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El presente invento se refiere a un sistema
de frenado neumdtico que incluye frenos de emergencia.
Los vehiculos dotados de ejes delantero y
posterior han sido dotados de frenos de servicio y de
emergencia en las ruedss de los ejes delantero y pos~
terior, Con el objeto de asegurar un frenado controla-
do en caso de fallo de los frenos de servicio, un sis-
tema conocido transmite al conductor uns sefial visual
o sonora y el conductor puede aceilonar manualmente
los frenos de aparcamiento con un control separado.
Un sistema de este tipo es muy complicado y seria muy
conveniente disponer de un sistema en el cual se apli-
carian los frenos de aparcamiento de manera automédti-
es al funcionﬁr el control de frenos de servicio en
caso de un fallc de los mismos. Un sistema conocido
de este tipo estéd previsto en vehiculos que tienen
frenos de aparcamiento'solamente en las ruedas monta-

das en el eje posterior del vehiculo. Por tanto, un

_fallo en los frenos de servicio de las ruedas del eje

delantero da lugar a la pérdida completa de las fuer-
zag de frenado aplicada a las ruedas del eje delante-

ro. Se describe aqui un sistema de frenos neumdticos

para un vehiculo dotado de frenos de servicio y de

aparcamiento en las ruedas delanteras, y de frenos de

gservicio y de aparcamiento en las ruedas posteriores,

‘incluyendo sistemas neumdticos separados para los fre-

nos de servicio y de aparcamiento de las ruedas delan-

teras, y ﬁara los freﬁqs de servicio y de aparcamiento



10

15

20

25

de las ruedas posteriores. Un dispoaitivo de control‘
de servicio accionable de manera selectiva activa ai-
nulténesmente los frenos de servicio de las ruedas
delanteras y posteriores a partir de los sistemas
neunéticos de servicio de ruedas delanteras y poste~
riores, respectivamente, durante el funcionamiento
normal del sistema de frenos neuméticoz. El disposi~
tivo de control de frenos de aparcamiento incluye un
modo pasivo y un modo activo y se encuentra en su mo-
do pasivo durante el funcionamiento normal del siste-
ma de frenos neumdticos. El dispositivo del control
de frenos de aparcamiento puede situarse autondtica-
mente en su modo activo en respuesta a un fallo en
cualquiera de los sistemas neumdticos de frenos de
gervicio de las ruedas delanteras o de las ruedas
posteriores. En su modo pasivo, el dispositivo de
control de frenos de aparcamiento no es capaz de ac-
cionar los frenos de aparcamiento. Sin embargo, en

su modo aetivo, el diépoaitivo de control de frenos
de aparcamiento es eficaz, en respueste al funciona-
miento del dispositivo de conirol de pervicio, para
secionar el sistema neumético de freno de aparcamien-
to a partir del sistema neumdtico de aparcamiento,
estando los frenos de aparcamiento que egtdn asocla-
dos con los frenos de servicio, normalmente acclona~
dos por un fallo de;_sistama neunético de los frenos

de servicio.

En un modo de realizacifn preferido, el
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dispositivo de control de frenos de sparcamiento, en
su modo activo, acciona ambos frencs de aparcamiento
delantero y posteriores en respuesta al funcionsmien-
to del dispositivo de control del serviecio. En su mo-
do activo, el dispositivo de control de frenos de
aparcemiento aceiona preferentemente los frenos de
aparcamiento para proporcionar una fuerza de frenado
praporcional a la fuerza de frenada facilitada por
los frenos de servicio que no han fallado.

Se utiliza preferentemente un dispositivo
de proteccidén para detectar un fallo en cualquiera de
los sistemas neumédticos de frenos de servicio y para
situar autométicamente el dispositivo de control de
frenos de aparcamientoc en su modo activo.

En una disposicidn, el sistema de freno neu-
médtico incluye unos depdésitos de aire para frenos de
servicio delanteros, frenos de servicio posteriores
y frenos de aparéamiento, a los cuales se suministra
aire a partir de un compresor a través de un depésito
de deteccién de aire. Unas vdlvulas de retencién es~
té4n dispuestas ehtre el depdésito de deteccidén de aire
¥y los depésitos de aire de los frenos de servicio de-
lanteros, de los frenos de servicio postericr y de
los frenos de aparcamiento, con el objeto de impedir
que el aire vuelva desde los dgpésitos de frenos de
servicio delanteros, de frenos de servicio posterio-
res y de frenos de aparcamiento, hacla el depbésifo de

deteccidén de aire. El depbsito de deteccidén de aire
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estd sometido a una presién determinada durante el
funcionamiento normal del sistema de frenos neumdti-
cos, y se descarga hasta una presién sustancialmente
inferior, en caso de producirse un fallo en cualquie~
ra de los sistemas neunsiicos de los frenos de servi~
cio delanteros o posteriores. El dispositive de con~
trol de frenos de aparcamiento se sitia antomdtica~
mente en su modo activo en respuesta a la reducoién
de la.presién en el depésito de detecoidn .de aire,
desde su presién predeterminada hasta une presién
sustaneialmente inferlor.

En una disposicién, las vdlvulas de relen—
cién situadas entre el depésito de deteceldn de aire
y los depésitos de aire de los frenos de servicio de-
lantero, de los frenos de servicio posteriores y de
los franos de aparcamiento, aseguran la circulacidén
del aire a partir del depésito de deteccldn de aire
hasta los dispositivos de aire de los frenos de ser-
vicio delanteros, de los frenos de servicio posterio-
res y de los frenos de aparcamiento, solamente cuando
la presién que reine en el depésito de detecclidén de
aire es sustancialmente superior a la presién atmosfé-
rica, aunque muy inferior a la presién predeterminada
& 1ls oual funciona normalmente el sistema. Esto permi-
te que el sistema de frenado sigae funcionando con una
presidén de aife reducida.

Un objeto del presente invento consiste en

proporcionar un sistema de frenado neumético para vehi-
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antomiticamente a partir del control dz frenos de ser-
vicio en caso de un fallo en cualquiera de los frenos
de servicio de las ruedas delantsras o posteriores.

Un objeto secundario del inventio consiste
en proporcionar un sistema de frenado neumdtico para
vehicuio que detecta automdticamente wn fallo en cual-
gulera de los freneos de serviclo de las ruedas delan-
teras o posteriores, ¥ aéliea los frenos de aparca-
mientc asociados con los frenos de servicic gue han
fallado ouando se activa el control de frenos de ser- .
vieio.

Un objeto suplementario del invento consis-
te en proporcionar un aistema de frenado neumdtico

en el cual la aplicacién de los frenos de aparcamien-

to es proporcional a unas sefiales de control suminis-

tradas por contrel de franos de serviecio.

El invento podrd entenderse més claramente
leyendo la sigulente descripeidn, no limitativa, de
unos ejemplos (un ejemplo) del mismo, que se da con
referencia a loe dibujos adjuntos, en los cuales:
| Ia figura 1 es una ilustracidn esﬁuemétiea
de un sistema nmeumétlico de frenado de vehiculo gue
incluye las mejoras segin el presente invento;

La figura 2 es una vista en alzado ¥ en sec—~
eidén transversal de un control de freno de sparcamien-
$0 utilizado con el sistema de la figura 1; ¥y

La figura 3 es una vista en alzado y er sec-
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cibén transversal, similar a la figura 2, gue represen~
ta la vélvula en otra pesicién,

Haciendo referencia a los dlbujos, se repre—
senta en la figura 1 un sistema de frenado neuméAtico
para vehfculo que incluye un compresor de aire 102
accionado por el motor del vehicule, de una manera
bien conocida, y cuya salida estd conectada por la
tuberia 104 a un depésito de deteccidén de aire 106
que estid sometido normalmente a una presién de apro-
ximadamente 8,75 kg/on? (125 1ibras/pulgeda®). Un co-
nector en forma de oruz 108, situado en el depdsito
de deteccidén 106 tiene una pluralidad de tuberias de
galida conectadas con él, incluyendo estas tuberias
la tuberia de salida 110 consctada a través del regu-
lador 112 con la vélvula de seguridad 114 del compré-
sor para descargar el compresor 102 cuando el depési-~
40 de deteccidén 106 ha sido cargado a la presién de-
geada. Cuando le presién en el depdésito de deteccidn
106 disminuye hasta un valor determinado.inrefior al
de la presién normal deseada, la vélvula de seguridad
114 funciona para accionar de nuevo el compresor 102,
de mode que suministre aire comprimido al depésito
de deteccidén 106,

El depéesito de deteccidén 106 estéd conectado
por la tuberia 118 y la vdlvula de deteceidn 120 al
depbsito de remolque 122, a través de la tuberia 128
y de la vélvula de retencidén 130 al depdsito de freno

de servicio de las ruedas posteriores 132, a través
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de la tuberia 138 y de la védlvula de retencién 140
al depbsito de los frenos de servicio de las ruedas
delanteras 142, y a través de la tuberia 148 y de la
vdlvula de retenclén 150 al depésito auxiliar y de
aparcamiento 152. La tuberia 156 conectada con la tu~
beria 138 conecta efectivamente el dispositivb de de-
teceldén 106, directamente con el primer orificio de
entrade 30 de la vdlvula inversora 12 que constituye
también un dispositivo de control de frenos de apar-
camiento. .

La tuberia 158 procedente del depésito de
remolque 122 estd conectada por medio de la tuberia.
160 con el reléd 162 que estd provisto de una tuheria
164 que conduce a una conexién 168 prevista para un
f:eno de aparcamiento de remolgue o de emergencila.

La tuberia 158 estd igualmente conectada con la tu-
beria 170, la cual esté conectada a su vez con el re-
1é triple 172 y con una valvula de control manual de
remolque 174, conectada lgualmente con el relé triple
172 a través de la tuberfa 176, La tuberia 178 proce-
dente del relé triple 172 conduce a una conexién 180
que permite efectuar la conexién con los frenos de
servicib del remolque.

El depésito de aire auxiliar y de aparcé-
miento 152 tiene una tuberia de salida 184 que ineclu~
ye una vdlvula de aparcamiento 186 y que estd conec;
tada por la tuberfa 188 con el relé 162. Ia tuberia

184 estd también conectada con el orificio de entrada
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32 de la vdlvula inversora 12. F1 depésito de aire
auxiliar y de frenos de aparcamiento 15?, tiene otra
tuperia de salida 190 conectada por la tuberia 132
con el relé 194 y por la tuber{s 196 con el relé 198.
Tos relés 194 y 198 estén coneetados por une tuberia
200, la cual, & Bsu vez, estd conectada por la tuberia
002 con el orificio de salida 33 de la védlvula inver-
sora 12.

El relé 194 estd coneotado por la tuberia
506 con la vélvula de retencién pidireccional 208
que estd también conectada por la tuberia 210 con la
tuberis 214 a partir del relé 212 y con las cémara®
de servicio de los dispositives de acclonamiente 218
de los frenos posteriores del vehfculo. El relé 212
estsd conectado por medio de la tuberia 224 con el de-
péeito de frenos de servicio posteriores 132 y por
medio de la tuberia 226 con la tuberia de frenos de
gervicio 228, conectada a través del dispositivo de
control de servieio 230 que tiene la forme de una
vélvula eccionable por pedal gue estd conectada con
la tuberia 232 procedente del depésito de aire de
1e8 frenos de serviclo de las ruedas posteriores 132.
Una vélvuls de retencion bidireccional 208 estd co-
neetada por la tuberia 240 con las cémaras neumdti-
ces de frenos de aparcamiento de los dispeaitivos de
acoionamienio de frenos posteriores 218.

71 relé 198 esté conectedo por la tuberia
250 a trevés de la vélvula de retencién bidirecoional
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252 con la tuberia 254 conectada con las camaras neu-
mdticas de frenos de aparcamiento de’los'dispositivos
de accionamiento de frenos delanteros 260. Ia v&lvula
de retencidn bidireccional 252 estd conectada por la -
tuberia 262 con la tuberia de frencs de servicio 264
gue conduce a través del dispositivo de control de
servicio 230 al depdmito de servicio delantero 142 a
través de la tuberia 266. Una tuberia 268 conectada
eon la tuberfis de servicio 264 se extlende de nueve
hasta el relé triple 172 para controlar los frenocs de
gervicio del remolque.

Una védlvula de retencidn bidireccional 270
estd conectada ocon ambas tuberias de servicio 228 y
268, y tiene su salida conectada con la tuberia 272
que conduce al orificio 31 de la vélvula inversora 12.

los dispositives de aceionamiento de freno
218 y 260 son del tipo de doble diafragma convenclonal.
El interior de uno de los dispositivos de aceionamien-
to de frenos delanteros 260 se represeﬁta alge esque~
méticamente a titulo de ilustracién. Una cémhra delan~-
teras o cémara de freno de smervicio 280 contiene un
diafragma 282. Una cémara posterior. o cémaera de apar-
camiento o de emergencia 284 incluye un diafragme 286.
La edmara de servicio 280 acciona normalmente los fre-
nos del vehfeulo cuando recibe el aire a la'presién
de eervicio a través de la tuberia 264, desplazando
el dlafragms 282 contra el vastago de salida de forma

alargada 290, de modo que le desplace para hacer gi-
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var un mecsnismo de reglaje de holgura asonvencional
292, y para aplicar los frencs del vehicule. Durante
el funcionamiento normal del vehiowlo, la cémara de
aire de frenos de emergencia 284 recibe aire & la pre-
gifén de sumipistro a través de la tuberia 254 para
mantener el diafragma 286 hacialla derecha en la fi-
gura 1, con el objeto de comprimir el muelle 294.
Cuando el aire se ha escapado de la cdmars de alre
de emergencia o de frenos de aparcamiento 284, el
muelle 294 se dilata contra el véstago de salida 290,
haciendo girar el mecanismo de ajuste de holgura 292
y aplicande los frenos de aparcamiento del vehioulo.
Ta manera controlada con la cual el muelle de compre-
aién 294 se dilata depende de la cantidad de alre que
ge ha escapado de la cémara de aire 284 de los frenocs
de aparcamiento a través de la vdlvula inversora 12.
Tos dispositives de accionamiento de los frenos tra-
seros 218 tienen unas cdmaras de alre de frenos de
servieio 300 gue corresponden a las cémaras 280, ¥
unes cémaras de alre de frenos de aparcamiente 304
que corresponden a las cdmaras de aire de frenos de
aparcamiento 284.

Haeiando referencia ahora a las figuras 2
y 3, se ve que la vilvaula inversora 12 incluye un
cuerpo de vdlvula 42 que tlene en su interior un ori-
ficio eilfindrico escalonado 43. El primer orificlo
de entrada 30 asegura la comunicacién del fluide con

el agujero 43 situado en una de sus extremidades, Yy
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el erificio 45 estd cerrado en su exiremidad opuesta

pPox una cublerts de evaecuacion 45 sujefa por medio de
rosea, como en 46, en el cuerpe 42 de la vélvula. Unes
nervios 47 formados en la cubierta de evacuacién 45
se acoplan con la poreidn extrema del cuerpo de la
vélvula opuesta al primer orificio de entrada 30, ﬁa-
ra definir una multiplicidad de conductos de evacua~
cidn u orificios de evacuacién 34, que permiten la
comunicacién del fluido con el interior del cuerpo

42 de la vélvula. Entre el orificio de evacuzaoién 34
y el primer orificio de entrada 30 se halla un segun-
do orificio de entrada 31, un tercer orificio de en-
trada 32 y un orificio de suministro 33, todos en co-
municaecidn con el agujero 43. Dispuesto en el interior
del agujero 43 y en una pesicién adyscente a los ori-
ficios de evacuaeidn 34 se hellas un primer piston tu=
bular hueco 50, de'forma cilindrica escalonada, gue
tiene una porecidén de cuerpo principal_Sl, una poreidn
extremsa superior 52 escalonada radialmente haecia el
exterlior, generslmente adyacente a los ofifieios de
evacuseion 34, y une superficie de asiente 55 en for-
ma de saliente anular més bzjo, escalonado radislmen-~
te hacis el interior, que se termina bajo la forma de
una porcién de véstago hueco 5% gue se extiende lon~
gitudinalmente, lz cual a su veé se termina bajo la
forma de wn primer ssiento de vdlvula 54 de forma cé-—
nica rebordeada. El exterior de lz poreidn de vidstago

hueco 53 estd escalonads radialmente hacia el exterior
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como en 56 y la poreidén de véstago 53 se extiende en
el interior de la porecién de cuerpo principal 51 para
definir una protuberancia 57 destinade a mentener una
arandela separadora 59 que sirve como aaiento para un
par de muelles de compresién 60 destinados a orientar
el primer pistén 50 hacia el primer orificio de entra-
da 30. El primer pistén 50 esté guiado de manera her-
métice en el interior del agujero 43 por un dispositi-
vo de estanqueidad que tiene la forma de los anillos
téricos 63, 62, dispuestos en unos surcos gituados en
1a poreién de cuerpo principal 51 y en la poreidén ex-
trema 52 respectivamente. La superficie del pistén 50
enfre los anilles téricos 62, 63 constituye una prime-
ra zona de la vélvula sensible arla presién, definida
agui por "A-1". Ia gzona circunscrita entre el primer
asiento de vilvula 54 y el anillo térico 63 constituye
una segunda superficie sensible a la presién de la
vélvula 12, llamada aqui "A-2".

Situado en el agujero 43 adyacente al primer
orificio de entrada 30 se halla un segundo plstén o
conjunto de pistén 65, definido como incluyendo un
elemento de pistén 66, un elemento de cublerta de ex-
tremidad 67 y un elemento de jaula de vdlvula 68. El
elemento de pistén 66 tiene una porcién de base cilin-
drica 70 en une extremidad y una poroién de extremidad
provista de brida 71 en su extremidad opuesta. Cubrien-
do la extremidad de la porcidén extrema provista de

brida 71, se halla una junta anular 74 hecha de mate~
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rial flexible y que tiene su periferia extrema en for-
ma de U como se ve en 75, que estd destinada a acoplar-
se herméticamente con la porcidn extrema 71 provista

de brida del elemento de pistén. La junta 74 estéd man-
tenida alrededor de su periferia externa por un dispo-
sitivo de retencidén anular metdlico de forma céncava
76.

Ia porcién de base 70 del elemento de pistén
66 estid adaptada de modo que se sitie de manera estan-
ca en una porcién 78 del agujero ciego, situado cén-
tricamente, del elemento de cubierta de extremidad 67.
El elemento de cubierta de extremidad 67 tlene una
poreisdn de cuerpo prineipal cilindriea 79, una poreidn
de base provista de brida 80 adyacente al primer ori-
ficio de entrada 30, y una extremidad superior 8l
provista de un saliente orientado hacia el interior.
La exiremidad provista de sallente 8l sirve como
asiento de muelle pars una extremidad de un muelle
cénico 82, el cual se apoya por su extremidad opues-
ta debajo del dispositive de retencién anular de for-
ma, cdénecava T6.

ILa porcidén de base provista de brida 80 del
elemento de cublierta de extremidad 67, estd acoplada
con una porcifén de base 84 del elemento de jaula 68
de la vélvula, estando sujeta por medio de un anillo
de presién 85, El elemento de'jaula 68 de la valvula
es de forma tubular, coﬁ una porcién de cuerpo prin-

cipal 86, que se extiende a partir de la porcién de
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base 84, amuescada radialmente hacia el interior en
la zona del tercer orificio de entrada 32, y que tie-
ne una multiplicidad de orificios radiales o venta-
nas 87 que permiten el paso del.aire desde el {ercer
orificio de entrada 32 hasta su interior. Extendién~
dose a partir de la porcidén de cuerpo prineipal 86
ge.halla una porcién delantera 88 a partir de la

cual se extienden una multiplicidad de topes sallenw
tes 89 que constituyen una configuraclién anular a
partir de la poreildén delantera 88 y que estdn adap-
tados para.entrar en contacte con la superficie de
aglento saliente 55 del primer pistén 50. Extendien-
dose radislmente hacia el interior a partir de la
parte interna de la porclén delantera 88 se halla un
segundo asiento de vdlvula de forma seudocédnica 90,
gue tiene un didmetro con telerancias dimensionales.
tales que pueda adaptarse con precisién al didmetro
del primer asiento de védlvula 54 y que, segin se re-
presenta en la figura 2, es conoéntrico a la poreidn
de véstago 53. Formedos en el interior del elemento
de jeula de valvula 68 y extendiéndose a pariir del
segundo asiento de vdlvula 90 hacia la ﬁoroién de ba-
se 84 se hallan una multiplicidad de ranuras 92 que
tienen un didmetro interno que se adapta con preci-
sién al didmetro externo del dlspositivo de retencidn
de forma cénoava 76, para gular el elemento de pistén
66 durante su movimiento. Los espaclos entre las ra-

nuras 92 definen unos pasillos de cireculacién de aire
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a través del asiento de vdlvula 90 y unos orificlos
radilales 87 desde el tercey orificio de entrada 32
hasta el orificio de salids 33. Se han previsto unos
medios de estangueldad para el segundo pistén 65 bajo
la forma de anllles tdricos 95, 94, dispuestos en
unos surcos formedos en las porciones de hase y de-
lantera 84, 88, respectivamente.

Los anilloes téricos 94, 95 sirven como me-
dios de estangueidad pare constiltuir una ‘tercera zo-
na sensible a la presién "A~3" de la vdlvula 12, de-
finida especificamente de manera radial entre los
anillos téricos 94, 95 y el segundo asiento de vAlvu-
le 50. El agujero 43, y los didmetros de les pistones
50, 65, presentan las mismas dimensiones en sus zonas
que contienon los anillos térices 63, 94 y 95. Ias.
zonas sensibles a la presidén "A-2" y "A-3" pueden
conslderarse como siendo equivalentes la una a la
otra y la zona pensible a la presidén "A-1" presenta
une dimensién superior a la de cada una de las zonas
gensibles a la presidém "4-2", "A-3", preferentemente
con una relacién de 1,5 a 1. _

BEl funcionamiento de la valvnla inversora
12 se explicaréd con referencia al sistema de frenado
representado en la fLigura 1, estando el vehicglo en
posicidén de aparcamiento con el sistena de alre des-
provisto de presién. En estas condiciones, loa depb~-
sitos 106, 122, 132, 142 y 152 no estdn cargados, ¥

185 tuberias de freno de servicio 228 y 268 comunican
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con la atmésfera por le vdlvula de pedal 230, lo que

hace que la tuberfa 272 y el segundo orificio de entra-

da 31 de la vélvuls inverscra 12 comuniquen con la at-
mésfera. La védlvula de aparcemlento 186 comunica con
la atmésfera, lo que hace que la tuberis 184 y el ter-
cer orificio de entrada 32 comuniquen con la atmésfe-
ra, Las tuberias 138 y 156, conjuntamente con el pri-
mexr orificlo de entrada 30 de la valvula inversora

12, tampoco estdn sometidas a une presién. Con las
presiones asl establecidas, los slementos componentes
de la vélvula inversora 12 ooupan la pesicidn ilus-
trads en la figura 2. Con una presidén reducida o nu~
la en el primer orificio de entrads 30, la fuersza
ejercida por los muelles de compresidn 60 es suficien-
te para orientar el primer pistén 50 hacia abajo en

el agujero de vdlvula 43, aplicepdo el primer asien-
to de védlvula 54 contra la junta T4 y poniendo en
contacto las superficies sglientes anulares 55 con

los topes sallentes 89, bbligando as{ los primero y
segundo pistones 50, 65 a superponerse hasta que la
poroidén de bame 84 del elemento de Jjaula 68 entre en
contacto con el fondo del agujJero 43 de la vélvula.

En esta posiclén, el primer nmiento de valvula 54 es-
t4 cerrado y el segundo aslento de valvula 90 esté
ablerto, estableciendo la comunicacién entre los ori-
ficios 32 y 33 a través de las aberturas 87 formadas
en el elemento de Jaula 68, mds alld de las ranuras

92, alrededor del dispositive de reteneién anular 76,
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més alld del asiento 90, mds all4d de los topes 89 y
més alld del saliente 55. Ya que la vélvule de apar-
camiento 186 estd abierta hacia la atmbésfera, la tu-
beria 84 y el-orificio %2 comunican con la atmésfera.
Bl orificio 33 comunica también con la atmésfera en
la posicién de la vélvula que se ilustra en la figu-
ra 2, porque el orificio 33 comunica con el orificloe
32, Esto vacia las tuberfias 202, 200 y por tanto los
relés 194, 198 se desplazan para vaciar respectiva-
mente las tuberias 206, 240 y 250, 254, de tal mane-
ra que .las cdmaras de aire de frenos de aparcamiento
284 y 304 se vacian, y los muelles se dilatan para
aplicar los frenos de aparcamiento.

Cuando el conductor del vehiculo pone en
marche el motor, el compresor 102 carga automatice~
mente todos los depésitos con aire a la presién de
suministro. El aire a la presidén de suministro pro-
cedente del depdsito de deteccidén 106 es conducido
a continuacidén a través de las tuberias 138, 156,
hacia el primer orificio de entrada 30, haciendo
que los pistonés'sog 65 se desplééep haola arriba en
wna sola columna, comprimiendo los muelles'Gé, hasta
que la porocidn extrema 52 del primer pistdén 50 entre
en contacto con la cublerts de evacuacién 45 que ac—
tda como tope firme. Bn este modo ﬁresurizado, los
primero y segundo asientos de vélvula 54, 90 permane=
cen en las mismas posiciones relatifas que las que

han sido descritas en el modo exento de presién, y
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1los orificios 32, %3 permanecen en comunicacién & tra-
vés de los conductos internoe descritos més arriba.
Este es el modo pasivo de la valvula 12 durante el
funcionamiento normal del sistema de Ifrenos neumé ti-
co08. Cuando la vélvula de aparcamiento 186 ®s8 despla-
zada haste su posicién de liberaoién del frenoc de
aparcamiente, deja de comunicar con le atmésfera y
por tento se manda una sefial da-bresién a pertir del
depésito de apareamiento 152 a través de la tuberia
184 hagta el orificio 32 de la vidlvula inversora 12,
Egta seflal de presidn atraviesa el conducto interno
de la vdlvule descrito mas arriba, y llega al orifi-
cio 3% a partir del cual atraviesa -las tuberias 202

y 200 para llegar a los relés 194 y 198 con el obje-
to de accionar estos relés de modo que las tuberias
206 y 250 dejen de comunicar con la atmésfera a tra-
vés de estos relés. Por el contrario la tuberia 192
comunica a través del relé 194 con la tuberfa 206.
Iguslmente, la tuberia 196 comunice a través del relé
198 con la tuberia 250. Yor tanto, se suninistra aire
directamente, a partir del dispositivo de aparcamien-
to 152, a través de la tuberias 190, de la tuberia 192,
del relé 194, de la tuberia 206, de la védlvula de re-
tencién bidireccional 208 y de la tuberia 240 a las
camaras 304 de frenos de aparcamiento de los disposi-
tivos de accionamisnto de frenos de aparcamiento 218
para liberar los frenoe de aparcamiento poateriores.

La tuberia 190 comunica también a través de la tube~-
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rie 196, del relé 198, de la tuberie 250, de la vdlvu-
la de retencién bidireccional 2%2, y de la tuberia

254 con las cémaras de freno de aparcamiento 284 de
los disposlitivos de accionamiento de frenos delante-
ros.260 para liberar los frenos de aparcamiento delan-
teros. En este estado del sistema se aplican y se
aflojan los frenos dé servicio de la manera normal
egcionando la vdlvula 230 del tipo de pedal. El ac~-
cionamiento de la vélvula de pedal 230 establece la
comunicacién entre el depdsito Ge aire de los frenos
de servicio delantercs 142, & través de las tuberias
266 y 264, y las cédmaras de los frenos de servicio

280 de los dispositives de accionamiento de los fre-
nos de servicio delanteros 260, para acclonar los
frenos de servicio de las ruedas delanteras del vehi-
culo. Simulténeamente, @e establece la comunicacidn

a través de la vilvula 230 accionada por el pedel,
desde la tuberis 232 hasta la tuberiz 228, para man-
dar una sefial de presidén, a través de la tuberia 226,
al relé 212 que se desplaza para abrir la comunica-
cién entre la tuberia 224 y la tubsria 214 que comuni-
¢a con las cémaras de servicic 300 de los dispositivos
de acecionamiento de los frenos de servicio 218 de las
ruedas pesteriores, de modo gue se apliquen les fre-
nos de servicio a las ruedas posteriores, proporsio-
nalmente a la aplicacién de los frenos de servicio a
las ruedas delanteras. Las tuberias 228 y 268 se ex-

tienden hasta el relé triple 172 para proporcionar
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geflsles destinadas a .accionar este reld y suministrar

presién a los frenos de servicio del remolqus, & par—

“4ir del depbsito de remolque 122, si el vehioulo

arrastra un remolque. Mientras el funclonamiento del
sistema es pormal, le vélvula inversora 12 permanece
en su modo pasive y oualquier seflal gue pase por la
tuberfa 272 hasta el orificio 31 no tiene ningin
efecto porque la vAlvula 12 permanece en su posicién
de superposicidn de los pistones y cualquier presidn
que penetre en la vdlvula por el orificio 31 queda
confinada simplemente entre las Juntas 62, 63.
Cualquier fallo, bien en el sistema neumé-
tico de los frenos de servicie de las ruedas delan~
teras o del sistema neumético de los frenos de ser-
vicio de las ruedas posteriores, iniciaréd el funclo-
nemiento de la vdlvula inversora 12, para aplicar
antomdticamente los frenos de aparocemiento asociados
con los frenoe de servicio que han fallado, al efec~-
tuarse el acclonamiento del dispositivo de control
de servieio 230. Cualquier falle en uno de los depb=
sitos 142 6 132 de los frencs de servicio de ruedas
delanteras o posteriores, o en cualgquiera de las tu-
berias que salen de ellos, produciré el cambio de
posicién de la vdlvula de inversién 12 de su modo
pasivo a su modo activo. Un fallo en cualquiera de
los sistemas neumédticos de leus frenos de serviclo de
ruedas delanteras o de ruedae posteriores, hard gue

el aire fluya desde el depdsito de detecelén 106 a
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través de la linea 128 6 de la linea 138, con un cau~
dal mucho méds importante que el que el -compresor 102
es capaz de suministrar para recargar el depdsito de
deteccidn 106. Por consiguiente, la presidén disminu-
ye muy répidamente en el depésito de deteccién 106,
1o mismo que en la tuberia 138 y en la tuberia 156.
La presidén reducida presente en el orificio 30 deja-
r4 de ser capaz de mantener los pistones 50 y 65 en
la posicién superior. El aire a la presidén de sumi-
nistro sale todavia a través de la tuberia 184 hasta
el orificio 32 y actia generalmente sobre la zona
tA=F del pistén 50 para mantener éste en su posicidn
superior contra la cubierta 45. La misma presidn de
suministro estd actuando hacia abajo sobre el pistén
65 y, por tanto, este se desplaza hacia abajo, ale-
jéndose del pistén 50. Esto hace que el seguhdo aslen-
to de vélvula 90 se acerque & la junta 74, hasta que
llegue 2 entrar en contacto con ella. Hasta el momen-
to en el que el asiento de vdlvula 90 entra en con-
tacto con la junte 74, el muelle cénico 82 mantiene
el primer asiento de védlvmla 54 acoplado de manera
hermética con la Junta 74. 51n.embargo, cuando el
asiento de vélvula 90 entra en contaetc con la jun-
ta 74 y se produce un movimiente suplementario hacia
abajo del pistén 65, el primer asiento de vélvula 54
se abre puesto que se ha separado de la junta T4,
mientras que el segundo asiento de vdlvula 90 perma-

nece herméticamente apliocado contra la Jjunta T4. En
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este momento, la presién de suministro que penetra en
la vilvula por el orificio 32 queda retenida en el
interior del elemento de jaula 68 sim poder pasar més
alld del asiento de vdlvula 90. Por consigulente la
presién de suministre que penetra en la valvula a tra-
vés del orificio 32 deja de orientar el pistén 65 ha-
cia abaje o haoia arriba. Por tanto, ocuando el primer
asiento de vdlvula 54 se desplaza, separdndose de la
junta T4, el aire contenido en }a tuberia 202 se es~-
capa en la atmésfera, fluyendo desde el orificio 33
més 8114 de los topes salientes 89,7méa alld del asien-
to de vdlvula 54 hasta el interior de la porcidn de
véstago 53, y hacla arribe a través de los muelles 60,
para ser evacuado a través de los conductos 34 debajo
de la cubierta 45. Bsto da también lugar a la evacua-
cién de la presidn de -suministro que estaba actuando
generalmente sobre la zona "A-3", tendiendo a mante~
ner el pistén 50 hacia arriba. En este momento el mue-
1le 60 desplazari el pistén 50 hacia abajo hasta que
la presién que actia hacla arriba sobre el pistén 50
sea igual a la fuerza de los muelles 60. Entonces la
vélvula se situard en la posicién de superposicidn de
los pistones que se ilustra en la figura 3, estando
ambos asientos 54 y 90 herméticamente aplicedos con-
tra la jJunta 74. S1 se ha producido un fallo comple-
to en el sistema neumdtico, el primer pistén 50 esta-
ré en el fondo del agujero 43 y la fuerza de orienta-

cién del muelle 60 estard equilibrada por la presidn
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que actiz contra el fondo del pistén 50, generalmente
gobre la zona "A-3", y por tanto los muelles 294 de
los dispositivos de acclonamiento de freno estarén
todavia comprimidos y 1z vdlvula 12 estard dispuesta
para realizar un cislo de funcionamiento con el obje-
t6 de aplicar rédpidamente los frenocs ds apsreamlento.
Estande la vélvula 12 en su modo activo, el
funcionamiento del dispositivo de control de servicio
230 dard lugar sl envio de seflalez a través de la tu-~
beria 228 6 de la tuberia 268 segin si ha fallado el
sistema de frenos de servicio de las ruedas delante-
rag o el sistema de las ruedas posterlores. La sefial
de la tuberis que no ha fallado atraviesa nna valvula
de retencién bidireccional 270 y la tuberia 272 para
llegar al orificio de entrada 31. Esta sefial de pre-
glén de aire de servicio actia sobre la mona "A-1"
para desplagar el primer pistén 50 hacla arriba en
direceidén a la cublierta 45, con el obJeto de separar
el asiento 54 de la junta 74 y abrir el orificio 33
hacie la atmésfera a través de los orificies de eva-
cuacién 34. Esto reduce todavia més la piesién en las
tuberias 202 y 200 y, por tanto, los relés 194 y 198
camhian ds pcéicién para avacuar hacia la stmdsfera
la presidn reinante en las tubkerias 206 y 250. Esto
reduce la presién del aire en las cémares de frenos
de aparcamiento 284 y 304, en nn grado proporcional
a la sefial de aire de servicip enviada al orifiecio 30,

v, por tanto, los muelles de los frenos de aparcamien—
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to aplicarédn estos frenos coh una fuerza proporcional
a la fuerzs de aplicacién de lom frensos de servicio
gue no han fallado. Cuando la presisn que actia sobre
¢l pistén 50 en la zona "A=-3" ha dlsminuido, la pre-
gién de servicio que actdia en la zona "A-1l", combine-
do. con la presidén que sigue actuando en la zona "A-3"
estard equilibrada por las fuerzas de los muelles 60,
y la vdlvuls volveri a su posicién de clerre. Es pre-
ferible hacer que la zona "A-1" sea algo més amplia
que cada una de las zonas "A.2Y 6 "A-3Y", y preferen-
temente que sea 1,5 veces mds amplia, Bato permite
que la presién del aire contenide en las cdmaras de
frencs de apercamiento disminuya a una velecidad
igual & 1,5 veces la velocidad de la presidn produci-
da por el aire a la presidén de servicio. la fuerze
de aplicacién de los frenos producida por los frenos
de apasrcamiento serd, entonces, generalmente propor-
cional a la fuerze de frenado producida poxr los fre-
nos de servieio que no han fallado.

Después de una aplicacién de los frenos de
servieio, v eunando el dispositivo de frenos de eontrol
de servicio 230 se ha cerrado, Ze evacia la presidn
contenida en la tuberia 228 6 en la tuberia 268 hacla
lz. atmésfera a través del diapaéitivo de contrcl de
gervicio 230. Esto vacis también la tuberia 272 y el
orifieic 31, reduciendo la presldén que actia sobre el
pistén 50 en la zona YA-1%: Los muellea 60 ampujardn

el pistén 50 hacla abajo, hamia que el primer asiento
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de vdlvula 54 se acople con la junta 74 y comprima el
muelle cénico 82 para alejaf la junta 74 del aslento
de vdlvula 90. Esto establecerd de nuevo la comunica-
cibén del fluido entre los orificios 32 y 33 y por
tanto la presidén aumentars en la zona "A-2", y ésta
presién se suministraré a las cémaras de frenos de
aparcamient§ de los dispositivos de accionamiento de
frenos para liberar los frenos de aparcamiento hasta
que se alcance una presién de equilibrio con los mue-
lles 60, después de lo cual el pistén 50 se desplaza-
r4 hacia la cubierta 45, de tal mahera que las piezas
se superpongan de nuevo como 8e ilustira en la figura
%, Esto hace volver la vdlvula a su modo activo en el
cual estd preparada pars ser accionada durante la si-
guiente aplicacidén de los frenos de servicio.

Cuando se utilizan vdlvulas de retencidn
sencillas en 120, 130, 140 y 150, cada depbsito de
aire estd protegido, perc no puede ser recargado mien-
tras existe un fallo en uno de los demds sistemas. Es-
to significa que es posible aplicar los frencs de ser-
vicio un clerto nimero de veces solamente, hasta que
la presién disminuya en los restantes depbsitos de
aire'hasta un valor que no permite su accionamiento.
En lugar de utilizar una disposicidn de este tipo,
es posible afiadir védlvulas de proteceién en 120, 130,
140 y 150. Estas vélvulas de proteccién de presidén
aislardn la tuberia de suministro del depésito que

presenta una fuga, cuando la presidén del sistema es



10

15

20

25

inferior al valor de reglaje de la vdlvula de protec-
cién de presién. Esto permitird que el compresor del
aire del vehiculo llene de nuevo el depésito y eleve
la presidn en la parte intacta de los gistemas de ai-
re hasta el valor de reglaje de la védlvula de protec-
cién de presién. El sistema de frenado de vehiculo
puede entonces ser accionado 1ndetinidamente y por
tanto el conductor podri llegar a un taller de repa-
racidn. A titulo de ejemplo, estas vdlvulas de pro-
teccién de presién podrian ser del tipo que se abre
inieislmente con una presién de aproximadamente 7
kg/cm2 (100 1ibras/pu1gada2) y que estd mentenido
abierto por una presidn, en cada depéeito, de aproxi-
madamente 5,6 kg/cm2 {80 libras/pnlgadaa). Por tanto,
cuando el compresor 102 empleza a suministrar aire a
los depésitos.'todas las valvulas de protecaidén de
presidén se abrirdn eventualmente a 7 kg/cm2 (100 11~
hraa/pulgadaz) para cargar todos los depdsitos de
aire a la presidn del sistema, de aproximadamente.
8,75 kg/om? (125 libras/pulgada®). Cuendo la presién

en oada depésito tiene un valor de aproximadamente

5,6 kg/cm2 (80 libraa/pulgadaz) se abrird cada védlvu-

la de proteccién de presidén. En el oaso de un fallo

en un depésito cualqguiera, la reduceidn de la presién
en este depésito, por debajo de 5,6 kg/cm2 (80 libras/
pulgadaz), dard lugar al cierre de su vdlvula de pro-

teccidn de presidn.

Las otras vdlvulas de proteccién de preaidn
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permenecerdn abiertas porque la presién en estos depb-
sitoe estard todavia superior a 5,6 kg/cm? (80 1ibras/
pulgadaz). Por tanto, el compresor podrd funcionar pa~
ra recargar los depdsitos exentos de fallo, hasia una
presién del 7,0 kg/cm2 (100 lihras/pulgadaz) aproxi-
madamente. Esta presién reducida en el sistema sers
todavia capaz de acclonar los frenos hasta que el
conductor pueda llegar 2 ua taller de reparaciédn.

En el sistema de frenos neurmdticos para ve-
hiculaos descrito, existen unos sistemas neuméticos
de frenos de servicio de ruedas delanteras, de fre-
nos de servicio de ruedas posteriores y de freno de
aparcamientsc, generalmente definidos-por los depési-~
tos 142, 132 y 152, respectivamente. Un dispositivo
de control de los frenos de servicio que puede ser
acclonado a voluntad, acciona simulténeamente los
frenos de servicic de las ruedas delanteras y de las
ruedas posteriores, a partir de los sistemas neumdti-
cos de los frenos de servicio delanterc y posterior,
regpectivamente, durante el funcionamiento normal del
sistema de frenos neumdticos. La vilvuls 12 défine
un dispositivo de control de los frenos de aparcamien-
to, provisto de un modo pasivo y de un modo activo.
Durante el funcionamiento normsl del sistema de frenos
neuméticos, el dispositive de control 12 de frenocs de
aparcamiento esté en su modo pasivo y puede situarse
autométicamente en su modo activo en respuesta a un

fallo, ya sea en &l sistema neumético de los frenos
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de servicio de las ruedas delanteras y sea en el sis-
tema neumdticc de los frenos de serviecic de las rue-
das posteriores. En su modo pasivo, el dispositivo

de control de freno de aparcamiento definide por la
véalvula 12 es incapas de accionar los frenos de apar-
camiento. Sin embargo, en su modo activo, el disposi-
tivo de control de frenos de aparcamiento definido

por la vdlvula 12, sirve, en respuesta sl funcionamien-
to del dispositivo de control de servicio 230 para
acclonar, a partir del sistema neunético de los fre-
nos de aparcamiento, los frenos de aparcamiento aso-
¢iados con los frence de servicio normalmente activa-
dos por el sistema neumdtico de los frenas de servicio
que ha fallado.

En la disposicién ilustrada y descrita, el
dispositivo de control de los frenos de aparcamiento
12, en su modo activo, acciona los frenos de aparca~
mizsnto delanteros y posteriores, en respuesta al fun-
cionamiento del dispesitivo de control de servicilo
230 cuando se ha producido un felle bisn de los fre-
nos de servicio de las ruedas delanteras o bien de
los frenos de servicio de las ruedas posteriorea. Los
frenos de aparcamiento se accionan de tal manera gue
apliquen una fuersa de frenado proporcional a la fuer-
za de frenzdo facilitada por los frenos de servicio
que no han fallado.

La disposicién segin la cual la presidén que

actia a través de la tuberias 156 hasta el orificlo 30

4
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de la véalvula 12 puede ser considerado como un dispo-
gitivo detector que permite la deteceidn de un failo
en cualquiers de los sislemas neuméticos de freno de
serviclo, y que eitia automdtlicamente elrdispositivo
de control de los frenos de aparcamiento en su modo
activo gntes de la activacién inicial del dispositi-
vo de conitrol de sexrvicio 230. El dispositivo de con-
trol de frenos de aparcamiento definido por la valvu-
la 12 pirve, en su modo activo, para hacer funcionar
los frenos de aparcamiento en respuesta a las sefiales
suministradas a través del dispositivo de control de
log frenos de servicio 230, a partir del sistema neu-
matico de los frenos de serviclo que no ha fallado.
La presidn reinante en el orificio 30, que produce

el cambio de la vélvula 12 desde su modo pasivo has-
ta su modo activo, puede ser cualquier presidn algo
inferior s la presién normal del sistema, que es
aproximadamente de 8,75 kg/cm2 (125 lihras/pulgadae).
Por ejemplo, la vélvula 12 podria esiar sometida, en
su modo activo, a cuaiquier presién incluida entre
oy kg/cm2 (0-100 1ihras/pu1gada2).

En el sistema descrito, los frenos de ‘apar-
camiento estdn orientados por medio de unos muelles
haecia sus posiciones de acoplamiento y se desplazan
hasta las posicidnes de aflojamiento por medio de la
presidén de aire suminisirada a partir del sistema
neumético de frenos de aparcamiento, bajo el control

del dispositivo de control de frenos de aparcamiento
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definido por la valvula 12. EL dispositive de control
de frenos de aparcamiento definido por la vdlvula 12
girve, en su modo astivo, para purgar el alre a tra-
vés de los relés 194 y 198, a partir de las cémaras
de aire de frenos de aparcamiento en un grado propor—
eional a la sefial de presién de servicio enviade a
través del dispositive de control de servicio 230.
Esto significa que los frenos de aparcamiento se
aplicarin con una fuerza gene;almente proporcional

2 la de los frenog de servicio cuando se ha preduci~
do el fallo blen de los frenos de servicio de las
ruedas delanteras o bien de los frenos de servicio

de las ruedas posteriores.

Aungue el invento haya sido iluastradoe y
descrito con relacién a un modo de realizacién prefe-
rido, es evidente que los expertos en la materia po-
drén idear alteraciones y modificaciones de detalle
gquivalentes, después de leer esta memoria y después
de agimilayr su contenido, siempre y cuando que nho 3e
altere su prineipio fundamental. El presente lnvento
incluye todas estas alteraciones y modificeclones
equivalentes y estd limitado tan solo por el alcance

de las reivindicaciones sigulentes:

o—————
ke oo
-
b o iy
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REIVINDICACIONES

1&,~ Sistema de frenos neumdticos para vehiculos
con dispositivo de emergencia, caracterizado por in-
eluir unos frenos de servicio y de aparcamiento delan-
teros, unos frenos de servicio y ds aparcamiento pos-
texriores, unos dlspositivos de suministro de alre se-
parados pare los frencs de servicio delanterés, los
frenoe de servieio posﬁeriorea y los frenos de apar—
camiento, un dispositivo de control de servicio ac-
clonable selectivamente para hacer funcionar simul-
téneamente dichos frenos de servicie delanteros y &
posterliores con el aire procedente del dispositivo
de swalnistro de alre a los frenos de servicio de-
lanteros y posteriores, respectivamente, durante el
funcionamiento normal de dicho sistema de frenos neu-
maticos, wn dispesitivo de control de los frenos de
aparcamiento que estd dotado de un modo pasivo y de
un modo activo, estando situado dicho dispositivo de
control de los frencs de apavcamiento en dicho mede
pasive, durante el funclonamiento notual de dicho
sistema de frenos neumdtlcos y pasando automdtica-
mense a dicho modo active en respuesta 2 un fallo en
cualquiera de dichos dispositivos de suministro de
aire a los frenos de servicio delanteros o posterio-
res, siendo dlcho dispositivo de control de los fre-
nos de apareamiento, en dicho modo pasivo, ineficaz
pare acelonar dichos frenos de aparcamiento, ¥ sisn=-

do en dicho modo activo, eficaz para accionar, con
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el aire procedente de dicho dispoaitivo de suminiatro
de aire a los frenos de aparcamienio, y en respuesta
al funcionamiento de diche dispositivo de control de
gervicio, los frenos de aparcamiento agociados con

los frenos de servicio normalmente accionados por el
dispositivo de suministro de aire a los Irenos de ser=
vicio gue ha fallado.

28,~ Sistems de frenos neumdticos para vehiculos
con dispositivo de emergencia, segin la reivindica-
cién anterior, caracterizado porgue dicho dispositivo
de control de los frenos de aparcamiento, en dicho
modo activo, acciona ambos frencs de aparcamiento de-
lanteros y posteriores, en respuesta al funcionamien-
to de dicho dispoeitive de control de servicio.

33, Sistema de frenos neuméticos para vehiculos
con dispositivo de emergencia, gegin la reivindica-
cibn 12, caracterizado porque dicho digpositivo de
control de los frenos de aparcamiento, en dicho modo
activo, acciona los frenos de dparcamiento; suminis~
trando una fuerze de frenado proporcional a la fuerza
de frenado facilitada por los frenos de servicle que
no han fallado.

48, Sigtema de frencs neumdticos para vehiculos
con dispositivo de emergencia, segin la reivindica~
cibn 18, 28 6 3@, caracterizado por comprender un
dispositive de detecoién para detectar un fallo en
cualquiora de dichos dispositivos de sumiiiistro de

aire a los frenos de servicio y para situar sutomdtl-
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"camente dicho dispositivo de control de frenos de

-3l -

aparcamientoc en dicho modo activo.

58 .- Sistema de frenos neumdticos pars vehiculos
con dispositivo de emergencia, segin una cualquiera
de las anterlores reivindicaciones, caracterlizado
porque dichos dispositivos de suministro de aire &
los frenos de servicio delanteros y posteriores y di-
cho dispositivo de suministro de aire a los frenos
de apardamiento inecluyen, respectivamente, unos depd-
sitos de aire para los frenos delanteros, los frenos
posteriores y los frenos de aparcamiento, un depési-
to de deteccién de aire a través del cual se suminis-
tra aire a partir de un compresor a dichos depésitos
de aire de los frenos delanteros, posteriores y de
aparcamiento, unas védlvulas de retencidén situadas
respectivamente entre dichos depésitos de deteceidn
de aire y dichos deplsitos de azire de los frenos de~
lanteros, posteriores y de aparcamiento, con el obje~
$0 de impedir que el aire fluya a partir de dichos
depésitos de aire de los frenos delanteros, posterio-
res y de aparcamiento, volviendo a dicho depésito de
deteccidn de aire, estando dicho depdésito de detec-
cidén de aire sometido a una presién predeterminada,
durante el funcionamiento normal de dicho sistema de
frenos neumédticos, y vacidndose hasta una presién sus-
tancialmente inferior, como resultado de un fallo en
cualqulers de los dispositivos de suministro de éire
a los frenos de servicio delanteros o a los frenos de

servicio posteriores, y situdndose automaticamente di-
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cho dispositivo de control de los frenos de aparca-
miento en dicho modo astivo, en respuesta a la reduc-
cién de la presién en dicho depésito de deteccidn de
aire desde dicha presién predeterminada hasta dicha
presién sustancialmente inferior. -

63,~ Sistema de frenos neumdtlcos para vehiculos
con dispositivo de emergencia, segin la relvindica-
cién esnterior, caracterizade porque dichas vdlvulas
de retencidén aseguran la ciroulacidén del aire a par-
tir de dichog depdmitos de deteceidn de aire hesta
dichos depésitos de aire de los frenos delanteros,
posteripres y de aparcamiento, solamente cuando la
presién en dicho depdésito de deteccién del aire es
sugtancialmente superior a la presidn atmdésferica,
aunque muy inferior a dicha presidn predeterminada.

7%,~ Sistema de fremos neumaticos para vehiculos
con diepositivo ds emergencia, eegin la reivindica-
cién 1%, caracterizado porque dicho dispositivo de
control de los frenos de aparcamiento, en dicho modo
activo, acciona los frenos de aparcamiento con alre
procedente de dicho dispoeitive de suminietro de ai-
re a los frenos de aparcamiento, en respuesta a las
sefinles suministradas a dichoe dispesitivo de control
de los frenos de aparcamiento, a través de dicho dis-
positivo de control de serviclo, a partir del siste-
ma de aire de los frenos de servielo que no he fallado.

82 .~ Sigtema de frenos neumdticos para vehiculos

con dispositive de emergencia, segin la relvindica-



10

15

20

25

cién anterior, caracterizado porque dichos frenos de
aparcamiento estén oriéntados por unos muelles hacia -
gus posiciones de frenado y se desplazan hacia sus po-
sicioner de aflojemiento por medio de la presidén de
aire suministrads a partir de dicho dimpositivo de su-
ministro de alre a los frenos de aparcamiento, bajo
el control de dicho dispositivo de control de los fre-
nos de aparcamiento, y dicho dispesitivo ée control
de los frenoa de aparcamiento sirve, en dichc modo
activo, pars purgsr el aire de dichos frenos de apar-
camiento, en un grado proporcional & la gefial de pre-
gién de servieclo suministrads a través de dicho dis-
positivo de control de sexvicilo.

g8.~ Sistems de frenos neumdticos para vehiculos
con dispositive de emergencia, segin la reivindioca-
eidn T8 u 8%, caracterizado porque dicho dispositivo
de control de les frenos de aparcamiento sirve, en di-
eho modo activo, pars acclionar ambos frenos de aparca-
riento delantereos y posteriores, en respuesta a las
sefiales proporcionadas a través de dicho dispositivo
de control de serviecio, 2 pariir de solamente uno de
dichos sistemas de suministro de aire a los frenos de
servicio.

Ia presente solicitud de registro de Paten-

te de Invencidén, dehe recaer sobre:

108 ,~ SISTEMA DE FRENOS NEUMATICOS PARA VEHICULOS
CON DISPOSITIVO DE EWMERGENCIA.

Todo 2llo segin queda sustancialmente des-



crito en la presente memoria y reivindicaciones y
representado por los adjuntos dibujos para los fi-

nes especificedos.
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