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MEMORIA DESCRIPTIVA

ANTECEDENTES IE LA INVENCION = SECCION UNO

La invencidn se refiere a fra:;os de cinta o banda; @8~
pecialmente g frenos de banda que se pueden incorporar sin di=-
ficul'tad a veh:fculos de motor y & sistemas de freno de vehfcu-
los, especialmente a.quelloa que pemiten la. recuperaoi6n par-

cia.ldelaenergiadefrenado,------------..--

El freno en sf mismo es sumamente adecuado ‘pé:.:ﬁ 1na-
talarse en ruedas de vehiculoa de carretera y forrccarril,
gl tren de aterrizaje de seronaves. Loa beneficlos del freno
aumentardn cuando se instaelsn en cualquier vehfeulo de carre-—
tera; pero son especiaslmente notables en el caso de vehfculos
que tienen altas cargas de eje y que funcionan con g;'andea
intervalos entre servicios o bajo condiciones de traba;jo pe-
sado; vehfculos éue incluyen camiones; autobuaea; t;'ansportes
e campo traviesa; equipo de canteras y para mover tierra; de
carga; etc. Es especialmente adecuado también para instalarse
como frenos de rueda delantera en ciclomotores de gran oapaci-a;'
dad o "supemotooioletaa"; por las razones que se explicardn A
més adelente, El freno se puede incorporar también en aplioca-
cicnes industriales. como frenos de *branmiaﬁn; frenos de ca-
bles o0 cabrias y /en cualquier aplicacién a prueba de fallas,

tales como las empleades en elevadores, transportes de esquia-
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dorcu; equipo de mineria; etc. Por lo que toca al sistema de
freno, éste se puede adaptsr convenientemente a ouslquier
veh{culo, pero es lo més sdecuado para inocorporarse a vehfou-
los comerciales de cmetara;talea como camlones grendes y

Los frenos de banda tlenen ventajas significativas so=-
bre otros tipes dy fronoa; {ales como los de zapata y tembor
y de tipo doLdal_sco., empleado actualmente en los sutoméviles.
Para un espacio disponible determinado a fuerza e ‘aplicacién,
producen un efecto de frenado muchas veces més po_dei_'aao. La 7
banda es rlexible; lo cusl permite una distribucién de la car-
ge mucho mds uniforme y estas cargas se apliéen peépendicular—
nente; a diferencia de las diepoeicionqs de zapata y tambor;
en donde sélo un punto de la zapata arqueada rigida es perpen=-
dicular a las cargas. El drea de superficie del material de
friceién mucho més grande da como resultado una duracién del
freno wor; como por supuesto sucede por la distribucién més
uniforme de la carga. Otra ventaja bﬁsioa del i’rené de meno es
que el interior del tambor se enouentra libre. Esto es n{uy im-
portante ﬁorque slgnifice ciue el interior del tambor puede sex
ocupado por los pivotes de la rueda de direccidn; por cjemplo;

los pernos maestros, permitiendo que coincidan el centro de

la rueda y el centro del pivote de direccidn en la medida de

los deseos del disefiador. lLas ventajas de manipulacién y de

7 seguridad de tener el centro de direccién lo mds cercano posi~-

ble del cqnfro de la rueda son conocidas y su coincidencia sé-
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1o ea poeible; en el caao de .frenos montados en las medas;
gl se usa un freno de banda. Si el interior del tambor no
contiene mecaniemos de frenos aeneibles; entonces ge :i)uede
conducir sire de enfrismiento de la corriente aire que pasa
por el vehfculo a través del ‘bambor; como se indica en la ex-

pOSiOiénq"----—l—--——u-—-----——-,—---

La presente invencién ha sido afectads indirectemente
en forma notable por la legialac:lén, ya en vigor o proyecta.—
da en paisee desarrollados como los EE.UU. de A., Japén, Ale~
mania, y Eacand:lnavia. Ias leyes se refieren & impasicidn
estricta de especificaciones nuy exigentes en cuanto a la _
distancia de parada de los vahiculos yel control del pati-
najgr,_especialmen'!:e en el easo dg los velfx:(cl_llog oomercialeg.
Debido & q.ua las cargas de loé_ 6jes de los vehicui-oha comer-
ciales hen sumentado. pmgreeivanﬁnte (se encuentréﬁ'b.ctualf.
mente en la ;-egién de diez a catoroe tonsladas) y:';l;_qé tama-,
fios de las ruedas se hem reducido para dar acompdc;' a. i.c.a;'gaa
mésv voluminosos; estas nuevaé disteancias de perada apenas
gl pueden 1op&se con el uso de- los conceptos eziet'entes.
Ias dieposiciones de zepata y tambor estén consideradas em
el 1fmite de su desarrollo y en estas nuevas aplicaciones
se nevé.n a taiea extremos que se vuelven iﬁéegnras y de
corta dureacién, en rendimiento cuendo menos. Lag mismas
consideraciocnes son aplicables a los frenos de disco cuando
se usean en camiones, en donde el rendimiento puede ser ligera-

mente mejor a costa de una duracién todavia menoi'g"I.os fre-
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nos de disco tienen problemas de oalentamientb (es necesario
detener hasta siete toneladas por unidad de freno y diei-
par una energfa equivalente, en comparac¢ién conm un ocuarto
a una tonelada eﬁ automéviles) debido a que los vehfculos
comerciales no pueden colocarse en la corriente del aire
gin una durac:l.én 1naceptablemento oorta Y un alto cogto de
mantenimionto. Por estas razones es la conviccién del soli~
citante que 5610 ‘tipos de frenos diterentes podrﬁn cumplir
la larxa las necesidades de los veh:[culos comaro:lalu. Pue-
de verae que ol freno de banda oon su rondimiento inherente- '
nente n&s alto y siatema hidr‘ul:lco menos esﬁOrzado, en conge«
cuencia, su iroa de superficie mucho mayor y mejor diatr:lbu-
ci&n de ln oa:rga, con una ma.yor duraci&n oonsecuente, su peso
mia bajo en oomparaoi6n con la diaposd.cién de zapats y tambor
¥ _guando menos, su capacidad para permitir que ccincidan los
cent;os de direccidén y de rueda; ofrece al fabricante de
vegiculos comerciales la rgspuesta & sus problemas de frenos.
(Las oonsideraciones téonicas mencionadas arriba serén descri~
tas en foma méda completa en una seocién posterior). En la
prdotics el freno de bande pueds ser ingtalado asociado & wn
aiatama de freno hidrdulico modernc- Paré usoQ normal ge puede
eliminar el uso de eyudas tipo "servo". pusato que el freno
es nés poderoso con una presidn de pedal determinada, mejoran-

do el control de frenado y le “semnsgibilidad", En otras apli-
caciones pusde introducirse la "gervo-ayuda" ya sea para mejo=

.....
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rar el efecto de frenado o tal vez para reducir bejo condi-
ciones especiales el mismo, por ejemplo para evitar el amerre

Antes de explicar los aspectos funcionales de la inven=-
cién; puede ser apropiad6 mencionar el papel tradiéional de
los frenos de banda, Se usan actualmente principalmente por
ejemplo en frenos de transmisién; de cghrias.y de poleas;A
as{ como en aplicaciones a prﬁaba de falla. Durente un pe-
rfodo asproximadamente en 1920; se les probd extensivamente coe
mo frenos de rueda de vghiculos; pero no se materializé su
@n?rodqqcién en gran eecaia por ciertas razones., Estes in-
cluyeron el hecho de éue tenfan principelmente fbfﬁﬁ'de U
y por lo tento transmitfen cargas marcadas desiguales &l
eje durante el frenado; o bien; siendo casi cirouiarés; sa
aplicacidén se realizaba por proyecciones de forma dé‘i en
los extremos de la banda; lo cual significaba éue 1@ ép;i-
cacién del freno causaba grandes cargas toreionales'éh los
extremos de lé banda; dando como resultado un desgaste exce-
givo allf y no una distribucién suficiente de la carga sobre
toda la banda. Los frenos de banda son mucho mde poderosos
¥ violentos que los frenos.de tembor a presiones squivalentes
con el resultado de que las desigualdades en el rendimiento
de frenado, debidas con frecuencia a los materigles de fric-
cién inferiores que entonces setaaban; tendfan e amplificarse.

De cualquier meners, lo que eran en aguella época'distancias
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de frenado perfectamente aceptables podfan lograrse con
tambores de freno, que eran entonces mucho més grandes gque
los actuales d;bido & que las ruedas eran de tamailo mucho
ms,yor; lo cual elimind el motivo para continuar el desarro-

Podrd verse por el comentario anterior y la deserip-
oién completa posterior de la invencién qﬁe la inveneién pre-
gente supera la objecidén méds imporiante al uso de frenos dg
banda; qﬁo es su método de mplicmeién enterior. Con el pre-
sente freno es posible eliminar completamente la configura~
eién en U y lograr un freno de banda de forma casi cilroular '
y aplicar en eonau.:uenoia el freno sin establocer . tusrzas
torsionales_en la banda. Debido & (iue las fuerzas tensiles
pasan a través de sf mismas; es posible looalizar":l@)’a sle-
mentos acclonadores tan alejados de la banda como para per=-
mitir la variacidn y el ajuste de los puntos de eplicacién
de fuerza durante el apretamiento progresivo de la ‘banda,

- apareando el movimiento a la disminucién de la circunferen-
ole y ol radio de la banda, Un proﬁlema con los frenos de

' banda sobre ruedas de vehfculo, o8 que cuendo no estén apli-

cados wn nov:l_miento répido de la suspensién puede causar que
la benda aletes o se azote contra el tambor revolvente. Este
problema se supsra aqui por medio de las gufas que se usan,

" que Beé d‘scﬂbﬁmdgadelmte. N .

Se ha dicho que el freno es adecuado para ciertos tipos
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de vehiculos y para otras splicaciones. Es éépecialmente a'de-A
cuado para motocicletas poderosas; por la rezén de gque el in-
terior del tambor puede quedar l'i"nre; es decir; el tambor
puede consistir de un cilindro corto soportado interiormente
pér rayos o pegtafias y admitir aire en consecuencia trensver-
aalmente; a travéds del mismo. Ia segﬁridad de una motocicleta
e alte \;eioéidad ¥ su adhesidén ml cemino pueden ser afectadas
geriamente pﬁr los vientos lalteralea q'ue tienen efecto en par-
ticular sobre ls rueda delantera. Las motoc:lcleté_s"' gcmﬂeg DY
deré sas deben emplear frénos de disco grandes quen o dejan mu
cho espacio para qﬁe pase el aire entre los rayos; gomé es
obvio; el freno de banda se 'puede'diaeﬁar de manera éue deje .
casi tode la rueda sin obstruccién rare el moﬁmiepto lateral
del aire; permitiendo Que la motociclete tenéa uné_ .‘aqhesi&;

al cemino mejoredas = = = = = = = = = = e m - . o= --—-

En el uso general de vehiculos; la proporéd;dn mayor
de uso d§ combustible por distancia de viaje es con mucho
gasteda en la aceleraciéﬁ del vehiculo; su impulso en las
subidage Toda la energfa gastada en estas actividades es di-
sipada en el fremado ( el‘velﬂenlo no puede continuar indefi-
nidamente), en la forma de conversién del movimiento por
friceién en calor que después se piorde; 0 en bombeer
fluido no funcional a travds del motor. Si la energfa re-
queridg pera detener o retardar el vehfculo puede ser recu-

perada y/o convertida en trabajo til de alguna menera, se
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habré logrado entonces una economis neta en combustible.
El sistema de freno de vehfoulo de la presente invencidn
estd disefindo pars lograr ea‘to; como se describird en sec-
ciones posteriorea; ¥ en algunas modalidedes para convertir
la energia gastgda en ol frenado en fuersza para impulsar

91"h£°u1°0-""-“---—-ﬁ—f-——-——‘-———-

Se ha dicho antes qﬁe se ha lmpuesto muchas leyes nue—
vas rolatives & la distancia de parada de los vehfculos o qué
se encuentran bajo oonaidoraéién en léu paises déaa?rollados.
De hooho; esto forma parte de toda una lcgialaoi&n,aobre la |
seguridad de los vehfculos éﬁe ahora se estd poniendo en vi-
gore E.‘L. sistora de freno qQ.vqpiguléq de la preaeh;e rinvon-
cldén estd diseliado para convertir parie del trabajo de frena-
do parsa lograr una seguiid#d pfimaria y secundaria )d;el vehfocu

10m°3°rad‘o----a---q--p--—u-—--'-l----l

LOS_OBJETOS IE LA IRVENCION - SECCION DOS i

Estos han sido indicados en forma general en la
seccidén anterior, pere se propone describir aquf estos con

mayor especificidad, dentro del marce de los argumentos men-

El freno de la invencidén se aleja de los tipos de
freno de tambor y gapata y disco actuales en uso en los

vehfculos y, debido a que es diferente puede cumplir los
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siguientes objetivos: (&) Proporciona un efecto de frenado
muchas veces més fuerte para una presidn de aplicacién de-
terminada, y despliegue dq un espacio deferminado; que los
tipos riveles. (b) El freno es de naturaleza telque se ase-
gura que el material de friccién siempre repose sobre la
superficie de frenado con cargas distribuidss uniformemente
y en perpen@icular;va diferengia de las plataformas de mate-
rial de frigcidn rigidas de los digefios actuales cuando
ciertasApartee se deséagtanio ajustan imperfectemente y a
diferencia de la préctica con tembores y zapataazé;’;ue 1ag
cargas sélo son perpendiculeres en un punto hacié.éi’centro

de le zapate y tengenciales en todas las demds partes.

(c) Debido al disefio inherente del fremo y ya quqvéuﬁple el

objetivo indicedo arriba, tiene una duracién considerableman-A
te mayor éna los sistemas de alternativa. (4) Es posible
exponer el material de friccién; la platafarma.de,éfenado
Yy el espacio entre los dos cuando el freno no se apliéa a °
una corriente de aire controlada. Con el desarroll; ¥y buen
detalle de diséﬁo esto puede conducir a une digipacién supe-
rior del calor en muchas splicaciones. (e) El freno es de
un disefio tel que puede ser aplicado a la rueda de tal modo
que el éénfro del freng;_tomado a lo largo de su momento de
rotacfﬁn! y el centroIAe la rueda, as{ como cualquier centro

de direccién o perno maesiro pueden ser todos coincldentales,

1o cual es una caracteristica vnica de este tipo de fremo.
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(£) Es posible fabricar el freno en forma doble o triple'

en une ruedas, lo cusl permite «l disefiador usgar smbos frenos
de una unidad doble hidrduliosmente en las ruedss delanteras
con un freno hidrdulico y uno de estaclonamiento en unae uni-
dad doble de rueda trasera. Los dos frenos de la unidad do-
bls comin pueden tener rendimiento diferente. Esta ventaja
permite una distribucién de fremo més remlista entre las
rucdu delanteras y poateriores. (g) E1 freno de la presente
invancidn permite usar oomposicicmes y constmociones de ma=
terial de friceién mejoradas, 1o que da regimonos superiores

dediaipaciéndeloalor....................-...-.........-....

I.oa objetos m&s ospeei:t‘icoa del sistema de treno de
vohiculo son los que siguen: (h) Convertir la energia gas-
tada en el frenado en energfa eldotrica; (i) Almecepar o acu=

mular la energfa gastada en el frenado, para usarge posible-

mente en otros modos de conduceién; (J) Usar la ené;fgia gag-
tada en el frenado para activar cuando menos una poreién del

sistema de freno; (k) usar la energfa gastada en el frenado

para comprimir un fluido de trabajo; (1) usar la energfa gas-

tada en el frenedo para impulsar, durante un modo diferente
de operacién, un motor o vehiculo; (m) Usar la energia gae-
tada durante el frenado para proporcionar durante ese perfodo
una; protéccidn mejorada al vehfoulo y a los peatones en el
impacto; (a) user la energfa gastada durante el frenado para

aumentar la resistencia estructural del vehfoulo; (o) Usar
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como componentes de este sistema dg freno articulos ya pre-
sentes en el vehfculo para duplicar las funciones y lograr
economfas de materiales y recursos; (p) Usar el sistema de
freno para proveer una seguridad mejorada al ';vehiculo; (q)
Proveer elementos de aplicacién de pénico o de sobreduracidn
de seguridad de los elementos accionadores del freno; redu-
ciendo as{ el riesgo de accidentes debido a errores del con-
duétor; (r) Usar la energ:fa gﬁstada durente el freno para

syudar a mejorar el flujo de los gases del escape—:.‘*,-;%- - -

*

DECLARACION DE 1A INVENCION - SECCION TRES »

La invencidén consiste de un freno de be.ndaﬁéize compren=
de un conjunto de banda fabricado cuando menos pnciahente de
un material de friccidn y de forma caei dreular que _:;odea un
tambor capaz de rotar; con las partes de extremo dé‘l’g. banda

traslapéndose o interacoplando entre s{ para conocté;‘ee a uns

5

porcién de los elementos accionadores, oon las porciones pu-
diendo moverse alejéndose entre sf y haciendo que en esa ope-
ragidn la banda se contraiga sobre el tambor, con las partes

de extremo del conjunto de banda consistiendo de dos o més

La invenc :l_fén consiste ademés de una porcién de conjunto
de banda de un freno que tiene protuberancies de su cirocunfe-

rencia externa que obmunican moviblemente con miembros de
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1a invencién consiste ademés de dos o mds conjuntos
de freno montados concéntricamente substancialmente en el

aimo plano radial socbre un €J8¢ = = = = = = w = = = = =~ =

5e Ia invencidn consiste ademds de un motor; conectado a
un meoanismo mpulsor; con el motor teniendo montado desli-
;ab}monto en asociacién con el miemo un mecan:}amo capazs
de cemsar qﬁo ‘se produzea trahajo; el oual en adelante se
l1lsmard motor a.uxil:lar; con el m&tor auxiliar siendoc .cajmz
10. de acoplarse al mecanismo impulsor durante el modo de frena-
do de la primers opéracﬁn del motor y pudiendo ser desaco=-
plado del mecanismo impulsor durante ouando menos parte de

los otros modos de pr:liara operacién del motor. - -

la invenci6n consiste ademds de proveer un mec,aﬁiamo
15, de se;pro agociado a la paianca de freno de mano de].“ v;hicu-
lo; nécaniamo de seguro que cuando funciona causa que el mo=-
viniento de ouilqu:lor necaniemo do. liveracién asociado a la

palanca quede reatringido:,\.-——-------....-.._....-

La invencidn consiste ademds de proveer un mecaniemo
20, amortiguador que se conecta entre una palanca de aplicacién

de freno movible y un punto de enclaje fijoe - = = = = = =

La invenoién consiste ademés de un tubo hueco circunfe-

rencialmente dispwesto asobre la Jemba de un miembro de cierre,



tubo que puede smer inflado cuando el miembro se encuentra

en poaicién cerrada pera expaendirse contra un marco o estruc-—

le invenoién consiste ademds de una defensa de vehicu-

Se lo que tiene una seocién de neriz que puede ser inflada du-
rante c:i_.erto modos de conduceidén del vehfoulo, incluyendo el
frenado.----mn--—-—-q—--—--- ————————

Ia invencién consiste ademds de un vehiculd gue tieme

superficies que se proyectan durante el frenado p'éra causar

104 un empuje de arrastre y/o hacia gbgjoe = = = = = = = = = = =

DESCRIPCION DE LA MODALIDAD BASICA — SECCION CUATRO

Como pusde juzgarse por los diagramasa, la invencidn
comprende un freno de banda en una nueva modalidad ‘que su-
pera los problemas asociados snteriormente con es08 Frenos,

*
3

15, mencionados en la Seccién Unoe = = = = = = = = = « = = = =

En los diagramas adjuntos se ilustra por via de e jem-

Plof ~ = s s - - -t e c e e s e e m s e

La Figura 1 es une vista en corte seccional a través
de un conjunto de freno de banda montedo en la rueda delan-

20 . tera de direccién de un vehfculo de carreterg; « = = = = - =

Ia Figura 2 es un corte seccional verticel de la

anterior,.—----—--—nm-----—------u‘
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La Figurs 3 es una vieta en plante del mismo conjunto.

La figura 1 muestra un tambor 8§ capaz de rotar, sobre
el cual se fija un conjunto de banda 7, que comprende este
Wltimo wn materisl de fricocién 3 formadc sobre un nicleo
5 de alsmbres de acero de ranorfo 4 que se proyecta olaramen.tg
de la tormacién capl circular del con;)unto de banda para
interacoplar nés alld de sf miamo en 5, luego se sujetan
a las placas distribuidoras de carga 6. cua.ndo el fz:eno
eaté 1ibre y cl tambor gira; la banda libra el tambor por
10.¢ la, tondencia hacia afuera o carga de resorte de los alambres
del ndeleo 4, carge de resorte que actia contra las guias
opoionales completemente ajustablea 9 gue también controlan
direccionalmente el movimiento de cierre de la bam_ig lcuando
¢l freno es aplioado; teniendo las gufas ranuras quﬂe J.levan
15’ pro tuberancias o bucles 11 de alambre que se proyecﬁ%n del
conjunto de banda 7 se fijen al mismo. Debido a que ;Lezs ranu-
ras se slinean en la direccidén del movimiento de cierre 12
causado por 18; contracecidn de la banda; es pogible regular el
espaciemiento deseado o uniforme del conjunto de banda del
20, tambor ousndo el freno no estd funcionando. Las gufes regulan
también el movimiento lateral del conjunto de banda proveyendo
los topes 13 en las ranuras. E1 conjunto de pistén y cilindro
hidrdulico 14 accioné. el freno por la expansién 32 por medio

de la palaenca de freno 15 que se conecta por medio de los pi-



5

10,

15.

20.

25.

- 16 =

votes 16 a las placas de distribucién de carga del conjunto
de banda, palancas de freno que gon separadaes haciéndolas pa-
sar por los sgujeros 21 de la placa posterior o de respaldo
22 en la operacién 33 pivotéando sobre las mordazas 17 de los
extremos de los brazos 34; pasando e través de la placa de
enclaje de alta resistencia vaoiada 13 que subsecnentemente
se dobla hasta adquirir su fonma, y que se ajusta y comunica
con los surcogs de forme de cufia de un brazo de ajuste 19 re=-
gulado por uﬁ,tornillo excénirico o de leva 20 dg:la:parte
guperior de la placa de anclaje. Al pie de la Fig%réi1 se
mestra una disfosiciéﬁ de alternatiya éue comprende los ele~ -
mentos de friccién discontinﬁqs 35 montados en el.ﬁﬁéleo ten-
8il continuo 25; configuracién éﬁeres dtil cuandg ge usa un
material de friccién muy inflexible o cuando las condiciones
del cemino son mﬁy suoiaé o cuaﬁdo ée necesita un.ﬁéiimiento
de aire mayor en las partes de trabajo. Se puede proveer el
enfriamiento 8l interior del tambor por msdio de uﬁﬁ ventani-.
lla de cuchara de aire farzedo 26 y unse cubierta de extrac-
cibn 27; s} ge desea asociadge e aletas de dispersién del
calor en el interior del tamhor; que pueden actuer tembién
como aletas o pestafiag para dar rig;dez lg.cual permitird
user una construccién de tembor mds ligera para cargas de-
terminadag. Las Figuras 2 y 3 son vistas diferentes del mismo

conjunto y muestran como es posibie mover los pivotss de di-

_réocién 29 o wn pivote meestro 28 inclinado dentro del espe-
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sor de la rueda. El brazo de direccién 30 se monta en la
placa posterior integral 22 y los ejes cortos 23, que sopor-
tan el tambor y la rueda 31 por medio de los cojinetes 32

de la manera normal, La Figura 3 muestra el miembro de
friceibn doamonbra&o pare exponer ls banda que consiste de
nfcleo de acero de resorte longitudinales 4 con alanbres dis-
tribuidores de oarge transveraales.mia pequef;oa sequndanog

La doacripoién anterior, leida en conjunto eon 1oe dia-
pmas, deacriba claremente la conatruccién ¥ funcioaemiento
de una modalidad bdeica de la invencidn. En la siguiente
ueccién'q‘uo sigue se describirén verias modalidades de al-
ternativa o adicionales y refinamiontoz; as{ como notas cor-
tas sobre loa materiales que pueden ser empleados enr la fa-

brioaciéndel’rreno.----------------"---..

El freno se puede usar en asociacidén con cualquiér‘ tipo

de tembor o rueda, incluyendo una locomotora de ferrocarril,

rueda de vagén o caxro, que en lag modalidades preferidas

tienen un {ambor o pestafia formados integralmente con .las

ruedas que pueden moversee sobre un riel u otro carrile = = =
VARIAS CONFIGURACIONES DE FRENOS - SECCION CINKCO
" En los disgramas adjuntos, por via de ejemplo: = = = = ~ =

Las Figuras 4 a 7 muestran articulaciones de alternativa
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y elementos accionadoree de frenoj = = = « = = « = « = = - ==

Las Figuras 8 a 10 muestran una configuracién de alter-

native de portador de carga de banda tengll} = = = @ = = « = =

Iag Figuras 11 y 12 muestran relaciones de alternativa

del material de fricciém al portador de carga; = = = = = = = =
La Figura 13 muestra un conjunto de freno miltiple; - -

le Figura 14 muestra una configuracicSn de ma‘;erial de

3

A e

friooi6nde altamativa;------------------
Las Figures 15 a 18, 51, 52, 65 y 66 muestran o_pnﬁgu—

raciones de alternativa de extremos de banda y su interacopla=-

miento y movimiento; ~ = = = = = = «~ = B
Las Figuras 19 a 25 muestran conﬁguraciones"de' al ter-

nativa de portador de carga tensil de conjunto de banhe;, asi,

eomo 18 67 ~ = = = = = = = = - - I i

Las Figuras 26 & 28 muestran configuraciones de alter-

nativa de las gufes de banda; = = ~ =~ = = c @ m c - = -« -

La Figura 29 muestra diagramdticamente une disposicién

de las gufss sobre una bande. = = = = = = = = = =« = - -

Las figures 53 a 57 mueatra elementos accionados de fre

nos de bandas miltipless = = = = = v = e e w e c - .o .-~

El q;_laeﬁo'del mecenismo para acclonar el freno descrito
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arriba comprende las dos placas distribuidoras de carga 6
funcionando con un movimiento substancislmente en linea rec-
ta & 1802 entre sf. Dependiendo del grado de movimiento 33 re-
querido y la posioién del pivote 16 en relacién con la morda-
za 17 , hay cierta posibilidad de que el pivote 16 describa
en plants (véase la figura 3) una ligera curva hacia el ex-
terior del tambor; tendiendo aesf a desplazar ligeramente el
conjunto de -banda en »relaéién oon el tambor dursnte la apli-
cacién del freno, Para el fin de evitar este riesgo y. también
pera permitir qﬁo los distribuidores de carga deac;':ll'b?n una
curva en el otro pla.no; es dec:lr; elevéndose aasﬁn- la Figura
1, pueden usai‘ﬁc conﬁgﬁraoionoa de accionamiento de alter~

nativa, como se ilusira por ejemplo en las Figures 4 a 7. Es-~

tas muestran, dlegramdticsmente, disposiciones de sliarnativa
usando un brazo de freno suspendido de forma de "L*. 37, usan—
do en la Figura 4 un cilindro hidréulico 38 por frenc en la
Figura 5 dos cilindros por frend, con sus pivotes 33 en posi-
ciones diferentea; sungue pare meyor simplicidad s6lo se mues-
tra una mitad de las disposiciones de freno. Las Figuras 6 y
7 son vistas en elevacién y en planta respectivamente de ese
bragzo suspendido que deberd ger extremadamente fuerte y rigi-
dq, tal vez de preferencia colado de aleacién de magnesio ¥
que podré requerir los restrictores de torsién 40 fijos e la
place de freno 2%,.5:;['9. capacidad de la placa de cerga para
desoribir una curva durante el &iorre es importante, puesto

que el disefio correcto de la trayectoria de carga asegurard
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que los extremos de la banda en todas las etapas durante la
aplicacién del freno tomes le proporcién deseada y correcta

de cargae de freno, en relacién con el resto de la bendae = =

La modalidad bésica mueatra el material de fricoicSn
soportado en un gigtema de alambres de acero inoxidable, el
mayor de los cuales es también el elemento accionador. Con
un materiael de friocidn relativamente grueso o pesado este
dismefio es sa.tiefactorio, pero con ma.terial néds suave o delgadoA
hay el peligro de sombreado, es decir, que tenga ljxgar una '
carga y desgaste desproporcionado inmedi atamente ab’aj_ﬁ del
a.;l.ambre o; todavia peor; éi las cafrgas de aplioacisn son muy
fuertea; 'q.,up ) ‘log. glamb;'es preaiog'en'sobrg y dentro déi mate-r
rial y eventualmente qﬁedex; a_aenfa@os flojamente en un orifi-
cio ovalado en el material. Pare evitar estos peligréé; se
pueden emplear configuraciones de ‘banda de altema'k:i.;a; como
se ilustra en las Figuras 8 a 11 por e:]emplo. La Figlne. 8 -,
miestra une vista en plante de un extremo de un con,,unto de
bande de alternativa, y le Figura 9 es un corte seocional
longitudinal a travds de la miazng; en donde la bande consiste
de resort;e de hoja tensil con orifieios opcionslmente cargado
hacia afuera con el extremo cortado con configuracién de lie-
tén 47, con cada seccién de listén doblada en 45 como se ilus-
tra en la Figura 10 en parte de su 1ongi.md; pare permitir
que une poreién similar del otro extremo (no ilustreds) in-

teracople a travds de la misma en 42, y cuéndo ha sido dis-
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puesto asi en la fabricacién para recoger y sujetar las
secciones de listén de nuevo planas 43 en este caso a las
placas dobles de distribucidén de carga 44. Si tiene orifi-
cios, el elemento de frioccidn 46 queda ligado a la benda
como ge ilugtira en la Figura 9. Se puede emplear cualquier
modo de fijacién o relacién de la lémina tensil o banda al
material de friccitSn; y en donde los extremos de la lémina
continia pare formar los miembros portadores de carga intera-
cOplados; se pueden cortar; dividir; doblar; o coniigurar de

Con los frenos de handa; debldo a que el material de
friccién va fuera del tambor; usualmente la parte posterior
de 1la banda ciueda expuesta a una éomiente de aire cugq:;_do el.
freno se aplice.; y cuando no se aplica el espacilo ez}'tre las
superficies de frenado comunica con la corriente de a:l.re X~
terna, Ias Figuras 1 a 3 desoriben elementos para en;rjﬁr
adicicnalmente la parte posterior del tambor. Con 1o§ frenos
convencionales ‘de tambor y zapata el conjunto del material de

friccidn no es enfriado y es aqui donde tiende & ocurrir la
acunulacién de calor, més que en el tambor que conduce macho
mejor su parte de celer inducido por la friceidn. Asi pues;
perecs ser posible que en la mayorfia de las aplicaciones la
presente invencidén tengs una dleipsecién del calor tan bueno o

me Jor que los frenos de tambor oonvencionales. Sin embargo,

debido & que el freno es externo, puede ain as{ ser convenien-
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te mejorar ls conductividad de las superficies de frenado a
la parte posterior de la ‘nanda; como ge muea‘cré ocomo ejemplo
en las modalidades de las Figuras 11 y 12, Ia Figura 11 nues~
tra unos elementos conductores de calor espeoia.les, en este
caso los alambres de cobre 48, que corren de la auperfigie

de friceién 51 a través del miembro de friccién 46. La figu-
ra 12 muestra la benda de forma de lémina u hoja de manera

tal éue el metal doblado resultante forma tanto un ancla de
miembro de fricci6n como presenta une superficie expuesta 52

e oualquier corriente de aire. Ademé.a, el material. de friccién-
puede estar compuesto de un material de alta conductividad,
por e:]emplo un agregado que contenga cantidedes su’l!u'ga.pciales
de las cerdmicas mejores conductoras térmicas como de éxido

de berilio; carburo de silicio o nitruro de silicio. I,fas ma=
teriales de friccién actuales tienden a contener ung slta pro-
porcién de amianto; una cerémica fibrosa que tiene una ;condué-

Fe

tivided térmica excepcionalmente bejRe = = = = = = « & -
La Figura 13 muestra diag'amétieamente un. medio corte
seccional a travéds de un con;junto de freno m\iltiple, que con-
siste en este caso de dos frenos de banda 55 dispuestos con-
céntricamente sobre un s0lo eje para funcionar sobre un con-
Jjunto de tambor 53, con orificios en 54 para mejorar el en-
friemiento interior, que comprende dos pestafies de tipo de

tambor que comunican integralmente con una sola pleca radial

con orificiocs. Esasv disposiciones miltiples permiten aumentar
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la superficie de frenado y la potancia; por ejemplo dentro
de los 1fmites del espaoic interior de una rueda de carrete-
m dotominnda; y adecnadamente para aplicaciones en veh:tcu-
los que sopoertar cargas de ejJe elevadas. Para meyor seguri-
dad? 86lo un freno de cada rueda puede estar interconectado
:tuno:lona.lmonte; con lo ocual es posible tener un veh{culo con
dos o més sistemms de freno totalmente independientes. En
otras apliuc:l.onﬁ; eét.aa conjuntos de freno miltiples comunes
pueden instalarse en cada rueds del vehiculo; con todos 163
frenos de cada rueda delantera (en donde normalmente se pre-
sentan las carges de frenado méds altas) funcionando hidréu-
licmnter (}_0 la manera normal , pero con uno; por «Jamplo el
nés 1ntorior; freno de cada rueda trasera actusndo como fre-

no de estacionsmiento. Recordsndo que la més exterior de las

bandes concéntricas tienen la supsrficie més grande sn érea

y fuerza potanaial; esas dispoaicionés permiten una d:;.stribu-
oidén de lus cargas de frenado en una ;)rOpo:pcién apr&xinada

de 60% al fm‘tl y 40% atrés; para mﬁchoa vehfculos cercano
al éptimo ﬁaaoa@a. Si una parte de una unidad miltiple a;

uss como freno de eafaéionami&nto; se necesitard pera sopor- ?
tar lus ﬁaréaa més peq'uefiaa' en compaxfacﬁn con los frenos de
a.ooi‘onamiento hidréulico; ¥y por lo tanto se podri comstruir
de materiales diferont_;s; probablemon;te menos fuertes y cos~ |
tosos. Pox; ejemplo, se puede en_zplea;r un nmateriel plédstico

on la construccién de la bsnde, ya sea montado sobre un
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ndeleo tensil o como una banda tensil integfal, Si ese me-
terial es en s{ mismo demasiado siave, o sl no tiens un
coeficiente de friceién sqficiente ge puede mezeclar un
agregado al plédstico durante la fabricacidén, agregado que
incluird por ejemplo polvo de amisnto. Si se desea la pro-
porcidn de agregado presente se puede variar dentro del espe-
sor de la bgnda; con une proporcidén mds alta encontrindose
opcionalmente adyacente a la superficie de franado; como se
mestra en le Figura 14. Si bien se hen descrito en relacién
con ??enoa-de estaeionamiepto; esas conetﬁhccioneéyaé alter=
nativa se pueden usar en cualquier modalidad de la'ihfencién;
ineluyendo une forme a escala adecuada y debidament? reforzada

pera frenos de vehfculos comerciales. En la configuracién de
frenos miltiples descrita por ejemplo en la Figura 13, sdlo

uno de los frenos podrd ser el de la presénte invercilén, com-
prendiendo el otro o los otros frenos cargas aecion;ﬁés sobre
la otra o las otras pestafias ya sea por dispoaiciong;:de freno
de tembor y zapata convencionales o por oonfiguraci&ﬁes de al~

ternativa de conjuntos de bandﬁ. i .

En cqnfiguracionea;de alternativa; los extremog de la
banda pueden interacoplar géa all4 de sf mismos de otras ma-
neras diferéntes; como se ilustra por via de ejemplo en las
Figuras 15 & 19, en donde en todos los casos 60 es la di-
reccién de a@lieaoién de la fuerza; 61 es el conjunto de

banda de friccién, 62 es lo necesafio pars un pivote. En la
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Figura 15 las partes de extremo del conjunto de banda consis-
ten de dos bucles interacoplados 6’37 de material tensil. Si
blen en este ¢as0 se emplea un bucle en cada extremo de la
banda, se pueds user cualquier ndmero de bucles, ya sea en
pares interacoplados o no. Los bucles pueden ser de a&bsoluta-
mente cua;l.quiqr tgx_'mg conveniente, incluyendo una forma apro-
ximadamente trismgular como la ilusirada, En la Figurs 16

se muestra un bucle 65 que se proyecta de un extremo del con-
Junto de banda qﬁo interacopla por medio de un eismanto con=
tinuo 64 ciua ge proyecta del otro extremo; con céaé,: ;proyecc:l.dn
teniendo lo necesario para un pivote 62, De cada ex;l;remo de la
benda se proyectan bucles o miembros miltiples swparados 65
qﬁe tienen lq nogo_aqrio pax;a pivoteg en coincidencia. Su sepa
racidén asegura qﬁe cada juego de proyecciones se puode in-
teracoplar apropiadamente durante la instalacidn de la banda;
antes de instalar los extremos de la banda al pivoie. Como
altemativa; el freno puede ser aplicado por med'l.}:; ‘de miem=-
bros gencillos que interacoplen més alld de sf mismmos y que
puedan ser montgdos pivotalmente o con movimiento de bisagra
a los extremos de la handa; como se ilustira por ejemplo en la
rarte en elevacién de la Figura 65 y en plante en la Figura
66, en donde los miembros d¢ tipo de placa tensiles 700 accig

nan el freno en la direccién 701 y se montan como bisagra en |

i
1

702 en el extremo de forma de barra 703 del miembro de sopor=

te tensil de banda 704 que lleva el material de friccidn 705.
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Hagta ahora se hs ilustrado ciue los extremos de la banda
son integrales y forman proyeceiones del micle& del cozijunto
de banda. En una configuracién de alterna‘biVa; el nifcleo ten-
s:ll integra.-l; ¥y opeionalmente 'también 1os extremos de la ban-
da., comprenden una caedena o serie de cadenaa, h' asta ¥y cua.l- -
quier otra configuracién de mioleo, cualquier carge de resor-
te hacia afuera del conjunto de banda se puede proveer pars
la composicidn del material de friceidn y/o método de fabri-
oaéién del conjunto de banda, En una coni‘iguracién‘ ;ze alterna~
tiva; se puede proveer una bisagra o disposicién para doblarse
en el elemento tensil poﬁtador de carga del conjux;_t‘q de banda
cerca dal punto en donde los extremos de la banda interaco-
plan. Oomo se ilustra por via de ejemplo en la Figura 17. la
bisagra se forma por medio de un 1abio curvo en caﬂa bande y
el m.iembro 66 engancha en un labio correspondiente formado en
una pequefia porcién del portador de carga tensil 67 que se ,
proyecta del conjunto de bandea. En esta modelidad el freno es
aplicado edlo en un extremo en 1a direeci6n 60, con el otro
extremo estando fijo, por ejemplo por medio del miembro embi=~
sagrado y fijo al anclaje 68. Este ;mbisagrado se mueatra en
detalle en B en la Figura 18 y va de scuerdo e los mismos prig

cipios que A, a excepeién de que tiene uns sucesién de labios

. cortos que interacoplan, con cada lebio reforzedo para darle

rigidez por una pestafia de cierre 69 en un extremos = = = -~ -« '
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Los ndcleos tensiles hen sido ilustrados como alembres
regulares. Las Figuras 19 a 24 ilustran confiéuracionea de
ndicleos de alternativa. En la Figura 19 se muestra un alambre
que tiene una euo_ogién de proyecciones de configuracién nodu-
lar 70; mientras (iue la Figurg 20 muestra une serie de pro-
:yéééyéiéﬁea d§ tipo de pegtaﬁa o de aletg 71 de un alambre de
adoleo 72; modalidadu que se 1oca11zan en el oonjunto de
banda 61 oomo se 11uatra. por ejemplo en corte seoc:lonal en
la Iﬁ.glzra 21, en dondo algunas de las pestaﬁas 0 a.Letaa sobre-
salen de la pe.rte poatarior del conjunto de banda como en T3,
para el fin de syudar tnmbién al enfriam:len‘bo del ndcleo y
10.8 proyeccionaa son de un matarial que tonga una alta conduo-
tividad, En otra mgc_laJ_.idad el miolao es de configurgcién de
tipo de eecalnra; gono se llustra por ejemplo en Vp'.'.a':nta en
la Figura 22 y en corte seccionsl en la Figura 23'; ea donde
la escalera consiste de nicleos de alambre 74 parslelos conec-
tados por pestafias que ge proﬁeotan perpendiculamoz_xto vy
miembros de ti_.po de refuerzo pianos 76; con las “"escaleras'
quedando alimh&u con sus pestafias proyectadas alineadas.
Como eltemativa los nioleos pueden consistir de tiraes tensi-
les planss, teniendo en une modalidad preferida dof.on;nacionee
prensadas o pellizcadas que comprenden proyeccliones como se
muestra, en plant_a; en la Figura 24 y, en elevacién, en la
Figura 25, y/o pueden montarse en un material elastomérico/

comprimible 800, como se ilustra en la Figura 6Te = = = = =
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Se han mencionado en la modalidad bésica ciertas guias;
prineipalmente como medio de restringir el movimiento hacia
afuera accionado opcionalmente por carga de resorte de la
banda, De hecho es una moéalidad preferida de la invencién
el que el conjunto de la banda sea cargado por resorte o
forzado a. abriree hacia afuara, pero en modalidedes de al=-
termativa el nucleo, los extremos de la banda o el conjunte
de banda pueden funcionér también en compresién para ser em-
pujados hacia afuera por el resorte u otro movimé.éﬁ’éo de cargs
accionado por el mecaniamo o articulacién de aplicﬁ'c;ién de la
banda. En cualguier caso, es usual que se disponga de alguna
fuerza que tienda a causar que aumente el diémetro de la ben-
da durante la no aplicacidén de freno, y debe emplearse algune
forma de tope o gufa pars resistir esta fuerza; tcpes y/o

guias que opcionelmente podrédn encontrerse em cualquier parte
del sistema de freno, incluyendo los mecanismos ¢ artiocula- ”

“oiones de aplicacidén. En una modalidad preferida, esos tope's

y/o guias se disponen en alguna parte sobre la oircunferencia.
externa de la banda pare restringir; gl se desea; tanto la

expansién radial como el movimiento lateral de la banda.; como
se ha descrito em relacién con la modaelidad bésica, Sin embar-
g0, las gufas distribuidas sobre la eircunferencie de la ban-

da, pueden realizar cuando menos otras dos funciones importan-

Ia primera es resistir hasta clerto grado la tem_iencia
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de la bandg a rotar al aplicar el freno. Es obvio por los
diagrames que las gufes hasta cierto grado resistirén la
tendencis de la banda a rotar. lLa mayorfa de las bandes de
freno de alternativa no tienen esos dispositives y se sopor-
tan solamente por un oxtremo; con el otro pudiendo moverse
durante la aplicaci(m del freno. Egs sabido q;ue las cargas en
wa banda son més fuertes cerca de la porcidn que es :]a.lada
y nés débilea en lo més alejado del punto de apl.;oaoién, de
manera que la banda de alternativa tendrd una distribucién
de carga no uniforme. Si una banda de freno convencional tie-
ne ambos extremos movibles durante la aplicacién‘.‘ tendré lu-
gar une distribucién de carga igualmente mala; debido a la
tendencia de la banda & rotar; contra la aplicacidn de la
fuerza en un extremo y la amplificaci6n en ol otro. El pro-
veer las suias de la 1nvenci6n, que se pueden emplear con
cualquipr banda de freno, asegura que una parte siubstancial
de las cargas (19 mtaoién se toma de los extremos de la ban-
da; permitiendo que las fuerzas de un doble movimiento de
aplicacidn se equilibran con méds igualdad. Se puede disponer
cualquier mimere de esas guias gsobre la circunferencia de la
banda de cualquier manera y construccién, para permitir que
la banda se mueve con una trayeotoria deseada acercéndose y

alejéndose del tambor. En las Figuras 26 a 28 se ilustran con-

 figuraciones de alternativa de gufas, como ejemplo, en las

ouales 61 es una porcién del conjunto de banda. La Figura 26
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muestra una proyeccidn 80 en la parte posterior de la bandae,
sujeta con movimiento de bisegra e una articulseién 81, & su

vez sujeta con movimienfo de bisagra o pivotal a un punto de
anclaje 82. La posicién de la parte de la banda cuando tiene
su diéxﬁetro expandido se muestra en linea de puntos. La Fi-
gura 29 muestra una articulseién similer 81.mon1;ada. pivotal-
mente en un punto de anclaje 82; con el otro extremeo de le
articulacién montado pivotalmente en un punto 83 en .alinea~-
miento oon'el espesor de la banda. La Figura 28 n{uéé;;ra e
protuberancia integral fija 84 del ndcleo pars mo‘nt'a‘.i:'se des~
lizablemente dentro de wn collar{n 85 de un materiel elasto-
mériog; con e:} col;Larin a su vez montado o dentrojde un punto
de anclaje fijo 86. En une modalidad de altemati_»vgé;;l ele-

mento de bisagra se puede gplicar sobre un punto q_» - e -

@

Se ha dicho antes que la accidn "servo" de los frenos
de banda en general; que es c¢ausada por el mov:lmié-xft'é de ro- .
tacidn impartido por el tambor a un extremo; cause qﬁe la bane
de sea jalada sobre el mismp; dando un frenado més alto y ha-
ciendo que en el otro extremo la banda sea empujads hacla
afuera; cansando un frenado reducido; resultando de la varia-
cién de la fuerza de frenado una distribucidén de carga y des-
gaste no uniformes. De hecho al proveer gufes como elementos
de restrieccidn de la banda se causard hasta cierto grado que
varie el efecto "servo" sobre cada dispositivo; creando dentro
de la banda cierto numero de ondas (correspondiente al nimero

de gufas) de mayor y menor efecto de frenado, en lugar de una
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progrosi&x extrema de alta carge a baja carga a lo largo de
la banda. Esta tendencia se enocontrard presente en mucho meno:
grado sl se usan gufas, y el patrén de carya de bande princi-
pal quedard traslapado sobre el patrdén de ocarga ondulado cau~-
sado por las gufas. Sin embargo; habrd todavia puntos en la
banda en donde se cree un méximo de efecto “servo" "aplicado"
y otﬁs pﬁntoa en donde pe éree wn méximo de efecto “servo"
*no aplicado“; ya sea que hsya una sucegién de esos. puntos o
86lo uno en osda extremo de la banda. Las gufas ?qéden eén con-
secuencia usarse pars formar un elemento de regulacién de este
efecto "aplicado" y "no aplicado“; disminuyendo las cargas
cuando el “gervo! se encuentra "aplicado" ¥y aum;antando donde
el efecto "“gervo* g8 enouentra "ho aplioado”; hacienio asi

(iue la distribucién de la carga & lo large de la banda sea
nés uniforme; dendo un rendimiento de frenado mejorado, asi
como seguridad y ﬁeagaste mejorados. Se verd que ei movimientc
de clerre deslizable permitible por las gufas en la modalided
de la Figura 1 tiene lugar aproximedamente en un gngulo de 450
con 1a direccién del movimiento de rotacién. Asumiendo que en
principio de la modalidad de la Figura '1 el tambor en su fun-
clonamiento normal rote en direccién contraria a la de las ma-
necillas del reloJ, entonces en la porcidn hacia el extremo de
la izquierda de la banda habrd una accién de servo "aplicado",
mientras que hscia el extremo de la derecha de la banda habré

uns accién. de servo "no aplicado". Considerando las fuerzas
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gobre la gufa de la izquierda; el movimiento de rotaeién (que
puede ger descrito, con f£ines de aimblicidad, eomo csusado
por el efeecto servo aplicado o no aplicedo) tenderd a empujar
la banda hacia abajo y su protuberancia més dentro de la gufa.
Pero la gufa forma dngulo y cual«iuier movimiento hacia abajo
dentro de la misma tenderd a hacer que la bends se levante
del tsm'bor; reduciendo as{ las cargas en esa zona. De confor-
midad & principios aimilares;' el movimiento de rc)ﬁ_abién en cot
binecién con el dngulode gufe herd que la banda '?sap; :presionadi
dentro del tembor aproximademente sobre el drea de la gufa der
la darecha; aumen.'tandp ail.f las cargaes de frena.da‘.:‘En otras
palé.bras.,‘ en la modalidad de la Figura 1; las gufas tendrén
el efecto de reducir lae cargas en un é.rqa de la'é.cdién 8eIVo -
"aplicado" y aumentarlas en un drea de accién se;"i;o-"'no apli-
cado"; eon lo ousl se distribuirén de menera nés Gﬁhifome las
earga.s- sobre la banda. El grade el cuel las guiaé hatuen co;mo:
compensedoras de carga depénderé del éngulo de los movimiento
de cierre que permitan y esto puede variarse progresivamente .
gobre las circunferencia del tambor; quedando por eJjemplo caai'
perpendiculares al movimiento de rotacién en un extremo (dandi
poca compensacién de carga) y en un éngulo de por ojemblo 55
grados con el movimiento de rotacidén en el otro extremo (d@ﬂt

meyor compensacidn de carga)s; -~ == == = c wc e o -~ - -~

Adends de las gufas de determinascién del movimiento

de direccién de cierre mencionedas erriba, otros mecanismos
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de gufa podrén controlar el movimiento de la benda como ayu-
das en la apliocacién del freno , en modalidades preferidas en
direcciones aproximadsmente perpendiculares a la tensién de
la banda. Por via de ejemplo la Figura 51 muestra disgramé-
ticamente un conjunto de banda 500 montado sobre.un tamber

501 que tiene un extremo 502 fijo y el otro extremo 503 Jalado
o la direccidn 504 durante la aplicacién del freno. El exire-

mo 502 se fije al miembro de snclaje 505 deslizable en la di~

recci6n, 506 en 18.; ranuras ilustradas con lipea dé, bﬁptoe en
507; con el enclaje 505 retenide contra el conjunto de leva
rotatorio 508 por la tenaen;xia hﬁcia éfuara de la banda y/o
la aoq;én _de regorte (n§ ilustrada). E1 movimiento 506 puede
ser acoionado para compensar el desgaste de la benda y/o oon=
trolar el #ngulo de tenai én dursnte el frenado, accionado por
cualquier elemento que inocluya por ejemplo el miembro de ten-
sién 509 sujeto & la banda 503 y la leva 508 para haeer que
esta dltima rote al ger aplicado el freno. la misma escela de
movimiento ruede ser aplicada a un exiremo de banda Jalado
%03 por ejempl§ por elementos como los ilustrados disgraméii-
camente en la Figura 52; que comprenden dos rodillos 510 mon-
tados en cojinetes 514 conectados por miembros de articulacién
511 movibles desligzablemente en la ranura 512 por medio de la

18“513!“.------'ﬂ--_-—-------nﬁpﬁ_ﬂ--

Se ha mostrado que las gufas por la veriacién de la
modalidad y el dngulo de movimiento permitible de cualquier
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manera se pueden usar para controler y regular les cargas y

el movimiento durante las aplicaciones de los conjuntos de

banda. Esas gufas se pueden user en cuelquier ndmero y combi-
naciGn; incluyendo el tipo y el tamaﬁo; sobre un solo conjunto
de banda; como se ilustra diagraméticam@nte por ejemplo en la
Figura 29; en donde 90 es un tambor roté.torio; 91 un conjunto
de bande y 92 lat_a guiga qﬁe sirven principelmente para resig-
tir el movimiento de rotacibn y las gufas 93 ﬁue girven prin=-

cipalmente para compensar las cargaes de freno. - -s-- - - -

Como ge ha indicado, el miembro roterio incluyendo una
rueds de vehioulo puede tener peataﬁaa miltiples f)iaira der aco-
modo ) ba.udaa nniltiplea, por ejemplo como se ve en la Figura

LY Y

13- La acci6n de cierre de estas bandas puede articularse por

A-."

cualquier medio, especialmante s:l. el frenado es efectuado por

medic de los principios ilustrados en las Figuras ..4 »3’»,. 5. pero
en las modalidades preferidas se articula por medio de brazos.

distribuldoreas de carge/equilibredores. Por via de ejemplo sze
mue etra diagramdticamente en la Figura 55 una porcidén de wn
eonjunto de freno de dos bandag; con el brazo eéuilibrador 601
sujeto pivotalmente en un extremo del extremo de banda exte-~
rior sog, en el otro con un extremo de la banda interior 603
¥y en ea.gﬁn punto intermedio comumcandq pivotalmente con el
cilindro hidrdulico -accionador del freno 604. Ia Figu;a. 54
nuestra wna disposiocidn aimile.;;. en la cusl el brazoe equili-

brador glistrfbuidor 605 se sujeta pivotalmente a cada uno de
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los cilindros hidréulicos miliiples 606. La Figura 55 muestra
una disposicién similar a la de la Figura 54; en donde el bra-
zo distribulder primario 601 comunica pivotelmente con un bra-
7o distribuidor secundario 607; a su ves comunicendo pivotal-
mente con un elemento accionador de freno miltiple 606. Los
hrazos distribuidores pueden ser también montados rotatoria-
mento, como ge muestra por vie de ejamplo diagraméxioamente,
en donde un brazo distribuidor 610 montado rotatoriamente en
el cojinete 611 se monta pivétalmente en el extrem3'sgparior
de banda 602 y el extremo de banda inferior opuesto 563; sien-
do aplicedo el freno por medio de umno o nés émbolo§~accionados
hidriﬁliéamenjo 612, Se puede emplear ocualquiera de los prin-
ciplos antoriorea pare efectuar la tracoién sobre o o nés

de los otros extremos de las bandaa, o eptos se puoden tijar,
y/0 se pueden sccionar por un sistema diferente, por.gjemplo,
por medio de elementos mecdnicos sotre el segundo vxtremo de
mna benda inforior; de manera que actde como freno de estacio-
namientp. Se.apreoiarﬁ que la proporcidn de distribucién de

carge de las bandas se puede variar y/o determinar en los bra-

. %O® diutribui@prea/oquilibradorea moviendo el punto de. apoyo

pi#otal en relacidén con los puntos de carge hacia afuera. En
cualquiera de las modelidades antariores; el elemento acciona-
dor se pueds colocsr aproximeduamente alineado con el plano
circunfersncial medio de la banda o bandas; como se indica dig
gramdticamente en la F;gura1?7, que s un corte secpional a

través de la dispoeicién de la Figura 53+ E1 brazo 601 tiene

*
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una configuracién de signo de interrogacién y pivotea sobre
un punto 615 alineado con el centro del cilindro hidréulico
accionador 604; con la porcién superior o de forma de buole
del brazo 601 pasando a través del espacio que se provee es-
5e pecialmente 614 en lg. placa de _::fegpaldo 613, cuyos ori-ﬁciog
de acceso y de igspegpién se hen omitido con finea de clari-
dede Se puede incorporar disposiciones de brazo oéuilibrado:/
distrivuidoer Qimilares en frenos de banda aencillg;}gon un
extremo del brazo de preferencia fijo. Igualmante;fxés ele-

jo, mentos accionadores se pusden incorporar en términos genera-
les dentro de la lfnea del pleno circunferencial medio de un

freno de bande mencilla usando disposiciones similér;a g las

de la Figura 57¢ = = = =~ = - - ... ——-- i —— -

Se puede emplear oualeséuiera materiales &ée?uados
15, en la invencién; incluyendo aceros inoxidables y @élptros
‘ tipoa; varios metalee; carﬁono; cerdmicas como la alfmina
y el amianto; boro y sus compueatos; materiales sintéticos
de la familia de los polfmeros (moléculas gigantes); etc.,
nilén, Kevlar. E1 material de friccién puede ser de cerdmico
20, o un polfmero o una mezcla de ambos y puede tener oualquier
clasge de aditivos; incluyendo metales. De preferencia el ma-
terial de friccién se hard substancialmente de un materisl que
tenge buena conductividad;-como eeos_metalea; y algunas de las
cerdmicas y/o polfmeros de base de cerdmica. En cualquier mode
25, | lidad del conjunto de banda se puede disponer alambres o hilos
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conductores térmicos o de refuerzo o de soporte de carga.
PRINCIPIOS BASICOS DEL SISTEMA DE FRENO - SECCION SEIS

Ia invencidn comprende un elemento para convertir en
trabajo dtil parte de la energfa gastada en el frenado; por
medio de hacer que durante el modo de frenado de operacién
80 coloqﬁe en oomuniq.citSn de trabajo con un motor y/o un
sistema impulsor de vehfculo uno o més motores aixiliares
secunda:d.os; slendo este motor segundo desacopladc del primer
motor y/o del sistema impulsor del vehiculo substancislmente
durante une poreiln significativa del modo de no-frenado de
operacién, Ese motor secundario puede oomprender; por ejem-
plo; un generador eldetrico o una bomba de fluido y se puede
acoplar a un acumulador; por ejemplo una bateria: ;lléotrioa

o un depdeito de fluldo comprimi@oe = = = = = = =~ = =« = = =

L

En los diagramas anexos, por via de cjemplb: - - - -

Las Figuras 30 a 33 muestren diegraméticamente las
relaciones de alternativa del motor _aecunderio con el motor

primario y/o los sistemas impulsores del vehfoulo; - = = = =

Las Piguras 34 a 36 muestran diagraméticamente ele-
mentog de slternativa pars acoplar deslizablemeXie el motor

secundario, lo miemo que las 59 2 644 = ~ = m w2 = = = = =

En la Figura 30 un motor primario 100 acoplado a una
unidad de transmisién de fuerza principal 101 se conecta por
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medio de une banda o cadena 102 a2 un miembro revolvente 103;
por ejemplo un disco..Se dispone entre el disco y un motor
secundario montado deslizablemente 104 un mecanismo de embra-
gue 105, Cuando el motor principel se desea ciue funcione en
el modo de :_frenado; el motor secundario es hecho que se musva
hacia el disco hasta gque un disco revolvente 106 montado en
el motor sepqndgrio qﬁg t_:omp_rende un pt;mto de entrada/ salids
de fuerza hace contacto con ei primei- disco 103 a iravés del
mecaenismo de embrague 105; con lo cugl ge hace que-.’elf motorxr
secundario produzca trabajo; con J.o cual se hace q;ue se cplo-_-

que una carga sobre el primer motor, desaceleréndolér.: - - -

El tra‘ya;jo qﬁe el motor eepundario produce pt;ggie ser
usado para proveer simulténeamente fuerza a un s:ls'_benfa; ya
sea separado o asociado al primer motor o al vehieu:,L'q en el
cual se instala, En una modalidad preferide el motor ;ecunda‘-

L3

rio coloca el trabajo en un dispositivo almacenador de energfe
) acumulador; y el trabajo almacenado de esta manera puede ser
usado en cualquier momento conveniente (incluyendo cuendo el
primer motor no estd funcionando en el modo de frenado) para
el fin de dar fuerza a oualquier sistema auxiliar ‘o separado;
y/o bajo ciertas condiciones para gyudar a impulsar el v'ehicu-
lo en el cuel estéd instalado el motor primarioc. El motor se-
cundario deberd comprender para meyor conveniencia un disposi~-

tivo genefador de electricidad, incluyendo de los conocidos

como "generadores", "alternadores", etc., que pueden colocar
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el trabajo en un acumulaedor asociado normalmente con el primer

motor, a saber una ha_ter:ﬂa. Como alternativa pueden comprender
une bombe ye der que suministre un fluido a presién a un depé-
gito o directamente & un sistema wxiliar; tal como el sistema
de freno del vehiculo én el cusl esté instalado el primer mo-
tor; o a ambos. Se verd que de esta manera el mot#r puede dar
fuerza para el fz'enado del vehiculo. El .f.luido puede ser cual=- ‘
quier Jiquido o gen adeouado, pero més convenientemente en la
mayorfa de las aplicaciones serd aire. Es sabido qus el alma-
cengmiento de gases & residén comprende la necesidad de reci-
pientes de construccién fuerte. En una modalidad preferida los
recipientes comprenden adaptaciones adecuadas y modificaciones
de los elementos huecos del vehfculo (iue de neceslidad tienen
que ser ﬁnrteﬁ por otras oonglderaciones de disefio. Esas por-
ciones del vehfculo incluyen las secciones de caja huecas y vi-
gaa, barras paré. vuelcos huecas y refuerzos estmc*&urﬁlea; co-
lumnas de direccidn, secciones de caja de defensas huecas, ou~-
biertas dobles huecas de techos de vehiculoe; etcs Los motores
gecundarios se hen desorito como colocando el trabajo en un
acumalador, Epte trabajo se puede usar para impulsar el vehiou=
lo bajo ciertos modos de oonduccifon; ya sea a travds de un ter
cer motor o haciendo los motores secundarios de configuracién
reversible opocionslmente y controlable. Tomendo por ejemplo el
generador, éste deberd ser del tipo que puede tembién funcionar
como motor eléetrico por inversién o paso de la corriente elée

trioca a travds del mismo y en el caso de una bomba ésta podréd
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ser también de tipo reversible. Cuando el flujo de trabajo en
los motores secundarios es reversible se puede acoplar al mota
primeric o ol mecanismo impulsor del vehfoulo de eualquier ma=
nera para impulsar el vehiculo o el motor con la fuerza slma-
cenada en el mcumulador. En una modalidad preferida; el opera-
dor podrd opcionalmente elegir impﬁlaar el vehfoulo con el
acumulador; en el caso de motorea seoundario aooplados e la
trensmisién por desacoplamiento del motor principa»,, 0 en el
caso de motores secundarios aco;plados al motor primario redu-
ciendo o eliminendo cualquier relacién de compresién del motor
primerio. Un vehiculo que "'tenga una instalacién sewejente po-
drd conserver energia especialmente durante el trédfico pesado -
o lento usando la energia derivade del frenado parz impulsar
el vehfeulo durante un perfodo lentamente y de una manera li-
bre de contaminacién, acoplando el motor prinoi;pal sé.lo cuando'
pueda moverse & cierta velocidad o cuando el acumu.&ador a6 hu-‘
biera agotados En el caso dg un generador eldotrico que fuera
reversible y actée tambidn como motor; podrd usarse ese unidad -
para poner en marcha el vehfculo del estado de reposo hasta _ ‘
cierta velocidad después de lo cual se acoplarfa el motor pri- .
mario; para ponerse en marcha a la manera do; "empu Jén* ',- o el .
motor se puede usar como motor de erranque convencional. S1i
puede mer usado de ambas maneras cuando se use la unidad como
motor podréd tener velocidades que puedan ser verdadas por el

operadors En la Figura 31 se ilustra como ejemplo una disposi- -
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oién esquemdtica de los elementos y flujos de irabajo & que
se ha hecho referencia antas; en donde el motor primario 100
impulse por medio de una banda o cadena 102 un disco o drbol
103; opcionslmente acoplable por medio de un embrague 105 a
un motor secundario 104 montado deslizablemente. Cuando este
dltimo es mcoplado produce trabajo a través de 107 a un acu-
mulador 106 o a través de 108 4 un sistema suxilisxr 109; por
e;]emplo; en donde 104 es una bomba qﬁe suministra aire com-
primido al sistema de frenos de; por ejamplo; un &ahiculo CO~
mercisl, La energfa del acumulador puede impulsar el sistema
suxiliar 109 a travée de 110 o puede impulsar el ¢istema de
transmisién del vehfculo a través de un tercer motor 112 a
través de 1'13; 0 bien; 8i el motor 104 es reversible puede
impulsar el motor primario 100 cuando 104 es acoplale a tra-
vés del embrague 105 al dimsco 103 & través de 111, Puede ha~-

ber motores secundarios miltiples 104 que puedan ger acopla-
doq; por separado o Juntoa; & uwn motor pimario como se ilus-
tra esquenmdtiocamente en la Figura 32; en donde estén montados
en paralolo; ¥y en la Figura 33 en donde estdn montados en mse-
ri¢ a un sistems de trensmisién 101 acopledo por el embrague
105 a un motor primario 100. En caso de que las revoluciones
requeridas para el funcionamiento normel sean muy altas en el

motor secundario, el acoplamiento se puede hacer entonces mds

.progresivo proveyendo un embrague miltiple como se ilustra

diagramdticsmente en 115 en 1o Figura 326 - = = = = = = = =
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Ias Figurss 34 & 36 musstran diagraméticeamente por via
de ejemplo elementba pera montar deslizaeblemente el motor se-
cundario 104. En la Figura 34 se muestra montado deslizable-
mente en posicién desmcoplada en un érbol no rotatorio 116
conectedo por cada extremo a las ménsulas de Enolaje 17Ty 118
Un disco 103 impulsado por une banda o cadena 102 del motoxr '
principel iOO rota libremente sobre el é.rbol; localizado con-
tra el cojinata de empuje 119 por medio de un ligero -desalie
neamiento, por ejemplo, de la bende impulgora 102. Ln placa
impulsora 121 del motor secundario tieme una superficie de
friceidén 120 para acoplar/oon el digsco ocusndo 104.ss mueve
en la direcci&n 122, lejos de loa topes de retencién de cam-
eho 123. :E'ara evitar la rotacién, el notor 104 tiene un con-
Junto de oanal 124 que comunica eon una proyaoeidn 125 que ge
fija en el pleno de rotacién. Yy que comunioca por medio de los A
resortes 126 y 127 con cada extremo del motor 104,"oz’1 donde
el resorte .126 es néa fuerte qﬁo el resqrte' 127 para retener
el motor en posicidn desacéplada contra log topes. ﬁn ung moe
dalided mreferida montada en un vehioulo de motcr; la carge
de resorte hard que el motor 104 repose en la posicién desa~
cbplada';'* pero la fuerza del resorte seréd equilibrada de tal
maners en relacién con la masa del motor 104, que el frenado
y/o el descenso en plenos incl:lnados hard que se doslioe haciar
adelante conﬁra,el resorte 126 cargéndose a la poaici6n aco~-
plade, heciendo gque se produzos trabajo. E1 ancleje de los re-

sortes, la proyeceidn’ 125, gerd deslizable en sf mismo auwtomé~
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tiocamente y/o por una articulacién; en una direceién paralela
a la escela de movimiento del motor 104; pudiendo deslizarse

montado en wna gufa fija 128: El1 movimiento de la proyeoccién

125 en la direocidén 122 haré que el motor sea acoplado y pro-
duzeca trabajo; por ejemplo pera recargar un acumulador. Supo-
niendo que el motor 104 se encuentra en posicién acoplada; pe
ro que el motor primario 101 necesite proveer més fuerzas al

vehiculo bajo condiciones de aceleracidén o descenso en planos
innlinados; entonces la masa del motor-104 haré qua*supera 1a
fuerza de ocarga del resorte 127 y se moveré entonces a la po-

En una modalidad de alternativa de la Figura 35. el
disco revolvente 103 se monta en un érbol corto 130 por medio
del cojinets de empujq/hxial 129, Concéntrico con el disco 107
se monta espaciado del motci 104 por medio de cuatro aﬁnalee
espaoiadoa de menera igual 124 que se dealizan sobre cuatro
proyecclones fijas 131. localizando as{ al motor 104 con exac-
titud contra todas las oargas, 1ncluyando cuando se da vuelta,
de maners que se centra apropiadamente con el disco durente el
acoplemiento. Se logra una cargae por resorte opcional por me-
diec de los resortes doblés de compresidén y expensién ooncéntri-
cos 132 entre la parte posterior del motor 104 y el punto de
anclaje 133 deslizable en la direoccidén 134 para el acoplemiento

ouando no se estd frenando. la Figura 36 muesira diagramédtica-
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mente los motores sesunderios 104 y 137 montados deslizable~
mente en un.drbol revolvente 135 y el disco 103 impulsado por
ﬁn gistema de trensmisién 101. E1l motor 104-acopla substenoie
mente como se ha desorito; pero el motor 137 acople con el &
bol 135 durante el movimiento lateral 136 por medio de un me-
oaniémo de seguro entre el érbol 135 ¥ el érbol impulsor/de

apo;yo del mooor 137. Se conocen muchos de egos mecanlsmog de
seguro de érbol, incluyendo aquellos en los cua.lee m rodillo

0 una bola se pueden mover en un Surco. -----3«;-_;-----

En la decripoi6n anterior el punto de acoplamiento de!
mo;bc;r secundario se ha indicado en general como m?d;.aco ro=-
volvente montado adyacente al motor primario e igpqlsado por
el mismo. E1 sistema de acoplamiento puede aer de cualquier
tipo o oonfiguracién, incluyendo conos macho ¥ he'nbra que ten-
gan superficies de fricecidn, ruedas de engrane cox_}x’.oisin en~-
grana je sinoronizado; acoplamientoshidréulioos; etces El pun'to )
de acoplamiento pﬁede aer"impﬁlsado por el motor o impulsado
por cualquier porcién de la transmisién o sistema. de tren de L
potencia; incluyendo la oaje de cembios; el eje; una rueds de%'

carretera, ete. El acoplamiento de hecho se puede efectuar po!

blementos manuales 0 autométicos y recibir potencia por fuer=.

. . mas naturales como la gravedad, el :I.mpulao, la inercia, la

fuerza centrimga, o por una fuerze manual como la e;]ercida.
por el operedor, o por una fuerza mecénice o eléctrica, siandc

las fuerzaes mecénicas directas o indirectas, por a;}emplo, de f '
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un sistema hidrdulico. E1l disefio del éiatema de acoplamiento
dependeré de le cantidad y proporoién de la fuerze de frena-
do que el motor secundario egté disefiado para transmitir. Si
éota es conplderable, entonces en alguna modalidaed no serd
suficiente confiar en la mass del motor secundario para que
haga contacto suficiente con el punto de acoplamiento para
transmitir las cargas deseadas. En esos oasos; en una moda~
lided prefer:lda; el mot§r sec;undario es presionadv oqntra el
punto de acoplamiento por alguna fuerza adicional 0 de otro
tipo; como lap que ge han desorito; pero en las moralidades
preferidas serd la fuerza del operador amplificada pcr ele-
mentos como palancas o elementos hidrdulicos. Ademés; ge pue=
de usar une multiplicidad de motores secundarios pax’:a' proveer
el efecto de frenado opcional en asociaciéx; con un ac;lo motor
primario,,, En las modaelidades ilustrades en los diagramas; los
motores secundarios han sido ilustrados montados d’aalizable-
mente en relacién con un 4rbol o disco ﬁjo, pero en modali-
dedes de alternativa los motores secunderios pueden estar mon~-
+ados fijamente en relacién con d4rboles se-cundar:los-; discos u
ot_rosr agentes de acoplamiento. Esto se ilustra por via de
ejemplo di.agrahéticamente en la Figura 59; en la cual el motor
primario £ijo 300 se monta en asociacién con el motor secunda-
rio f136 301y Una rueda dentada ‘302 acopla permsnentemente con
el motor 300 y acopla con el drbol rotatorio permenentemente

303 por medio de Tos dientes mlargados 304, con egte érbol mon-
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tado deslizablemente dentro del drbol hueco 305 que impulsa
el motor secundario, efectudndose el acoplamiento por medio
de la articulaci6n accionada por el operador 306 y el sistema
de palanca 307 yel mecanismo de bolassurco abooinado 308
entre el érbol y el 4rbol hueco cuando el drbol 303 ge mueve
axialmente_ 8 la posicién apropisda. Como refinsmiento adieie
nal; el mecenismo de bole/surco abocinado u otro mecanismo de

B

embrague puede tener un elemento comprimible o cargado por re-

3

-

sorte, para proveer un acoplemiento progresivo, comd ‘g6 ilus— .
tra diagremédticamente en la Figura 60 en donde 310 'gqs un re- -
sorte de compresién de forma de horquills y en la I‘iéi.tra 61

en donde 311 es mn collar:'.n fibroso o de fieltro o de otro 7
tipo, comprimible. Los princ:l.pioe del érvol deslizable también
ge pusden emplear usa.ndo las disposiciost de embrague de dig~
¢o ilustrada antes, como se lilustra diagraméticamente en la -

Fig\n‘a.sao-------—-------------;--4

Por via de ejemplo para ilustrar las modalidades ante- ‘
riores, un camién puede tener montados coneéntricamente por
ejemplo en wn drbol impulsor fijo una sucesidén de bombas o
acumuladores que se monten deslizablemente de la manera indi-
cads disgramdticamente en las Figuras 34 y 36, los cuales pro-r
porcionarén trebajo durante el frenado de motor; o el motor
podrd tener un drbol impulsor fijo que tenga una seccién des-
lizable central pare acoplar el motor secundario fijos Por

via de ejemplo se ilustra disgramdticamente en elevacién en
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1a Figura 63 un £rbol 319 de un cemién 318, que tiene las rus-
das dentadas montadas concéntriocamente 326; que impulsan los
discos de acoplamiento fijos 321 conira los motores secunda-
rios 322 mcoplables por los émbolos o pistones accionados hi-
drédulicamente 323. Los motores secundarios no son acoplados
pimulténeamente s8ino en secuencis segin el grado de frenado
deseado. En otra modalidad, ilustrada diagramétioamente en la

vigte en planta en la F:Lgura 64, en la que un vehinulo 330

tiene un érbol impulsor que tiene una porcidn 331 deslizable
en los miembros de extremo estriados 332, esta porcién central

esté provista de los miembros de friceién montados ccncéntri-

_oamen‘be de foma de cono 333 que pueden acoplar con otros miem=

bros de foma de ‘cono 334 que impulsan los motores aeeunda.rios
£ijos 335. El movimiento exial del drbol es controlsdn por ele-
mentos hidrdulicos ilustredos diagraméticemente en 336 que
actdan contra el ,re'sorte 337 s'obre el digco de empufé'; 338 su-
jeto a la seccidn centrsl. En modalidades de alternativa el
movimiento puede ser accionado por elementoe mecdnicos o ma-

E1 motor secundario puede ger acoplado con el motor
primario no sélo durante el modo de operacién de frenado del
segundo, sino también en cualquier otro perfodo conveniente o
condicidn de earﬁra, como cuando el acumulador necesita carge
0 los sistemas auxiliares necesiten fuerza; siendo accionado el
acoplamiento por cuslquier mecanismo o articulacién, ya mea

automdticamente o menuelmente. Si se uaé. un acumulador de alma-
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cenamiento ;19 eire en asociacidén con la invencién cusndo se
incorpora & ciertos vehiculos de motor de ignicién directa o -
ignicién por compresién; anfoncaa se puede emplar al frenar
un sietemﬁ de védlvulas para acoplar el sistema de escape al
acumulador , porque al frenar con el motor el motor principel
estard gastendo energia bombeando alre sin combustible; pu~-

diendo recuperarse la energfa & través del acumulador, — - -

SISTEMAS AUXILIARES DEL SISTEMA - SECCION SIETE

Se propone en esta seccién desceribir variés usos de
seguridad y orientados & la economfa en los cuelesg se puede
emplear la fuerze deriveds del frenado; especialmente en aqﬁe-
llas modalidades en las qﬁe el motor secundario cémbi?ende un
sistema de bomba de gas y a.cumulador; es decir; unc > més re-
cipientes capaces de contener ges oomprihido , Ademﬁ‘s g0 deg-
criben clertas caracterfstioas qué pueden sger asoé:'@&ae de nma-

nera ¥til con el sistema de fremo de la presente invencién.
En los diagramas anexos, por via de ejemplot — = - - = t

las Figuras 37, 49 y 50 ilustran modalidades de defen~

sas inflableg; = = -« = = --mwem.m-d . -.-- -

la Figura 38 muestra una disposicién de gllenciadorj

Las Figuras 39 a 43 muestrsn modalidades de elementos

de sello de puerta y/0 Ge BOQUYO} =~ = = = = = = = = = = = =
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ILas Figuras 44 a 47 muestiran elementos para alterar las

caracteristicas aerodindmicas de vehiculos; «~ = = = = = = =

| Ia Flgura 48 ilustra un amortiguador de palanca accionado-

r&defrﬁnb.——------ —————————— - en ew @ e e o

El fluldo comprimido asociado con, por ejemplo, un siste-
ma de freno de vehic_ulo se puede usar para inflar la pqroién
rrontél o de nariz de la defensa protectora de un vah_ioulo;
en una modalidad referida durante el modo de frenad’o, de opera-
cién del veh:(oulo; para el fin de proveer una proteccién au-
mentads al vehfculo o a cualquier persona con la que pudiera
chocar, Si la parte de nariz de borde delantero es parcialmen-
te hueca o en parte celular o de construccidén .ereada. se pue-
de inyecter fluido a la misma durente el impacto; inyuecidn
qﬁa serd accionada por una védlvula u otro elemento sersible a
mn movimiento repentino; o la inyeccién puede ser accionada
también o independientemente por la aplicacién vigorcsa del
frenq; como puede ser accionado por el conductor al enirar en
wna situacién de emergencia pero antes del impacto. E1 fluido
inyectado puede ser, por ejemplo, aire de un depdsito de aire
comprimido llevado por el voh:fculo; o puede ser un lfquido co=-
mo aceits o gas liberado por una carga explosiva u otro medio.
El interior de la parte de narié puede contener ademds o como
alternativa miembros que se expanden con el impacto, por ejem=-
plo odpsulas que contengan el material en forma liquide que se

expanda, por ejemple, como gaa cuando 12 cédpsula se rompae - -
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Por via de ejemplo se muestra en -1a. Figura 37 un corte
seccional a través de una defense de vehfculo (en éate caso
la defensa delantera) que tiene una seocidén de nariz inflable
450, que comprende una caja hueca de material expensible mon-
tado por ejemplo en caucho; en esta modalidad en forma de gre-
pa; gobre sl elemento estructural de defenss proplamente dicho
451, con este fltimo conectado por las ménsulas 452 @ la por-
cién frontal del vehfculo 4534 Ie membrana interior de la
seccién de nariz contiene un refuerzo de acero de: resorte 454
que permite engraparle a la defensa y se espacia de. ia membra-
ne exterior por medio de ﬁédulos comprimibles nnil'i;iples o
almoha.dillaa 468 integrales con la membrena interl or. Un tubo
hueco 455 comunica con el interior de la seccién de nariz y
pasa a través de un pasaje de la defensa y se coneota, a tra-
vés de la oonexién 456, a la tuberia de suministro de gas 457
del venfoulo 453, comunicado & su vez & travds de la valvula
457a con un depfsito 459 que contiene material expa.nsible,
por ejemple un gas comprimidoe En su funcionamiento, ten pron- '
to como el pedal del freno es presionade firmemente, se hece
que se abra la vilvula 457a para liberar gas a wesién de un
depésito 459 a un volumen dé seocidén de nariz 460,0 oomo al-
ternative una bomba de gas acopla con la bomba del motor para
bombear gas directemente a la se_c_oién de nariz que se infla.
Le vélvula de la tuberfias de suministro de gas a la secciln de

nariz puede proveerse con un mecanismo de cierre una vez que
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se ha dado una presién determinada a la sepcidén de nariz. La
superficie frontal de la aooci&h de nariz de preferencia serd
de material mds grueso que la seccién inferior o superior, de
manera que cusndo se expanda toda la seccidn de nariz tenga
una configuracién nés bulbose y redondoada; como se ilustra
oon lfnca de puntos en 158. Ese dispositivo reducird grande-
mente el riesgo de dafio a los paatonos; eppecialmente sobre
las piornas; en caso de que el vehfoulo infortunademente atro-
pellera a uno; lo mismo éuo abgorberd el choque un impaetos
contra obJetos de masa signifiocativa. Despuds degiué'ae ha
aplicado el frgno ¥ 1la nariz se ha inflado; una fuga lenta di-
sefiada opcional en el sistema o una védlvula de liberacién
accionada a memo permitird que la defensa regrese lentamente

2 su forma normal. Como alternativa; los elementos principa-
les desoritos podrdn disponerse para proveer al vehfculo con
una defensa permanentemente inflada bajo las condiciones de
conduceidn en la cluded y/o a baja velooidad; siehdo;desinm
flada la defensa automdticamente o & mano al aumenter la velo-
cidad (apaéte del inflado rdpido que ocurrird durante el fre-
nado violento), La Figura 49 ilustra diagramdticamente en cor-
te seccional una construcoidn de altérnativa; en 1a oual la
seccidn frontal tiene un inserto de refuerze 461, que hace

que la mayor parte de la expansién sea tomada por las peredes
superior 462 e inferior 463 de la seocién inflable. La moda-
lldad muestra también las porciones frontel y posterior de la

seccién inflable localizadas en relacién entre sf por medio
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de las proyecciones macho y hembra 464 y 465; que pueden ser
ye sea continmuas o meparadas y éspaciadaa miltiples. Ia
seocién infleble o expandible puede ser en s{ miema continua -
o comprender varias cdmeras miltiples adyacentes seperadas
466 como se muestra diagramdéticamente en vista en planta en 1
Figura 50. La poreidn no inflable del elemento protector o de
defenaa 467 puede ser de cualquier construceidn apropiada,
forme, eorte seccional y materiel, lo mi=smo que las porciones
inflablea, gue pueden aumentar controladamente qe. tamafio de

cualquier MENera) — = = = ~ w = = = " = - = = e e . - - -

_ El infledo ¢ la expansién de la defensa o mielpbro pro-
tector puede tener lugai por cuglquier razén; pdr ejemplo el
capricho del c_!onductor; por accionamiento cualquiera y bajo .
cualq’,uier modo de 0perac16n del vehiculo. las defensas infla-.
bles durante el frenado pueden instalarse en 1a parte delan~
tera y/o poaterior de los vehiculoa, 0 en oualqu:lo" otra -
poreidn del vehiculo, ¥y puede tener cualquier construccién y
configuracién conveniente; incluyendo en forma y escala adecuf
da defensas para carros de ferrocarril y locomotoras. Por de~
fensa se quiere decir no Qola.mente niembros protectﬁ:%s egpe—
ciales sino tembién cualquier porcién de la carz;oce:;'ia del

vehiculo que pueda hacer contacto con otro vehiculo u objetos.

Si se provee al vehiculo un acumuledor de gas, serd ne-
cesario disponer una védlvule de segurided para sangrar el ex-

ceso de gas cuando se alcance ‘una presién predeterminada. Ba=
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Jo esas circunstancias, o bajo ciertos modos de oonduccién,

el gas del acumulador se podrd alimentar al sistemsa de esca-
pe pare el fin de gyudar a purificar el gas del escape o paras
el fin de barrerleo mejor y/o para proveer un efecto de &mbolo
sobre los gases del escape. En la modalidad esquemdtica de

la Figura 38; el gas de escape llusirado con la flecha de
1fnea de puntos 160 pasa a través de un tubo 161 a una cémara
de expanai&n 162; en donde bajo clertas condiciones pusde ser
empujado por el aire, que se muestra por la tlecha sélida en
163, entrando al silenclador por los pasajes 164 que ‘comuni-

cen con el sistema de aire comprimidoe = - = = = = = = = = -

Se puede emplear un suministro de aire comprimido para
inflar opcionalmante un tubo hueco u otro miembro dispuesto
sobre la circunferencia de un miembro de cierre, 1o ‘ejemplo
una puorta, una cajuela o la tapa del cofre, una cubierta da
escotilla, etc., al menos cuando astd en posicidn cerrada. Si
ese tubo se diseiia apropiadamente en corte seccional y se dig-
pone sobre laVéircunferencia de; por ejemplo, una puerta, de
tal menera que cuando esté cerrada el tubo corresponda gl mar-
co o de preferencia a una depresién del marco, se podrén lo=-
grar entonces tres objetivos importantes por el inflado subae=
cuente del tubo y la ocupacidén y la presién contra le depre-
8ién correspondiente del marco. La primera es gue la puerta
quedard sellada horméticamente ¥y por ejemplo seré posible ex~
cluir el polvo Iino que se encusntra en muches partes del mun-~

do quse puede pasar ahora por las me jores puertas de vehfeulo
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selladas convencionalmente. E1 segundo efecto benéfico es el
me joramiento del alglemiento del sonido, tanto porque se ex-
cluya el ruido del viento apropiadamente como porque la pre-
gidén del sello tubular eliminard cualquier vibraoidén entre la
puerta y el marco. La ventaja mds importante tal vez es que
el tubo inflado actuaré como enlace éstruetural entre la
puerta y 91 mar_co; trgnsfiﬁendo una gran cant:!.dad @e cargas
de tor.sidn causadas por el movimiento del vehimulo y haciendo
que la puerta se vuelva. el miembro estructural més importa.n-
te del veh:tculo en al oaso de un eccidente. Por v*a de ejen~
plo; se muestra un corte seccionel de un marco ¥ una puerta

que 'bienen el aello inflable en la Figura 39, en donde el tu-

bo hueco 1‘70, que se muestra no inflado, es ajustado a pre-

olén en un rebajo de la jambe de la puerta 172, y' cusndo la
puerta se cierra se alinea con una depresién correspondiente.
en el marco 1')3'. La inflacidén opecional de la eecoi_én -ﬁueca
la expande para llenar la depreaﬁn; como se mues't.'n"a ‘con
1fnea de puntos en 171. la Figura 40 muestra una vista en |
elevacién esquemética de una puerta de vehfeulo 179 (no se
ilustran todos ios detalles no esenciales como las ventani-

llas), embisagrada en 175, que tiene sobre su circunferencia

un sello tubular inflable 170 de la invencidén. Por la manipue

lacién opcional del operador del vehfoulo o del pesajero de
la palenca 176, se. abra_‘ una vélvula de no retorno 177 para
admitir gas comprimido pd:}f el pasaje 178 que comunice con el
depdsito de gas comprimido para infler el tubo y sellar la
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puerta. Debido a que lea puerta ahora no pusde ser abierta,
prdoticamente; la manija de la puerta principal 179 abrird
una gran vélvula de no retorno 180 para hacer que el tubo se
desinfle répidsmente. Si se desoa; ese desinflamiento puede
tener lugar a travda ‘del pasaje 181 del interior de la puerta
que causeréd que el gas se descargue pars ventilar lugares de
ls. puerta con tendencia a enmohecerse. Como precauncién de se-
guridad adicional; en caso de éue un acoidente serio hidiera
qﬁe no funcionerd la manija de la puerta 179 o que no funcio-
nera la ﬂl';ula 180 , puede montarse un objeto agudo 182 de
tal manera por medio de un resorte como para que perfore el
tubo al tener lugar un impacto funrte; y/o 18 pal:;ﬁca 176

¥ la vélvula 177 pueden tener una funéién adicional de permi-
tir ciuo el tubo sea sangrado desde el interior del vehfculo
sin abrir la puerta. La seccidn de la Figura 39 mﬁestra tan-
bién un sello de puerta convencional en 184; esto éuzde deber—
ge & que podria no desgearse usar el sello prinoipé.il inflaeble
en todas las ocasiones. Debido al poco ret&rdo de tiempo que

debe suceder entre la operacién de ls manija 179 y el desin-

flemiento del tubo suficiente para que la puerta sea ablerta,
algunas personas no desearén usar el sello durante viajes
cortos en la ciudady Ias Figuras 41 y 42 muestran conflgura-
cliones en corte meccional de altermativa de tubo y Jjemba,
mostrando la Pigura 4] una pleza golpeadora sélide en el mar-

co si el rebajo no puede ser incorporado. La Figura 43 muestra
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disgramdticamente como se usa una cémara expansibie 185 den~
tro de un miembro de clerre para activar unos pernos de

cierre 186. Se puede emplear las mismas o similares disposi-
ciones de vdlvules o dispogitivos de seguridad en asociscién

Se puede usar un suministro de fluido comprimido 880=
ciado & un vehiculo para sumenter le adhesién al cemino y el
arrastre dura.nte el frenado. La Figura 44 nuestra diagramé.ti—
camente por via de ejemplo como va.riqs panéles y/o _guperfioieq
normelmente & nivel con la superficie del vehicuio”'(; mormal=
mente alineados substancialmente paralelos a la gii;-eccidn de-
via;je' se pueden proyecter dentro de la corriente 3de ﬂre oomo
se mueétra con 1lfnea de puntos en 190, y varios miexbros de
tipo serodinémico cuyo #dngulo frontal se puede i:de:ar*més pro=
nunciado como se muestre con lfnea de imntos en 191.,:rpa.ra el
fin de sumenter le resistencia y el empuje hacia sbejo. Si
es08 miembros que se proyectan o ﬁlanos aerodindmicos se adus:
tan a miembros de suspensién del vehiculo se mejorard entonces

la adhegién de las ruedas durante el frenado, lo cual puede

ser especialmente Util en las ruedas traseras como se ve en
192, la Figura 45 muestra diagramdticemente una seccién de pa=
nel embisagrada 193 inclinada dentro de la corriente de aire

por el pistén hidréulico 194 conectado al fuello 195 del
brazo encerré.do 196+ La Figura 46 muestra un pistén hidrduli-

co igualmente 194 que acciong el blindaje que se proyecta
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197, mientras que le Figura 47 muestra diagremédticemente como
cualquier panel movible 198 sobre la parte de abajo de la ca-
rroceria del vehfoulo debe former un éngulc de preferencia

paré. reducir el riesgo & que esa parte de abajo de la carro-
cer{e tenga un efecto de compuertas y en consecuencia un empu-

Jehaci&arriba_.-—---——-----—--..----....-.

En la Figura 48 se ilustra un recurso simple para
reduclir el riesgo & que se apliquen los frenos demasiado
violentamente poxr medio de la palanca accionaedora 200; por
ejenplo de un jrehiculo; proveyendo un amortiguador 201 (o
como elternativa 202) entre la palsnca movible o articula-
¢ién y un anclaje del vehiculo 203. Un digpositivo de alter-
nativa o adicionel qﬁe tiene wn efecto simlilar "bajo clertas
condiciones de conduccién puede compronder un temqatato que
cause una reduccién de la servo-ayuda del freno a témperahzra
de congelacién o inferiores. Esa servo-syuda puede también re-
ducirse durante condiciones hﬁmodaa; por ejemplo, por la
accién de un hidrémetro. Estos dispositivos pueden ser conve-~ .

nientes en grandes vehfculos comercinles. = - = = « @ = = = =

" Se. puede emplesr un sistema de freno para dar pro=-
tecoién mejorada contra‘ el rovo del vehfculo instalando un
seguro en asociagﬁn con le palanoa de :tren§ de mano de mane-
ra tal que la opsracién del freno lence una palance o un pa~

sador que obstruya el movimiento lilre de cualquier meceniemo

. de -liberacién del freno de mang, usualmente de la variedad de
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cremallera. El seguro de la palanca de freno de mano puede
ser al mismo tiempo un seguro de ignicién y el sistema se di
gefard de tal manera que la llave no pueda sacerse sin que

el freno de mano esté completamente puesto, = = = = = = = =

Se puede usar cuslquiera de las caracterfsticas
descritas en cﬁalquier' modalidad y configuracién posible en-
tre s{, y también en combinacidn con cualesquiera dispositi-
vos conocidos y caracterfsticas, para constituir la totali-
dad o parte de un freno o un sistema de freno. Cuando se desg
eriben diagramas o modalidades, éétas deben siempre conside-~
rarse como ejemplos y/o ilustraciones de los principios de

lp invencifile = = = = = = = - = = " = - = - - -—---- - -
N O T A

VSe declaran dé novedad y propiedad para Espsafia,

sus territorios y plazas de soberanfa, las sigulentes: = = .

REIVINDICACIONES

1.~ Perfeccionamientos en los frenos de cinta,
caracterizados porque el freno comprende un conjunto de cin
ta fabricado al menos en parte de material de friccidén y de
forma aproximadamente circular que rodea a un tambor capaz
de girar, solapéndose e imbricéndose las partes extremas de
dicha cints ¥a una con la otra para el acoplamiento a una
porcién de medios de accionamiento, pudiéndose desplazar di
chas porciones le una con respecto a la otra y pro'{ocando

en tal operacién que la cinta se contraiga sobre el tambor,
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estando formadas dichas partes extremas del conjunto de cin-

ta por dos o més Organos que se jmbrican, = « =« = = « = -

2,- Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1,
caracterizados porque la cinta est{ formada de material elds
ticamente flexible, deformado para que tome la forma de la
cints, quedando, por ello, el freno forzade hacia la posicién

de "desfrenado®, = = = = = = w = = = = - o . e -

3+~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 2,
caracterizados ademés por la provisién de gufas para mandar
la dilatacién de la cinta en una relacién predeterminads con

la superficie exterior del tambor, « « = = = = - = =« = = «

4.~ Perfeccionsmientos segin cualquiera de las
reivindicaciones anteriores, caracterizados porgue la cinta
comprende una pluralidad de elementos que se extienden cada

5,- Perfeccionamientos megin cualquiera de las
reivindicaciones 1 2 3, caracterizados porque la cinta com-
prende una amplia banda que tiene una plufalidad de elemen=

tos de cinh que se extienden ciasde cadﬁ extremo, = = = = =

6.= Perfeccionamientos segin cualquiera delas rei
vindicacioriu‘anterioroa, caracterizados ademés porque la
cinta estd embebids en material de alto coeficiente de fric
c:}.dn para producir un elemento combinado de cinta y de fre-

n&do. "'"'"""'-""'-"--"?-—-unu----—--

Te= Perfeccionamientos segin la reivindicacién 5,
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caracterizados porque la amplia bande es de construcecién uni
taria, estando proporcionado el,glemento de friccién o cada

uno d.e' ellos por el cargado de la parte radislmente interior
de la banda con material de alto coefficiente de fricoién., - -

8.~ Perfeccionamientos segin cualquiera de las
reivindicacienes enteriores, caracterizados ademés porque hay
dispuestos elementos independientes con alto coeficiente de

friceién en relacién substancialmente espaciadas alrededor de

1acin138.. e e am e e e e M e W R S W e

Qo= Perfeccionamiéx;tos segin cualquiers de las
reivindicaciones enteriores, caracterizados porque unos Srga
nos conductores de calor ss extisnden desde el intbrior ha-
cia el exterior del.elemento de frenado o de cada uno de los

elementos de frenado. -,i’-----------;------

10.~ Perfeccionamientos segin cualquiera de las
reivindicaciones anteriores, caracterizadoa porgque ei ‘freno

comprende una pluralidad de cintas.cada una de las cuales ac

tds sobre una pestafia anular de un tambor con varias pesta-

ﬁas' -—-—---o-?-h--_.-n‘,-_-d--—-n—-

1M.- Parfeccionamientc;s segin cualquiera de las
reivindicaciones 1 a 6, c;,raetorizados porque a través de
las sberturas de por lo menos una cinta sobresale material
de fricelén radialmente hacia afuera, =« « = = o o = = = =

12.- Perfeccionamientos segin la reivindicacién
» .
1, caracterizados por la proviai.éi‘x de un tambor, que gira

alrededor de un 4rbol montado en cojinetes y que tiene monta



Se

10.

15.

111

do, en Mciaéidn alrededor del mismo, el fremno de cinta que
tiene entre sf y un pimto fijo en comunicacién substancial

con dichos cojinetes una articulacién, permitiendo dicha ar
ticulacién el movimiento de la cints con respecto al tambor
en un lngulq subsiancialmente no porximdicular. --- i --

13.~ Perfeccionsmisntos segtin la reivindicacién
1, caracterizados porque el frano comprende uns pluralidad
de cintas montadas substuncialmente de forms concéntrica y

capaoes de cooperar con elementos giratorios de pestafia o

~ 14,= "PERFECCIONAMIENTOS EN L.OS FRENOS DE CINTA®.

Todo ello counforme se describe y reivindica en
la presents menoria que consts de sesenta y uns hojas folig
das y mecsnografisdas por una sola de sue caras y de diex
lfaines de diujos que la ilustran.

MADRID, 24 OC2. 1975
P.A. N, CURELL SUNOL
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