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MEMORIA DESCRIPTIVA

PRINCIPIOS BASICOS DEL SISTEMA DE FRENO - SECCION SEIS

Ls invencién comprende un elemento para conver-
tir en trabajo dtil parte de la energla gastada en el fre
nado, por medio de hacer que durante el modo de frenado
de operacién se coloque en comunicacién de trabajo con un
motor y/o un sistema impulsor de vehfculo uno o més moto-
res guxiliasres secundiarios, siendo este motor segundo de-
sacoplado del primer motor y/o del sistema impulsor del
vehiculo substancialmente durante una porcién significe-
tiva del modo de no-frenado de operacién. Ese motor secun

dario puede comprenger, por ejemplo, un generador eléctrico
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o una bomba de fldido y se puede acoplar a un acumulador,

por ejemplo una baterfa eléctrica o un depésito de fldido

comprinidos = = = = = = A R B R I
En los diagramas anexos, por via de ejemplo: - =

Las Figuras 30 g2 33 muestran dispgreméticemente
lss relaciones de zlternative del motor secundario con el

motor primerioc y/o lossistemas impulsores del vehfculo; -

Las Figuras 34 a 36 muestran diagraméticemente
elomentos de glternativa paras acoplar deslizablemente el

motor secundario, lo mismo que las 59 a 64s = = = = = = =

En la Figura 30 un motor primario 100 acoplado
a una unidad de transmisién de fuerze principel 101 se
conecta por medio de una banda o cadena 102 a un miembro
revolvente 103, por ejemplo un disco. Se dispone entre el
disco y un motor secundario montado deslizeblemente 104 un
mecanismo de embrague 105. Cusndo el motor principel se de
sea que funcione en el modo de fremedo, el motor secunda-
rio es hecho que se mueve hacia el disco haesta que un dig
co revolvente 106 montado en el motor secundario que com-
prende un punto de entrade/selide de fuerza hace contacto
con el primer disco 103 a través del mecanismo de embrague
105, con lo cual se hace que el motor secundario produzca
trabajo, con lo cual se hace que se cologue una carge sobre

el primer motor, desacelerfndolo, — - = « @ @ = « = w « < -



El trebajo que el motor secundario produce puede
ser usado pare proveer simulténesmente fueiza a un sistena,
ya sea separado o asocimdo al primer motor o al vehiculo en
el cual se intala. En una modalidad preferida el motor se-

Se cundario coloca el trabajo en un dispositivo almacenador de
energfa o acumulador, y el trabajo almacenado de esta mane-
ra puede ser usado en cualquier momento conveniente (inelu-
yendo cuando el primer motor no estéd funcionando en el medo
de frenado) para el fin de dar fuerza a cualquier sistema

10, auxiliar o separado, y/o bajo ciertas condiciones para syu-
dar a impulsar el vehiculo en el cual estd instalado el mo-
tor primario. E1 motor secundario deberd comprender para ma
yor conveniencia un dispositivo generador de electricidad,
incluyendo de los conocidos como "generadores", "alternadg
15, res", etc., que pueden colocar el trabajo en un gcumuilador
asoclado normalmente con el primer motor, a saber una be-
terfa. Como alternativa pueden comprender unsz bomba ya sea
que suministre un fldido a presién a un depésito o directa-~
mente a un sistema guxiliar, tal como el sistema de freno del i
20. vehfculo en el cusl estd instalado el primer motor, o a am-
boss Se ver4 que de esta manerz @l motor puede dar fuerza
para el frenado del vehiculo. El flfido puede ser cualquier
lfquido o gas adecuado, pero més convenientemente en la ma-
yoria de las aplicaciones seri aire. Es sabido que el almé-
25. cenamiento de gauses a presién comprende la necesidad de re-
cipientes de construccién fuerte. En una modelidad preferi-

da los recipientes comprenden adaptaciones adecuadas y modi
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ficaciones de los elementos huecos del vehiculo que de nece~
sidad tienen que ser fuertes por otras consideraciones de di
seflo. Esas porciones del vehiculo incluyen las secciones de
caja huecas y vigas, barras para vuelcos huecas y refuerzos
estructurales, columnas de direccién, secciones de caja de
defensas huecas, cublertas dobles huecas de techos de vehi
culos, etc. Los motores secundarios se ham descrito como
colocando el trabajo en un acumulador. Este trabajo se pue-
de usar pare impulsar el vehiculo bajo ciertos modos de con
duccién, ya sea a través de un tercer motor o hasciendo los
motores secundarios de configuracién reversible opcional-
mente y controleble, Tomando por ejemplo el generador, este
debers ser del tipo que puede también funcionar como motor
eldctrico por inversién o paso de la corriente eléctrica a
través del mismo y en el caso de una bomba ésta podri ser
también de tipo reversible. Cuando el flujo de trabajo en
los motores secundarios es reversible se puede acoplar al
motor primario o sl mecanismo impulsor del vehiculo de
cualquier manera para impulsar el vehfculo o el motor con
las fuerzas almacenadas en el acumulador. En una modalidad
preferida, el operador podri opcionalmente elegir impulsar
el vehiculo con el ecumulador, en el caso de motores secun
darios acoplados a la transmisién por desacoplamiento del
motor principal, o en el caso de motores secundarios aco-
plados al motor primario reduciendo o eliminando cualquier
relecién de compresién del motor primario. Un vehiculo que

tenga una instalacién seme jante podréd conservar energia es
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pecialmente durante el tréfico pesado o lento usando la
energia derivada del frenado para impulsar el vehiculo
durante un periodo lentamente y de una manera libre de
contaminacién, a;:oplando el motor principal solo cuando
pueda moverse a cierta velocidad o cuando elacumulador se
hubiera agotado. En el caso de un generador elécirico que
fuera reversible y actda también como motor, podréd usarse
esa unidad para poner en marcha el vehficulo del estado de
reposo hasta cierta velocidad después de lo cual se aco-
plaria el motor primario, pars ponerse en marcha a la ma-
nera de “empujén", o el motor se puede usar como motor de
arranque convencional. Si puede ser usado de ambas maneras
cuendo se use la unidad como motor podré tener velocidades
que puedan ser variadas por el operador. En la Figura 31
se ilustra como ejemplo una disposicién esquemitica de los
elementos y flujos de trabajo a que se ha hecho referencia
antes, en donde el mbtor primario 100 impulsa por medio de
una banda o cadena 102 un disco o 4rbol 103, opcionalmente
acoplable por medio de un embrague 105 a un motor secunda-
rio 104 montado deslizsblemente. Cuasndo este dlitimo es acg
plado produce trabajo a través de 107 a un acumulador 106
o a través de 108 g un sistema auxiliar 109, por ejemplo,
en donde 104 es una bomba que suministra aire comprimido al
sistema de frenos de, por ejemplo, un vehfculo comercial.
La energia del zcumulador puede impulsar el sistems auxi-
liar 109 a través de 110 o puede impulsar el sistema de

transmisién del vehfculo a través de un tercer motor 112
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a través de 113, 0 bien, si el motor 104 es reversible pue~
de impulsar el motor primario 100 cusndo 104 es acoplado a
través del embrague 105 al disco 103 a través de 111. Puede
hgber motores secundarios miltiples 104 que puedan ser aco-
plados, por separado o juntos, a un motor primerio como se
ilustra esquemédticamente en la Figura 32, en donde estén
montados en paralelo, y en la Figura 33 en donde estén mon
tados en serie a un sistema de transmisién 101 acoplado
por el embrague 105 a un motor primario 100. En caso de que
las revoluciones requeridas para el funcionamiento normal
seen muy altas en el motor secundario, el acoplamiento se
puede hacer entonces més progresivo proveyendo un embrague

miltiple como se ilusira diegreméticamente en 115 en la Fi-

Las Piguras 34 a 36 muestran dlagrsméticamente
por vie de ejemplo elementos pera monter deslizablemente
el motor secundario 104. En la Figure 34 se muestra montg
do deslizablemente en posicién desacoplada en un Arbol no
rotatorio 116 conectado por cada extremo a las ménsulas
de anclaje 117 y 118. Un disco 103 impulsado por une ban
da o caedena 102 del motor principal 100 rota libremente
sobre el 4rbol, localizando contre el cojinete de empuje
119 por medio de un ligero desalinesmiento, por e jemplo,
de la banda impulsors 102. La placs impulsora 121 del mo-
tor secundario tiene una superficie de friceidén 120 para

scoplar con el disco cuando 104 se mueve en la direceidn
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122, lejos de los topes de retencién de ceucho 123, Para
evitar la rotacibn, el motor 104 tiene un conjunto de canal
124 que comunica con una proyeccién 125 que se fija en el
plano de rotacién, y que comunica por medio de los resor-
tes 126 y 127 con cada extremo del motor 104, en donde el
resorte 126 es més fuerte que el resorte 127 pare retener
el motor en posicién desscoplada contra los topes. En ung
modalidad preferide montada en un vehfculo de motor, la
carge de resorte hard que el motor 104 repose en la posi-
cién desacoplada, pero la fuerza del resorte serd equili-
brada de tal manera en relacién com la masa del motor 104,
que el frenado y/o el descenso en planos inclinados hard
que se deslice hacia adelente contra el resorte 126 cargén
dose a la posicién acoplada, haciendo que se produzca tra-
bajo. E1 anclaje de los resortes, la proyeccién 125, sers
deslizgble en si mismo automfticamente y/o por una erti-
culacién, en una direccién paralela a la escala de movi-
miento del motor 104, pmdiendo deslizarse montado en una
gufa fija 128. El movimiento de la proyeccién 125 en la
dirececién 122 haré que el motor sea acoplado y produzca
trabajo, por ejemplo para recargar un acumulador. Suponien
do que el motor 104 se encuentrs en posicién acoplada, pero
que el motor primerio 101 necesite proveer més fuerzas al
vehiculo bajo condiciones de aceleracilén o descenso en plg
nos inclinados, entonces la masa del motor 104 haréd que su~
pere la fuerza de carga del resorte 127 y se movers entonces

a la posicifn desacoplada, — = = = = = = = = = = @ = = = = o
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En una modalidad de alternativa de la Figura 35,
el disco revolvente 103 se monta en un &rbol corto 130 por
medio del cojinete de empuje/axisl 129. Concéntrico con el
disco 107 se monta espaciado del motor 104 por medio de cug
tro cenales espaciados de manera igual 124 que se deslizan
sobre cuatro proyecciones fijas 131, localizendo asf al mo
tor 104 con exactitud contra todas las cérgaa, ineluyendo
cuando se da vuelta, de manera que se centra apropiademen
te con el disco dursnte el acoplamiento., Se logrs una car
ga por resorte opcional por medio de los resortes dobles
de compresién y expansién concéntricos 132 entre le parte
posterior del motor 104 y el punto de anclaje 133 desli-
zable en la direccién 134 para el acoplamiento cuando no se
estd frenando. La Figura 36 muestra diagramfticamente los
motores secundarios 104 y 137 montados deslizablemente en
un &rbol revolvente 135 y el disco 103 impulsado por un
sistema de transmisién 101. E1 motor 104 acopla substan-
cialmente como se ha descrito, pero el motor 137 acopla
con el Arbol 135 durante el movimiento lateral 136 por
medio de un mecanismo de seguro entre el Arbol 135 y el 4r
bol impulsor/de apoyo del motor 137. Se conocen muchos de
esos mecanismos de seguro de Arbol, incluyendo aquellos en

los cuales un rodillo o una bola se pueden mover en un sur

En la descripcifn anterior el punto de acopla-

miento del motor secundario se ha indicado en general como
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un disco revolvente montado adyacente al motor primario e
impulsado por el mismo. El sistema de acoplamiento puede
ser de cualquier tipo o configuracién, inecluyendo conos mg
cho y hembra que tengan superficies de friccién, ruedas de
engrane con 0 sin engranaje sincronizado, acoplamientoshi-
drfulicos, etc. El punto de ecoplsmiento puede ser impulsg
do por el motor o impulsado por cualquier porcién de la
transmisién o sistems de tren de potencia, incluyendo la
caja de cambios, el eje, una rueda de carreters, etc. El
acoplamiento de hecho se puede efectuar por elementos ma=-
nugles o gutomfticos y recibir potencia por fuerzas natu-
rales como la gravedad, el impulso, la inercia, la fuerza
centr{fuge, o por una fuerze manual como la ejercida por el
operador, o por ung fuerza mecénica o eléetrica, siendo las
fuerzas mecénicas directas o indirectas, por ejemplo, de
un sistema hidréulico. E1l disefio del sistema de acoplamien
to dependers de la cantidad y proporcién de la fuerza de
frenado que el motor secundario esté disefiado para trans-
mitir. Si esta es considerable, entonces en alguna modali-
dad no serd suficimte confiar en la maga del motor secunds
rio para que haga contacto suficiente con el punto de aco=-
plamiento para transmitir las cargas deseadas. En esos ca-
503, en una modalidad preferida, el motor secundario es
presionade contra el punto de acoplamiento por alguna fuer
za adicional o de otro tipo, como las que se han descrito,
pero en las modalidades preferidas seri la fuerza del ope-

rador amplificada por elementos como palancas o elementos
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hidréulicos. Ademés, se puede usar una multiplicidad de
motores secundarios para proveer el efecto de frenado op-
cional en asociacién con un solo motor primario. En las
modalidades ilustradas en los diagramas, los motores se-
cundarios hen sido ilustrados montados deslizablemente en
relacién con un 4rbol o disco fijo, pero en modalidades de
alternativa los motores secundarios pueden estar montados
fijamente en relacién con Arboles secunderios, discos u
otros agentes de acoplamiento. Esto se ilustra por via de

e jemplo disgrématicemente en la Figura 59, en la cual el
motor primario fijo 300 se monta en asociacién con el motor
secundario fijo 301. Una rueda dentada 302 acopla perma-—
nentemente con el motor 300 y acopla con el &rbol rotatorio
permenentemente 303 por medio de los dientes alargados 304,
con este Arbol montedo deslizablemente dentro del Arbol hue
co 305 que impulsa el motor secundario, efectuéndose el
acqglamiento por medio de la articularién accionada por el
operador 306 y el sistems de palenca 307 y el mecanismo de
bola: surco abocinado 308 entre el Arbol y el Arbol hueco
cuando el érbol 303 se mueve axialmente a la posicién apro
piade. Como refinsmiento adiciondl, el mecanismo de bolse/
surco abocinado u otro mecenismo de embrague puede tener
un elemento comprimible o cargado por resorte, para pro-
veer un acoplemiento progresivo, como se ilustra diagra-
méticamente en la Figura 60 en donde 310 es un resorte de
compresién de forma de horquilla y en la Figurs 61 en don-

de 311 es un collarin fibroso o de fieltro o de otro tipo,
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comprimible. Los principios del &rbol deslizable también se
pueden emplear usando las disposiciones de embrague de dis-—

co ilustrada sntes, como se ilustren disgramfticamente en

loa Figurs 62, = = = = = = = 0 = = = = = = = - .- -

Por via de ejemplo para ilustrar las modalidades
aenteriores, un camién puede tener montados concéniricamente
por ejemplo en un érbol impulsor fijo una sucesién de bom~
bas o acumuladores que se monten deslizablemente de la meng
ra indicada disgrsméticemente en las Figuras 34 y 36, los
cuales proporcionan trebajo durente el frenado de motor, o
el motor podrd temer un 4rbol impulsor fijo que tenga umna
seccibén deslizable céntral para acoplar el motor secumda-
rio fijo. Por viz de ejemplo se ilustra diagremiticamente
en elevacién en la Figura 63 wn 4rbol 319 de un camién 318,
que tiene lg ruedas dentadas montadas concéntricamente 320,
que impulsen los discos de acoplamiento fijos 321 contra los
motores secundarios 322 acoplables por los émbolos o pisto-
nes accionados hidréulicamente 323. Los motores secundarios
no son acoplados simulténeamente sino en secuencis segfin 2l
grado de frenado deseado. En otra modelidad, ilustrada dig~
graméticamente en lg vista en plenta en la Figura 64, en lg
que un vehiculo 330 tiene un 4rbol impulsor que tiene una
porcibén 331 deslizagble en los miembros de extremo estriados
332, esta porcién central estéd provista de los miembros de
friccién montados concéntricamente de forma de como 333 que

pueden acopler con otros miembros de forma de cono 334 que
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impulsan los motores secundarios fijos 335. E1l movimiento
axial del 4rbol es controlado por elementos hidriulicos
ilustrados diagraméticamente en 336 que actden contra el
resorte 337 sobre el diaco de empuje 338 sujeto a la sec~
5. cién central. En modalidades de alternativa el movimiento

puede ser accionado por elementos mecénicos o manusles. = -

El motor secundario puede ser acoplado con el mo
tor primario no sdo durante el modo de operacién de frenmado
del segundo, sino tembién en cualquier otro periodo conve-

10 niente o condicién de carrera, como cuando el acumulador
necesita carga o los sistemas auxiliares necesitan fuerza,
siendo accionado el acoplamiento por cualquier mecasnismo o
articulacién, ya sea automiticamente o manualmente. Si se
usa un asumulaedor de almacenamiento de aire en asociacién

15 con la invencién cuando se incorpora a ciertos vehiculos
de motor de ignicidn directa o ignicién por compresién, en
tonces se puede emplear gl frenar un sistema de vélvulas
para acoplar el sistema de escape al acumulador, porque sl
frenar con el motor el motor principal estéird gastando emer

20. gla bombeando aire sin combustible, pudiendo recuperarse la

energla s travéds del acumulador: = = = « = = - - - - -
SISTEMAS AUXILIARES DEL SISTEMA - SECCION SIETE

Se propone en esta seccién describir varios usos
de seguridad y orientados a la economia en los cuales se

25. puede emplear la fuerza derivada del frenado, especialmente
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en aquellas modalidades en les que el motor secundario com-
prende un sistema de bomba de gas y acumulador, es decir,
uno o més recipientes cepaces de contener gas comprimido.
Ademfis se describen ciertas caracteristicas que pueden ser
asociadas de manera Wtil con el sistema de freno de la pre

sente invencifn, = = = = = ~ - e .. m - -—-.----
En los diagramas anexos, por via de ejemplo: - -

Las Figuras 37, 49 y 50 ilustran modzlidades de

defensas inflables; = = = = w = = = = = - e =« - = =@ = -

Le Pigura 38 muestra una disposicién de silen-

Las Figuras 39 a 43 muestrsn modalidades de ele-

mentos de sello de puerta y/o de Seguro; = = = = = = = = -

Las Figuras 44 a 47 muestran elementos para al-

terar las caracteristicas aerodinfmicas de vehficulos; - -

La Figura 48 ilustra un amortiguador de palenca

accionadora de frenoe = = =« = = = = =« = = < - - - -

El fluido comprimido asociado con, por e jemplo,
un sistema de freno de vehiculo se puede usar para inflar
lg poreién frontal o de nariz de la defensa protectora de
un vehfculo, en una modalidad referida durante el modo de

frenado de operacién del vehiculo, para el fin de proveer
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una proteccién aumentada al vehIculo a cualquier persona con
la que pudiera chocar. Si la parte de nariz de borde delantg
ro es parcialmente hueca o en parte celular o de construccién
aereada, se puede inyectar fluido a la misma durante el ime
pacto, inyeccién que seré accionada por una vélvula u otro
olemento sensible a un movimiento repentino, o la inyeccién
puede ser accionade también o independientemente por la apli
caecién vigorosa del freno, como puede ser accionado por el
conductor al entrar en umg situacién de emergencia pero en-
tes del impacto. El fluido inyectado puede ser, por ejemplo,
aire de un depésito de aire comprimido llevado por el veh{-
culo, o puede ser un lfquido como aceite o gas liberado por
una carga explosiva u otro medio. El interior de la parte

de nariz puede contener ademfs o como alternativa miembros
que se expanden con el impacto, por ejemplo cépsules que
contengan el material en forma liquida que se expande, por

e jemplo, como gas cuando la chpsula S€ IOMPAe = = = = = « =

Por vie de ejemplo se muestra en la Figuras 37
un corte seccional a través de una defensa de vehfculo (en
este caso la defensa delantera) que tiene una seccién de
nariz infleble 450, que comprende una caja hueca de materigl
expansible montado por ejemplo en caucho, en esta modalidad
en forma de grapa, sobre el elemento estructural de defenssa
propiamente dicho 451, con este dltimo conectado por las
ménsulas 452 a la porcién frontal del vehfculo 453. La men
brena interior de la seccién de nariz contiene un refuerzo

de acero de resorte 454 que permite engraparla a la defen-
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sa y se espacia de la membrana exterior por medio de nédulos
comprimibles miltiples o glmohadillas 468 integrales con la
membrena interior. Un tubo hueco 455 conmunica con el imerior
de la seccidén de nariz y pasa a través de un pasaje de la de-
fensa y se conecta, a través de la conexién 456, a la tube-
ria de suministro de gas 457 del vehfculo 453, comunicado a
su vez a través de la vAlvula 457a con un depbsito 459 que
contiene material expansible, or ejemplo un gas comprimido.
En su funcionamiento, tan pronto como el pedal del freno es
presionado firmemente, se hace que se abra la vélvula 457a
para liberar gas a presién de un depdésito 459 a un volumen

de seccién de nariz 460, o como altermativa una bomba de gas
acopla con la bomba del motor para bombear gas directamente

a la seccién de nariz que se infla. La vélvule de la tuberia
de suministro de ges a la seccién de nariz puede proveerse con
un mecanismo de cierre wna vez que se ha dado una presifp
determinada a la seccién de nariz. La superficie frontal de
la seccién de nariz de preferencia seri de material més grue
80 que la seccifn inferior o superiar, de maners que cuando

se expanda toda la seccién de nariz tenga una configgracién
més bulboss y redondeada, como se ilustra con linea de pun-
tos en 158, Ese dispositivo reduciré grandemente el riesgo
de defio a los peatones, especialmente sobre las piernas, en
caso de que el vehficulo infortunademente atropellara a uno,

lo mismo que gbsorber§ el choque en impactos contra objetos
de masa significabiva. Despuds de que se ha aplicado el fre-

no y la nariz se ha inflado, una fuga lenta disefiada opcio-
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nal en el sistema o una v4lvula de liberacién accionada a
meno permitirén que la defenssa regrese lentamente a su for
ma normal., Como alternativa, los elementos principales deg
critos podrén disponerse para proveer al vehiculo con una
defensa permanentemente inflada bajo las condiciones de con
duccién en la ciudad y/o a baja velocidad, siendo desinfla-
da la defensa autométicamente o a mano alamentar la veloci
dad (aparte del inflado rdpido que ocurriré durante el fre-
nado violento). Le Figura 49 ilustre diagraméticemente en
corte seccional una construccién de alternativa, en la cual
la seccién frontal tiene um inserto de refuerzo 461, que
hace que la mayor parte de la expansién sea tomada por las
paredes superior 462 e inferior 463 de la seccién inflable.
La modalidad muestra también las pprciones frontal y pos—
terior de la seccién inflable localizadas en relacién entre
s{ por medio de las progyecciones macho y hembra 464 y 465,
que pueden ser ya sea continues o separadas y espaciadas
miXtiples. La seccién inflable o expandible puede ser en

s{ misma continua o comprender varias cémaras miltiples
adyscentes separadas 466 como se muestra diagreméticamente
en vista en planta en la Figura 50. La porcién no inflable
del elemento protector o de defensa 467 puede ser de cual-
quier construccién mpropiasda, forma, corte seccional y ma-
terial, lo mismo que las porciones inflables, que pueden

aumenter controlademente de tamafio de cualquier manera, ~ =

El inflado o la expansién de la defensa o miem-
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bro protector puede tener lugar por cualquier razén, por
e jemplo el ecapricho del conductor, por accionemiento cual-
quiera y bajo cualquier modo de operacibén del vehiculo, Las
defensas inflables durante el frenado pueden instalarse en
5e la parte delantera y/o posterior de los vehfculos, o en cual
quier otra porcién del vehiculo, y pusde tener cualquier cong
truceién y configuracién conveniente, incluyendo en forma y
escala adecusda defensas pera carros de ferrocarril y loco-
motoras. Por defensa se quiere decir no solemente miembros
10. protectores especiales sino también cualquier porcién de la
carroceria del vehiculo que puede hacer contacto con otro

Vehiculouobjeto.——---—-—-----------_

Si se provee al vehiculo un zcumulador de gas,
serd necesario disponer una vélvula de seguridad pars san-
1. grar el exceso de gas cuando se alcance una presién prede-
terminadae. Bajo esas circunstancies, o bajo ciertos modos
de conduccién, el gas del acumulador se podré alimentar gl
sistema de escape para el fin de ay@der a purificar el gas
del escape, para el fin de barrerlo mejor y/o pera proveer
20. un efecto de émbolo sobre los gases del escape. En la moda
lidad esquemftice de la Figura 38, el gas de escape ilus-
trado con la flecha de 1fnea de puntos 160 pasa a través
de un tubo 161 a una cémars de expansién 162, en donde
bajo ciertas condiciones puede ser empujado por el aire,
25. que se muestra por la flecha sélida 163, entrando al si-

lenciador por los pasajes 164 que comuhican con el sistema
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de gire comprimidos ~ = =« = = « w w0 « "« @ - o - - ----

Se puede emplear un suministro de aire comprimido
pare inflar opcionalmente un tubo hueco u otro miembro dis
puesto sobre la circunferencia de un miembro de cierre, por
e jemplo una puerta, una cajuela o la taps del cofre, una
cubierta de escotilla, etc., al menos cuando esté en posi-
cién cerrada. Si ese tubo se disefia apropiadsmente en corte
seccional y se dispone sobre la circunferencia de, por ejem
plo, una puerta, de tal manera que cuaendo esté cerrads el
tubo corresponda al marco o de preferencia a una depresidén
del marco, se podrén lograr entonces tres objetivos impor-
tantes por el inflado subsecuente del tubo y la ocupacién
¥y la presién contra ls demesién correspondiente del marce.
La primera es que la puerta quedard sellada herméticamente
¥ por ejemplo serd posible excluir el polvo fino que se
encuentra en muchas partss del mundo que puede pasar ghora
por las mejores puertas del vehiculo selladss convencional
mente. E1l segundo efecto benéfico es el mejoramiento del
aeislamiento del sonido, tento porque se excluya el ruido
del viento apropiadamente como porque la presién del sello
tubuler eliminari cualquier vibracién entre la puerta y el
merco. La ventaja més importante tal vez es que el tubo inflg
do actuard como enlace estrautural entre la puerta y el mar-
co, transfiriendo wna gran centidad de cargas de torsién can
sadas por el movimiento del vehiculo y haciendo que la puer

ta se vuelva el miembro estructural més importante del vehf
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culo en el caso de un gccidente. Por via de ejemplo, se
muestre un corte seccional de un marco y una puerta §ue
tienen el sello inflable en la Figura 39, en donde el tu
bo hueco 170, que se muestra no inflado, es ajustado a
Se presién en un rebajo de la jamba de la puerta 172, y cuan
do la puerta se cierra se alinea con una depresién corres~
pondiente en el marco 1{3. La inflacién opcional de la sec~
cién hueca la expande para llenar la depresién, como se
muestra con lineas de puntos en 171. la Figura 40 muestra
10. una vista en elevacién esquemética de una puerta de vehi-
culo 179 (no se ilustran todos los detalles no esenciales
como las ventanilles), embisagrada en 175, que tiene sobre
su circunferencia un sello tubular inflsble 170 de la in-
vencién. Por la manipulacién opcional del operador del ve
15. hiculo o del pasajero de la palanca 176, se gbre una vil-
vula de no retorno 177 para admitir gess comprimido por el
pasaje 18 que comunica con el depboito de gas comprimido
para inflar el tubo y sellar la puerta. Debido a que la
puerta shore no puede ser gbierta, précticemente, la meni
20. ja de la puerts principal 179 gbrir§ una gran vélvula de
no retorno 180 para hacer que el tubo se desinfle répide-
mente. Si se desea, ese desinflemiento puede tener lugar a
través del pasaje 181 del interior de la puerta que causa-
T4 que el gas se dewemrgue para ventilar lugares de la puer,
25. ta con tendencia a enmohecerse., Como precemcidén de seguri-
dad adicional, en caso de que un accidente serio hiciera

que no funcionara la manija de la puerta 179 o que no fum
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cionara la vélvula 180, puede montarse un objeto agudo 182
de tal manera por medio de un resorte como para que perfo-
re el tubo al tener luger un impacte fuerte, y/o la palan-
ca 176 y la vélvula 177 pueden tener una funcién adicional
de permitir que el tubo sea sangrado desde el interior del
vehfculo sin sbrir la puerta. La seccién de la Figura 39
muestre también un sdllo de puerta convencional en 184;
esto puededeberse a que podria no desearse usar el sello
prineipal inflsble en todas las ocasiones. Debido al poco
retardo de tiempo que debe suceder entre la operacién de la
manija 179 y el desinflgmiento del tubo suficiente para que
la puerta sea abierta, algunas personas no desearin usar el
sello durante viajes cortos en la ciudad. ILas Figuras 41 y
42 muestran configuraciones en corte seccional de alterme-
tiva de tubo yljamba, mostrando la Figura 41 una pieza gol
peadora s6lida en el marco si el rebajo no puede ser incor
porado. Ie Figura 43 muestra diasgraméticsmente como se usa
una cémaras expsndible 185 dentro de un miembro de cierre
pars activer unos pernos de cierre 186. Se puede emplear
las mismas o similares disposiciones de vélvulas o dispo

sitivos de seguridad en asociaciénm con la cémara 185, - =~

Se puede usar un suministro de fluido comprimido
asociado a un vehficulo para aumentar la adhesién al camino
y el arrastre durante el fremado. La Figura 44 muestra dia-
gramfticamente por via de ejemplo como varios paneles y/o

superficies normalmente a nivel con la superficle del vehi



culo o normalmente alineados substencialmente paralelos a
la direceién de viaje se pueden proyectar dentro de la co-
rriente de aire como se muestira con linea de puntos en 190,
¥y verios miembros de tipo aerodindmico cuyo éngulo fremtal
5¢ se puede hacer mis pronunciado como se muestra con lines
de puntos en 191, pars el fin de sumentar la resistencia
¥y el empuje hacia zbajo. Si esos miembros que se proyec-—
tem o planos aerodindmicos se ajustan a miembros de sus-
pensién del vehiculo se mejorars entonces la adhesién de las
10. ruedas durante el frenado, lo cual puede ser especiglmente
Atil en las ruedas traseras como se ve en 192. La Figura
45 muestra diagramiticamente una seccibén de penel embisa-
grada 193 inclineda dentro de la corriente de aire por el
pistén hidréulico 194 conectado al fuelle 195 del brazo en
15 cerrado 196. La Figura 46 muestra un pistén hidréulico i-
gualmente 194 que acciona el blindaje que se proyecta 197,
mientras que la Pigura 47 muestra diagramfticamente como
cualquier panel movible 198 sobre la parte de abajo de la
carrocerfa del vehfculo debe formar un éngulo de preferen
20. cia para reducir el riesgo a que esa parte de abajo de la
carrocerfia tenga un efecto de compuerta y en consecuencia

un empuje hacia arribo. = = = « = - - - - - - - -- -

En la Figura 48 se ilugtra un recurso'simple
para reducir el riesgo a que se apliquen los frenos deme-
25, siado violentamente por medio de la palanca accionadora

200, por ejemplo de un vehiculo, proyeyendo un amortigua
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dor 201 (o como alternativa 202) entre la palanca amovible
o articulacién y un anclaje del vehfeulo 203. Un dispositi
vo de alternativa o adicional que tiene un efecto similar
bajo ciertas condiciones de conduceién puede comprender un
termostato que cause una reduceién de la servo-ayuda del
freno o temperatura de congelacién o inferiores. Esa ser-
vo-ayuda puede también reducirse durante condiciones hid-
medas, por ejemplo, por la accién de un hidrémetro. Estos
dispositivos pueden ser convenientes en grandes vehiculos

comerciales. --------- " s W s M E eF OF W W e ww en W

Se puede emplear un sistema de freno para der
proteccién me jorada contra el robo del vehiculo instal}sn
do un seguro en asociacién con la palanca de fremo de mano
de manera tel que la operacién del freno lance ume jpalanca
o un pasador que obstruya el movimiento libre de cualquier
meeaismo de liberacién del fremo de mano, usualmente de la
variedad de cremallera. El seguro de la palenca de freno de
meno puede ser gl mismo tiempo un seguro de ignicién y el
sigtema de disefiard de tal manera que la llave no pueda sa

carse sin que el freno de mano esti completamente puesto. -

Se puede usar cualquiera de las caracteristicas
descritas en cualquier modalidad y configuracién posible
entre sf, y también en combinacién con cualesquiera dis-
positivos conocidos y caracteristicas, para constituir la
totalidad o perte de un freno o un sistema de fremo. Cuan

do se describen diagrsmas o modalidades, estas deben siem
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pre considerarse como ejemplos y/o ilustraciones de los prin-

cipios de lainvencifn, = = = = = s s e c e c e c c e e -~

A los efectos consiguientes se declaran de novedad
¥y propiedad para Espafia, sus territorios y plazas de sobers

nfa, las siguientes reivindicacionesS. = = = « = = @ = = = =
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REIVINDICACIONES

1.~ Mejoras en los sistemas ge frenado, caracteri-
zedas por la provisién de un conjunto de motor que comprende
un motor, acoplado a wn mecenismo impulsor, teniendo dicho
motor montado en asociacién con el mismo un mecanismo capaz
de hacer que se produzca trabajo denominado a continuacién
motor secundario, siendo capaz dicho motor secundario de aco
plamiento con dicho mecanismo impulsor mientras el primer mo
tor funciorna en wn modo de frenado y siendo capaz de ser
desacoplado de dicho mecanismo impulsor durante por lo menos

parte de otros modos de funcionemiento del primer motor. - -

2.~ Mejoras en los sistemas de fremado, caracteri-
zadas por la provisién de un tubo hueco, dispuesto circunfe-
rencialmente alrededor de la jamba de un 6rgeno de cierre,
el cual tubo puede hincharse cuando dicho érgano esfé en la
posicién cerrads para dilatarseicontra umna estructura fija o

de bastidore = =« = = = 0 - - - - c e r e, .- - ---

3.- Mejoras en los sistemas de fremado, caracte-
rizedas por la provisién de un elemento de proteccién de ve
hiculos que tiene un tramo que puede hincherse durante deter

minados modos de funcionamiento del vehiculos = = = = = = =« =

4.~ Mejoras en los sistemas de fremado, caracte-~
rizadas por la provisién de un mecanismo de amortiguacién

que comunica entre una palenca mévil de aplicacién de umn
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freno y un punto fijo de anclajes = = = = = = w = = «w = =« =

5.~ Mejoras en los sistemas de frenado, caracte-
rizedas por la provisién de un mecanismo de bloqueo, asocia-
do con une palance de freno de mano de un vehiculo, el cual
mecanismo hace, en servicio, que se limite el movimiento de

cualquier mecanismo de liberacién asociado con dicha palanca.

6.~ Mejoras en los sistemas de fremnads, caracteri
zadss por la provisién de un vehfculo que tiene superficies
que sobresalen para provocar resistencia aerodindmica y/o
empuje hacia abajo durante el funcionamiento en frenado de

dicho vehfculo cuando ests en movimientoe = = = = = = = = =
Te= "MEJORAS EN L0S SISTEMAS DE FRENADO", = = = =

Todo ello conforme se describe y reividica en la
presente memoria que consta de veinticinco hojas foliadas
¥y mecenogréfiadas por una sola de sus caras y de seis 1lémi-

nas de dibujos que la ilustran.

BARCELONA, 1 MAR. 1977
P.A. M.CURELL SUffoL
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