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La presente memoria descriptiva tiene como fin
la declaracibén del objeto sobre el que ha de recaer el privilegio
de explotacién industrial y comercial, exclusivo en el territorio
nacional, de una Patente de Invencién de acuerdo con la vigenfé;ig
gislacién sobre Propiedad Industrial que, como el enunciado ié@ica

se trata de "SISTEMA DE FRENADO PARA VEHICULOS". :

R
.

Actualmente los sistemas de frenado por airé).
comprimido, usados en vehfculos con remolque, incluyen generél&éﬁ—
te dos disposiciones constructivas. En primer lugar existe el'%fpo
de sistema que utiliza un Gnico depdsito de aire comprimido dél’ser
viecio, el cual proporciona una fuente de aire comprimido a todci
los eilindros de freno de servicid; incluyendo este sistema,.asi-
mismo, un depésito de emergencia o de aparcamiento, destinadduéisg
ministrar aire comprimido a todos los cilindros de freno de aﬁa;cg
miento. En segundo lugar existe el tipo de sistema que'emplea més
de un Gnico depbsito de aire comprimido de servicio, cada uno de
los cuales constituye una fuente de aire comprimido destinhada a
accionar algunos de los cilindros de freno de servicio; incluyendo'
este segundo tipo de sistema un Unico depbsito de aparcamiento,
destinado a suministrar aire comprimido a la totalidad de cilin-
dros de freno de aparcamiento.

La presente invencién se refiere, en lineas ge-
nerales, al trabajo de fluidos, y mis en partiéqlar a procedimien—
tos de trabajo de fluidos que implican la regulacién y mande de la
presidn. _

En el primer tipo de sistema, en el caso ce pre
sentarse una averfa en el sistema, tal como una reduccién en la
presién de aire reinante en el depésito de servicio, provocada por
fugas o por otra causa, no se dispone de aire comprimido para su

alimentacién a los cilindros de freno de servicio: haciendo asf
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que estos frenos sean incapaces de funcionar. Asimismo en el caso
de presentarse una averfa en el depbsito de aparcamiento del pri-
mer sistema, provocada por fugas o por otra causa, la pérdida re-
.
sultante de aire a presién que alimenta los cilindros de frenddd
aparcamiento, dard lugar a una aplicacién automdtica y no conﬁ@«P
niente de los frenos de aparcamiento, impidiendo asf el soltadd,

-

subsiguiente de los frenos aplicados.

-
R T

En el segundo tipo de sistema existe una ligera
ventaja con respecto al primer sistema; mejora conseguida poﬁﬁﬁ@
en el caso de presentarse una averfa en el segundo sistema (tai*cg
mo el agotamiento del alre a presién en uno de los dos depdsitos
de servicio), existird todavia algo de aire comprimido disponible

-~

en el otro depbsito de servicio, aire que podrd alimentarse a algu
nos de los cilindros de freno de servicio, procurande un frcpé&é
parcial, Sin embargo, en el caso de presentarse una averfia enlef
fnico depbsito de aparcamiento, la pérdida resultante de aire com-
primido que alimenta a los cilindros de freno de aparcamiento, pro
vocard la perjudicial aplicacién automitica, antes aludida, de los
frenos de aparcamieﬁto.'En consecuencia serfa beneficioso el poder
disponer de un sistema de frenado, de aparcamiento y de servicio,
que ofreciera mids que la capacidad de un {nico depésito de servi-
cio y gue procurara un frenado de servicio, al menos parcial, en
la eventualidad de una averfa en uno de los sistemas de szervicio;
¥y que asimismo ofreciera una capacidad de trabajo mayor que la pro
porcionada por el {dnico depésito de aparcamiento: de suerte que,
en el caso de averfa ‘en uno de los depésitos de aparcamiento, se
mantendria afn ﬁna alimentacién de aire comprimido al cilindro de
freno de aparcamiento, la cual impedirfa la inconveniente aplica-
cién automdtica de los frenos de aparcamiento.

En consonancia con lo anterior, la presente in-




(8]

10

20

25-

30

- -

vencién incluye un sistema de frenado de servicio y de aparcamien~
to, destinado preferentemente a ser usado en vehiculos remolcados,
tales como los remolques usados en la combinacién de tractor y re-
molque, el cual sistema estd dotado de varios depdsitos de sevyif
cio que proporcionan un esfuerzo de frenado de servicio, al ménqs
parcial, en el caso de presentarse una averf{a en uno de los. siste~
mas de servicio; estando este sistema asimismo dotado de variogl
depbsitos de aparcamiento, de manera que, en la eventualidad ‘de -
una averfa en uno o mds de los depSsitos de aparcamiento, existird
todavia el suficiente aire comprimido retenido en los cilindros, de
freno de aparcamiento como para impedir la aplicacién autométiég,
no4deseada, de los frenos de aparcamiento. Los objetivos antéfigbm
mente aludidos se alcanzan por el diseflo vy realigacidn préctiéafde

un sistema de frenos de servicio y de aparcamiento de vehfculcs,

sistema que comporta una parte de recepcién de aire, una parte de

nos. La parte de recepcién de aire recibe el aire procedente de
una fuente suministradora. La parte de vdlvulas estd conectada a
la parte de recepcibn de aire e incluye una primera serie de ele-
mentos valvulares anilogos, separados con vistas a su funcionamien
to independiente con el aire recibido, y destinados a asegurar que
el aire, tras su actuacién, retorne a la porcién de recepcién. La
parte de aimacenamiento estéd conectada a la parte de vilvulas, e
incluye una serie de depdsitos de almécenamiento que reciben inde-
pendientemente el aire procedente de la primera serie de elementos
valvulares anilogos, respectivamente, y que almacenan el aire recij
bido. Una segunda serie de elementos valvulares anilogos entre si,
correspondientes a los primeros elementos valvulares, se encuen-
tran dispuestos separadamente en la parte de vdlvulas y conectados

correlativamente a los depbsitos de almacenamiento separados; y es

vilvulas, una parte de almacenamiento del aire y una parte de fre—}
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tos elementos valvulares de la segunda serie seleccionan el aire
de uno de los depdsitos, ademds de asegurar que el aire selecciona
do pase a otro de los depésitos. La parte de Ffrenos comporta cilin
dros de freno de servicio, algunos de los cuales estdn conecﬁédgé
de forma que reciben el aire de uno de los depdsitos de almacépa-~
aaa ™
miento, mientras que los otros cilindros de freno de servicio kg-
tdn conectados de suerte que ellos reciben aire de otro de los de-
pbsitos de almacenamiento; incluyendo también esta parte de Fiégos
unos cilindros de freno de aparcamiento, conectados de forma ‘qud
reciben el aire seleccionado desde los depdsitos de almacenajé:
Para comprender mejor la naturaleza del inyggto
en el plano adjunto representamos (a tftulo de ejemplo meramc?t?

ilustrativo y no limitativo) una forma preferente de realizacidn

industrial, a la que nos remitimos en nuestra descripcidn; sobre

~

dicho plano:

La figura 1 representa esquemiticamente un sis-
tema de frenado de vehfculo con bogie de dos ejes, sistema de la
tecnologfa previa y que utiliza un depésito de servicio que alimen}
ta de aire a los cilindros de freno de servicio; utilizando asimisr
mo un depbésito de aparcamiento, que alimenta de aire a los cilin-
dros de freno de aparcamiento.

La figura 2 representa esquemidticamente un sis-
tema de frenado de vehfculo con bogie de dos ejes, sistema de la
tecnologfa anterior y que utiliza dos depésitos de servicio, céda
uno de los cuales alimenta de aire a algunos de los cilindros de
freno de servicio; utiligzandeo asimismo un depdsito de aparcamien~
to que alimenta de aire a todos los cilindros de freno de aparcé—
miento.

La figura 3 muestra esquemiticamente el nuevo

sistema de frenado de vehfculo a bogie de dos ejes, correspondien-
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te a la presente invencién y que comporta dos depdsitos, cada uno
de.los cuales alimenta de aire a algunos de los cilindros de freno
de_servicio y a la totalidad de los cilindros de freno de aparca-

miento. .

La figura 4k representa esguemdticamente unqsva~‘
riante de la pafte de vdlvulas del sistema de la figura 3. .

La figura 5 muestra esquemdticamente otra vé;
riante de la parte de vdlvulas del sistema de la figura 3. ’

Haciendo referencia ahora a los dibujos adjua- f
tos, puede observarse en la figura 1 que un sistema de frenoc. de i
la tecnologfa anterior incluye una parte (10) de recepcién dgiiai—:
re, una parte de vdlvulas (12), una parte de almacenamiento (Iéj v
una parte de frenos (16). La parte de almacenamientoc (14) inéiu&e!
un dnico depésito de servicio (18) que proporciona una fuente d; F
aire comprimido, por el intermedio de la corfespondiente parte de §
vdlvulas (12), a la totalidad de los cilindros de freno de servi- !
cio (20); mientras que el Vinico depésito de aparcamiento (23), tamf
bién integrante de la citada parte de almacenamiento, proporciona |}
aire comprimido a la totalidad de los cilindros de freno de aparcy
miento (22). La figura 2 ilustra otro sistema de frenos de la tec-
nologia anterior, el cual sistema incluye una parte de recepcidbn
del aire (10), una parte de vdlvulas (13), una parte de almacena~-
miento (15) y una parte de frenos (16a). La parte de almacenamien-
to (15) incluye dos depésitos de servicio (24) y (26), cada uno |
de los cuales proporciona una fuente de alimentaciédn de aire, a
tfavés de la parte de vdlvulas (13) asociada, destinado al accio— ;
namiento de algunos de los cilindros (20a) de freno de servicio;
mientras que el fnico depésito de aparcamiento (23a) también inte
grante de la citada parte de almacenamiento alimenta de aire com-

primido a todos los cilindros (22a) de freno de aparcamiento.
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El nuevo sistema de frenos de la presente inven
cibén, destinado preferentemente (tal como se obscrva en la figura
3) a su montaje en un remolgue a eje miltiples o en tdndem, 1nte—
grante de una combinacidn de tractor y remolque, comporta una par-
te (10b) de recepcién de aire, una parte (17) de vilvulas, uq;:pgg
te (19) de almacenamiento y una parte de frenos (16b). La parf5 de
almacenamiento (19) incluye dos depdsitos (28) v (30). El depéslto
(28) proporciona una fuente aire comprimido que, atravesando la
parte de vdlvulas (17) asociada, acciona algunos de los cilindrds
de freno de servicio (20b) dispuestos sobre uno de los ejes té%dem
(120), proporcionando también aire comprimido a todos los cilins
dros (22b) de freno de aparcamiento., El depésito (30) proponF%cqa
una fuente de aire comprimido que, atravesando la parte de qéi&h—
las (17) acciona los otros cilindros (20t) de freno de serviéib»
dispuestos sobre el otro eje (220) del par de ejes en téndem;iyl
también proporciona aire comprimido a la totalidad de los cilin—
dros (22b) de freno de aparcamiento, cilindros dispuestos en un
eje y en el otro. De lo anteriormente descrito, y a la vista de
los dibujos, puede constatarse que las partes de v4lvulas y las
partes de almacenamiento de las flguras 1, 2 y 3 difieren entre sf
por la forma de mando del aire en cada uno de los sistemas, en el
trayecto entre la parte de recepcién del aife ¥ la parte de frenos

Describiendo ahora la figura 3, con un mayor de
talle, aparece en ésta una parte (10b) de recepcién de aire, la
cual comporta érganos tales como los conectores de apriete (32) y
(34), destinados a recibir aire desde una fuente de alimentacién:
tal como, por ejemplo, un tractor de una combinacién convencional
tractor-remolque, el cual tractor aparece designado con (36) en el
diagrama. Los conectores de apriete (32) y (34), dispuestos en el

remolque se empalman en forma convencional con los conectores de
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gin la superficie de separacién entre el tractor y el remolque,

cional el aire de alimentacién es el aire que pasa a través de la

apriete (38) y (40), resprctivamente, dispuestos en el tractor, sg:
tal como es perfectamente ccrocido. El primer conector (32) puede
empalmarse recibiendo aire de alimentacién o de emergencia del”
tractor (36), y el segundo conector (34) puede empalmarse recibien

do aire de servicio ¢ de mando desde el tractor. En forma ccr< on-

parte de almaceramiento (19) y de la parte de vdlvulas (17) y es
eventualmente transferido a los cilindros de freno de servicibgﬁ
de aparcamiento; (20b) y (22b) respectivamente. Por otra parte el
aire de mando pasa generalmente a la parte de vélvulas, haciendo
funcionar alguras de las vdlvulas de accionamiento de frenos si‘tug
das en la citada parte. Sin embargo el aire de alimentacidn se'ém-
plea a veces para accionar las vdlvulas de accionamiento de frenos
ademds de ser puesto en comunicaciér con los cilindros de freno.
La parte de vdlvulas (17) estéd ccnectada a la
parte de recepcién de aire (10b) por el intermedio del conducto
(42) conectado al primer conector de apriete (32). El conducto
(44) conduce aire desde el conducto (42) hasta un Srgano protector
de la presidn, situado en la parte de vélvulas (17) y que puede
coincidir con la vilvula (46) de proteccién de presién, el cual
6rgano permite el paso de aire a su través cuando la presién de
este Gltimo haya sobrepasado un valor de la presidn, previamente
determinado. Bl aire que pasa a través de la vilvula de secuencia
(46) es conducido a los ramales (48) y (50), por el intermedio del
conducto (52). Un primer conjunto de Srganos valvulares similares,
tales como una primera y una segunda vdlvulas unidireccionales (o
vélvulas de retencibn) (54) y (56), se encuentra dispuesto por se-
parado; recibiendo independientemerite el aire desde la parte (10%)

de recepcibén de aire; actuando sobre el aire recibido; y evitandc
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Jvdlvulas, de forma que la citada tercera vélvula de retencién (66)
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que el aire sobre el que se ha actuade retorne a la parte de re-
cepcién de aire. De esta forma, debido al empleo de las védlvulas
de retencién (54) y (56), una vez que el aire ha pasado a su tra-
vés, &ste se ve impedido de retornar a la parte de recepciénf&ézég

LI

re, desde la parte de vAlvulas. . S

N

La parte de almacenamiento (19) estd conectada,
4 la parte de vélvulas (17) e incluye una serie de Srganos devé}mg
cenaje; tales como un primero y un segundo depdsitos de almscena-
miento (28) y (30), dispuestos separadamente entre sf, con objeto
de recibir independientemente el aire procedente de las Vélvui%s
(54) v (56), respectivamente, y con objeto asimismo de almacenar
el aire recibido. Bsto se realiza por el intermedio de los corduc—
tos (62) y (64), los cuales respectivamente conducen el airqia‘los

conductos (58) y (60), quienes a su vez transportan el aire ﬁébia

los depbsitos (28) y (30), respectivamente. La parte de almacéna-
miento (19) puede incluir tanques o depésitos de almacenamiento se
parados, como los (28) y (30); pero puede incluir también un dnice
tanque dividido o compartimentado, que incluya dos depésitos sepa-
rados en su interior.

En la misma parte de vdlvulas existe también un
segundo conjunto de érganos valvulares similares, tales como una
tercera y una cuarta vdlvulas unidireccionales (vdlvulas de reten-

cién) (66) y (68), dispuestas en paralelo en la citada parte de

lo mismo que la primera vdlvula de retencién (54) previamente alu-
dida estén conectadas al depdsito de almacenaje (28), mientras que
la citada cuarta vdlvula de retencién (68) y la anteriormente alu-
dida segunda vélvula de retencibén (56) se encuentran conectadas

con el depbsito de almacenaje (30); y estas tercera y cuarta vélvy

las de retencibén trabajan actuando independientemente sobre el ai-




i

15

20

25

30

- 10 -

re seleccionado; impidiendo que el aire seleccionade retorne a su
respectivo depésito de almacenamiento, e impidiendo que el aire se
leccionado pase de uno al otro de los dos depbsitos de almacenaje.
Estos se realiza gracias a los conductos (58) y (60) que trahsﬁﬁr—
tan aire procedente de los depdsitos (28) y (30), respectivamente.
Ademds, los conductos (58) y (60) transportan el aire a los céhdug
tos (62) y (64) respectivamente, y de esta forma a las vdlvulas
(66) y (68) respectivamente.

La parte de frenos (16b) incluye los cilirigros
(20b) de freno de servicio algunos de los cuales aparecen rerwe
tados montados en el eje (120) de un remolque a ejes en téndem,. es
tando los citados cn,llndros (20t) conectados de manera que r-ec'lben
el aire desde el deplsito de almacenaje (28); mientras que ocros
cilindros (20b) estdn montados en el eje (220) del remolque a ejes
en tdndem y se hallan conectados de manera que ellos recibeﬁ'eL.al
re del depésito (30). Estos se realiza gracias a los conductos
(70) ¥ (71) v (73), que conectan una primera vdlvula de acciona—
miento de frenos (72), con algunos de los cilindros (20b) de freno
de servicio. La vdlvula (72) consiste preferentemente en una valvu
la de control del derrape de veh{culos, bien conocida en esta tec~
nologfa, la cual se halla conectada recibiendo el aire desde el dg
pbsito (28), el cual aire pasa eventualmente a algunos de los ci-~

lindros (20b) de freno de servicio, por el intermedio de los con-

ductos (70), (71) y (73); y asimismo la citada vdlvula (72) se ha-

1la conectada de manera que reciba aire de mando desde el segundo
conector de apriete (34), por el intermedio de los conductos (74)
y (76), ayudando asf{ al accionamiento de la vdlvula. Otros de los
cilindros (20b) de freno de servicio se hallan conectados de mane-
T2 'que ellos reciben aire desde el depbsito de almacenamiento (30)

Esta conexién se realiza por medio de los conductos (78), (77)Ay
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(79) que ponen en comunicacifn a una segurde vdlvula (80) de accio
namiento de frenos, con los otros cilindros (20b) de freno de¢ ser-
vicio. La vdlvula (80) consistird preferentemente en una vélgulg
de control del derrape de vehficulos, similar a la vilvula (72)}.:

perfectamente conocida en esta técnica, conectada de manera que-

fmente a los otros cilindros (20t) de freno de servicio por é} ign
termedio de los conductos (78), (77) y (79); estando la citadé'§5£
vula (80) conectada también para pcder recibir el aire de mandc
desde el segundc conector de apriete (34) por el intermedio déﬂlos
conductos (74) y (82), el‘cual aire de mando colabora en el aggio-

namiento de la védlvula, RN

.~
-

La parte de frenos incluye asimismo los cilin-
dros (22b) de freno de aparcamiento, algunos de los cuales sélhén
represertado montados en el eje (120) de un remolque a ejes éﬁ‘tég
dem, mientras que 165 otros se han representado montadoé en el eje
(220) del remolque a ejes en téndem; estandc unos y otros cilin-
dros conectados de manera que reciben el aire seleccionado por una
u otra de las vdlvulas (66) y (68), aire procedente, respectivamen
te, de uno u otro de los depdsitos de almacenaje (28) y (30). Esto
se realiza gracias al conducto (84) v los conductos ramificados
(86) y (88), Qque conectan la tercera vélvula (90) de accionamiento
de frenos con la totalidad de los cilindros (22b) de freno de apar
camiento. La vdlvula (90) es preferentemente una vidlvula de relé
amplificadora, perfectamente conocida en esta téenica, conectada
de manera que ella recibe el aire seleccionado, desde uno u otro
de los depSsitos de almacenaje (28) y (30), por las vdlvulas de re
tencién (66) y (68), respectivamente, el cual aire pasa eventuale
mente a la vdlvula (90) por el intermedio de los conductos (1045,

(106) y (102). La vdlvula (90) puede conectarse de manera que reci

ella recibe el aire del depbsito (30), el cual aire pasa evential-].
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ba el aire de mando desde el segundo conector de apriete (34), por
el intermedio de los conductos (74) y (92), el cual aire colabora-
rd en el funcionamiento de la vAlvula. Sin embargo la v4lvula (90)
estéd conectada de manera que ella recibe aire de alimentacién des-
dc el primer conoctor'de apriete (32), por el intermedio de los
conductos (42) v (94) y este aire de alimentacidn colabora en el
accionamiento de la védlvula.

Asimismo entre la parte de recepciédn de airéf
(10b) y la parte de frenos (16b), puede conectarse un quinto 6rga~
no valvular, tal como la vélvula unidireccional o de retenciéu (96
andloga a la primera,-segunda, tercera y cuarta vdlvulas de réten—
cién (54), (56), (66) y (68), respectivamente; y esta quinta'éélvg
la de retencién (96) permite poner en derivacién al aire queé se di
rige a la vélvula de secuencia (46), conduciendo asf{ al aire dosde
el conector de apriete (32) hasta la vdlvula (90). Esto se consi-
gué por medio del conducto (98) conecfado al conducto (42), y.por
los conductos (100) y (102) intercalados entre las vélvulaslféé) y
(90).

Como una varianté la figura 4 ilustra que'lg
parte de vdlvulas (17) de la figura 3 puede comportar la vdlvula
de secuencia (46a), ademds de la vdlvula de secuencia (46). De es—t
ta forma el aire se conduce a depdsitos de almacenaje separados
(28) y (30), a través de vdlvulas de secuencia separadas: (46) y
(k6a) respectivamente. El aire procedente del conducto (42) pasa,
a través del conducto (44), a la vdlvula de.secuencia (46); de es-
ta Gltima, pasa el aire al conducto (48) v a la vilvula de reten-—
cién (54); y de adui al depbsito (28). Asimismo el aire del condug
to (42) pasa, a través del conducto (L4hka), a la vdlvula de secuen-
cia (h6a), y de esta Gltima pasa a través del conducto (50) a la

vdlvula de retencibén (56); y de aquf al depdsito (30).
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Como otra variante la figura 15 ilustra que la
tercera y cuarta vdlvulas de retencidn (66) y (68) pueden ser sus—
titufdas por una vdlvula (105) de retencidn a dos vias, dentro de
la parte de vdlvulas (17), poniendo en conexidn los depbsitos de
almacenamiento (28) y (30) con los frenos de aparcamiento (22b), a
través de la vélvula (90) v de los conductos apropiados., Esta fun-
cién la ejecuta la vélvula de retencidn a dos vias (105), la cual
se halla conectada de manera que se comunica con el depésito-éé?é;
macenaje (28) por el intermedio de los conductos (58) y (62),;comg
nicando también con la vélvula4(90) a través del conducto (102}.
Asimismo la vdlvula de retencién (105) puede conectarse en comuni-
cacién con el depésito de almacenaje (30) a través de los conduc;
tos (60) y (64), conecténdose también con la vilvula (90) a través
del conducto (102). De esta forma, la vélvula (105) estd conectada
simulténeamente a los dos depésitos de almacenaje (28) y (30), se-
leccionando el aire coﬁprimido de uno u otro de estos depésitos;;e

impidiendo que el aire seleccionado pase de un depbsito de almace-

£

naje al otro. o -
Estando la instalacidén en funcionamiento, y‘%al
como se ha representade en la figura 3, los conectores del remol-
que (32) v (34) estdn conectados a los conectores de tractor (38)
y (40) respectivamente, recibiendo el aire procedente del tractor
(36). Cuando el aire de alimentacidg sobrepasa una cierta presién
minima pasa a través de los conductos (42) vy (44), abriendo la vl
vula de secuencia (46) y saliendo por el conducto (52). Este aire
se separa entonces, bifurcdndose en los conductos (48) y (50) y pa
sando a través de las vllvulas de retencién (54) y (56), respecti-
vamente, las cuales impiden el retorno de este aire a la parte de
recepcibén del sistema. Como el aire se ve sometido a este impedi-

mento por las vdlvulas de retencidn, puede comunicar con los depé-
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sitos de almacenaje (28) y (30), por el intermedio de los conduc-
tos (58) vy (60) respectivamente. El aire retenido en el depésito
de almacenaje (28) se halla disponible para ser transferido a algu
nos de los cilindros (20b) de freno de servicio, por el intermedio
de la vdlvula de control del derrape (72) y de los conductos (70),
(71) v (73). El aire retenido en el depdsito (30) se halla disponi.
ble para transferirse a los otros cilindros (20b) de freno de ser-
vicio, por el intermedio de la vilvula (80) de control del debndpe
v de los conductos (78), (77).y (79). Asimismo el aire que presen~
ta una mayor presién en uno de los dos depésitos de almacenaje (28
y (30) puede ser seleccionado por una de las dos vdlvulas de reten
cidn (66) y (68) respectivamente, y pasar de ahf a la vdlvula (90)
con vistas a una eventual transferencia a la totalidad de los di-
lindros (22b) de freno de aparcamiento, por'el intermedio de 1lous
conductos (84), (86) y (88). Asf por ejemplo, si la presidn néipag
te en el depbsito (28) es mayor que la presiédn reinante en el depd
sito (30), la védlvula (66) realizard la seleccién del aire prcCé;
dente del depbsito (28), y este aire una vez seleccionado se verd
impedido de retornar al depésito (28), as{ como de pasar a través
de la vilvula (68) en direccién al depdsito (30); y estos impedi-
ﬂmentos o festricciones son consecuencia de las caracteristicas
constructivas, perfectamente conocidas, de las vdlwvulas de reten-
cién (66) y (68). Inversamente, si la presién reinante en el depé—
sito (30) es mayor que la presidén reinante en el depésito (28), la
vélvula (68) seleccionard aire del depbsito (30), y este aire se
verd impedido de retornar al depésito (30), asf{ como de pasar, a
través de la vdlvula (66), al depbsito (28); vy esta doble restric-—
cibn, como se ha seflalado anteriormente, es debida a las caracte—
ri{sticas funcionales de las vdlvulas (66) vy (68).

Tal como se aludid previamente, la figura 5
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muestra que la tercera y cuarta vdlvulas de retencién (66) y (68)
respectivamente pueden ser rsemplazadas por una dnica vidlvula de
retencidn de doble entrada (105), también llamada vdlvula de doble
retencibén o vdlvula selectora. La funcién de esta vilvula de doble

irctencidn es similar a la de las dos vdlvulas de retenciédn (66) y

?(68), pero no representa la configuracién preferencial, Por ejem-—
gwlo, si la presién en el depbsito (28) es mayor que la presié# en
}21 depbsito (30), la vdlvula (105) seleccionard el aire del d.éﬁ-&é;_
to (28), y este aire puede pasar a la vilvula (90) a través dgl-,
conducto (102). El aire seleccionado no se ve sometido a la res-
triceidn de retornar al depésitp de almacenaje (28), tal como éucg
dfa en el caso de emplearse una vdlvula (66) de retencién, péﬁé'éi
se ve impedidoAde pésar al depdsito de almacenaje (30) como conse-
cuencia de las caracterfsticas constructivas convencionales de'es-
te tipo de vdlvulas (105). Inversamente, si la presién en el depd-
sito (30) es mayor que la presién en el depésito (28), la vélvula
(105) seleccionari el aire del depdsito (30), pudiendo entonéééfQ§
te aire pasar a la vdlvula (90) a través del conducto (102). ﬁi?gi
re seleccionado no estd impedido de retornar al depdsito de Aimdbg
naje (30), como sucedfa cuando se usaba una vdlvula (68) de reten-
c¢ifén unidireccional, pero sf se ve impedido de pasar al depdsito
de almacenaje (28), como consecuencia de las particulares caracte-~
risticas funcionales de este tipo de vdlvulas (105) de doble reten
cibn., Asf pues puede observarse por ejemplo que en la eventualidad
de una pérdida de aire comprimido en la parte del sistema de sérvi
cio que incluye el depbsito de almacenaje (28) y algunos de los ci|
lindros de freno de servicio, quedarfa disponible un esfuerzo de
frenado parcial, a utilizar por los otros cilindros de freno de
servicio a través de la parte del sistema deA servicio que comporta

el depSsito de almacenaje (30), Ademgs, en el caso de una pérdida
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de aire comprimido en el depbsito de almacenaje (28), permanccerfa
an una cierta comunicacién de aire comprimido en direccién a los
cilindros de freno de aparcamiento, como consecuencia de la comuni
cacibn de estos Gltimos cilindros con el depdsito de almacenaje
(30): impidiéndose asf la aplicacién automética de los frenos de
aparcamiento. Asimismo, por ejemplo, en el caso de pérdida de aire
comprimido en la parte del sistema de servicio que incluye al depé
sito de almacenaje (30) y a algunos de los cilindros de freno de
serﬁicio, continuard disponible un esfuerzo de frenado, al mengs
parcial, que podrd ser usado por los otros cilindros de freno de
servicio, a través de aquella parte del sistema de servicio que in
cluye el depdsito de almacenaje (28). Ademds, en el caso de nérdi-
da de aire comprimido en el depésito de almacenaje (30), contiﬁua—

réd existiendo una cierta cantidad de aire comprimido en comunica-

fcibn con los cilindros de freno de aparcamiento, como consecuencia

de la comunicacién de estos Giltimos cilindros con el deﬁésito'de
almacenaje (28): evitindose asf la aplicacién automitica de 1o$
frenos de aparcamiento.

La ventaja aportada por la ad1c16n de la va;vu—
la de retencién (96) consiste en que ella enlaza al aire recibido
en el conector (32) y lo interconecta con la vélvula (90), ponien-
do en derivacién la vdlvula de secuencia (46) y el conjunto de VAl
vulas de retencién (54), (56), (66) y (68) en el caso de la reali-
zacién préctica de la figura 3, o el conjunto de vdlvulas de reten
cién (54), (56) vy (105) en la variante de la figura 5. Por ejemplo
en el caso de una averfa que merma la presidn del aire en cualquie
ra de los dos depésitos de almacenaje (por ejemplo, en el depdsito
(28)), la vélvula de secuencia (46) trabajard limitando la reduce
cién de presién en el conduycto (42) de la 1fnea de alimentacién,

hasta un valor fijo predeterminado, que podemos establecerlo arbi-
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trariamente en 3'29 atm. ef. De esta forma, si la presién mimima
pradeterminada, de apertura de la vdlvula de secuencia (46), es
de 3'50 atm. ef., la presién de la lfnea de alimentacién serd en-

taonces ingsuficiente para hacer pasar aire a través de la valvula

;{hﬁ) v, aln si este aire ya atraves§ la v4lvula (L6), se escapari
gn la atmésfera a través de la parte averiada del sistema, pues el
zdire buscar{a la trayectoria de minima resistencia o menor presién
iEventualmente el ciclaje de la vélvula;(so) de control del derrape
puede reducir y agotar la presidn reinante en el depdsito (36):
Asf pues en estas condiciones existe la posibilidad de querlaféien
8ién en ambos depbsitos (285 vy (30) se aproximen a 0 atm. ef:f‘é
pesar del hecho de la existencia de una presién utilizable en -el
conducto (42) de la 1lfnea de alimentacidn, presién de un valor de
3'29 atm. ef. La adicidn de la vdlvula de retenciédn (96) permitiré
que la presibén de 3'29 atm. ef. reinante en la lfnea de alimeh@a—
cién tenga acceso a la vdlvula amplificadora a relé (90), héﬁiéﬁdo
as{ que la presién necesaria se encuentre disponible para aflééér
los frenos de aparcamiento, procurando ast al vehiculo una dier%a
capacidad de frenado, ' - S awe s o
La adicién de la vdlvula de secuencia (Aéa),.

figura 4, resulta ventajosa como consecuencia del hecho de que las
vdlvulas de secuencia (46) y (46a), aunque técnicamente tienen la
misma presidn de apertura, por'ejemplo de 3'50 atm. ef,, ellas no
se abren exactamente a la misma presién. En la prictica la apertu-
ra de una de las vdlvulas puede realizarse a una presidén inferior
por ejemplo a 3'37 atm. ef., mientras que la otra vilvula puede
abrirse a una presién mds elevada, por ejemplo a 3'38 atm. ef. En
consecuencia, la adicidn de la vdlvula (46a) puede incrementar en
un 50% la fiabilidad del sistema ffente a una averfa. Por ejemplo

en el caso de averfa provocada por la pérdida de aire comprimiqo
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en la porcién del sistema que incluye el depdsito (28) (mientras
que la porcién del sistema que incluye al depdsito (30) permanece

intacta); asf{ como en el caso de que la vilvula (46) cumple la con

fdicibén de abrirse a una presién més elevada, el aire de la 1fnea

de alimentacidn (42) pasarid a través de la vdlvula (46a) que pre-
senta la condicién de presién de apertura mds baja, pues el aire
buscard siempre la trayectoria que ofrezca menor resistencia. Asl
pues el aire procedente de la lfnea de alimentacién (42) reilenard
la parte del sistema que incluye al depdsito intacto (30). Eviaén~
temente, si bajo las clrcunstancias anteriormente descritas;'}é
vdlvula (46a) presenta la condicién de presién de apertura mis al-
ta, el aire procedente de la 1fnea de alimentacibén (42) pasarsi’a
través de la vélvula (46) y eventualmente escapard a la atmésfera
a través de la parte averiada del sistema. Sin embargo el acceso
del aire de alimentacidén a los depbsitos separados, a través de
las vdlvulas de secuencia (46) y (46a), puede hacer aumentar la
fiabilidad del sistema. .
Aln en el sistema a dos vdlvulas de secuencia,
de la figura L4, serfa ventajoso conservar la vdlvula de retencién
(96) enlazando al conducto (42) de alimentacién de aire con lé'vé;
vula (90). Por ejemplo en el caso de una averfa que vacie el aire
comprimido en uno o ambos de los depésitos de almacenaje (por ejem|
plo en el depdsito (28)), las vdlvulas de secuencia (46) y (L46a)
trabajardn limitando la reduccién de la presidn en el conducto
(42) de alimentacién hasta un valor determinado, que puede estable
cerse arbitrariamente .en 3'29 atm. ef. De esta forma, si las pre-
siones mfnimas predeterminadas, de apertura de las vdlvulas de se-
cuencia (46) y (46a), son mayores que 3'29 atm. ef.; en ese caso,
la presién de la 1lfnea de alimentacién serd insuficiente para ha-

cer pasar al aire a través de las vdlvulas de secuencia, y atn en
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el caso de que estos sucediera (por ejemplo a través de la vilvula
(46a) como consecuencia de cumplir esta vdlvula la condicidn de
una presién de apertura mis baja que aquella para la que estd-ecali
brada), ¥ entonces pasara el aire a la parte intacta del sistema,
que incluye al depdsito (30), podrfa suceder que el ciclaje de la
vilvula de.control de derrape (80) redujera y evacuara la pres§6ﬁ
en el depdsito (30), De esta forma- serd posible,ibajo estas condi-
ciones, que la presidén en ambos depésitos (28) y (30) se aproximen
a 0 atm. ef., a pesar de la existencia de una presién ﬁtil,hgnjel
conducto (42) de la lfnea de alimentacién, de 3'29 atm. ef. la adi
cién de la vélvula de retencidén (96) permitird que los 3'29”é;é.ef
tengan acceso a la védlvula (90) de rélé amplificadora, poniendé'en
derivacién a las vdlvulas (46) y (46a) de secuencia y poniendo{di§
ponible la presidn necesaria para soltar los frenos de aparcamien-—

to, proporcionando al mismo tiempo una cierta capacidad de frénado

al veh{culo. .-

En todo lo anterior se ha descrito un sistema
de frenos de servicio y de aparcamiento que ofrece la posibiliaad
de més de un dnico depbsito de servicio,. procurando un frenédégde
servicio, al menos parcial, en el caso de una averfa en uno de los
sistemas de servicio; y ofreciendo asimismo la posibilidad de més
de un dnico depbésito de aparcamiento, de manera que en la eventua-
lidad de una averfa en uno de los depdsitos de aparcamiento, pérmg
necerfa afn en vigencia la comunicacién del aire comprimido con
los frenos de aparcamiento, impidiendo la aplicacidén automética,
en nada ventajosa, de los frenos de aparcamiento. -
Descrita suficientemente -la naturaleza del bbé—
sente invento, asf como su realizacién industrial, sblo cabe afia-
dir que en su conjunto y partes constitutivas es posible introdu-

cir cambios de forma, materia y disposicién, sin salirse del cua-
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dro del invento, en cuanto tales alteracicnes no desvirtdien su fun
damento.
El solicitante, al amparo de los Convenios In-

'ernacionales sobre Propiedad Industrial, se reserva el derecho de

iextender la presente demanda a los palses extranjeros, si fuera po
(

quble, reivindicando la misma prioridad de la presente solicitud.

! Igualmente el solicitante se reserva el derecho
q

. e solicitar los adecuados Certificados de Adicién, en la forma se

—

fialada por la Ley, al introducir en el presente invento cuahtbg
perfeccionamientos se deriven del mismo. L
NOTA e

La Patente de Invencibén que se solicita nor:
veinte afios para Espafia, de acuerdo con la vigente Legislacién so-

bre Propiedad Industrial, deberd recaer sobre "SISTEMA DE FRENADO

e
w

PARA VEHICULOS", en todo de acuerde con las siguientes:
REIVINDICACIONTES

1.~ Sistema de frenado para vehioulos, cdrﬁbte»
rizado porque este sistema comporta: una parte de recep016nadel ail
re, que incluye elementos destinados a recibir el aire procedente
20 de una fuente de alimentacién; una parte de vdlvulas, conectada a
la ‘parte de recepcidn del aire y que incluye una primera serie de
Srganos valvulares andlogos entre si, dispuestos separadamente y
‘ldestinados a actuar sobre el aire recibido, y destinados también
. a impedir que el aire sobre el que los citados érganos valvulares

han actuado, retorne a la parte de recepcidn; una parte de almace~

[
‘10:

namiento, conectada a la parte de vdlvulas y que incluye una serie
de Srganos de almacenaje, dispuestos separadamente y destinados a
recibir, independientemente entre s, el aire procedente de los ci)

tadcs primeros Srganos valvulares separados, respectivamente, es—

(%]
<

tande asimismo destinados a almacenar el aire recibido; una segun-

T aUALy
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da serie de drganos valvulares andlogos, similares a los citados

iprimeros brganos valvulares, dispuestos separadamente en la parte

c1o vélvulas’y conectados conjuntamente a los Srganos de almacenaje

3

?ceparadoe respectivamente, y destinados a seleccionar el aire de

,uno de los 6rganos de almacenage! a actuar Lndependlentemente so—

st

;ura el aipre selecc1onado, a 1mped1r que el alre soﬁfe el que se ha
setuado retorns a su respectiva 6rganq de almacenaje y a impedir
‘también, y por otra parte, qﬁe el aire seleccionado pase de gﬁéia
jotro de ios‘érganos de almacenaje; y una parte de frenos, qué“iﬁ;
cluye unos 6rganos de freno de servicio, conectados de forma- qae
e&llos reciben el aire de los érganos de almacenage, e 1nc1uyenﬂo
aﬁmmlsmo drganos de freno de aparcamiento, conectados de forma,Que
ellos reciben el aire seleccionado procedente de los 6rganos_ge“a;
macena je. _ ' ; _ I
2.~ Sistema de frenado para vehiculéé, en'tb&o

de acuerdo con la primera reiviﬁdicacién, caracterizado porqﬁéfési
mismo incluye: 6rganos valvulares de secuencia, dispuestos eh?ih
parte de vdlvulas y conectados entre lag parte de recepcidn del al-
re ¥y la parte de almacenaje, al obaeto de permitir que el aire do—
tado de una presién por encima de un determinade valor umbral, pa—
se a través de estos érganos valvulapes de secuencia.

3.~ Sistema de frenado para vehiculos, en tédo
de acuerdo con la segunda relv1ndmcacién, caracterlzado porque a51
mismo incluye un 8rgano valvular de accionamiento de frenos, dls—
puesto en la parte de vdlvulas y conectadd de manera que &1 rec1be
el aire seleccionado y alimenta este aire seleccionadc a los érgaw
nos de freno de aparcamiento. : - o

g Sistema de frenado para vehfculos, én todo
de acuerdo con la tercera reivindicacién, caracterizado porqué‘déi

mismo _incluye otro Srgano valvuiar, dispuesto también en la pgfte
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de vélvulas, de una configuracién idéntica a los érganos valvula-
res andlogos entre s, y estando este otro drgano valvular conecty
do entre la parte de recepcidn del aire y el citado Srgano valvu-

- lar de accionamiento de freros, al objeto de poner en derivacidn g

g

log citados drpanos valvulares de secuencia.

; 5.— Sistema de frenado para vehiculos, en todo
Ede acuerdo con la primera reivindicacidn, caracterizado porque el
gvehiculo es un vehiculo remolcado. .

el
g 3
3 N

6.~ "SISTEMA DE FRENADO PARA VEHICULOSJ,‘

-

Segiin queda sustancialmente descrito en;Ia'

P
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