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PATENTE DE INVENCION

fila 72-221 and 74-635

4<?¿4a *

PERFECCIONAMIENTOS EN DISPOSIÍIUOS DE FRENO ANULAR DE 

PISTON DOBLE PARA VEHICULOS.

^%&K%27í¿a-CATERPILLAR TRACTOR CO., antidad norteamericana, 

residente en 100 N.E. Adams Street, Peoría, Sta^e 

of illinois 61629, Estados Unidoá de America.

Loa dispositivos de freno accionados por fluido para v¿ 

hiculos de gran tamaño para al transporte de materiales y simi­

lares sa está mejorando continuamente con el fin da obtener un 

frenado seguro y eficaz en las condiciones más graves da funcio 

5 namiento. Algunos ejemplos de estos dispositivos de frenado se
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encuentran an las siguientes patentas ds los Estados Utudos: 

2.928.504 axpadida si 15 ds Marzo ds I9b0 a E.H. Hann 

at al.
¡

3.547.233 axpadida al 15 ds Diciembre, 1970 a J.H.Girvah

3.547.234 axpadida al 15 da Diciambrs, 1970 a C. F. Cumj

mins at al. j

3.613.839 axpadida al 19 da Octubra, 1971 a S.I. MacDul^l

3.770.085 axpadida al 6 da Noviembre 1973 a E.R. Cottin¡

gham. j

No obstante, qus nosotros sapamds, satos dispositivos -j 

da frenos hasta ahora no han intasado con aficacia al franado 

da ssrvicio con al franado da amsrgancia y/o al frano as aper- 

camianto an un solo conjunto anular, compacto y económico. Por 

ajamplo, as raalmanta importante qua estos dispositivos da fra, 

no sean da pequeño tamaño, al mismo tiampo qua tangen una capa 

cidad salativamanta alavada para muchos fines, con al fin da - 

qua aa adaptan dantro da la llanta de la rueda, donde ti espa­

cio as vital. Otra característica mas y muy convaniantt para es[ 

tos dispositivos anularas da frano as la capacidad da .instalar 

loa y retirarlos como un conjunto modular.

Si bien las patentas anteriormente citadas exponen la j

combinación de frenos qua cooperan entra un pistón de freno da j
i

servicio retraído por muelle y aplicado por fluido con un pie-! 

ton da freno de aparcamiento retraído por fluido y apireado por 

muelle, o bián son da capacidad limitada por su tipo, ¿xigiandq 

la construcción dal frano da disco da calibra una serie da uni­

dades dispuestas alrededor del miembro que hay qua frenar, ó - 

bián tienen importantes dimensiones axiales o radiales, qua g_a 

naralmanta son inaceptables para su uso an un espacio ralativa-

30 manta limitado.
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Algunas da las rastantas deficiencias da, loa dispositi­

vos da freno da la técnica anterior incluyan la falta da aliman 

tación da acaita da refrigeración a las superficies que absor­

ban anargia y una velocidad da respuesta Rías lenta da lo conve­

níante en la aplicación completa da Iba frenos debido a la ma­

yor distancia da recorrido da loa pistones da accionamiento aso 

ciados con ellos.

Dado que no aa dispona de espacio radialmenta hacia fue 

ra da aatos dispositivos da freno, se imponan algunas limitado 

ñas da tamaño y da construcción a aüa miefhbrha pon al fin da —  

permitir un flujo suficiente de fluido de refrigeración a tra­

vés de ellos y particularmente la salida eficaz dal mismo. Por 

ejemplo, las dimensiones radiales máximas del pistón del freno 

da servicio y su camera de accionami^ntd correspondiente asi cc 

mo el radio máximo dal circulo primitivo para los miembros.del 

muelle da compresión utilizados con el mismo aon limitadas con 

al fin da proporcionar un recorrido a dicha salida da fluido. 

Por lo tanto, un numero menor da muelles de compresión se dis­

ponen igualmente alrededor dal circulo primitivo de forma que 

astas limitaciones radiales tiendan en última instancia a radu-ií
cir la capacidad máxima del dispositivo de frenado para un diá­

metro exterior máximo particular y aumentar de forma inconveni­

ente el paso y el coste dal conjunto.

En consecuencia, un objeto de la presente invención es, 

el de proporcionar un dispositivo anular para frano de vehículo 

que pueda aplicarse para frenado individual da servicia asi co 

mo frenado da amargancia y/o para frenado ds aparoamianto da - 

forma relativamente segura y eficaz.

Otro objeto ea al da proporcionar un dispositivo da feo 

no de capacidad relativamente elevada del tipo descrito, que en30
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compacto tanto radial como axialmante da forma qua pueda dispo­

nerse anularmante dentro de la llanta da la rueda de un vehícu­

lo.

Otro objeto es el da proporcionar un dispositivo de fr< 

no del tipo mencionado qua tiene un circuito de refrigeración 

con una salida axial mejorada del fluido de refrigeración con - 

el fin de evitar las restricciones diametrales áobre huertos -) 

miembros del dispositivo de freno. !

Otro objeto es al de proporcionar un diepoaiti\o de fre 

no que tiene una cámara de accionamiento del pistón da frenado 

da servicio de diámetro relativamente grande, así como un cir­

culo primitivo de diámetro ralativamdnte importante, pura aco­

modar un mayor número de muelles de compresión para óo nsaguir 

un ahorro de peso y de coste para una determinada capacidad de 

frenado.

Otros objetos y ventajas da lá presante invención, in­

cluyendo la capacidad para instalar o retirar fácilmente el dis 

positivo de frenado como un conjunto unitario, ae comprenderán 

con mayor facilidad por la descripción qua sigua, efectuada en 

relación con loa dibujos, en los qua:

La figura 1, es una sección fragmentaria del cispoaitii

vo de freno de pistón doble y anular de la presente invención . 

tomada a través del eje del alojamiento del eje da un vehículo! 

y mostrando su mitad inferior, incluyendo una parte dt.-l dispo-j 

aitivo de llanta de rueda asociada al mismo.

La figura z, es una sección vertical central fragmenta^ 

ria de una realización alternativa del dispositivo da freno de 

pistón doble en cierto sentido similar a la figura 1, y que ir 

cluye un circuito perfeccionado de refrigeración para el mismt.

Con referencia a la figura 1, el dispositivo <la freno
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10 de pistón doble refrigerado por aire-y anular de la prasant 

invención va montado axialmente al exterior de una brid i quá ee 

extiende radialmanta 12 de un alojamiento de aje.14, ahusado có 

nicamenta como el que ee encuentra en loa camiones relativamen­

te grandes para movimientos da tierra o similares.

Un cubo da ruada de vehículo 22 va apoyado da forma gi 

ratoria sobra al alojamiento del áje en al exterior, o a la iz­

quierda cuando se observa di dibujo, del dispositivo de freno 
anular por un cojimata antifriccidn 24. El cubo da rueda tiene 

una brida que se extienda axialmente hacia dentro 26 con un cha 

vetaro exterior 27 en la misma, y una brida que se extienda ra- 

dialmante hacia fuera 28 la que va rijada un dispositivo de lia 

te de rueda identificado en lineas generalas con al número de - 

rafáranoia 34 por una serie de pernos de cabeza aeparadoe cir- 

ounferancialmente 30 y las tuercas correspondientes 32. Un neu­

mático 36 va montado de manara obturadora sobra el dispositivo 
de llanta de ruada y cuando ae retiran las tuercas desetorni—  

liándolas, al neumático y la llanta de la ruada pueden extraer­

se hacia fuera como una unidad desda los pernos de espiga y el 

álojamianto del eje a efectos de servicio , de la form: habitu­

al.

El dispositivo anular de freno de pistón doble 1U inclu

ye una chapa 38 del extremo interior fijada de forma desmonta-¡!
ble á la brida 12 del alojamiento del aje 14 por una seria de 

espárragos roscados 42 fijados a la chapa de extrema y que se ¡ 

extienden axialments hacia dentro a través da la brida para r e ­

cibir a rosca una serie de tuercas de retención 46 en ni mismo. 

La brida da montaje 12 tiene un paso de entrada 48 a través de 

ella, y la chapa de extremo tiene un paso de aalida SO a travói 

de ella que se encuentran respectivamente en comunicación con -



5

10

15

20

25

30

- 6 -

un conducto da entrada 52 y un conducto da salida 54 co < al fin
i

da hacer circular de forma normalmente continua un fluIJo da r a j

frigaiación a través dal dispositivo dd frenó. Ademas, L& chapa!
!

da extremo tiena un agujero escariado exterior 66 y un agujero j 

escariado interior 68 dispuestos en relación de recepción dal -j 

pistón y axialmente hacia fuera, y una serie da cavidad js sepa-)
i

radas circunferencialmente 70 y que reciben muelles, abriéndose] 

en al orificio avellanado interior. j

El dispositivo de freno 10 incluye también un revesti­

miento dispuesto centralmente 72 que tiene una seria de dientas 

interiores 74. El rsvestimiento se extienda en relación de recu¡ 

brimiento entra la chapa del extremó ihteriot 38 y una chapa - - 

del extremo exterior 78, y con al fin da fijar al revestimiento] 

y la chapa del extremo exterior a la chapa del extremo interior^ 

una serla de pernos alargados 82 se introducen axialmerce haciaj

dentro a través da ellas y están adaptados para recibir a rosca) 

una serie correspondiente da tuercas da retención 84. te esta - 

forma la chapa dal extremo exterior, proporcionan una tuperficije 

de empuje interior relativamente fija 86 para unión de mordaza 

del dispositivo de freno.
¡

La chapar da extremo axtarior 78 tiene una abertura cir-j
t

cular 88 definida centralmente a travás de ella de forma que -) 

pueda disponerse en relación relativamente radial y eslrachamani 

te separada con el chavatero exterior 27 del cubo de rt ada 22.

No obstante, un tambor cilindrico de conexión 90 tiena todavía 

espacio suficiente para extenderse axialmente hacia futra a tra] 

véa de esta abertura de forma que un chavetaro interio: 92 en
!al mismo pueda establecer contacto con al chavetero exterior. 

Por lo tanto, el tambor de conexión gira con el movimi'-nto del 

vehículo y lleva una seria da dientes exteriores 94 sobre loa -
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que van enchavetados una serie da discos d<̂  freno 96. Estos dis

eos están intercalados con una saris de platos da freno 98 que !¡
van igualmente eachavetados a los dientes interiores 74 del ra-} 

vastimiento 72. Un par de chapas de amortiguación 100 están tam 

bián dispuestas en el extremo opuesto da los discos y platos in 

tercalados en unión enchavatada con los dientes interiores 74 - 

con el fin general de disminuir la inestabilidad del frenado en 

algunos modos de operación del dispositivo de frenado 10.

Dado que al dispositivo de freno de pistón doble 10 estít 

enfriado de forma totalmente perifárida por la circulación da - 

fluido que procede dal conducto de entrada 52 hasta una cámara 

interior 102, y desde aqui radialmente hacia fuera a travás da 

una serie de pasos 104 en el tambor de conexión 90 y los discos 

da freno intercalados 96 y los platos da freno 98, se necesita 

un dispositivo anular interior 105 y un dispositivo anular ext¿ 

rior obturador 106. El dispositivo obturador interior se encuen 

tra generalmente dispuesto entra un miembro adaptador 108 fija­

do al alojamiento dal eje 14 y el tambor ̂ giratorio da conexión 

90, miemtras que al dispositivo exterior de obturación va monta^ 

do entre la chapa exterior de extremo 78 y otro miembro adapta­

dor 110 fijado al cubo de rueda 22. Estos dispositivos obturado 

ras se exponen generalmente en la citada patente de Cummins at 

al cedida al cesionario de la presente invención.

El dispositivo da freno 10 incluya también un alojamian 

to de freno de aparcamiento 112 que va fijado fuertemente contr 

la chapa interior de extremo 38 y al alojamiento del eje 14 por 

jna seria de pernos de retención 116 insertados a travás de —  

alias para unión a rosca con la chppa da extremo. El alojamien­

to del freno de aparcamiento tiene un escalón anular que mira 

lacia dentro 118 formado radialmente hacia fuera del mismo, con
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un* wapig* 12^ de retención y alineación dal platón, qu.. aa ext 

tiende a partir dal mismo rígida y axialmente hacia dem.ro. Mas! 

particularmente, al accionamiento dal dispositivo da freno de piü 

ton doble 10 da la presante invención se realiza por el movitJiefj 

to alternativo axial da un pistón anular de freno da servicio - 

122 y un pistón anular secundario o de freno de aparcamiento —  

124 introducido radialmente y de forma telescópica dentro del - 

mismo. El pistón de freno de aparcamiento se encuentra normal—  

menta separado, pero puede accionarse de lanera selacti.a o au­

tomatice para frenados de aparcamiento o de emergencia :al como 

se describiré más adelante. El pistón de freno de apare tmiento 

va fijado de manera reciproca no giratoria y axialmente al alo­

jamiento del freno da aparcamiento 112 por la espiga de guie y 

alineación 120, s incluye una serie de cavidades de recepción - 

de muelle 125 que se abren hacia dentro del mismo y una serie -
!

de orificios de recepción de guia 128. El piaton de freno de — i 

aparcamiento incluye también un orificio avellanado que mira — ¡ 

axialmente hacia fuera 130, dispuesto en relación deslizante y 

axial con el escalón anular 118 dal alojamiento del freno da - 

sparcamiento 112 para definir un retractor de fluido o una eáme 

re da accionamiento del freno da aparcamiento 132 entre ellos.

.a presión dal fluido ss proporciona a esta cámara a partir de 

tn sistema de control del freno 134., a través de un conducto de 

.nterconaxldn 135 y un paso interior 136 para mover normalmente!

'1 pistón del freno de aparcamiento 124, axialmenta y hfacia den¡ 

ro, o a la derecha cuando ae observa el dibujo, contrn la opo-j 

ición de una serie da muelles de compresión de capacidad rala- 

ivamente elevada 138 alojados entre las cavidades 70 / 126.

Como se ha indicado generalmente arriba, al pistón del 
reno de servicio 122 se encuentra dispuesto en relación compac
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te, alinosda radialmente y telescópica, anularmanta y hí.cia fuá

ra dal piaton dal freno de aparcamiento 124. Más particularmen-:
; ,  ̂ !

te, incluya un agujaro escariado abierto axialmente hacia dentro
i

140, adaptaao para recibir estrechamente el pistón del freno da 

aparcamiento que se mueva reciprocamente en au interior. El pije 

ton dál freno de servicio incluye un escalón anular que mira ha­

cia dnntro 142 que se encuentra dispuesto en relación cjoperan-! 

te axial y deslizante con los agujaros escariadoe 66 y 68 de la 

chapa del extremo interior 38 de forma que entré slloá se defi­

na un accionador de fluido o una camara de accionamiento del —  

freno de aarvicio obturada 144. La presión del fluido ea propor 

oiona aelectivamente y se retira limitadamente, de esta cámara 

de accionamiento a través de un paso interior de comunicación 

145 y un conducto 146 que lleva al sistema da control da freno 

134. Con la puesta a presión da la cámara de accionamiento dal 

freno de servicio, el pistón del freno da servicio ae mueve —  

axialmente hacia fuera para comprimir los discoa de freno 96, 

los planos de freno 98 y los platos de amortiguación 100 contn 

la superficie de empuja 86 y friccionalmente entra si para unión 

de retención selectiva del cubo da ruada giratoria 22. Una se­

rie de clavijas rebordeadas de gula 148 van fijadas de manera 

desmontable al pistón del freno da servicio 122 y ee extienden 

individualmente da forma libre y deslizante a través t  ̂loe orjL 

ficio8 128 en al pisten dal freno de aparcamiento 124 ara per! 

mitir el movimiento axial, miintraa impide al movimie o ralar 

tivo entre ellos. Cada una da estas clavijas sujeta d forma - 

también guiable un muelle de retracción da capacidad lativa- 

mants ligera 150 con al fin da hacer que retroceda el -latón d 

aarvicio.

Si bién el funcionamiento de la presante inve :ión ae
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considera que ee evidente por lá descripción que se aca^a de - 

realizar, a continuación se procederá a una ampliación de la - 

exposición, en un breve resumen del funcionamiento. El disposi-i 

tivo de freno anular de pistón doble 10 se repraáenta áin ningu^ 

na presión de fluido presente en cualquiera da loa pason interia 

ras 136 o 145 qua llevan a las cámaras de accionamiento del fre 

no de servicio y del freno de aparcamiento 132 y 144, respecti­

vamente. Esto corresponde a una condición dd aparcamiento de va 

hlculo o da frenado da emergencia, y enajalquiera de astas con­

dicionas, al sistema de control 134 puede actuar selectiva o au 

temáticamente para liberar la presión de estas cámaras. En es—  

tas circunstancias de liberación de presión, los muelles de com 

presión 138 aplican una fuerza relativamente importante a tra—  

vás dal pistón del freno de aparcamiento 124 que se extiende —  

axialmente hacia fuera, directamente contra el agujero escaria­

do 140 del pistón de freno de servicio 122. Esto obliga al pis­

tón del rrano de servicio a unirse contra la pila de di seos in­

tercalados de freno 96, los platos de freno 98 y los plttoe de 

amortiguación 100 para comprimirlos tal bomo ee represeita con-! 

tra la superficie de empuje 86 de la chapa.de extremo exterior.; 

78. De esta manera los discos van sujetos friccionalmante al —  

alojamiento del eje 14, tendiendo tambián de ese modo a mantener 

fijos el tambor de conexión 90, el cubo de ruada 22 y la llanta 

da la rueda 34. Cualquier fuerza opuesta debido a loe muelles de 

retracción, en número relativamente pequeño y de peso ligero 15t[) 

ee fácil de superar, dando como resultado una ruarza de sujec— ; 

ción en al presente ejemplo de aproximadamente 28.000 libras.Eja! 

to es suficiente para mantener un vehículo que incorpora la pre­

sente invención en una pendiente con una inclinación de aproxim:¡ 

demente un 16% aún cuando está fuertemente cargado.
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Con el vehículo en movimiento, sih emhargo, se.comunica 

al fluido a una presión aproximadamente de 28 kilos/cnr , desda 

el sistema de control 134 a la camara pe accionamiento del fre­

no de aparcamiento 132 para retraer totalmente el pistón del fra 

no de aparcamiento 124, superando da ase modo loa muelles da coá 

presión 138. A falta da una presión de accionamiento en la cámâ  

ra da accionamiento del freno de servicio 144, al movimiento — ! 

axialmenta hacia dentro del pistón del.' freno de aparcamiento —  
sirva también para retraer al pistón del frenó dé servició a tr¿ 

váe de loe muelles da retracción 150 comprimidos axialmenta. Da 

eata forma los dos pistones se colocan en estado libra.

El frenado da servicio sa obtiene posteriormente a tra­
vés del suministro selectivo de fluido desda al sistema de con­

trol 134, al conducto 146 y el paso 145 a la cámara de acciona­

miento del freno da servicio 144 a una presión de aproximadamen 

ta 42 kilos/cm^, en respuesta a la demanda del operador. Esto - 

coloca el pistón del freno de servicio axialmente hacia fuera - 

separándolo del pistón 124 del rreno de aparcamiento retraído, 

y obtiene la máxima fuerza da sujeción, muy eficaz, en ai pre­

senta ejemplo de aproximadamente 16,20 kilogramos.

El sistema de control 134 permita aólo que se libare un 

volúmen predeterminado da fluido de la cámara de accionamiento 

del freno da servicio 144 cuando sa deja libra selectivamente - 

el freno del servicio. Esto permite un recorrido limitado da re 

tracción dal pistón del frétno de servicio 122 separándose da los 

discos de freno 96, ios platos de freno 98 y los platos ds amor 

tiguación 100, previamente apretados con fuerza, y sirva para - 

ajustar automáticamente apretados con fuerza, y sirve para aju8 

tar automáticamente cualquier huelgo para mejorar conveniente­

mente la respuesta dal freno da servicio cuando se vuelve a apli
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car al mismo. Por ejemplo, el volúmen de fluido expulsa)o por - 

la cantara da accionamiento del freno dá servicio se limeta a unj* 

cantidad suficiente para proporcionar aproximadamente 0 12 mm. 

de separación entre cada disco de freno 96 y plato da freno 98. 

Esto disminuya el arrastre y la perdida de potencia entra ellos 

limitando al mismo tiempo la cantidad máxima de recorrido del -

pistón del freno da servicio, independientemente de duaLquiar -j
)

desgaste da los discos de freno 96 y los platos de frenj 98 da 

forma que pueda ocurrir una rápida respuesta. En estas rondicio 

nes, el pistón de servicio se separa axialmenta del pistón re­

traído del freno de aparcamiento.

Además, como se ha indicado anteriormente, se hace cir-
. . '

cular continuamente fluido a través da los conductos 52 y 54, 

pasando de manera sustancialmente hacia fuera y radialmente a - 

través de toda la periferia del dispositivo anular da freno 10. 

Esta circulación da fluido de refrigeración ocurre a ur\ caudal 

de aproximadamente 1,26 litros/minuto, y es suficiente para es- 

tablacer on nivel de presión de 1,40 kilos/cm , en la cámara in 

terior 102. Esta presión actúa an el pistón dal freno de aarvi-, 

ció 122 y da lugar a una importante fuerza de retracción que - 

complementa la de loa muelles de retracción 150. Asi, la presen 

cia de este fluido a presión da lugar a una disminución dal nú-j 

maro de muelles de retracción 150 necesarios. !

En ung situación da emergencia, la presión de i fluido ' 

que se acumula en la cámara da accionamiento del freno da ppar-¡
t

camiento 132 pueda liberaras de manera selectiva o automática- 
mente por al sistema de control 134 de forma que los muelles de 

compresión 138 desviarán el pistón 124 dal freno da aparcamien­

to haciéndolo chocar contra el pistón dal freno de servicio 122 

para comprimir los discos ds frsno 96 y los platos del freno 98
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contra la superficie da empuja 86. En esta condición, normaiman 

te ae agota la presión an la cámara 144 da accionamiento dal —  

freno de aervicio pero, si se desea, pueda suministraran simul­

táneamente presión a la misma a. través dal paap 145 y el siste­

ma da control para complementar la fuarza da muelle y aplicar - 

una mayor fuerza da sujeción para un frenado incluso ma ¡ rápido 

dal vehículo. Esto podía dar lugar a un áumanto da la fuarza de 

sujeción aproximadamente 28,80 kilogramos.

De este modo, el diapositiva de freno de pistan doble - 

anular 10 de la presante invención pueda obtener un frenado de 

servicio a una fuerza predeterminada correspondiente a una pre­

sión máxima án la cámara de accionamiento dal freno de servicio 

144, el frenado de aparcamiento o el frenado de emergencia e —  
una fuerza da aproximadamente el 75% de asta fuerza predetermi­

nada, o una fuerza de frenado de emergencia de haata un 175% de 

esta fuerza predeterminada.

Debido a la construcción modular compacta dal aispoeiti 

vo de freno 10 de pistón doble, es evidente que presenta la ven 

taja previamente antea, de la instalación en el vehiculc y puede! 

retirarse fácilmente para su servicio como una unidad, ^or-ejem 

pío, cuando se retira el cubo de la ruada 22 y la llanta de rúa 

da correspondiente 34 da la forma habitual, es sólo necesario - 

retir&r el miembro adaptador 108 y las tuercas 46 con el fin de 

que el dispositivo de freno se extraiga axialmente hacia fuera 

de la brida 12 dal alojamiento del aje 14 como un conjunto úni­

co. En este momento, la chapa de extremo interior unida Intima­

mente 38, el revestimiento 72 y la chapa de extremo exterior 78 

sirven para contener los pistones superpuestos 122 y lk4, loe - 

discos da freno 96 y platos da freno 98 intercalados y el tam­

bor de conexión 90 contra ellos, mientras que los muelles de -
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compfnüión 138 mantienen al mismo tiempo estos componsn.es an - 

relación sujeta y axialmanta alineada.

Por lo tanto, los dispositivos da freno da pistin anulad 

dobla 10 da la presante invención representan un freno muy com­

pacto y eficaz, de gran capacidad, para todo uso y refrigerado 

por acaite para un vahiculo o similar. El uso máximo dei aspaci 

disponible por la disposición telescópica y la superposición — ¡
t

que relaciona el pistón del freno anular de servicio 122 y el 

pistón anular del freno secundario 124 se une a los muelles da 

compresión qus sa entienden simultáneamente de manera sustanci­

almente axial para una elevada capacidad selectiva de trenado. 

Este dispositivo anular permite igualmente un conjunto unifica­

do fácil de instalar y de reparar.

La refrigeración por fluido del dispositivo da freno de 

pistón doble anular 10, ayuda convenientemente a la retracción 

del pistón del freno da servicio 122 por lo que sa necesitan - 

menos muelles de retracción 150. Esto en general reduce la fuorj 

za que debe ser superada por la presión de accionamiento en la j 

cámara de accionamiento de la cámara de servicio 144 para pro­

porcionar un grado especifico de frenado dd servicio. ;
Por otra parte, la salida limitada de fluido de la có- 

nara de accionamiento del freno de servicio 144 cuando se sepa­

ra el pistón del freno de servicio 122 limita su recorrido mdxj[ 

no, mejorando la velocidad de respuesta del frenado de servicie 

:uando se vuelve aplicar posteriormente.

Con referencia a la segunda realización representada er 

La figura 2, un dispositivo 10' de freno de pistón dobla rafri- 

)arado por aceite va montado axialmanta hacia el exterior de - 

tna brida anular de montaje 12' que se extiende radia ante; - 

on la brida asociada integramente con un alojamiento e eje -
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cónico J.4'. Un tren de ¡accione!niento Oai vehículo ib' q-ia inclu 

ye un cubo de rueda 16' va apoyado giratoriamente sobre el alo­

jamiento del eje axialmenta bacía ruara dal dispositiva de fre­

no por un cojinete antifricción 18'. El bubo de rueda incluya - 

una brida que se extiende axialmenta hacia dentro 20' con un - 

chavetero 2 2' en la misma, y una brida 24' que áe éxtitnde ra­

dialmente hacia ruara a la que va rijada una llanta da rueda -! 

identificada en general con al número de referencia 26'. Igual 

que en la realización básica, asta llanta da rueda va fijada a 

la brida 24' por una serie de pernos de espiga separad!s circur. 

ferencialmente 28' y las tuercas correspondientes 30', y un neĉ  

mítico 32' va montado da manera obturadora sobra la misma.

Esta otra realización del dispositivo del freno da pis­

tón doble 10' incluya una chapa da anclaje de extremo interior 

34' que va fijada da manara desmontable a la brida de montaje 

12' del alojamiento del eje 14' por una seria de espárragos roí- 

cados 36' fijados a la chapa da extremo y que se extienden axi- 

almanta hacia dentro a través de la brida para recibir en la - 

misma y a rosca una seria de tuercas de retención 38'. Dispuas-t 

toa a través de la chapa de extremo, se encuentran un paso de sá 

trada 40' y un paso da salida 42' del fluido de refrigeración, 

que se encuentran respectivamente en comunicación con un condun 

to de entrada 44' y un conducto de salida 46' con al fin da —  

permitir de forma normalmente continúa la circulación da un —  

fluido de refrigeración a través del dispositiva de freno por 

medio da un aparato da circulación de fluido 48'. Además, la - 

chapa de extremo lleva formad;' en la misma un agujero escariado 

exterior 50' y un agujero escariado exterior 50' y un agujero 

escariado interior 52' dispuestos en relación de recepción del 

pistón y mirando axialmente hacia ruara, y una serie < - cavida--

s
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das 54' da recepción del muelle y separada circunferenclalmante 

iqua ae adran hacia al extramo dal agujero interior y an comunic^
i  .  !ción abierta con el paso de salida 42'. ;

La disposición da la segunda realización del freno da - } 

pistón doble 10' incluye también un revestimiento cilindrico di^ 

puesto centralmente 56' con una serie de dientes interiores 58' 

formados an el mismo y que se encuentran dispuesto en aiinaaciótj! 

sustancialmente axial con al agujero escariado exterior 50' de 

la chapa de extremo 34'. El revestimiento se extiende analmen­

te hacia fuera abarcando el hueco entre la chapa interior de ex 

tremo y una chapa exterior de extremo 60', y con el fin de fijaj^ 

las entre si se introducen axialmente y hacia dentro a reves de 

ellas una serie de pernos alargados 62' que pueden recibir a —  

rosca una seria correspondiente da tuercas de retención 64'. De 

esta manara la chapa exterior de extremo queda fijada adecuada­

mente, proporcionándose de ase modo una superficie anular de em 

puje 66' que mira hacia dentro contra la que se sujeta al dispo! 

eitivo da frenado.

La chapa da extremo exterior 60' lleva también una abar,' 

tura circular 68' an su parte central de forma que pueda ser se; 

parada da rorma relativamente radial cerca dal chavetero exte­

rior 22'. del cubo de rueda 16'. No obstante, un tambor cilin­

drico de conexión 70' que tiene una serie de pasos 71' oara el 

acceso dal rluido refrigerante radialmante a travás del mismo, 

tiene todavía espacio suriciante para extenderse axialmonts ha­

cia dentro a travás da esa abertura desda una posición en la que 

un chavetero interior 72' situado en si mismo se une al chavate-

ro exterior del cubo. Por consiguiente, el tambor de cc taxión - 
gira con el movimiento del vehículo y tiene una serie t 3 dienta): 

exteriores 74' alrededor de su periferia sobre los que van ench:
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vwEaüta* una sari* da di.acus da freno 7b'. tatoé discós na tan in 

tercaiados con una aeria da piatoa da freno 78' que van igual— ¡ 

mente enchavatados a los dientes intarióreb 58' del revestimien 
to 56'. . .

La disposición da freno de pistón doble 10' de ia figu­

ra 2 incluye tambián un alojamiento de freho da aparcamiento 82.'.' 

que va fijado fuertemente contra la chapa interior de extremo - 

34', y por lo tanto va fijado fuertemente al alojamiento del —  

eje 14' por una serie da pernos de retención 84' introd <cidoa a 

través de ellos para unirse a rosca con la chapa de extremo. Al 

rededor da au periferia se forma un escalón anular 86' que mira 

hacia dentro, y una espiga 88' da retención y alineación del —  

pistón y va montada rígidamente para entenderse axialmenta y ha 

cia dentro desda el mían o.

El accionamiento del dispositivo 10' da freno de pistón 

dobla se realiza por movimiento alternativo axial de un pistón 

anular da freno da servicio 90' y-un pistón anular de freno se­

cundario de aparcamiento 92' introducido telescópicamente en su 

interior, esencialmente como en la realización primara. 61 pis­

tón de freno de aparcamiento se mueve axialmenta de forma alterj 

nativa y va fijado de manera no giratoria al alojamiento del frs 

no de aparcamiento 82' por la espiga de guia y alinaacióh 88' e 

incluye una serie de cavidades de recepción de.muelles 94' que 

ae abren axialmente hacia dentro del mismo y una serie de orifi­

cios de recepción de guia 96'. Además incluya un agujero asea—  

riado 98' que mira axialmente hacia fuera y que coopera con el 

escalón anular 86' del alojamiento del freno da aparcamiento —  

82' de forma que defina entre ellos un ratractor da fluido o - 

cámara obturadora 100' da accionamiento del freno de aparcamian 

to. Un par de conjuntos da anillos da obturación 102' definan -
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Los limites radialmsnte exterior e interior de esta camera da ac 

:ionamianto, y la presión del fluido se proporciona a los miamos 

i partir de un sistema da control de freno 104' por medio da un

¡onducto de interconexión 106' y un paso interior 108'. La pues-j' )
t

;a a presión de la camara coloca normalmente el pistón da freno ¡ 
le aparcamiento 92' axialmente a la derecha cuando se 'observa la 

igura 2 contra la oposición de una serie de muelles de compre— ¡ 

¡ión 110 relativamente elevada. Estos muelles de compresión se -] 

ncuentran separados circunferencialmente a distancias sustancia^ 

anta igualas alrededor de la periferia del dispositivo de freno 

se alojan entra las cavidades 54' y 94' sobre un circulo primi 

ivo común 112' que tiene un radio relativamente grande.
Más particularmente, el pistón dal freno de servicio 90' 

ncluya un agujero escariado interior 114' y una ranura de ani—  

lo obturador 115' que se abre en el mismo, y un agujero escaria 

o exterior 116' adaptado para recibir axialmente y con movimiari 

o alternativo en el mismo al pistón del freno secundario. Lleva)

demás alrededor de su periferia un escalón anular 118' que mira}!
acia dentro, que coopera eficazmente con los agujeros asearía— .

38 50' y 52' da la chapa de extremo interior 34' para definir - 

itra ellos un accionador da fluido o una cámara obturada 120' - 

) accionamiento del freno de servicio con ayuda da un par de ccjn 

mtos de anillos obturadores 122'. Estos conjuntos de anillos 

)turadores definen los limites radialmente exterior e interior 

) asta camara da accionamiento, y hay que observar que su limi-j 

* exterior se encuentra alineado de forma sustancialmente axia]} 

tn los dientes interioras 58' del revestimiento 56' . El fluídcj 

presión se proporciona selectivamente a esta cámara de accions_ 

ento a travás de un paso interior 124' y un conducto interco- 

ctado.126' que lleva al sistema de control del freno 104'. Cor
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su puesta a presión, al pistón del ftano da servicio se mueve - 

axialm8nte hacia ruara, ss decir, hacia la izquierda, cuando se } 

observa al dibujo, para comprimir los discos da freno 76' y los 

platos da freno 78' contra la superficie de empuja 66'.

Como sa representa claramente en la figura 2, una seria
i

de pasadores rebordeados de gula 128' van fijados de manara des 

montable al pistón del freno de servicio 90' de forma que se ex 

tiendan individualmente y da manara dáslizante y libra a través 

de los orificios 96' en el pistón del freno secundario 92'. De 

esta manera, se permite el movimiento axial relativo da ambos *- 

pistones, impidiéndose al mismo tiempo su movimiento de rotaciór 

relativo. Cada uno da estos pasadoras recibe también de forma —  

gúiable un muelle da retracción da capacidad relativamente liga­

ra 130' en al miemo con el fin da retraer el pistón del freno dt 

servicio a falta de fluido a presión en la cámara da accionamier 

to 120'. '

La realización alternativa de freno de pistón doble 10' 

va refrigerada en toda su periferia por la circulación de fluidt 

refrigerante procedente del aparato da circulación de fluido 48' 

el conducto de entrada 44' y el paso da entrada 40' que comuni­

ca con una cámara interior dispuesta centralmente 132'. Debido 

al movimiento giratorio relativo entre el cubo da rueda 16' y - 

el alojamiento del eje 14' y los miembros fijados a ellos, se - 

necesita un dispositivo anular interior de obturación 134* y un 

dispositivo anular exterior de obturación 136'. El dispositivo 

interior de obturación va dispuesto generalmente entre un miem­

bro adaptador 138' fijado al alojamiento del aja 14' y el tambo]}' 

giratorio de conexión 70', mientras que el dispositivo exterior 
de obturación va dispuestos de manera obturadora entre la chapa 

exterior da extremo 60' y otro miembro adaptador 140' fijado al
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cubo de ruada 16'.

El dispositivo de freno de la realización alternativa - j 

LO' proporciona un anillo obturador anular 142' dal tipo de la-¡ 

3Ío, hecho de politetrafluoroetileno relleno con fibra de vidrie 

j otro material elástico aimilar, que t̂e [¡tonta en la ranura 115' 

jal pistón da freno da servicio 90' en relación radialmtttte ob­

radora contra el pistón dal freno de aparcamiento 92. Da asta 

tañera, la separación entre el pistón dal freno de servicio y ai 

iston del freno de aparcamiento queda obturada eficazmente pa- 

a impedir que al citado fluido de refrigeración pase radialmen 

e hacia fuera entra ellos en relación da derivación con raspee^ 

o a los discos de freno 76' y a los platos da freno 78'. Este 

nillo obturador del tipo de labio tiene un coeficiente dé fríe 

ión relativamente bajo y la capacidad para seguir siendo aide­

ico an una amplia gama da temperatura de funcionamiento. Ademó: 

e resistente al aceite y adaptable a una gama relativamente am

lia de dimensiones diametrales y da tolerancias de excantrici-j
f

ad que pueden ocurrir normalmente en la fabricación de los pis' 

anea.

Con el fin de permitir la salida del fluido de refrige-

sción, la construcción alternativa de la figura 2, proporciona}
, i

lemáa una seria de pasos de dirección dal flujo 144', separador 

Lrcunfarencialmente a distancias igualas en toda la periferia ¡

!l pistón del freno de servicio 90'. Estos pasos inclinados ra! 

almanta hacia dentro u orientados da manera convergente comuni

tn con una cámara 146' do muelle anular a través de un espacio 

tdial 148' definido radialmente entra la periferia del pistón 

1 freno de aparcamiento 9 2' y el agujero escariado 116' del 

eton del freno da servicio 90'. Posteriormente , la salida -*

1 fluido da la cámara se efectúa a través del paso de salida
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42', el conducto da salida 46' y al aparato dá circulación do f

fluido 46' !¡
Como pueda versa claramente en la figura 2, el pistón - I 

del freno de servicio 90' y el pistón dsl freno del aparcamiento 

92' sa encuentran dispuesto a la izquierda cuando no hay ninguna 

presión da rluido en ninguna de las cámaras de accionamiento 120' 

o 100', respectivamente, del freno dó servicio o del freno da - 

aparcamiento. Esta condición corresponda a una condición de apar 

camiento del vehículo o frenado dé emergencia, sn la que los mua 

lias da compresión 110' aplican una Carga importante axialmánte 

hacia ruara contra al piaton del freno de aparcamiento para empv 

jarlo a tope contra el pistón del freno de servicio. A su vez, 

la fuerza que empuja hacia la izquierda del pistón del freno de 

servicio sirve para comprimir loa discos da freno 76' y el plato 

dal freno 78', intercalados contra la superficie de empuje 66' !

da la chapa de extremo exterior 60', asegurando eficazmente de 

aee modo el tambor da conexión 70', el,cubo da rueda 16' y al - 

dispositivo de llanta da rueda 26' al alojamiento del eje 14' - 

para su frenado.

Para permitir al movimiento dal vehículo, sin embargo, '!
el fluido a presión comunica desde el sistema de control 104' a} 

la cámara de accionamiento del freno 100' a través de conducto i

106' y el paso 108' para retraer totalmente al pistón del freno}
!

da aparcamiento 92', superando de ase modo la carga de ios mus-: 

lies de compresión 110'. A falta de cualquier presión da ac.cio-j 

namiento en la cámara da accionamiento del freno da servicio —  

120', el movimiento axialmants hacia dentro o hacia la derecha 

del piaton de freno da aparcamiento sirve también para retraer 

el pistón dal freno de servicio gracias a la acción da loe mue­

lles de retracción 130' comprimidos además áxialmenta.
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Según la demanda del operador^ eí frenado de servicio se
!

obtiene poateriormente modulando selectivamente al suministro - ¡ 

da fluido desde el sistema da control da freno 104', el conductti

126' y el paso 124* a la cámara de accionamiento dal freno de -}
!

servicio 120'. Esto hace que se muBva axialmente y hacia fuera j 

al pistón 90 del freno.de servicio, en relación longituoinalmeR 

te separada, alejándose del pistón 92' del freno da aparcamien-. 

to retraído, para sujetar selectivamente los discos da freno — j 

76' y los platos de freno 78' intercalados, con la fuerza dasaaj 

da. Oe asta manera se aplica una fuerza de sujeción al cubo da 

rueda 16' y al dispositivo de llanta da rueda 26' para retardar 

o detener el vehículo.

El fluido de refrigeración se haca circular continpaman 

te a un caudal de aproximadamente 4,7 litros/segundo por si apa 

rato de circulación da fluido 48', generalmente en sentido con­

trario de las agujas del reloj cuando se observa al dibujo tai 

como indican las flechas. El fluido de refrigeración entre por 

medio dal conducto 44% y al paso 40' a la cámara interior 132'. 

Desde asta cámara de recogida el fluido, a una presión efectiva 

relativamente baja de aproximadamente 1,4 Kilos/cm^ pasa radial 

mente hacia fuera a través da los pasos 71' en el tambor de co-: 

nexión 70' para unirse y enfriar los discos de freno 76' y los } 

platos de freno 78' asi como el pistón de freno da servicio 90'. 

Aunque no se representa, debe entenderse que estos discos y/o - 

platos llevan una serie de ranuras de superficie convencional - 

que permiten el flujo del fluido da refrigeración entre ellas - 

aún cuando están tuertamente apretadas entre ai. Convariantaman 

te, el anillo obturador ds tipo de labio 142' situado tntre al j 

pistón del freno de servicio y el pistón dal freno da :parcamie¿ 

to 92' impide que este fluido de refrigeración pasa rauialmente
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hacia fuera entre elloa y asegura únicamente flujo a través da

loa diacoa y platos intercalados del f^eno. {
* *Según una de las características de la invención, se — ! 

proporciona un Camino da salida para asta fluido ds refrigeras-! 

ción permitiéndola que fluya axial y rádialménta sn dirección - 

oblicua hacia dentro, a través de los pasos de dirección del —  

flujo 144' en al pistón del freno ds servicio 90'. La salida del 

fluido da refrigeración continua después en dirección sustancia^ 

mente axial a través del hueco anular 148', la cámara de muellej 

146' el paso de salida 42' y el conducto de salida 46' ¡ara vol, 

ver al aparato da circulación de fluido 48' para completar su 

 ̂recorrido da salida. Es importante observar que la salida del - 

fluido por los pasos inclinados 144' en ai pistón del freno de 

servicio permite qua la cámara de accionamiento del freno de —  

servicio 120' se disponga radialmante hacia fuera en una canti­

dad relativamente máxima permisible. De esta manara sus limites 

radialmante exterior e interior, correspondientes a la disposi­

ción da loe conjuntos da anillo obturador 122', son un máxiQp - 

de forma que se necesite menos presión en la cámara de acciona­

miento para obtener una fuerza particular en el pistón. Otra - ¡ 

ventaja de esta emplazamiento de la cámara eitúada radialmante j 

hacia fuera ee que el círculo primitivo del muelle 112' puede ¡ 

encontrares también en un radio mayor. Esto permite quo se colo
!que un número mayor de muelles igualmente alrededor del circulo 

primitivo, de manara que se proporciona una fuerza máxima preda 

terminada en el pistón del freno de aparcamiento 92', obtenién­

dose un ahorro importante en la longitud axial y/o en ul tamaño! 

dal muelle.

Ppr lo tanto, es evidente que la disposición altsrnati* 

va del dispositivo de freno de pistón doble 10' proporciona una
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disposición telescópicamente similar del pistón anular Je freno

de servicio 90' y del pistón anular del freno de aparcamiento -

92' con un circuito mejorado de refrigeración para los mismos -

que permittB que la cámara de accionamiento 120' y el pistón del

freno de servicio y el mayor número de muelles de cdmpresión -

110' se dispongan radialmente hacia fuera en un radio mlximo pa

ra mejorar la compacidad. El uso máximo del espacio disponible j

dentro de la llanta da la rueda del vehículo 26' se une a la im!
"!

portante alineación axial de estos muelles con los pistones del 

freno para una unión de los mismoa de gran capacidad.

Si bián la invención se ha descrito y representado con 

referencia particular a una realización básica y a otre alter­

nativa, es evidente que pueden introducirse variaciones en la 
misma que entraran dentro del ámbito de la presente invención, 

que no sa pretende que quede limitada excepto tal como se defi­

na en las reivindicaciones adjuntas.

N O T A

Descrita suficiántemante la naturaleza del invento, asjj
!como la manera de realizarlo en la práctica, debe hacerse cons­

tar que lgs disposiciones anteriormente indicadas, son suscepti 

bles de modificaciones de detalle en cuanto no alteran su prin-, 

cipio fundamental. También se hace constar que al invento cor­

responde a una Solicitud da Patente, presentada en Norteamérica 

con fechas 11 de Noviembre de 1.974 y 31 de Enero da 1.975, ba­

jo lós números 522.390 y 545.854 respectivamente} acogiéndose 
por lo tanto a los beneficios que concedan loe Convenios Inter­

nacionales en vigor, siendo lo que constituye la esencia del re, 

ferido invento y por lo que se solicita Patente de Invención - 

por 20 años en España, sobre: PERFECCIONAMIENTOS EN DISPOSITI­

VOS DE FRENO ANULAR DE PISTON D08LE PARA VEHICULOS; caracteri-

Í!
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zándose por lo siguiente:

1. - Perfeccionamientos en dispositivos de freno anular 

de pistón doble para vehículos para mantener selectivamente la 

unión de un miembro giratorio de un tren de accionamiento, ca­

racterizados porque se dota a cada dispositivo de freno da una 

estructura da soporte; un pistón anular de freno de servicio - 

montado de manera axialmente alternativa y no giratoria dentro 

de la estructura de soporte; medios de accionamiento del fluidcj 

para desplazar al pistón del freno da Servicio hacia una posi-! 

ción de mantenimiento del freno con relación ai miembro girato­

rio, un pistón anular de freno secundario montado da manera —  

axial alternativa y no giratoria dentro de la citada estructura 

de soporte en relación axial, telescópica y compacta, y alinea­

da da forma sustancialmente radial con respecto al pistón del 

freno secundario en condición suelta, separado axialmente el - 

pisten del rrano de servicio; y medios de unión de muelle para 

empujar de rorma directamente axial al pistón del freno aacund^ 

rio contra el pistón del freno de servicio para mantener posta-j

riormente la unión del freno del miembro giratorio ah ausencia'
!

de una presión predeterminada en los.medios citados da retrae-: 

ción del fluido. j

2. - Perfeccionamientos según la reivindicación 1, carao 

terizados porque incluye medios obturados dispuestos entre la 

estructura de soporte y el miembro giratorio definiendo de ese 

modo entre ellos una cámara interior, y unos medios para circu 

lación de fluido, para pooporcionar fluido en un recorrido da 

fluido que se dirige radialmente hacia fuera a travás da la cá 

mara interior con el fin de refrigerar toda la periferia del - 

dispositivo da freno anular, sirviendo también al fluido para 

ayudar a retraer el citado pistón del freno da servicio.
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3. - Perfeccionamientos según la reivindicación 2, ca­

racterizados porque el pistón del treno de servicio incluya me­

dios da paso del fluido a través del mismo que se encuentran -

dispuestos en comunicación con al recorrido del fluido con el {
!

fin de proporcionar un paso da salida al fluido para refrigera^

suatancialmente en toda la periferia el dispositivo de freno -}
j

anular.

4. - Perfeccionamientos según la reivindicación 3, carac 

terizadoa porque incluya medios obturadores dispuestos entre el 

pistón del freno de servicio y el pi8ton del freno secundario - 

para impedir que el fluido de refrigeración que fluye radialmer 

te hacia fuera escape entre ellos y no refrigere el miembro gi­

ratorio.

5. - Perfeccionamientos según la reivindicación 4, carac 

terizadoa porque el pistón del freno de servicio incluya un ag¿ 

jaro escariado que ae acre axialmente hacia dentro, y ni pistofj 

del freno secundario ae encuentra colocado axialmente uentro -, 

del citado agujero escariado y loa medios obturadores incluyen 

un anillo obturador anular dispuesto cooperativamente entre —  

ellos.
6. - Perfeccionamientos según la reivindicación 5, carao 

terizadoa porque al pistón del freno de servicio defina además 

una ranura interior que se abra radialmente hacia dentro dn elj 

agujero escariado y al anillo obturador anular mencionado es uh 

anillo obturador del tipo de labio dispuasto en la ranura par^ 

unión frente a la superficie periférica del citado pistón de -}i
freno secundario.

7. - Perfeccionamientos según la reivindicación 6, caraó 

terizadoa porque el anillo obturador del tipo de labio se hace 

con politatrafluoroetileno rellano con fibra de vidrio.
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8. - Perfeccionamientos según la reivindicación ¿, carac 

terizados porque la estructura da soporte incluya en lá misma 

una superficie da empuje y una seria da dientes interioras so­

bra los qua van enchavatados una serie da platos anularas, y el 

miembro giratorio incluye una serle de diantes exterioras sobre 

loe que van enchavatados una seria de discos anulares intercala 

dos con dichos platos, siendo empujados entta ai los di seos y i 

platos y contra la superficie <)a empuje cuando se mueva axial­

mente al pistón del freno da servicio hacia la posición de apli 

cación del freno, y encontrándose dispuestos en el mencionado 

recorrido del fluido.

9. - Perfeccionamientos según la reivindicación 1, carac 

terizados porque incluye unos medios de muelle de retracción p:, 

ra soltar axialmente al pistón del freno de servicio del miem­

bro giratorio en ausencia de una presión predeterminada en los 

medios de accionamiento del fluido.

10. - Perfeccionamientos según la reivindicación 9, ca­

racterizados porque los medios de accionamiento del fluido in­

cluyen una cámara de accionamiento del freno de servicio definj. 

da entre la estructura de soporte y el pistón del freno de ser­

vicio, y un sistema de control para el mismo que permite qua - 

salga un volúmen predeterminado de fluido de la cámara cuando 

se separa selectivamente el pistón del freno de servicio de un:, 

posición da aplicación del freno, limitando de ese modo la can-i- 

tídad máxima recorrida y mejorando su respuesta a una posterior 

aplicación.

11. - Perfeccionamientos según la reivindicación 9, ca­

racterizados porque cuando incluye medios de alineación para ají, 

tablecer una relación no giratoria deslizante, libra y axial 9 

entre la estructura da soporte tiene una serie de cavidades dn
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la misma, y el pistón del freno secundario tiene una seria cor­

respondiente de cavidades opuestas, y los medios da unión de m- 

mualle incluyan una saris de muelles de compresión alojados in­

dividualmente dentro de cada una da dichas cavidades alineadas.

12.9 Perfeccionamientos según la reivindicación 11, ca­

racterizados porque incluye medios de pasadores de guiu situa­

das entre el pistón del freno secundario y el pistón d'il freno! 

de servicio para establecer entra ellos una cooperación desli-j 

zante axial libra y no giratoria. j

13. - Perfeccionamientos según la reivindicada! 12, ca 

ractarizadoe porque el pistón de freno secundario incl<ye una 

serie de orificios axiales a través del mismo concentrLCos con 

un número limitado de las cavidades y los medios da pesador dej 

guia raborddado8 fijados al pistón del freno de servicio y quei 
se extienden a través de los orificios, incluyendo los citados! 

medios de muelle una serie de muelles de cómpresion que se re-i 

traen, montados individualmente en los citados pasadores reborj 

deados da guia.

14. - Perfeccionamientos según la reivindicación 13, ca 

racterizados porque el pistón del freno de servicio ipcluye un 

agujero escariado abierto axialmente hacia dentro adaptado pa-j 

ra recibir estrechamente el pistón del freno secundario que s t̂
mueve alternativamente en su interior, adaptándose el pistón 

del freno secundario para movimiento axial relativamente limi­

tado entre una posición a topa con dicho agujero escariado hajj¡ 

ta una posición retraída separada axialmente de dicho agujero! 

escariado y que sirve para comprimir ademas axialmente los d  

tados muelles de compresión de retracción.

15.* Perfeccionamientos en dispositivos de fiano anu­

lar de pistón doble para vehículos, tal y como queda sustanci--



almanta deecritoan la presenta Memoria e ilustrado en los dibu­

jos adjuntos.
Esta Memoria consta de X9 hojas escritas a maquina por 

una sola cara.

Madrid, '
CATERPILLAR TRACTOR CO.
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