se aprieta el pedal de frcno. Dicha vdlvula de con-
trol de la presidn consiste en un cuerpo de control 68
que se puede deslizar axialmente en el cilindro patrén
2. Este cuerpo de conbtrol tiene unu cdmara anuler 69
que se comunica permanentemente con la fuente de ensrgia
3 a través del orificio 70. ¥n el cuerpo de conmbrol 65
hay un husillo de vdlvula 16 que se puede deslizar axial-
mente y que estd rigidamente conecctedo al pedal de fre-
ne 1, Bl hugillo de vdivula 16 btiene un orificio longi-
tudinal Tl y unos orificios transversales T2 y 73. Por
el orificio longiftiudinal 71 y un conducto 76, una cdmera
T4 que hay entre la cara extremt de la parte del pedal
del cderpo de control 68 ﬁ la carn extrema de la purle
del pedal ‘del cilindro putrén 2 cueda conectada con una
cdmara 77, Dicha cduara 77 estd permanentemente conecla-
da con el depésito no presurigzado 29 a través de los cone-
ductos 66 y 67. Los orificios transversales 72 y 73 del
hugillo de vAlwvula 16 estdn diseiindos de modo que cuando
el husillo de valwula 16 estd desnlazado en al aentidor

del funcionaniento, interrumpan la conexidn entre las dop
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cdmaras T4 y 77. Con ello el flufdo puede pasar desde
la cdmara amular 69 a la cdmara T4 por el orificio 78,
el orificio transversal 72 y el orificio longitudinal
1.

Desde la cdmara 74 un conducto longitudinal
78 conduce al depbsito 24. Al ser el cilindro patrén
de circuito doble, hay un segundo depdsito 247 que se
comunica a través de un conduoﬁo'longitud;nal 787 con
el primer depbsito 24 y,-consecueniemente, con el con-
ducto longitudinal 78.

" De modo similar a lo que ocurre con los pisto-
nes 10 de los cilindros patrén de las dos realizaciones
anteriores, cada uno de los dos pistones 10 y 10” tiene .
una cdmara anular 20 y 207 que respectivemente se conec—
tan por log orificios 23 y 23° con el depbsito 24 ¥ 247,

Pare que el desplazamiento del pedal responde
a la presidén que se aplique a los cilindros cuando se
accione el sistema de frenado del invento, enire el cuer—
po de countrol 68 y el pistén 10 del cilindro patrén hay
insertado un simulador de desplazamiento 79, Este simu~
lador de desplazmmiento 79 conslste en un muelle ginuloe
dor 80 uno de cuyos extremos estd aplicado contra el hu-
gillo de vdlvula 16 mientras que el otro extremo descgn—
ga contra el pistén 10 del eilindro patrén. Fara ello, '

el pistén 10 estd disefindo en forma de pistén escalonado.
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En su posicidén de inacfividad 2l mismo descansa conbra
un tope 85 del cilindro patzbn 2, estando dicho tope
unido 2 la envolvente del cilindro y dispucsto en el
lado mds préximo al pedal de freno. Debido al digeiio
del pistén 10 en fornae escalonade se consigue que la
cdrara anular 20 del lado del wnedal del pistdén 10 ten—
ga del lado del pedal 1 una superiicic mayor ocue la su-
nerficie 87 de la cémaéa amilar 20 al aplicar el senti-
do del eilindro patrén 2. Por lo tanto, cuando la cdma-
ra anular 20 recibe el flufdo presurizado, el pistin
10 mdés préximo al pedal:permaneceré contra el tope 85.
Con ello el pistdén 10 mfs préxime al pedal puede ser—
vir de tope estacionzrio para el melle simlador 80,
Ha de notarse, ademis, nue el melle simulador 80 estd
anclado 2l husillo de vdlvula 16.

Cade uma de lés parbes Gel sistema de frenndo
de la Mig. 3 que han sido descritos actia como siruc:
Suponganos al principio que se dispone de la fuente de
energfa 3 para cl accionamiento del freno. Al apretar el
pedal de freno 1 se hace que cl husillo de vdlvwla 16
se meva dentro del cuerpo de control 68. Con ello se
cierra en primer lugar el conducto 76, cortondo la conce
xién establecida a trovés del orificio longitudinnl 71
entre la cdware 74 y la cdiara no presurizada 77 conege

tando con el depdsito no presurisado 29. al conbinuar el
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desplazamiento del husillo de vdlvula 16 en el sentido
del accionamiento, el orificio T2 se solapa con el con-
ducto longitudinal 78 permitiendo que el fluldo pase de
la cdmara amular 69 a la cdmara 74 pasando por el con-
ducto longitudinal 78, el orificio transversal 72 y el
orificio longitudinal 71, De dicha cdmara el fluido pa~
sa a los depdsitos 24 y 247 por los conductos longitudi
nales 78 y 78”. De modo similar a lo que se tenia ‘en las
precedentes realizaciones, el fluldo pasard de log de~
pésitos 24 y 24'a las cdmaras de trabajo 12 ¥ 12° pasan
do por las cdmaras anulares 20 y 207, los orificios lon
gitudinales 22 y 22 de los pistones 10 y 10° y los man
guitos de gellado 11 y 11°, Desde dichas cédmaras parte
una conexidén a log cilindros de las ruedas 52, 56 ¥ 5
pagando por los controles de antideslizamiento 51, 55 ¥
59

Como la cdmara 77 es no presurizade, al presu—
rizarse la cdmara T4, por el desplazamiento del husillo
de vdlvula 16, el cuerpo de control 68 se desplazard ha-
cia la izquierda segdn se ve en el dibujo, oponiéndose a
1a fuerza del muelle simulador 80, Continmuando la apli-
cacidn del freno, con un mayor desplazamiento del pedal
1 hasts donde se desee, el muelle simmlador no puede deg
plazarsé ya que 1a superficie 86 hace que el plstén 10 '
se mantenga firmemente contra el tope 85 del cilindro pa

trén 2.
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Supongamos ahora que la Tfuente de encrgia 3
haya tenido un fallo. Con la presién del pedal 1 el hu-
sillo de vdlvula 16 se desplazard en el interior del cuer
po de control 68 hasta que llegue al tope. Apretardo mdg
el pedal el husillo 16 se moverd junbto con el cuerpo de
control 68, Al no introducirse flufdo en la cdmara 74
tampoco la superficier86 reeibird va presidén, coun lo que
el pistén 10 ya no se mantendrd contra el tope 65. Ia
fuérza aplicada al pedalrpor gl conductor del vehiculo
gse transmitird desde el cuerpo de control 68, por el mue
1le simulador 80, al pistén 10 del cilindro principal.

Ta presidén se genera en la cdmara de itrabajo 12, como ocu
rre en log cilindros patrén normales. Dicha presidn tam-
bién actia éobre el pistén 10°, presurizando tarbién la
cdmara de trabajo 127, De este modo puede decirse que, en
el caso de gue haya un fallo de la fuente de encrgia 3,
el cilindro patrén es accionado por un acoplamiento por

friccibn de los pistonss 10 y 10’ del cilindro patrén con

"¢l pedal de freno 1, 4asi se tiene que actia de igual mo-

do que un ¢ilindro patrén en tandem.

Cuando el aistema de [rencdo es activade sin
que se tenga disponible presidn en el sistema de energla
3, los controles de antideslizamiento 51, 55 y 59 deben

ger desconectados. De otro modo galdrd el fluldo de los

eircuitos de freno, lo cual unicamente podria ser compen
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sado desplazando los pistones 10 y 107 del cilindro pa—
trén, Al sesuirse varias disminuciones de presibén, el
pedal de freno 1 tendris que ser llevado hasta el 1imi-
te miximo o bien log pistones 10 ¥ 10’ tendrian que ha-
berse desplazado hasta el extremo del cilindro patrén 2.
Tn ecte caso, el freno no actuaria, Fara evitar esto, el
invento provee un dispositivo de cierre hidrdulico 64
que consiste en un cuerpo 90 que tiene un orificio lon~
gituainal 91 con dos husillos de vdlvula desplazables
que hacen cierre axialmente. Dichos husillos de vdlvu~
la 92 v 93 tiencn dos caras 94 ¥ 95 enfrente una de otra
y otras dos curas 96 y 97.opuestas entre gl, Ia cara 97
limita en el orificio longitudinal 91 una primera cdmara
de presidén 96 en la que termina el conducto 62. Por ese
conducto los dos confiroles de antideslizamiento 51 y 55
tienen que descargar la cantidad de flufdo que se requie-
ra para obtener una disminucién de la presidén.

Ta caye 96 define en ¢l orificioe longitudinal
91 una segunda cdmara de presién 99 en la que termina el
conducto 63. Dicho conducto es usado por el control de
antideslizamionto 59 pora deseargar la cantidad de fluido
requerida pars oblener una Gaminueibn de la presidn. En
¢l orificio longitudinal 91 las dos caras 94 ¥y 95 que
quedan enfrente una de otra y los husillos de vélvula 92

y 93 definen una tercera cdrara de presién 100, Un con-
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ducto 101 que conduce a la fuente de energia 3 termaina
en dicha cdmara de vresién, En cada uno de los husillos
de vdlvula 92 y 93 hay un conducto de contreol 102 y 103,
respectivamente, que conectan a 1o primera ¥y sesunda cb--
maras con una tobera 104, De dicha tobera 104 sale win
conducto 65 que conduce al dendsito no presurizado 29,
pasando también por los conductos 66 y 67. Los muclles
105 y 106 fuerzan a los husillos de vdlvula 92 y 93 ha~
cia la tercera cdmara de presidn,

El dispositivo. de cierre hidrdulico 64 actia
como sigué: Egtando la fﬁenﬁe de energfa 3 en condicio=-
nes de funcionar, la tercern cdmara de presién 100 roci-
be el flufdo a gran nresidn del conducto 101, hecidndo
qgue los hugillos de vdlvula 92 ¥ 93 se separen venciendo
la fuerza de los resortes 105 y 106. De este modo, por
los conductos 102 y 103 se abrird el paso entre las cd-
maras de presibn primera 95 y segunda 99 y la tobera 104,
Ello pérmitiré que el fiuido suminigtrado al dispositivo
de cierre hidrdulico 64 por los conductos 62 y 63 alean
ce el depdsifo 29 por la tobera 104,

51 la fuente de energia 3 dejase de funcionar,
los muelles 105 y 108 hardn que los husillos de vdlvula
92 ¥ 93 se desplacen en el interior de la fercera cémara_
de presidén 100, Con ello ge interrumpe la conexién entre

la primera y segunda cdmara de presidn 98 y 99 y la fo-
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bera 104, con lo que el fluido no puede deséargarse por
el control de antideslizamiento, siendo asi este control
desactivado.

Ia presente solicitud, que corresponde a la
presentada en la Repdblica Pederal Alemana, el 11 de
Septiembre de 1974, baju el Ne P 24 43 545.8, se acoge
a los beneficiog del Articulo 51 del vigente Estatuto sg

bre Propiedad Industrial.

REIVIHDICACTIONES

Log puntos de invencién propia y nueva, que se
presentan para que sean objelo de esta solicifud de Pa-
tente de Invencién en Bspafin, por VEINIE afios, son los

que se recogen en las reivindicaciones giguientest

18,~ Mejoras en los sistemas de frenado con con
tyrol de antideslizemiento, constituldas por un sistema
completo de frenado mecdnico con control de antidesliza=

miento, el cual comprende un cilindro patrdén que tiene
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un pistén de cilindro patrén que se puede deslizar por
el interior de una cdimra de trabajo en respuesta a la
presién ejercida sobre un nedal de freno, una fuenbe de
energla, una vdlvuls de control de presidn dispuesta en
el cilindro natrén para conectar la fuenbe de energia
con los cilindros de freno de las ruedas en respuesta a
la fuerza aplicada al pedal, o para generar uns presidn
en un conducto que conectn a los cilindros de las ruedas
con la fuente del flufdo por el estransulamiento del pa
so del fluido, en el que hay establecido un control de
antideslizamientc en el éonducto que conecta a los c¢i-
lindros de la rueda con la Tuente de energla, caracte-
rizado porque la conexidn centre la Ffuente de energia (3)
v los eilindros de las ruedas (4, 5; 52, 56, 5) se esta-
blece dnicamente a través de la cdmara de trabajo

(12, 12°’) del eilindro patrén (2), ¥y porque se proveen
unos medios para interrumpir lo conexiln entre el cilin
dro patrén (2) y la fuente de enersia (3) cuando el pig
t6n (10) del cilindro ﬁatrﬁn se deaplaza en &l sentido

de accionaniento,

22 = Hejoras en los sistemas de frenado cons-
tituldas por un sistema de frenado de acuerdo con la rei
vindieacidn 18, caracterizado porque el pistdn de {trabajo
10 tiene una cdmara anular (20) dispuesta enbre un mane

guito de sellado (11) del lado mds préxime a la cdmars de
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trabajo y otro cierre hermético (21) del lado mfs préxi
no al pedal y ¢l cual se puede conectar con la fuente

de energfa (3) a través de la vdlvula de control de la
presién (13), habiendo una conexidn para el flufdo en—
tre dicha cdmara amular y la cdmara de trabajo (12) del
pistén (10) del cilindro ratrén por medio de los orifi-
cios longitudinales (22) existentes en el pistdn'(lo) del
cilindro patrén pasada la periferia exterior del mangui

to de sellado (21).

.39.- Jlejoras en los sistemas de frenado consge
tituldas por un sistema de frenado de acuerdo con la rei
vindicaecidn 12 o con cualqﬁiera de las reivindicaciones
que la siguen ecn el que se tlene una vdlvula de control
de la prencibn para la conexién de la fuente de energia
con los cilindros de las ruedas con respuesta a la fuer-
za que se aplica al pedal, caracterizado porque en el
pistén 10 del cilindro pabtrén es al mismo tiempo unidad
de control para la vdlwvula de control de la presién (13)
y porque un hugillo de vdlvula (16) que estd rfgidamente
unido al pedal de freno (1) es guinda en el pistén (10)
del eilindro potrén.

2,= lejoras on log sistemns de frenado cong-
titufdas por un sistema de frenado de acuerdo con la rei,
vindicacién 18 o con cualcuiera de las reivindicaciones

que la siguen, caracterizado porque el cilindro patrén (2)
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tiene un depdsito de cierre hermético a la presién (24)
que estd conectado, por medio de un orificio (23) con
la cdmara amular (20) en el lado mds préximo al pedal,
detrds del manguito de sellado (11), con un orificio de
compensacibn (25) que va directamente desde dicho depd-
sito a la cédmara de trabajo (12} frente al pistén (10)

del cilindro patrén.

58 ,~ lejoras en los sigstemas de frenado cons-
tituldas por un sistema de frenzdo de acuerdo con la rei
vindicacibn 12 o con cualguiera de las reivindicaciones
que la siguen, caracterizado vorque el depbsito (24) es~
td conectado a un depdsito no presurizado (29) a tra-
vés de una vdlvula de control de la presidn (13) cuando

no se encuentras activado el sistema de frenado.

68,- Hejoras en los sistemas de Irenado conge
titufdas por un sistema de frenado de @cuerdo con las rei
vindicaciones 1%, 24, 42 y 58 en el que la cdmara de trg
bajo del cilindro principul recibe el fluido presuriza—
do al ser estrangulado él'paso del fiuldo generado por
una bouba, éaracterizadé porque la bomba que sirve de
Tuente de enorgla (3) estd conectada por su fobern de sa
lida con el depbsito (24) y porque entre dicho depdsiio
(24) y un depdsito no presurizade (29) hay una conexidn
para el fluldo a través del orificio (23), de la cdmara

armlar (20) del pistén (10) del cilindro palrdén, de un
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orifieio longitudinal (41), de un orificio transversal (42)
de una tobera de salida (45) que hay en el pistén (10),

de una cdmara (44) que hay on el cilindro patrén (2) y de
una linea (46) que une dicha cdmara (44) con el depbsito
(29), y porque dicho pedal de fremo (1) estd conectado a

un obturador (43) que obtura la tobera de salida (45).

7a,~ liejoras on los cistemas de frenado cong-—
tituldos por un sistema de Trenado de acuerdo con cualquiera
de las reivindicaciones 12 a 52, caracterizado porgue la
vdlvula de control de la pregibén (13) se compone de un
husillo de vdlvula (16) rigidemente conectada al pedal
de freno (1) v de un cuecrpo de control(68) que se puede
deslizar por el cilindro de control (2) en el accionamien-
to del gistema de frenado por la presién aplicada contra
la fucrza de un muelle simulador (80).

88,~ Hejoras en los gistemas de frenado cdnsﬁi—
tufdas por un sistema de frenado de acuerdo con cualguiera
de las reivindicaciones 18 a 5% y de la reivindicacién 78,
caracterizado porque enire cl cuerpo de control (68) y el
extremo mis préximo al pedal del cilindro patrén (2) se
define una cdmura (T4), con un conducto longitudinal (78)
en 1la envolvente del cilindro patrén (2) que establece
una conexidn enbre dicha c¢dmara (74) y la cdmara amilar ,
(20) del pistén (10) del cilindro patrén, y porque ol f;uido
presurizado puede pasar desde la fuente de energla (3) a

dicha cdmara amular (20) por el canal longitudinal (78)
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por medio de la vélvulafde control de la presidn (13).

?

8,~ ifejoras en log sistemas de frenado consg-
titufdas por un sistema de frenado de acuerdo con la rei
vindicacidén 12 o con cualquicra de lag reivindicaciones
que la siguen, excepto con la reivindicacibn 62, carac-
terizado porque el pistbn (10) del cilindro patrén tiene
coaxialmente dispuesto un segundo pistén (10*) del ci-
lindro patrén el cual estd provigto igualmente de una
cdmars amlar (20°) que recibe el flufdo presurizado a

través de la vdlvula de control (13).

102 ,~ Hejoras cn los sistemas de frenado cons-
titufdes por un sistema de frenado de acuerdo con la ral
vindicacién 12 o con cualguiera de las reivindicacionss
gue la siguen con excepéién de 1la reivindicacidn (3; ca—
racterizado porgue el pistén (10) del cilindro patrén eg
t4 disefindo, en su parte mis préxima al pedal, como pls-
£én escalonado, cuya cdmars anular tiene en el lado mis
préximo al pedal una superficie (86) mayor que la del la
do opuestoy doscansando dicho pistén conbra un tope (85)
gituado en el lado del pedal de la envolvente del ciline
dro prineipal (2), y porque el muelle simlador (€0) he-

ce fuerza conbra dicho pigtén (10) del cilindro patrdn.

118 .~ llejoras en los sistemas de {renado cons~
titufdas por un sistema de fremado de acucrdo con la rei

vindicacidén 12 o con cualquicra de las reivindicaciones
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que la siguen con excepcidi de la reivindicacién 68, ca
racterizado poruue el sesundo pistén (10’) del cilindxo
patrén asociado al pistén (10) del cilindro patrén tiene
el mismo didmetro y estd anclado al primer pistén (10)
del cilindro pabrén a modo de un cilindro patrén en tan
dem,

198 .= Mpjorns en los sistemas de frenado cons-
tituldas por un sistema de Trenado de acuerdo con la rel
vindicacidn 18 o con cualguiera de las reivindicaciones
que 1a siguen con excepcibn de la reivindicacién 62, ca-
racterizado porque ¢l secundo pistén (107) del cilindro
palrén asociado al pistén (10) del cilindro patrén tiene
un digmetro menor y estd anclado al primer pistén (10)
dol eilindro patrén en Forma de un cilindro patrén esca-
lonado.

138,~ liejoras en los sistemas de frenado cons-—
$itufdag por un sistema de frenndo de acuerde con la rei
vindicacién 18 o con cualquiera de las reivindicaciones
que la siguen, caraclerizado porque tiene un dispositivo
de cierre hidrdulico (64) que desactiva el control de
antideslizamiento (51, 55, 59, 6, T) cuando la fuente de

enersfn (3) ha fallado.

148 .~ lojoras en logs sistemas de frenado cong=’
$itufdas por un sistema de frenado de acuerdo con la rei

vindicacién 12 o con cualquiera de las reivindicaclones
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que la siguen, caracterizado porque el dispositivo de
cierre hidrdulico (64) cstd constituldo por una dispo-
sicién de vdlvula que corta el conduclto de retorno del

control de antideslizamiente (6, 7, 51, 55, 59).

158,~ liejoras en los sistemas de frenado cong-
tituidas por un sistema de Trenado de acuerdo con la rei
vindicacidn 18 o con cualguiera de las reivindicaciones
que la siguen, caracterizado porque el dispositivo de cie
rre hidrdulico (64) tiene dos husillos de v4lvula (92,
93) que se mantienen en su primera posicidn por la ener—
gla que procede de la fuente de energia (3) contra la
fuerza ﬁe log muelles (105, 166), permitiendo dicha no-
sicidn que el liquido presurizado fluya desde log conbro
les de antideslizamiento (51, 55, 59) al depbsito (29},
¥y por que dichos husillos de vdlvula gon desplazables en
una posicidn de cierre por la fuerza de los muelles
(105, 106) cuando hay un fallo en la fuenbte de energla
(3).

168,~ Mejoras en los sigtemns de frenmdo con

control de antideslizamiento,

Tal y como se ha descrito en la lHemoria que an
tecede, represontado en los dibujos que se acompailan y

para log fines que se han especificado, '

Bgta Memoria consta de treinta y cinco hojas eg
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critas a mdauina por una sola cara.

Madrid, 10 SET, 197%

I)OIIX-'

i

10

15

20

25

309-75 - 35 -
:EBI!. -



\V,DS\

(=t
_ N
| (1

N g 2, 4y 2y Q
NN

\\\,\\,\\\\\wl\_\\\\i\\,\\\w\

1 \ ).///M,/ﬂ%ﬁ// mﬁA/ NN

\_R\kmvxm\\ \\ P « X
7 U TR T,

/

T

MM / 1DId
TN

}1\\
pead
@,
o, /
‘.’.‘: .
)
o
Ee)
o%i
o~ (\
© ;
o v
),
o™
Y
o
"
oJ
I
o

Qs T

e o
e T2 T

i s
- ooy S
BLES .w\r..v



ALFPED TRV L3, ¥R
I/I71

7 t i\ N 4 o
NN R ’
A ‘-/%/:3”1 2

Wﬁi)vfmffgmwyy/;@;am%ﬁ

S
5
BN /
Ny
\

A
N

R T
ST I NS N /

- bigs

o i

Foams wr




T

b
‘1

)

o S A ? _L ,._
{'A 4 ' : 2 i Bt
3‘ N W

g'; N
L

L
YT SRR ST 1

Y A




¢ Old

III/TI

1T ST emrrvr ey



ALFRED

TEVES, WU

I*'/ILI

_FIG.? oy

22

g
/ ///7///\\//1///// 7,
. 0 4

1 AS




T

AS

o
g
T
B
Rl _m
[




€Dl
19 g 9
TNEYH
35 25~
Y 1
<>N~m, ' _m/ <>~ €5

| | T o] | LAy L v |
01— 4o TT7 % L N

Wm " | % N o

} .v.\w K on\@./ /ow Rl ) % N_¢ 8 e Z vm\: <
\ F AN
R : b SO NS |

: R e e T T

e  SASTERIN S RSN N ,w: Ny ,/.MWJ/

P AN QAN N NN VAN N7 AV e NN N

(]

SLUUSSTSl 2L 59 V6L SL 8L 6L 7 98 07 LPOSSSSSNDRr 602

s
;

R A N A :
Cie [NV SR 2 )




:J,"

.l ot

79 78 76

2

7,20 86

8
NS

Fe Il

NSNS Y

2018 24

2

VANNANAN

N
NS

e
kY
Lo fa
r
N
I
[&a )
“ll=
i -
I~
O —
- =
\ <C
S & -
=)
: Z
o
“N f
~f
A Y 3

5

59\




RN

4.-\‘)} i I

L2 9B B T2 I3

&

,Eclf;\ DY

ESON NN
m——

' z
NSNS RN

73 oz
5

i\\\\\&\\ =~
3

AANUR NN AN
/ =

; \\\\\&

297/L__J

s



	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



