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La presente memoria descriptiva tiene como fin
la declaracidén del objeto sobre el que ha de recaer el privilegio
?dé e#plotacién industrial y comercial, exclusivo en el territorio
Jjnacional, de una Patente de‘Invencién de acuerdo con la vigente Lel
.giglacién sobre Propiedad Industrial que, como el enunciado indica
;ge trata de "PERFECCIONAMIENTOS INTRODUCIDOS EN FRENOS DE DISCO".
La presente invencibn se refiere a un freno de
disco accionado por aire comprimido, el cual freno desarrolla la
multiplicacién de esfuerzo, necesaria para accionar los £renos de
disco, desde una cédmara de aire comprimido que gobierna unas vari-
gllas de empuje y de traccidn, las cuales accionan un par de palan-
jcas de leva que aplican un esfuerzo perpendicular a un portazapat&
del fréno de disco. La accidén de apriete se consigue, a través de
un portazapata opuesto, por medio de un ciliper. El freno de disco
accionado por aire comprimido, considerado en su conjunto, 3£ won-
ta como un grupo unitario rigidamente unido a la brida del eje. Un
dispositivo de ajusﬁe automético compensa el desgaste sufrido por
los forros del freno. |
Los frenos de aire han encéntrado una acepta-

cidn universal en vehiculos articulados del tipo formado por un ca

' hién tractor y un semi-remolque. Esta aceptacibén procede del hecho

ge que los vehiculos articulados exigen unos Srganos, coloca@os en
el camiéh tractor, que puedan emplearse para aplicar y gobernar
tlos -frenos del semi-remolgue. Debido a los avances tecnolbgicos,

tales como los procurados por los tubos flexibles y por los acopla
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Imientos de manguera de conexidn y desconexidn rédpidas, el aire com
!primido se ha convertido prfcticamente en el Ginico agente de trans

;ﬁisién para estos prop8sitos.

Los frenos de aire del tipo de tambor y zapata

se han venido utilizando satisfactoriamente en vehfculos de trans-

porte por carretera durante muchos aflos. Las zapatas arqueadas,

jdel tipo de tambor, tienden a arrollarse dentro de los tambores de

freno, al producirse un frenazo en el sentido del desplazamiento.

{Esta accidn de arrollamiento provoca la multiplicacién del esfuer-
izo de frenado: esfuerzo denominado como energizacién. El desequili

brio del par de frenado, entre las dos ruedas frontales, provocado

por la variacién en el rozamiento de los forros de freno, experi*
menta una amplificacidén como consecuencia de esta energizacidn. El
desequilibrio del par de frenado podrfa causar que la direccién dé
un tirdn,

La tendencia moderna a una mayor velocidé& de
frenado en camiones asociada a los requisitos de frenazo en linea
recta, amenazan ahora con exceder a las capac;dades de log Zfrenos
de tambor. Los frenos de disco, tanto los accionados hidr&ulicamen
te como los accionados hidriulicamente y asistidos por vacio, al
no ser energizantes, han encontrado un uso constantemente crecien-
te en vehiculos de pasajeros: donde se deseaba unas mejores condi-
ciones té&cnicas de frenado, una mayor capacidad de frenado en 1f-
nea recta y la reduccién del fading de los frenos (disminucién de

la capacidad de frenado como consecuencia del calentamiento sufri-

x
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ido por los revestimientos o forros). Las Patentes de los Estados

Unidos de Amé&rica n°s. 3.536.166, 3.768.604 y 3.835.962, a nombre

ide B.J. Falk exponen frenos de disco accionado hidraulicamente y
fapropiados para su empleo en automdviles. En los vehiculos articu-~
{lados de transporte por carretera, no se ha hecho un uso similar

?de los frenos de disco.

Hasta la presente invencién los componentes

jque integran los frenos han limitado el uso de frenos de disco de

jcamiones tractores de semi-remolques, al accionamiento de activado

res hidriulicos aplicados por aire complimido. Esta limitacidén pro
cede de la necesidad de una multiplicacidén de esfuerzos, desde los
aproximadamente 7kg/cm2 que e$ la presidn disponible en la alimen-
tadiSn“de aire comprimido del camidn, hasta los aproximadamente
3.150kg/cm2 de presibén normal en el c&liper del freno de diséo de
un camién de gran tonelaje. Si bien el equivalente de una mullipli
cacibn de esfuerzos de frenada de estas caracteristicas se al¢énzé
f8cilmente utilizando cilindros hidrdulicos, el freno de disco hi-
5rido neumidtico/hidr&ulico resultaba complejo y costoso, en razdn
de que &l exigia a la vez activadores hidrulicos y neumdticos.

o La presente invencidn se refiere a un sistema
§e freno de disco, simple y robusto, en el que un nmero muy limi~
tado de elementos mecdnicos procuran la multiplicacibén de esfuer-
;os, entre un dispositivo generador de fuerza y un par de Srganos
de freno de disco. El dispositivo generador de fuerza puede consis

tir en una articulacién mec8nica, o bien en un pistdn hidr8ulico;
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pero los mejores resultados los da el mando neumftico. El mando me

clnico, dispuesto en el camifn tractor de un vehfculo articulado,

fpermite el uso de la misma fuente generadora de aire comprimido de

mando: tanto para el camidn tractor como para el semi-remolgue.

Las diferencias del rozamiento en el recorrido

mecdnico se reducen gracias a cojinetes con lubricacifn permanente

ldispuestos en todos los pivotes giratorios sometidos a rozamiento.

Estos cojinetes con lubricacidn permanente reducen las diferencias

{de friccibdn, pues no existe ninguna pérdida de lubricante con el

Us0.

Una palanca de leva, de configuracién ean ”s?,
accionada desde una cémara de aire comprimido, aplica esfuerczos
iguales y opuestos a las extremidades de un par de.varillas de em-
puje y de traccibn. Las varillas de empuje y de traccién, a su vez
aplican un esfuerzo a un par de palancas de leva. Las levas asocia
das a las palancas de‘leva aplican un esfuerzo perpendicular ' a un
forro o guarnicidn de freno, o elemento de friccibn, de un freno
de disco. El esfuerzo de apriete se consigue por medio de una guar
nicién opuesta, por el intermedio de un célipér.

En una configuracidn de la invencién se inclu-
ye un mecanismo de ajuste automftico del esfuerzo de frenada.

Para comprender mejor la naturaleza del inven-
to, en el plano adjunto representamos (a titulo de ejemplo meramen
te ilustrativo y no limitativo) una forma preferente de realiza~

cidén industrial, a la que nos remitimos en nuestra descripcibn; so

¥
[
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bre dicho plano:

La figura 1 representa una configuracién del
freno de disco, accionado por aire comprimido, montado en su posi=~
jcidén de trabajo en la rueda frontal de un vehiculo de transporte
por carretera.

La figura 2 muestra una vista de la invencién,
{observada desde el centro del vehfculo.

La figura 3 ilustra una seccién longitudinal

{de la leva en forma de "S".

; La figura 4 representa una seccidn transversal
ftomada segfin el diedro de corte 4-4 de la figura 2.
La figura 5 muestra una seccidn transversal,
tomada segfin la linea 5~5 de la figura 2.
La figura 6 ilustra una vista explosionada de
una parte del freno de disco accionado por aire comprimido.
. La figura 7 representa una vista explosionzada

del freno de disco, ilustrado el montaje de los diferentes y prin-
cipales subconjuntos. .

La figura 8 muestra una viéta de la cédmara de
aire de la figura 7 girada en 90° alrededor de su eje de simetria.
' La figura 9 representa un alzado frontal de
una parte del freno, ya montado; alzado tomado segtin la linea 9-9
ae la figura 2.

La figura 10 ilustra una vista de detalle del

retén de muelle y de la arandela ranurada.




La figura 11 representa una perspectiva del me
canismo de reglaje.

La figura 12 es una seccion transversal de la
rueda catalina y del tornillo de ajuste, representando el método
ide enchavetado de estos elementos, el uno respecto al otro™.

La figura 13 muestra una variante de ejecucion
del freno de disco.

La figura 14 ilustra un ejemplo de realizacién
practica en el que la camara de aire comprimido de frenado esta so
portada en la extremidad de un voladizo.

El sistema de freno de disco accionado por ai-
re comprimido aparece sefializado globalmente con (0) en la figura
1, en su situacion de trabajo en una rueda frontal (11) de un vehi
culo. El sistema (10) de freno de disco esta rigidamente acoplado
sin posibilidad de giro relativo, a una brida de eje - no represen
tada por medio de un plato de torsion (12) y usando, por ejem-
plo, una serie de tornillos (4). El agujero circular (16) en el
centro del plato de torsién (12) procura un hueco para el paso, a
isu través, del eje del vehiculo (ho representado). El disco de fre
ino (18) se halla montado internamente, siendo susceptible de girar
solidaria y coaxialmente con la rueda (11) y estando rigidamente
unido a esta ultima para poder girar conjuntamente con ella. Los
esfuerzos retardadores aplicados al disco de freno (18) y transmi-
tidos a la rueda (A1) del vehiculo, reaccionan contra el plato de

torsion (12) y proporcionan un par de frenado que actia convenien-

-\
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temente contra la superficie de la carretera, dando lugar a un re-
tardo del vehiculo.

El caliper (20) de freno de disco rodea y en--
vuelve una zona cordal (22) del disco de freno (18). Un par de za-
patas de freno, en forma de arco de circulo, una de ellas situada
sobre la cara interior del disco de freno (18) y la otra situada
sobre la cara exterior del citado disco (18), cuya descripcioén se
efectuara mas tarde, se mantienen en relacidon mecanica con la zona
(22), dentro del céaliper (2) del freno de disco. En la condicidn
de frenos desapretados, las zapatas de freno no aplican practica-
mente ningun esfuerzo de rozamiento contra el disco de freno (8)

La camara de aire de frenado (24) se encuentra
rigidamente embridada al plato de torsidon (12). Al producirse la
aplicacion del freno, la camara de aire (24) permite la admision
de aire comprimido. El aire comprimido dentro de la camara t20)" de
aire de frenado impulsa hacia el exterior a una varilla (26) empu-
jJadora de camara. La varilla empujadora de camara (26) aplica un
esfuerzo a un sistema de palancas y levas que obligan a las zapa-
tas de freno a entrar en contacto de friccidn con las caras inter-
na y externa de la zona envuelta (22) del disco de freno (18). Los
esfuerzos de rozamiento generados por las zapatas de freno se
transmiten, a través del caliper (20) y el plato de torsion (12),
directamente a la brida del eje del vehiculo.

Haciendo ahora referencia a la figura 2, se ob

servarda que la varilla empujadora de camara (26) esta conectada al



10

15

20

brazo de palanca (28) de una leva del tipo "S" (30). La leva (30)
del tipo "S" aplica fuerzas iguales opuestas a una palanca de trac
cion (3) y a una palanca de empuje (34). La palanca de traccion
i(32) y la palanca de empuje (34) transmiten sus fuerzas de entrada
ja los elementos rozantes del freno de disco, elementos situados
dentro del conjunto caliper, sefializado globalmente con la.referen
cia (35).

El conjunto caliper (35) desarrolla unos es-
fuerzos de rozamiento sobre las superficies externas, paralelas y
opuestas del disco de freno (18). El plato de torsion (12) contie-
ne bridas (3B) y (38a) a las que se une rigidamente una placa de _
soporte de freno (40) y la cdmara (24) de aire de frenado. |

La figura 3 ilustra la leva del tipo "S" (30)
y su brazo de palanca (28) de mando, en seccién individual para
conseguir una mayor claridad. La varilla empujadora de camara (26)
actGa sobre el brazo de palanca (28), a través del pivote (42); en
la direccidon (44). Esta fuerza tiende a provocar el giro de la le-
Hva del tipo "'S" (30), en el sentido de las agujas del reloj alréde
jdor de su pivote (46). El casquillo (48), del tipo de lubricacién
~permanente, envuelve al pivote (@6). El casquillo (48), del-tipo
Ide lubricacidon permanente, envuelve al pivote (46). El casquillo
1(48) del tipo de lubricacion permanente envuelve al pivote (46) y
procura una superficie de soporte de baja friccion de la leva (0)
del tipo "S".

Un collar semi-esférico (60), asociado a una
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yaril%a de empuje de mando (52) se ajusta dentro de una cavidad
semi-ésférica (54) practicada en la leva (30) del tipo "8". Cuando
la leva del tipo "S" (30) gira en el sentido de las agujas del re-
loj- alrededor de su pivote, la cavidad semi-esférica (54) aplica

una fuerza de compresidn contra el collar (50). Esta fuerza de com

Ipresién se transmite por medio de la varilla de empuje (52), en la

direccibn indicada por (56). Un collar semi-esférico (58) encajado
en la cavidad semi-esférica asociada (60) practicada en la leva
(30) del tipo "S8" ejerce un esfuerzo igual y opuesto de traccién,
en la direccidn representada por (62), esfuerzo gque se transmite
a uﬁa varilla de traccién (64). Entre las superficies de contacto
del collar (50) y la cavidad (54), ¥ entre el collar (58) y la_ca;
vidad (60) pueden intercalarse las pilezas de insercién (51) y (59)
respectivamente, piezas permanentemente lubricadas. -
Volviendo a la figura 2, las fuerzas de empuje
y de traccién segﬁn las varillas (52) y (64) se transmiten a las

palancas de leva (34) y (32), por medio de los collares semi-ewfé~

ricos (70) y (72) y las cavidades semi-esféricas asociadas (74) Y

(76) : todo ello respectivamente. Las piezas de.insercién (75) y
(77) , lubricadas permanentemente, pueden disponerse entre las su-
perficies de apoyo del collar (70) y la cavidad (74) y entre el co
li}ar (72) y la cavidad (76), respectivamente.

i Haciendo referencia a las figuras 4 y 5, se ob

jserva en ellas que las dos palancas de leva (34), (32) estdn conec]

tadas a las levas oscilantes (78) y (80). Las levas oscilantes

-
-




(64

20

25

I

-11 =

(78) , (80) estén articuladas al soporte de levas (8l) a través de
Sdos pivotes lubricados permanentemente (84) y (86). El labio (88)
de la leva oscilante (78) se aplica contra la cara inferior de la
ituerca de reglaje (90). Un labio similar (92) en la leva escilante
t(80)lse aplica asimismo contra la cara infgrior de la tuerca de re
iglaje (90).

La tuerca de reglaje (90) aloja a rosca un tor
n;llo de ajuste (94), introducido en un agujero roscado (96). La
rueda catalina (98) esti posicionada por encima de la tuerca de re
glaje (90) y unida por un enlace a chaveta al tornillo de ajuste
‘(94). La espiga (100), de reducido difmetro, en prolongacidn dei;i
tornillo de ajuste (94), encaja en el agujero axial (102) practicé
fldo en una guia (104) del tornillo de ajuste. En el punto que la es
piga de difmetro reducido enlaza con la extremidad superior del
tornillo de ajuste (94), se forma un reborde (106).

La superficie superior (108) de la gufa {104)

Edel tornillo de ajuste presenta una forma abovedada que encaja en
un alojamiento (110), de forma similar, practicado en el céliper
(112) . E1l agujero circular (114) practicado en el centro del aloja
miento (110) permite la salida de la extremidad de la espiga de re
ducido difimetro (100), la cual sobresale exteriormente del cdliper
(112) . Las superficies planas (116), mecanizadas en el extremo de
la espiga (100) de reducido didmetro, permiten el acoplamiento de

una llave contra ellas, al objeto de realizar el reglaje manual

idel freno.
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El 6xgano transversal (118) transmite la fuer-
za apiicada al caliper (112) en el alojamiento (110), en direccidn
a dos patas de reaccidén (120), (120a) situadas en la cara opuesta
del disco de freno (18). Las dos patas de reaccién (120),‘(120a)
estdn colocadas adyacentes a un portazapata exterior (122). El por
tazapata exferior (122) estd conectado a una guarnicidn exterior
de freno (124), por métodos perfectamente conocidos en la tecnolo-
gia; tales como remachado, pegado adhesivo o moldeado integral.

El portazapata interior (126) y la guarnicidn

interior (128) de fremo estédn colocados adyacentes a la superficie

linterna (129) del disco de freno (18). El soporte de levas (81)

tiene su superficie de apoyo (130) en contacto con el portazabata‘
interior (126).

‘ Al producirse la aplicacidn de las fuerzas de
frenado, los extremos de las palancas de leva (34) y (32) se dés-
plazan hacia fuera, en las direcciénes (56) v (62);: las levas -(78)

y (80) giran, entonces, alrededor de sus pivotes (84) y (86), -en

flas direcciones respectivas representadas por las flechas curvas.

Los labios (88) y (92) de leva ejercen una coméresién de sentido
ascendente contra la cara inferior de la tuerca de reglaje (90).
En .consecuencia se transmite un esfuerzo descendente al portazapa-
tsa interno (126) - por el intermedio de los pivotes (84) y (86) y
£l soporte de levas (81) -; y un esfuerzo igual, pero de sentido
asgendente, resulta transmitido, a través del tornillo de ajuste

(94) y de la gufa (104) del tornillo de ajuste, al cdliper (112).
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,isuperficies paralelas del disco de freno (18), pudiendo asi ejer-

4 t
. h

éEl esfuerzo en sentido ascendente se transmite, por medio del 6rg§

‘no transversal (118) y las dos patas de reaccién (120) y (120a),
fal portazapata externo (122). Por tanto las guarniciones de freno !

{exterior e interior (124) y (128) reciben esfuerzos iguales y de

2

'sentido opuesto gque obligan a aquéllas a entrar en un contacto de
ﬁrozamiento con las superficies exterior e interior (129a) y (129),

?paralelas entre si, del disco de freno (18).

También en la figura 5 se observa que el pivo-

b

!

i
jte (86) es un pasador que comporta una cabeza (132) en una de sus |
fextremidades y una chaveta de aletas (134), u otro Srgano similar i
gque impida su desmontaje accidental, en la otra extremidad. El céf;
?liper (112), con su 6rgano transversal (118) y pata de reaccidn f
i L
;(120a) aparece en la figura 5, envolviendo parcialmente al disco

.de freno (18) y a los elementos generadores de esfuerzos de roza- |
[

il

£
imiento a los que antes se ha aludido.

EL conjunto completo representado en las figu-
y 4
‘ras 4 y 5 es susceptible de desplazarse perpendicularmente a las j
i
|

e ¥

.cer esfuerzos iguales sobre las dos superficieé paralelas (129),

=

f (129a) .

4 La figura 6 ilustra una vista explosionada que
. se empleard para describir la forma como el conjunto (136) de le-
vas y soporte se ajusta en el interior del c&liper (112), y l; ma-
;nera como quedan unidos rigidamente el citado conjunto (136) y e}

citado cdliper (112) por medio de la placa de montaje (40).
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jgulares (138), (138a), ademis del agujero circular (114) y el alo-!

Ejamiento (110), en su extremidad cerrada (14). Los agujeros (138),|

' ?del cdliper (112) por elevacidn y basculamiento del conjunto (136)

) ;allneada junto a una segunda pareja de ranuras (144), (144a).prac-

"esté alineada con la primera y segunda parejas de ranuras: (142),

- 14 -

[
El c8liper (112) comporta dos agujeros rectan-|

i(138a) estdn dotados de una seccidn transversal que es superior a |
Ela seccidén de las palancas de leba (34) y (32). E1l conjunto (136)
]

5de levas y soporte se ajusta dentro de la extremidad cerrada (140)

de levas y soporte hasta que los extremos de las palancas de leva f

(34) y (32) se ajusten a presidn dentro de los agujeros (138),

T I A Te R T

(138a). Cuando el conjunto (136) de levas y soporte encaja flnaI“:

mente dentro de la extremidad cerrada (140), el extremo de la espi
.92 (100) de reducido didmetro sobresale a través del agujero circg:
‘lar (114), y la guia (104) del tornillo de ajuste establece contac

‘to de Epoyo dentro del alojamiento (110).

§ ' En la posicién encajada del conjunto (13€) .de

'levas y soporte, una primera pareja de ranuras (142), (142a), prac

tlcadas en los costados del soporte de levas (81), se pos1ciona

gticadas en los costados de la extremidad cerrada (140) del céliper
: (112) . Una tercera pareja de ranuas (146), (146a), practicadas en |

{ 1
!las superficies exteriores de las patas de reaccifn (120), (120a),{

f (142a) y (144), (l44a), respectivamente.
La placa de montaje (40) presenta una forma

'geométrica sensiblemente coincidente con la de una "U", con los
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Edos tramos extremos y opuestos (148), (l48a) conectados entre si

‘por un tramo de bastidor (150). Las caras internas de los brazos

:dé la "U" son sensiblemente paralelas entre si, y cada una de
ellas estd interrumpida por una abertura rectangular (152), :(152a) .
;que determina la constitucidn de un par delantero de superficies ]
§paralelas (154), (154a) y un par trasero de superficies paralelas i
1(156), (156a). Las superficies delanteras (154), (154a) estédn dis-1
gtanciadas entre si, v el grosor del material es tal que resuita pg.
isible un ajuste a frotamiento suave de las superficies delanteras
3(154), (154a) en el interior de las ranuras (144), (142) y (144a),
;(142a). Andlogamente las superficies traseras (156), (156a) son ég
Qpaces de un ajuste a frotamiento suave en el interiér de las ranu;:
.ras (146), (l46a). Una vez ensamblados en la forma indicada, la co
‘nexidn de lengueta-ranura mantiene al conjunto (136) de levas y so:

‘porte correctamente centrado en el interior del cdliper (112), pe~:

‘ro permite un desplazamiento deslizante lateral de los elementous |

;montados, con respecto a las superficies (154), (154a) y (165),

 (165a) .

Las gapatas de freno interior y exterior:

i (158) y (160), respectivamente, se introducen a través del hueco

R YT

procurado por las aberturas (152) y (152a). La zapata interior de
ffreno (158) se desplaza hacia la extremidad cerrada (140) de% cali
|per (112), hasta que las ranuras (162) y (1l62a) practicadas ;n el
'portazapata interior (126) encajan en las superficies delanteras

' (154), (154a). La zapata interior de freno (158) se desplaza a lo

FTI
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largo de las superficies delanteras (154), (@54a) hasta que ella
"llegue a asentarse contra el conjunto (136) de levas y soporte.
Analogamente las dos ranuras (164), (164a) practicadas en el porta:
zapata exterior (122) se calan sobre el par trasero de superficies
paralelas (156), (156a), y se desplazan hacia fuera hasta que el
portazapata exterior (122) establece contacto con las patas de
jreaccion (120), (120a). En la posicion que se acaba de describir
,1la guarnicioéon interior (128) se situa frente a la guarnicion exte-
rior (124), con una holgura entre la una y la otra. La holgura es
suficiente para acomodar el disco de freno (18) (véase también las
figuras 4 y 5 una vez que se ha realizado el montaje final en la
forma y secuencia descritas. La leva del tipo "S' (30) se ensambla
previamente a las extremidades de la varilla de traccion (64) y de
la varilla de empuje (62), las cuales varillas interconectan al
conjunto de caliper (3) con la leva (30) del tipo "S", los cuales,
(conjunto y leva) pueden unirse en un montaje previo, constituyen-
do, el conjunto (136) de levas y soporte, figura 7, un subconjunto
iprincipal a montar en el vehiculo.
n Haciendo referencia, ahora, a la figura 7, se
jiobserva la forma como el caliper pre-ensamblado y la placa de mon-
iftaje (40), junto con la leva del tipo 'S" se montan sobre las bri-
ndas de anclaje (38), (38a): utilizando, por ejemplo, una serie de
~tornillos (168). ElI conjunto (136) de levas y soporte, y los ele-
mentos incluidos en él, contindan estando libres de desplazarse a

IIo largo de los pares de superficies paralelas (154), (154a) y
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;(156), (156a) que integran la placa de montaje (40), tal como se !
describib anteriormente. l

. El plato de torsidn (12) contiene una brida

circular (170), la cual comporta una abertura circular (16) y una
;serie de agujeros (174) distribuidos por su perimetro. La brida

5(170) est8 adaptada para conectarse a la brida del eje (no repre- |
sentados) de un vehficulo a motor; para lo que se usar§, por gjem-
fplo, una serie de pernos que atraviesan la serie de agujeros (174),
jLa abertura circular (16) sirve de orificio de paso del eje y del ;
?cubo de rueda (no representados). El plato de torsién (12), la pla
ca (40) de soporte de freno y el ciliper (112) en combinacidn, soé_
‘tienen las zapatas de freno o elementos de friccién (158), (1e) eﬁ‘
.su posicibén respectiva, adyacente al disco de freno (18), tal como
ése describif anteriormente. ;
: Una brida de montaje (176), que contiene agujg=
iros (178) para el paso de pernos, proporciona un punto de montaje é

+del soporte (180) de la c&mara de aire de frenado. La c&mara {24) |

%de aire de frenado se acopla al soporte (180) de la cémara de airej

%(182a) y de las tuercas asociadas (184), (184a). En la vista aislaf
;da de la c8mara (24) de aire de frenado gque aparece en la figura 8?
Elos espiarragos roscados (182), (182a) estin situados simétrigamen-
%te a un lado y a otro de la varilla empujadora de cémara (26). A

' la extremidad de esta varilla empujadora de cimara (26) est& unida

la horquilla (186).
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"i1la de traccidén (64) y de la varilla de empuje (52), a las palan-
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Haciendo referencia ahora a la figura 9, el so
.porte (180) de la cédmara de aire de frenado comporta una serie de

orificios de soporte (188), (188a), practicados atravesando dos

‘placas laterales (190) y (190a). La leva (30) del tipo de "S" estd]
;montada articulada entre las placas laterales (190), (190a), entrei
Ela que la citada leva queda fijada por medio de un pasador (192) ;
fque atraviesa el orificio de soporte (188) practicado en la prime-:
%ra placa lateral (190), pasa a través del agujero (194) de pivote
;y atraviesa el orificio de soporte (188a) practicado en la segunda§
%placa lateral (190a). El pasador (192) queda inmovilizado en su pg:
‘sicidn de traﬁajo, por medio por ejemplo de una chaveta de aletas i
(196) . i
El orificio de artiéulacién (198), practicado

éenflﬁ'extremidad del brazo de palanca (28) de la leva (30) del ti-i
épo "S" estd alineado, en su posicidn de trabajo, con los orificiosi

‘de- soporte (202), (202a) taladrados a través de los dos brazos.:

.(204), (204a) de la horquilla (186). El pasador de apoyo (206),.in
‘troducido a través de los orificios de soporte (202), (202a) yideli

;orificio de articulacién (198), enlaza mecé@nicamente a la leva

é(30) del tipo de "S" con respecto a la horguilla (186). La leva

s(30) del tipo de "S" estd conectada, por el intermedio de la vari-f

ceme gt

L cas de leva (32) y (34) - tal como se describif anteriormente.
Haciendo referencia ahora a las figuras 2 y 9,(

;puede observarse en ellas que la masa de la camara (24) de aire
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‘tacién del tipo charnela o bisagra, experimentada por las juntas

;(208), (208a) se mantiene, en consecuencia, retenida en el inte-

comprimido no esti unida en forma rigida al conjunto cdliper (35):
.este iltimo montado en forma deslizable. En su lugar, la cédmara de;
.aire de frenado est4 rigidamente conectada al plato de torsién (12)
;El conjunto de ciliper (35) es susceptible de deslizarse:a lo lar-!
go de la placa (40) de soporte de freno (hacia dentro y hacia fue-'

gra de la superficie de la pigina de la figura 2), merced a una ro-}

fsemi-esféricas existentes en las extremidades de la varilla de em-:
;puje (52) y de la varilla de traccién (64). De esta forma, las,ma;i
'sas de la cémara (24) de aire comprimido y la de su soporte (180)
no se adicionan a la masa de vibracién del conjunto c8liper (35).

En la descripcifn que sigue se har& referencia
Ea la figura 4. Al objeto de reducir la friccién entre las zapatas
‘de freno (188) y (160) y el disco de freno (18) en la condicidn de;
ufrenos no apretados, se han dispuesto dos muelles recuperadores
%(208), (208a) - o muelles anti-desgaste - intercalados entre ei sg;
:porte de levas (81) y el cédliper (112). Cada uno de los extremos i
fdel soporte de levas (81) presenta un orificio (210), (210a) que
icomporta un difmetro inferior (212), (212a) dé mayor maghitud, for!

i

émando asi un agujero escalonado. Los extremos inferiores (214),
3(214a) de lps muelles (208), (208a) se ensanchan adoptando un di&-%
{ metro mayor que el de los orificios (210), (210a); pero menor que
f los dismetros (212), (212a) de mayor magnitud que forman un aguje-

ro escalonado. La extremidad inferior (214), (214a) de los muelles|
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-(222a) que se asientan contra las superficies conjugadas del c&li-)

rior del soporte de levas (81). En sus extremidades superiores,

los muelles (208), (208a) se alojan dentro de agujeros o taladros

S S TSN LTSI W

alineados (216), (216a), practicados en el cdliper (112), y las ci.
"tadas extremidades estin conectadas a log ldbulos inferiores (218)

(218a) de los retenes de muelle (220), (220a). Los retenes de mue~:

1le (220), (220a) estédn bloqueados por arandelas ranuradas (222), |

- |
per (112). ;

1
En la figura 10 aparece representada una vista,

aislada del retén de muelle (220) y de su arandela ranurada asocia’

da (222). El retén de muelle (220) presenta una zona estrecha entgé
llada (224), situada entre el ldébulo inferior (218) y el lébulo sg:
peripr (226) . La arandela ranurada (222) comporta una ranura (228)

cuya dimensibn longitudinal sobrepasa la anchura del 18bulo supe- i
)

rior (226) y cuya dimensidn mids estrecha es mayor que la zona-entgﬂ

:1lada o agargantada (224). En la arandela ranurada (222) se ha i

.practicado una depresidn lineal (23) que forma dngulo recto con 1aé
‘ranura (228). El retén de muelle (220) estd encajado en la arande-
?la ranurada (222), haciendo pasar el 16bulo superior (226) a tra-
évés de la ranura (228) hasta que la zona entallada (224) se en-
écuentre al mismo nivel que la arandela ranurada (222). En ese mo-

i

fménto se hace girar al retén de muelle (220) en 90°, y se le deja

i libre. Los rebordes (232), (232a) de la parte superior de la zona '
t
ientallada (224) se asientan y encajan en la depresidn lineal (230)
i
]

y quedan inmovilizados ahf en virtud del esfuerzo descendente con-

hilliabaily TP TE RPN = “H
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-tinuo, ejercido por el muelle recuperador (208) sometido a tensi6n§

i
Volviendo ahora a la figura 4, cuando se suel-;

“tan los frenos, los muelles recuperadores (208), (208a) empujan al’
soporte de levas (81) y lo fuerzan a alejarse de la zapata interna
.de freno (158), hasta el limite determinado por la tolerancia de

;reglaje del freno. Habiendo cesado totalmente todo tipo de compre-]

rsién de las levas, las zapatas de freno (160) y (158) quedag en 1li
:bertad de alejarse del disco de freno (18), como consecuencia de
jcualquier desalineamiento axial del disco de freno (18). De esta
;forma se logra una economia de combustible, derivada de la falta
de rozamiento de frenado. j

El mecanismo de reglaje automitico aparece re;
presentado en la figura 11. La rueda catalina (98) y el tornillo
»de ajuste (94) estén unidos rigidamente entre si, de manera gue el]
fmobimiento rotativo de la rueda catalina (98) se transmite directa:

‘mente al tornillo de ajuste (94). En la figura 12 aparece represei

_tado un mé&todo de realizacidn prictica de la unifn rigida entre !

;estos dos elementos. El tornillo de ajuste (94) contiene dos ranu-
:ras verticales (234), (234a) dispuestas diametralmente opuestas, |
;es decir a 180° en la periferia circular del tornillo de ajuste.

i i
:Las ranuras (234), (234a) son de seccifn transversal trapezoidal

%donde la base méds corta de los trapezoides, es decir la base (236)
(236a) es la mis préxima al eje de giro del tornillo de ajuste
(94) . La rueda catalina (98) tiene entrantes de forma trapezoidal |

'conjugada, (238), (238a) gue se ajustan con holgura en el interiox




10

20

25

.fé (34) encaja en una ranura (244) practicada en un muelle de ajus-

AN SO

jde las ranuras (234), (234a). Ademds el agujero (240) en el inte~
.xior de la rueda catalina (98) se ajusta con holgura sobre el di4-
;metro externo de los filetes de rosca del tornilloc de ajuste (94).
asf si no se ve'forzada, la rueda catalina (98) podria desplazarse

libremente a lo largo de la dimensién longitudinal del tornillo de

-ajuste (94). ;
' Volviendo a la figura 11, la patilla (242), i
.unida a la superficie interna de una de las palancas de leva (32) a
%te (246). El muelle de ajuste (246) comporta una parte horizéﬂtal f
(248) que incluye la ranura (244) previamente mencionada, innluyegﬁ
do el citado muelle, asimismo, dos partes verticales. Una parte .

vertical, conectada a la parte horizontal (248) por un curvagb en
‘&ngulo recto en (250), forma un dedo (252). El extremo (254)*del |

3 i
R R :

:dedo (252) estd solicitado eldsticamente, encajando en el diegte
(256) de la rueda catalina (98). En razén de que el dedo (iSéY.atg
jca la rueda catalina (98) segin un dngulo tangencial, el dééo'lzsz
itrabaja como un trinquete, impartiendo a la rueda catalina'(983 un
;movimiento de girb en el sentido contrario al~de las agujas de un

reloj: tal como aparece indicado por la flecha inscrita sobre ellaf

La otra parte del muelle de ajuste (246) estd |

st Wit ¢

dividida por una ranura horizontal (258) en una orejeta de suje-
Fcién (260) y en un brazo de mando (262). La orejeta de sujecidn

esti firmemente unida, cerca de su extremo posterior, a la tuerca |

b de reglaje (90): usando por ejemplo un tornille (164). El extremo

o

g
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posterior del brazo de mando (262) permanece normalmente adyacente
a los dientes de la rueda catalina (98), y una orejeta de reten- j
jcion (266) recubre con una cierta holgura la cara superior de la i
rueda catalina (98). La orejeta de retencién (266) impide que la

.rueda catalina (98) deslice hacia la parte superior del tornillo j
jde ajuste (94), y mantiene a la rueda catalina (98) estrechamente

iproxima a la cara superior de la tuerca de reglaje (90). ]
J Resultard evidente que, cada vez que.se aplica!l
7el freno, la leva (78) o (80) girara en el sentido de las agujas

Jdel reloj, alrededor de su pivote (B4) 6 (86). La patilla (242) edsji
arrastrada hacia la derecha, en virtud del movimiento de la paian-j
Ica de leva (32) 6 (34). El movimiento hacia la derecha de la pati-!
lia @2 provoca el flexado de la orejeta de sujecion (260), per-

- <
mitiendo asi que el dedo (250) se desplace hacia la derecha. Al i

icurvarse la orejeta de sujecion (260), el brazo de mando (262) se -

:(ve forzado a desplazarse en direccion a los dientes de la rueda ca
italina (98), entrando en contacto con éstos. Esta compresidén con-

itra los dientes de la rueda catalina (98) impide el giro de esta

Aaltima cuando el dedo (252) es arrastrado hacia la derecha. La ma*~-
Niyoria de las veces el accionamiento completo del frenono consigué
jdesplazar al dedo (252) lo suficientemente lejos haciala derechal!
[como para que el extremo (254) del dedo (252) se introduzca y enea

[Je en el préximo diente adyacente (256). Sin embargo después de

ique los forros de freno se han desgastado ligeramente, lapalanca ,

de leva (32) 6 () y la patilla asociada (242),asi como el mué-
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Il
4 d

;11e de ajuste (246), resultan arrastrados hacia la derecha en una
:longitud suficiente como para permitir que el extremo (254) del del
*do (252) se introduzca y encaje en el préximo y adyacente diente .z
Sde la rueda catalina (98). Al soltarse o desapretarse el freno, el
{movimiento resultante, en direccidn a la izquierda, sufrido por el
Ediente (252) fuerza a la rueda catalina (98) a girar un paso de

‘diente., De esta forma, el tornillo de ajusté (94) es hecho avanzar
: .
gen una pequefia carrera que compensa el desgaste del freno. El

4
1
1

sapriete subsiguiente del ajuste del freno reduce la trayectoria de

&

‘la palanca de leva (32) & (34) a menos de la cantidad requerida pai
Tra permitir un ajuste ulterior. Esta situacidn contina hasta que {

un desgaste adicional permita al dedo (252) volver a engranar de ‘;

.nuevo en el préximo y adyacente diente (256) y aiiadir, asi, un nuej
‘vo incremento de reglaje del freno. De esta forma se constata que

b

‘el reglaje viene gobernado automiticamente por la magnitud real’ 1
;del desgaste.

Hay que hacer observar que los dientes (256)
}de la rueda catalina (98) tienen picos redondeados. Esto permité:
;que el ajuste automético sea suplantado por el ajuste manual,.&ti-

glizando una llave aplicada a las superficies planas (116) (repie-

¢ -
isentadas en la figura 5) dispuestas en la extremidad del tornillo

v

*de- ajuste (94). Cuando el tornillo de ajuste (94) es hecho girar a
:mano, el dedo flexible (252) es obligado a resbalar sobre el dien-|
' te (256) e introducirse y encajarse en el préximo diente (256). Egl

:to sirve para ambas direcciones de giro del tornillo de ajuste (94L

A B -
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'racién del freno de disco, en la que los detalles internos y de egi

§1ace mecdnico de los elementos son idénticos a los de la configuraj

"sobresalen del ciliper (112). Entre las dos palancas de leva (268)

En la figura 13 aparece una diferente configu~

cién descrita con anterioridad. Dos palancas de leva (268) y (270)

y (270) se halla dispuesta una cimara de aire de frenado (24). La

varilla empujadora de c8mara (26) estd articulada a un agujero

PR

1(272) situado en la proximidad del extremo de una palanca de leva

PR

§(268). La orejeta de montaje (274), dispuesta en el lado opuesto

]
:de la cémara (24) de aire de frenado estd conectada en forma bascp_I

“lante a un agujero (276) prbéximo a la extremidad de la palaaca de
51eva (270} . El muelle recuperador (278) estd conectado a las orejéé
;tas (ZéO) y (282) dispuestas en las palancas de leva (268) y (270).
Frespéétivamente. é
: Al aplicarse los frenos de aire, la varilla em;
ipujadora de cimara (26) se ve forzada a desplazarse lejos de la ci
fmara (24) de aire de frenado. Los extremos de las palancas de leva
?(268) y (270) se separan el uno respecto al otro. Los esfuerzos“de

: frenado tienen lugar en el interior del freno de disco en una for-

-~y

ma enteramente andloga a la descrita previamente. Al soltarse 1os

Eleva (268) y (270) la una hacia la otra, colaborando en el desen-

. frenos de aire, el muelle recuperador (278) atrae las palancas de 4

fganche répido y completo del freno. El esfuerzo gue tiende a apro-|
' ximar las palancas de leva (268) y (270) obliga a la varilla empu-|

: .
 jadora de c@mara a introducirse en la cdmara (24) de aire de frena|

i



10

15

g oy . 2 e Wmiaa

i §(293) junto a su extremidad inferior, formando asi un reborde,é

' de mando (296) est& montada a bisagra con respecto a la horquilla

do.

i

La -figura 14 ilustra una configuracién en la

que la cémara (24) de aire de frenado esti soportada en la extremi'

"dad de un voladizo (284). El empleo del voladizo (284) es unha adagg
.tacién exigida por la interferencia de los resortes de suspensidn |

.y de otros elementos del vehiculo con una cdmara de aire de frena-l

;do (24) que ests relacionada estrechamente con la previamenite des-§

Ecrita. El voladizo (284) estd atornillado a la brida de montaje
5(174) dispuesta sobre el plato de torsién (12). La cdmara de aire i

1

‘de frenado (24) esti atornillada a la brida de soporte (286), . ‘
(186a) en el extremo no zoportado del voladizo (284).

El tubo cilindrico (288), que forma un gdlo

;cuerpo con el voladizo (284), contiene un casquillo (290) que{’prgﬁ

fferentemente, es del tipo autolubricante. El eje cilindrico (292),:
:conectado a la leva (30) del tipo de "S", se ajusta dentro del cas
iquillo (290) en forma deslizante con respecto a este Gltimo. El

.eje (292) es un eje escalonado, con una zona de menor didmetro --

-
-

éespaldén (294). La palanca (296) de mando de la leva comporta un

y a2 3 4@

{agujero (295) en cuyo interior se ajusta la citada zona (293) de
; Menor diémetro; y la citada palanca de mando (296) se apoya contral
‘el reborde o espaldén (294). La tuerca (297) y la arandela de segu]
' ridad (298) conectan rfgidamente a la palanca de mando (296) con

| respecto al eje cilindrico (292). La otra extremidad de la palanca

3 AL, b 83
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"(186) de la c8@mara de aire de frenado; para lo que se emplea el pal

sador de apoyo (206) que atraviesa la horquilla (186), junto con

un agujero conjugado (299) practicado en la palanca de mando (296)}

Las lineas interrumpidas, transversales al voladizo (284) y a los ;
‘miembros asociados, indican que este voladizo (284) puede ser de .
gcualquier longitud apropiada, gue sea requerida para desplazar la ;
.cdmara de aire de frenado (24) hasta una posicién de no-interferegf

.icia.

Se comprender& que, con las reivindiéaciones j
;expuestas a continuacidn, se pretende cubrir todos los cambios y i
modificaciones que, introducidos en las configuraciones preferen- ;
ciales de la invencidn (elegidas aqui a tftulo ilustrativo pero n6§
'iimitativo) no constituyan, sin embargo, desviaciones respecto al
espiritu y al alcance de la invencibn. Por ejemplo, aunque aqui |

.aparece ilustrado y descrito un freno de disco que comporta dos.zg;

ipatas de freno gque ejercen presidn contra las caras opuestas de un{

;disco de freno, se podria sustituir este sistema por un célipér £i}
jo (112) que comprendiera una finica zapata de freno (158) acciona-
éda por las palancas y levas de cualquiera de lﬁs variantes descri-g
(tas; sin que ello entrafiara una desviacién del espiritu y del &mbi |
to de la invencidn.

Descrita suficientemente la naturaleza del pre
 sente invento, asi como su realizacifn industrial, s8lo cabe aiia-

dir que en su conjunto y partes constitutivas es posible introdu-

cir cambios de forma, materia y disposicifn, sin salirse del cua-

-~
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dro del invento, en cuanto tales alteraciones no desvirtien su fugf

~damento.

:sible, reivindicando la misma prioridad de la presente solicitud.

1cho de solicitar los adecuados Certificados de Adicién, en la for-

ternacionales sobre Propiedad Industrial, se reserva el derecho de

,extender la presente demanda a los paises extranjeros, si fuera po

n
i

ima seiflalada por la Ley, al introducir en el presente invento cuan-

El solicitante, al amparo de los Convenios In-,

Igualmente el solicitante se reserva el; dere-

"tos perfeccionamlentos se deriven del mismo. '

" las siguientes:

“de disco, del tipo que comportan un &rgano de fricecidn a&apfado
. ra establecer un contacto rozante con la cara radial de un disco

;de freno; donde el freno de disco estf asociado a un vehiculo que

-veinte afios como nueva en Espafia, de acuerdo con la vigente l.egis-
lacidn sobre Propiedad Industrial, deberi recaer sobre "PERFECCIO-,

NAMIENTOS INTRODUCIDOS EN FRENOS DE DISCO", en todo de acuerdo con.

comporta, al menos, un eje y un freno de disco, al menos, que tra=~

baja con este eje; caracterizados porque los citados perfecciona-

NOTA

La Patente de Invencidn que se solicita por

REIVINDICACIONES

1.~ Perfeccionamientos introducidos en frenos

mientos incluyen: a) drganos para mantener al citado 6rgano de

friccién en una posicién adyacente al citado disco de freno; b)

e

S R

i
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una palanca. al menos, c) érganos para aplicar un esfuerzo a la c1
tada una palanca, al menos, y d) drganos de leva, accionados por
la citada una palanca, al menos, destinados a ejercer un esfuerzo -
contra los citados 6rganos previstos para mantener al &érgano de
"friccidn, y donde este esfuerzo ejercido produce la solicitacién
idel citado Grgano de friccifn a establecer un contacto de rozamien
fto con el citado disco de freno.

2.~ Perfeccionamientos introducidos en frenos
éde disco, en todo de acuerdo con la primera reivindicacidn, carac-‘
:terizados porque los citados Srganos de mantenimiento de una posi-
cidén relativa incluyen: a) 6rganos de enlace mecinico, adaptados
para conectarse en forma no rotativa al eje del vehiculo; y b) br;3
ganos de c8liper, unidos a los citados 6rganos de enlace mecAnico.

3.- Perfeccionamientos introducidos en frenos )
de disco, en todo de acuerdo con la segunda reivindicacién, carac-:

‘terizados porque los citados drganos de enlace mecanico incluye:

a) un plato de torsién, adaptado para conectarse a una brida del

:eje; b) una placa de soporte o montaje, rfgidamente enlazada al c

e J.':' o

.tado plato de torsidén; c) ranuras opuestas entre si, practicadas

ien los citados dérganos de céliper; d) superficies paralelas, situaf
"das en la citada placa de soporte o montaje y que se ajustan en

forma deslizante dentro de las citadas ranuras opuestas.
: 4.~ Perfeccionamientos introducidos en £frenos
l

-de disco, en todo de acuerdo con la tercera reivindicacién, carac-

t rizados porque~ a) los citados 8rganos para aplicar un esfuerzo

Lk
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a la citada palanca estédn rigidamente conectados al citado plato |

de torsidén; b) el citado esfuerzo se transmite desde los citados !

drganos para aplicar esfuerzo hasta la citada una palanca, al me- &

nos, por el intermedio de, al menos, una junta a bisagra o charne-;

'plazarse solidariamente con los citados Brganos de cdliper.

1.

de disco, en todo de acuerdo con la primera reivindicacién, carac-]

-un esfuerzo incluyen: a) una primera leva, que comporta una prime-

lanca; y g) unos segundos Srganos para aplicar esfuerzos, desde la;

una posicidén relativa y el citado drgano de friccidn.

’

;midad de la varilla de transmisién de esfuerzos a la segunda phlag

la; y ¢) la citada una palanca, al menos, estd adaptada para des- |

»

5.~ Perfeccionamientos introducidos en firenos '
terizados porque los cltados Srganos de leva destinados a ejercer |

ra palanca conectada a los citados érganos para aplicar un esfueré.
20 Yy que, asimismo incluyen un pivote:; b) una varilla de transmi- ;
sién de esfuerzos; c¢) Organos para conectar una extremidad de. la
citada varilla de transmisidn de esfuerzos a la citada primerg‘lgt

va; d) una segunda leva; e) una segunda palanca unida a la citada
1

segunda leva; f) 8rganos para conectar la segunda extremidad de.la;

citada varilla de transmisién de esfuerzos a la citada segunda pa~}

[:

citada segunda leva, entre los citados 6rganos de mantenimiento de

6.~ Perfeccionamientos introducidos en frenos
de disco, en todo de acuerdo con la quinta reivindicacibn, caracte

rizados porque los citados Srganos para conectar la segunda extre-

ca incluyen: a) una dépresi&n semiesférica practicada en la citada

Me
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palanca; y b) un casquillo semiesférico dispuesto sobre la citada t
varilla de transmisién de esfuerzos, el cual casquillo semiesféri-!
co se ajusta en el interior de la citada depresion semiesférica.
7. - Perfeccionamientos introducidos en
de disco, en todo de acuerdo con la quinta reivindicacién, caracte
rizados porque los citados 6rganos para aplicar esfuerzos incluyen:
a) un pivote en la citada segunda leva; b) oOrganos para transmitir
esfuerzos desde el citado pivote hasta la citada una zapata de fre
ino, al menos; ¢©) un labio de leva, formado en la citada segunda le
va; d) dOrganos para acoplar el citado labio de leva; y e) d6rganos
dispuestos en los citados Organos de acoplamiento del labio de le-
va y destinados a aplicar una fuerza a los citados 6rganos de man-
tenimiento de una posicién relativa.
8. - Perfeccionamientos introducidos en
de disco, en todo de acuerdo con la séptima reivindicacién, carac-
terizados porque los citados segundos Organos para transmitir es-
fuerzos incluyen: a) un soporte de levas; b) al citado pivote que
conecta a la citada segunda leva con el citado soporte de levas; Yyj
C) oOrganos dispuestos en el citado soporte de levas y destinados a
aplicar un esfuerzo a la citada una zapata de freno, al menos.
9. - Perfeccionamientos introducidos en
de disco, en todo de acuerdo con la séptima reivindicacion, carac-
terizados porque los citados 6rganos dispuestos en los citados 6r-
ganos de acoplamiento del labio de leva incluyen: &) una tuerca de

reglaje; b) al citado labio de leva, que esta en contacto con una

/|
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-de disco, en todo de acuerdo con la octava reivindicacidn, caracte
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| l
superficie de la citada tuerca de reglaje; ¢) un tornillo de ajus—f
te que encaja por una de sus extremidades en el interior de la ci-f
tada tuerca de reglaje; d) Organos de soporte o a;iento; d%spues-‘
tos en la otra extremidad del citado tornillo de ajuste; y e) es-
tando los citados 6rganos de soporte o asiento en contacto con los
gcitados 6rganos de mantenimiento de una posicibén relativa.

10.- Perfeccionamientos introducidos eﬁ frenos
griZados porgue los citados Organos dispuestos en el citado soporte
de levas y destinados a aplicar un esfuerzo, incluyen una basénfog
mada en el citado soporte de levas y adaptada para establecer con-:
tacto con la citada-una zapata de freno, al menos.

' il.- Perfeccionamientos introducidos en frenos

de disco, en todo de acuerdo con la primera reivindicacibn, carac-

terizados porque los citados Organos para aplicar un esfuerzo ‘in- !
1

“cluyen 6rganos de aire comprimido. S

12.- Perfeccionamientos introducidos en'ffénos;
de disco, en todo de acuerdo con la primera reivindicac;én,_bag%c—j
terizados porque los citados O6rganos para aplicar un esfuerzo’iﬁ-
-cluyen 6rganos hidriulicos de presidn.

13.- Perfeccionamientos introducidos en frenos
3
de disco, en todo de acuerdo con la primera reivindicacién} carac-
gterizados porque los citados 6rganos para aplicar un esfuerzo in-
;cluyen drganos mecédnicos.

14.- Perfeccionamientos introducidos en frenos
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de disco, en todo de acuerdo con la primera reivindicacién, carac-i

terizados porque incluyen: a) 6rganos de cdliper, destinados a magf

tener al citado un 6rgano de friccién, al menos, en situacién adygf
cente al citado disco de freno; b) al menos, una palanca; c) 6rga~'
nos para aplicar un esfuerzo a la citada palanca, al menos; d) &r-
‘ganos para acoplar el citado cédliper al citado eje de vehiculo; e)
.una leva, conectada a la citada una palanca, al menos; £) un pivo-
'te en la citada leva; g) 6rganos para transmitir esfuerzos desde

‘el citado pivote hasta el citado un 6rgano de friceidn, al menos;

h) un labio en la citada leva; Yy 1) 6rganos para transmitir esfuer

zos desde el citado labio hasta el citado céliper.

15.~ Perfeccionamientos introducidos er frenos

de disco, en todo de acuerdo cén la décimo-cuarta reivindicecién,

caracterizados porque los citados Organos para acoplar el citado

c8liper al citado eje de vehiculo incluyen: a) un plato de torsién.

adaptado para acoplarse mecdnicamente a una brida del eje; b) una ;

placa de soporte o montaje, rigidamente unida al citado plato de
torsién; c¢) ranuras opuestas, practicadas en el citado 6rgano de

cdliper, y d) superficies paralelas, formadas en la citada placa

terior de las citadas ranuras opuestas.

16.- Perfeccionamientos introducidos en frenos

.de disco, en todo de acuerdo con la décimo-cuarta reivindicacién,

t

a la citada una palanca, al menos, incluyen una cdmara de aire com

LG

-caracterizados porque los citados 6rganos para aplicar un esfuerzo
H
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1Y

primido de frenado, adaptada para recibir aire comprimido de frena!

do desde el citado regulador de freno del vehiculo y ejerciendo un’

esfuerzo lineal como respuesta a ello. t ;
17.~ Perfeccionamientos introducidos en frenos‘

de disco, en todo de acuerdo con la décimo-sexta reivindicacién,

~caracterizado§ porque asimismo incluyen: a) un voladizo; b) 6rga-

,nos para el enlace mecénico de una primera extremidad del citado

:mara de aire comprimido de frenado a la segunda extremidad del ci-
tado voladizo; d) &rganos para transformar el citado esfuerzo i~
neal en un par de torsidn; e) una leva del tipo de S; f) 6rganos
de eje, destinados a aplicar el citado par de torsi6n a la citada '
leva del tipo de S, con lo que se logra desplazar la citada 1l=va
del tipo de S; y g) Organos de varilla, para transmitir el degp;a-A

zamiento de la citada leva del tipo de 8, a la citada una palanca,

al menos. S

18.- Perfeccionamientos introducidos en freéhos,
de disco, en todo de acuerdo con la décimo-cuarta reivindicacidn,

caracterizados pofque los citados Srganos para transmitir esfuer- i

zos desde el citado pivote hasta el citado 6rgano de friccién in-

_cluyen: a) un soporte de levas: b) el citado pivote, que conecta a-
la citada leva con el citado soporte de levas; y ¢) una baée, en
:el citado soporte de levas, adaptada para establecer contacto con
el citado un érgano de friccidén, al menos.

?mt@,

19.- Perfeccionamientos introducidos en frenos
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terizados porque ellos incluyen érganos elésticos destinados a so~?
licitar los citados 6rganos para aplicar un esfuerzo y alejarlos i
de la citada zapata de freno durante la situacién de desapriete de‘
los frenos.

20.~ Perfeccionamientos introducidos en frenos
.dé disco, en todo de acuerdo con la décimo-novena reivindicacién,
Ecaracterizados porque los citados 8rganos eldsticos consisten en
;un muelle sometido a tensibén y dispuesto entre el citado ciliper y
los citados 6rganos para aplicar un esfuerzo al 6rgano de friccién|

21.- Perfeccionamientos introducidos en frenos
de disco, en todo de acuerdo con la vigésima reivindicaciéni caraé

terizados porque ellos incluyen, asimismo: a) unos primeros tfga-

nos destinados a enlazar un primer extremo del citado muellE‘a‘losg

citados drganos para aplicar un esfuerzo al 6rgano de fricciéﬁ; b)L
unos segundos Srganos destinados a enlazar un segundo extremo d=21 }
citado muelle al citado cdliper. . v

22.- Perfeccionamientos introducidos en frenos:
de disco, en todo de acuerdo con la vigésimo~primera reivindica-= :
cidén, caracterizados porque los citados primeros 6rganos de enlacef
.incluyen: a) al menos, un agujero escalonado, practicado en los ci.
ttados 6rganos para aplicar un esfuerzo al 8rganoc de friccidn, don-
Ede el agujero de menor diimetro de este agujero escalonado estd
i

mas préximo al citado cdliper; y b) un didmetro escalonado en el

i citado muelle, estando el menor di&metro adaptado para pasar a tra
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vés del menor diametro del citado un agujero escalonado al menos, *
siendo el diametro mayor del citado muelle de menores dimensiones
que el diametro mayor del citado un agujero escalonado, <al menos, 7

y de mayores dimensiones que el diametro menor del citadojagujero

escalonado.

23. - Perfeccionamientos introducidos en
de disco, en todo de acuerdo con la vigésimo-segunda reivindica-
jcidon, caracterizados porque los citados segundos 6rganos de enlace
incluyen: a) un agujero, al menos, en el citado caliper, siendo es
te agujero sensiblemente coaxial con el citado un agujero escalonau
do al menos, y siendo el diametro de este un agujero al menos de
mayores dimensiones que el diametro del citado muelle; b) un rete-
nedor plano del muelle, conectado al segundo extremo del cité, 10
muelle; c) un l6bulo, practicado en el citado retenedor i1 afio del ;
muelle; d) una zona agargantada del citado retenedor plafie "1-mue
lie, la cual zona tiene una anchura que es mas estrecha que ci—a
tado 16bulo; €) una arandela circular dotada de una ranura rectan-..
guiar, siendo el diametro de esta arandela de mayores dimensiones i

- 1

que el diametro del citado un agujero, al menos, y siendo la longij
tud de la citada ranura rectangular de mayores dimensiones que el
citado l6bulo, con la anchura de la citada ranura rectangular de
mayores dimensiones que la citada zona agargantada y de menor di-
mensionado que el citado I6bulo; y ) una depresion lineal formada
;en la citada arandela circular.

24. - Perfeccionamientos introducidos en frenos



T

10

15

20

25

"da rueda catalina; y b) 6rganos para transmitir el movimiento mecé|
‘1le.

de disco, en todo de acuerdo con la vigésimo-gsexta reivindicacibn,
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de disco, en todo de acuerdo con la primera reivindicacidén, carac-.
terizados porque incluyen un 8rgano de ajuste.automético de frena—}
‘do que consta de: a) una tuerca de reglaje; b) un tornillo de ajugg
te, introducido en la citada tuerca de reglaje; c) 6rganos asocia-
dos al citado tornillo de ajuste y destinados a provocar la rota;
gcién de este Qiltimo; d) 8rganos unidireccionales destinados a
itransmitir el movimiento mecénico aplicado al citado 6rgano de
:friccién a los citados 6rganos asociados al tornillo de ajuste; y
ge) 6rganos destinados a compensar el citado desgaste al girar el
‘citado tornillo de ajuste.

25.- Perfeccionamientos introducidos en frenos)
de disco, en todo de acuerdo con la vigésimo-cuarta reivindicaciéﬁ;
caracterizados porque los citados Srganos asociados al torniglo de%
ajuste incluyen: a) una rueda catalina; y b) 6rganos par;; “onse-

guir un enlace mecénico no-rotativo entre la citada ruer ,(y,alinal

y el citado tornillo de ajuste. el ,

]

26.- Perfeccionamientos introducidos en frenos;

- ’ l:
de disco, en todo de acuerdo con la vigésimo-quinta reivindicacién;

)
caracterizados porque los 6rganos unidireccionales incluyen: a) .un

dedo de muelle, que establece un contacto a trinquete con la cita-{
nico aplicado al citado 6rgano de friccién, al citado dedo de mue-

27.- Perfeccionamientos introducidos en frenos

dnie Fee
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caracterizados porque asimismo incluyen: a) un brazo de mando; b)
una extremidad del citado brazo de mando, la cual estd dispuesta %
estableciendo contacto con los dientes de la citada rueda catalinal
y ¢) 6rganos para transmitir el movimiento mecdnico aplicado al ci%
-tado 6rgéno de friccidén al citado brazo de mando, estando la extre

imidad citada oprimida, en contacto de rozamiento con los dientes

ide la citada rueda catalina cuando se realiza la aplicacidn de los’

% 28,~ Perfeccionamientos introducidos en frenos.
gde disco, en todo de acuerdo con la vigésimo-sexta reivindicaqiﬁn,?
caracterizados porque los citados 6rganos destinados a conseqguir I
un enlace mecinico no-rotativo entre la rueda catalina y el torni-|
1lo de ajuste incluyen: a) una ranura oriéntada axialmente,.a] me-

nos, practicada en la superficie del citado tornillo de ajuste; y ;

b) un resalte orientado hacia dentro, al menos, en la citada rueda

catalina, el cual resalte orientado hacia dentro se ajusta en el

interior de la citada una ranura al menos orientada axialmente.

29.~ Perfeccionamientos introducidos en frenos.

-

de disco, en todo de acuerdo con la primera reivindicacidn, carac-
Zterizados porque incluyen: a) una tuerca de reglaje, que contiene |
;un agujero roscado; b) un tornillo roscado de ajuste, introducido |

. en el citado agujero rosgcado; c) una rueda catalina calada’en el

' citado tornillo de ajuste; d) Brganos para conectar relativamente

“entre si, impidiendo el giro relativo, la citada rueda catalina

con el citado tornillo roscado de ajuste; e) un dedo de muelle, en
H 1

ra |
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contacto a trinquete con la citada rueda catalina; f) 6rganos para®
transmitir el movimiento mecanico aplicado al citado 6rgano de
friccion al citado dedo de muelle; y @) 6rganos para compensar el
citado desgaste cuando la citada rueda catalina y tornillo de ajus
te asociado son hechos girar solidariamente por la accién del cita
Fb dedo de muelle.

i . 30.- Perfeccionamientos introducidos en frenos®
.de disco, én todo de acuerdo con la vigésimo-novena reivindicacién;
jcaracterizados porque asimismo incluyen 6rganos manuales destina-
dos a hacer girar el citado tornillo de ajuste, con lo que se deja
de lado el citado mecanismo automdtico regulador.

31.- Perfeccionamientos introducidos en frenos,
de disco, en todo de acuerdo con la vigésimo-novena reivindicacion,
caracterizados porque los citados 6rganos para compensar el desgas
te incluyen: a) 6rganos para transmitir esfuerzos desde el citado
tornillo de ajuste al citado caliper? y b) Organos para transmitir;

esfuerzos desde la citada tuerca de reglaje a un 6rgano de fric"

Clon, al menos. 7

32.- Perfeccionamientos introducidos en frenos
de disco, en todo de acuerdo con la primera reivindicacién, carac-
terizados porque ellos incluyen: a) 6rganos para mantener a los
dos citados 6rganos de friccidon en una posicion adyacente a las su
perficies radiales del citado disco de freno; b) al menos una pa-
;lanca; ©) 6rganos para aplicar esfuerzos a la citada una palanca

:al menos; d) 6rganos de leva, acoplados a la citada una palanca,
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1
esfuerzo transmitido entre los citados 8rganos de mantenimiento en,

posicifén adyacente y un primero de los citados dos Srganos de fric-

cidn, estando este esfuerzo ejercido en la direccidn gue fuerza al|

citado primero de los dos 6rganos de friccién a establecer un con-

itacto de rozamiento y de frenado con una primera superficie radial

f .
‘del citado disco de freno; y e) organos dispuestos en los citados

iérganos de mantenimiento en posicibén adyacente y destinados a

‘transmitir un esfuerzo a un segundo de los citados drganos de fric

cibn, de suerte que este esfuerzo transmitido lo es en la direc-’

cidén que fuerza al citado segundo de los dos citados 8rganos de

friccibn a establecer un contacto de rozamiento y de frenado con

una segunda superficie radial del citado disco de freno. -

de disco, en todo de acuerdo con la trigésimo-segunda reivindica- ,

cibn, caracterizados porque los citados 6rganos de mantenimiento,

33.- Perfeccionamientos introducidos en frenos

en posicidn adyacente incluyen: a) &rganos de enlace mecénico,rsugﬁ

ceptibles de un enlace no~rotativo con el eje del vehiculo; y b)

6rganos de cdliper, acoplados a los citados &rganos de enlace meci.

nico.

34.- Perfeccionamientos introducidos en frenos|

de disco, en todo de acuerdo con la trig&simo-tercera reivindica-

fcién, caracterizados porque los citados Srganos de enlace mecénico

« incluyen: a) un plato de torsidn, susceptible de acoplarse a una

 brida de eje; b) una placa de soporte o montaje, rigidamente unida

!
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al citado plato de torsifn; c) ranuras opuestas, practicadas en
los citados 6rganos mec8nicos; 4d) superficies paralelas, formadas
en la citada placa de soporte o montaje que se ajusten en forma
deslizable en el interior de las citadas ranuras opuestas.

35.- Perfeccionamientos introducidos en frenos
gde disco, en todo de acuerdo con la trigésimo-segunda reivindica-
fci6n, caracterizados porque los citados 6rganos de leva, destina-
Zdos a ejercer un esfuerzo, incluyen: a) una primera leva, gue com-]
;porta una palanca conectada a los citados 6rganos de aplicacidn de
:presién y que, asimismo, est& equipada con un pivote; b) una segug}
da leva que comporta una segunda palanca; ¢) una tercera leva que ]
comporta una tercera palanca; d) 6rganos destinados a transmitir
un esfuerzo de traccién desde la citada primera leva a la citada '
segunda palanca; e) 6rganos destinados a transmitir un esfuerzo de.
compresidn desde la citada primera leva a la citada tercera paian-
ca; y f) 6rganos para la aplicacidén de esfuerzos a partir de ;as
citadas segunda y tercera levas, intercalados entre los citados 6r
ganos de mantenimiento en posicidn adyacente y el citado primef.ég
gano de friccidn.

: 36.~ Perfeccionamientos introducidos en frenos
jde disco, en todo de acuerdo con la trigésimo-tercera reivindica-
Ecién, caracterizados porque los citados érganos de manteniemiento,
éen posicién adyacente, consisten en un 6rgano cdliper.

g T 37.- Perfeccionamientos introducidos en frenos
;de disco, en todo de acuerdo con la trigé€simo-tercera reivindica-
b
(&

o,
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cidn, caracterizados porque los citados 6rganos destinados a trans|
i

mitir un esfuerzo incluyen: a) al menos una pata de reaccifn, dis-!

puesta en el citado drgano de cédliper, estando esta una.pata de

‘reaccidn, al menos, situada adyacente al citado segundo Srgano de
friccibn; b) una zona de aplicacidn de esfuerzos, situada-en el ci

Etado Organc de cdliper, de suerte que el citado esfuerzo ejercido
1

;se transmite desde los citados érganos de leva al citado 8rgano de:

ileva; Y ¢) un 6rgano transversal que conecta a la citada una pata
ide reaccifn, al menos, con la citada zona de aplicacifn de esfuer-.
i

"zOS. Ty

38.~ Perfeccionamientos introducidos en.frenos-
de disco, en todo de acuerdo con la trigé€simo-segunda reivindica- f
cibn, caracterizados porque asimismo incluyen &rganos de ajuste y 1
reglaje automdticos, que funcionan compensando el desgaste sufridoi

por las zapatas de freno.
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39.- Perfeccionamientos introducidos en frenos,

de disco, en todo de acuerdo con la trigé&simo-octava reivindica=

cibén, caracterizados porque los citados drganos de ajuste y regla-{

je automdticos incluyen: a) una tuerca de reglaje que compérta un |

'agujero roscado interiormente; b) un tornillo roscado de ajuste,

gue encaja en el interior del citado agujero roscado; c¢) una ruedaj

catalina, calada en el citado tornillo roscado; d) S6rganos para el

enlace mecénico, no-rotativo relativamente, entre la citada rueda

. catalina y el citado tornillo roscado de ajuste; e) un dedo de mue

. 1le en contacto a trinquete con la citada rueda catalina; f) 6rga~|
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nos para transmitir el movimiento mecanico, aplicado a las citadas!
zapatas de freno, al citado dedo de muelle; y g) Organos para com-*!
pensar el citado desgaste cuando el citado dedo de muelle obliga a"
girar a la citada rueda catalina y al tornillo de ajuste, asociado,
a esta ultima.
; 40.- Perfeccionamientos introducidos en frenos
de disco, en todo de acuerdo con la trigésimo-segunda reivindica-
cion, caracterizados porque los citados 6rganos elasticos consis-
ten en un muelle sometido a tension e intercalado entre el citado
caliper y los citados Organos destinados a ejercer un esfuerzo.
41. - Perfeccionamientos introducidos
de disco, en todo de acuerdo con la trigésimo-cuarta reivindica-
cion, caracterizados porque asimismo incluyen: a) unos primeros or
ganos destinados a acoplar un primer extremo del citado muelle*a
los citados 6rganos destinados a ejercer un esfuerzo; y b) unos
segundos drganos, destinados a acoplar un segundo extremo del cita
do muelle al citado céaliper. -

42. - Perfeccionamientos introducidos en frenocs;

L LT

de disco, en todo de acuerdo con la cuadrigésimo-primera reivindi-"
cacion, caracterizados porque los citados primeros o6rganos de aco--
plamiento o enlace mecanico incluyen: a) al menos un agujero esca-
lonado, formado en los citados 6rganos destinados a ejercer un es-
"fuerzo, de suerte que el taladro menor del citado un agujero esca-
lonado al menos se encuentra situado mas proximo al citado caliper;

"y b) un diametro escalonado en el citado muelle, de suerte que el

e



10

15

20

- diametro méyor del citado muelle es menor que el mayor difmetro

. cacifn, caracterizados porque los citados segundos &rganos de:aco-]

.
"I-u;.-...'

-4 -

didmetro menor estd adaptado para pasar a través del menor diime-

P L R

tro del citado un agujero escalonado, al menos, mientras que el

del citado un agujero escalonado, al menos, y mayor que el menor

digdmetro del citado agujerc escalonado.

? 43.- Perfeccionamientos introducidos en frenos:
gde disco, en todo de acuerdo con la cuadrigdsimo-segunda reivindi-|

%plamiento incluyen: a) un agujero circular al menos en el citado
.céliper, siendo este agujero circular sensiblemente coaxial'con*ell
citado un agujero escalonado al menos, siendo el didmetro del cita
do un agujero circular, al menos, de mayores dimensiones que el .
dimetro del citado muelle; b) un retén plano de muelle, conebtado'
al segundo extremo del citado muelle; c) un 1l6bulo formado en .el

citado retén plano de muelle; d) una zona agargantada, fbrmada en ;

E

-el citado retén plano de muelle y gque posee una anchura mis esfre-

cha que el citado 16bulo; e) una arandela circular que contiene.

.

BTSSR T

una ranura rectangular axial, siendo el difmetro de la citada aran

Y -~

dela de mayores dimensiones que el didmetro del citado un agujero

.circular al menos (siendo la longitud de la citada ranura rectangu|

flar de mayores dimensiones que el citado 16bulo, y siendo el ancho
:de la citada ranura rectangular de mayores dimensiones del citado

Eun agujero circular al menos, siendo la longitud de la citada ranu
f
.ra rectangular mayor que el citado l6bulo, y siendo el ancho de la

—~

citada ranura rectangular de mayores dimensiones que el de la cital

me
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da zona agargantada y de menores dimensiones que el ancho del cita)
do 16bulo; y £) una depresidn lineal axial, formada en la citada

arandela circular. |

44 .~ Perfeccionamientos introducidos en frenos

;cién, caracterizados porque los citados &6rganos para aplicar es-
ffuerzos a la citada una palanca, al menos, incluyen: a) una cémara

‘de aire comprimido de frenado; b) 6rganos destinados a conectar rif
i i

;gidamente un extremo de la citada clmara de aire comprimido de fre|

nado al citado vehiculo; ¢) una varilla empujadora de cémara,intrg§
dﬁcida en la citada cémara de aire comprimido de frenado y,adépta—:
da para generar un esfuerzo lineal al introducirse aire a pregién'i

en la citada cédmara de aire de frenado:; d) 6rganos para conectar
la citada varilla empujadora de cémara con la citada una palanca, !
al menos. . i

45.- Perfeccionamientos introducidos en frenos)
de disco, en todo de acuerdo con la cuadrigésimo-cuarta reivindi- ;
cacibn, caracterizados porque los citados 6rganos para conectar -laf
‘citada camara de aire comprimido de frenado consisten en un yolqdii

- 20. !
! b

: 46 .- Perfeccionamientos introducidos en frenosi
;de disco, en todo de acuerdo con la cuadrigésimo-quinta reivindica|
icién, caracterizados porque los citados 6rganos para conectar la
lcitada varilla empujadora de cdmara incluyen: a) 8rganos destina-

i dos a transformar este esfuerzo lineal en un par de torsidn; b)

me
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una leva del tipo de S; c¢) Brganos de eje, destinados a transmitir;

|
el citado par torsor a la citada leva del tipo de S; y d) 6rganos -

a varilla, destinados a transmitir el movimiento de la citada 1evaf
!

del tipo de S a la citada palanca, al menos.

47 .~ Perfeccionamientos introducidos en frenos'

i . . L oas
ide disco, en todo de acuerdo con la primera reivindicacifn, carac-

|

iterizados porque ellos incluyen: a) 6rganos para mantener a los ci‘

tados dos drganos de friccién en una posicién adyacente a las su-

]perficies radiales del citado disco de freno:; b) dos palancas;ic)
‘una cimara de aire comprimido de frenado; d) 6rganos para conectar
'la citada cémara de aire comprimido de frenado entre las citadas
dos palancas; e) una varilla empujadora de cémara, dispuesta ern
‘la citada cimara de aire comprimido de frenado y susceptible de ge
nerar un esfuerzo lineal cuando se introduce aire a presién en el '

interior de la citada cdmara de aire comprimido de frenado; fj 6r-

ganos de leva, asociados a las citadas dos palancas; g) 6rgancs - g
destinados a ejercer un esfuerzo en respuesta al desplazamientd'sgg
frido por las citadas dos palancas, siendo este esfuerzoaejexcido ?
entre los citados 6rganos de mantenimiento en una posiciénvadyaceg‘
,te y un primer 6rgano de los dos 6rganos de friccién citad&é,
;transcurriendo este esfuerzo ejercido seglin una direccidn que fuer|
-za al citado primer 8rgano de los dos 6rganos de friccibén citados
:a establecer un contacto rozante de frenado contra una primera su-

iperficie radial del citado disco de freno; y h) 6rganos asociados

‘a los citados 6rganos de mantenimiento en una posicién adyacente y

e
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destinados a transmitir un esfuerzo a un segundo de los citados
dos oOrganos de friccion, transmitiéndose este esfuerzo segun la dij
réccion que obliga al citado segundo 6rgano de los dos citados Or-
ganos de friccién a establecer un contacto rozante de frenado con-
tra una segunda superficie radial del citado disco de freno.

} 48_- "PERFECCIONAMIENTOS INTRODUCIDOS EN FRE-
SNOS DE DISCO™.

i Segln queda sustancialmente descrito en la pre
Jsente memoria descriptiva que consta de cuarenta y siete hojas, me
canografiadas por una s6la cara, acompafiadas de sus correspondien-
tes dibujos.

Madrid, a

El Agente

MgV
p. p.

jrose yttcnu
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