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El invonto se refiere a una vilvula de fre-
no neunfitico y a un sistema correspondiente.

Loz vehiculos comarciales de transporte de
carga por carretera pusden clasificarse en camiones
de chasis (nico y combinaciones de camidn de traccidn
y remolgue, Corrlenteasente se emplean 2istenas de
freno dobles, tanto en camiones como en camiones trac-
tores en los cuales el suninistro de alre bajo pre=
sién =ze hace independientenente a los ejes celanterc
y posterior. En los caniones, sa emplean corriente-
mente dispositivos limitacdores de presién tales como
vilvulas de relacidén, las cualeg, por ejemplo, limi-
tan el suministro de aire a los franos de los ejas
delanteros & un valor igual aproximadamente al 50%
del valor aplicadoc a los ejes posteriores en una ¢gg-
ma inferior de fuerzas de frenado. A nivecles de fuere
za de frenado nmds elevados, estos dispositivos se
abren para que sea posible aplicar praesionss miximas
iguales a ambhos ejes.

Una prictica corriente consiste en utilizar
vilvulas limitadoras de presién ademda de las vélvu.
las de control de aire doble accionadas con el ple,
con el objeto de linitar la prosién gue se aplica a
ioa frenos de ela delantero an canliones tractoras,
persc este procedisiento no es satiétactorio an todaa
las condiciones de utilizacidén del tractor. La dige
tribucifn de la presifn de frenado en @l camidn de

traccifn es probablemente menos critica cuando el
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tractor ssté conectado con un semieremolque, en razén
de 1a fuerza dea frenado sustancial, siro praponderan-
te, que se produce durantes la utilizacién de los fre-
nos del remolque, aungue la fuerza total de fresnado
puede ser majorada por 1 invento. Sin smbargo, en

el caszo do utilizacién del camiln tractor, sin semi-
remolque, se jusga vantajoso, aunque esto sea contra-
rio a la préctica corriente, limitar la presidn apli-
cada a los frenos del ejs posterior cuando 1os nive-
lea da presifn de aplicacién de loa fronus xon readus
cidose. Un tractor sin semleremolque exté mis fuerte-
mente cargado an el eje delantera, lo quea se debs Qo
neralmente a 1a poaicion del motor y de la cabina sie
tuados en la pacte delantera. For tanto, la mayor pree
si6n aplicada a los frenos del eje delanterc hace

que el tractor sin semi-remolque tisne una mayor cae-
pacidad de frenado y puede realizar un frenado mhs
aficaz que el que puede ser ohbtenido por modio de los
ejes posteriores menos cargados. En esta situacidn,
1s limitacién de la presibn aplicada a los frenos dael
eje posterior ayuda a impedir los saltos dol eje y
peraite obtener distancias de parada més cortas, de-
bido a la transmisldn de une mayor parta de la fuaf—
za de frenado a las ruedas delanteras, Este procedi-
miento de frenado ez igualmente conveniente en los
camiones que estén zometidos a condicionss de utili
zacién sn las cuales el ejo ponterior estl poco care

gado, por ejemplo en camiones o conjuntos de tractor
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y remolque con cajas do transporte do carga amovibles.
Como se considera actualmente, s igualmente ventajoe
s0 aplicar unn fuerza de frenado m&s importante al
e)s delantero del canidn tractor cuando el remolque
estd fuertemente cargado, debido al efocto da torsién
aplicado al eje delantero que es tranamitido por la
carga dsl ramolque a través de la quinta rueda.

Un aspecto no satisfactorio de la combinae
cidn de vilvula de control de freno neumftico deble
y da vilvula de relacidén de eje delantero utilizada
hasta-ahora es la presidn inicial baja desarrollada
normalmente por esta conbinacién en el eje posterior,
antes de la aplicacidn de cuslquier presién al eje
delantero. &n la préctica del presente invento, se
considera ventajoso obtener una presién inicial sus-
tancialmente mis alevada en los frenos del eje delan~
teroc, o 8l se desea, de]l eje posterior, para obtener
una accién de frenado prelliuninar sustancial en aguel
eje que ustd sometido a la presifn iniciasl méa cleva-
da. tn la prictica convencional, la coabinacién de
1a vilvula de relacién y de la vilvula de control de
alira doble acclonada con el ple prassnta un inconve-
niente suplementario que consiste en gque no deju gue
1a prosién reinante en el sistaema de eje limitado al-
cunce #1 valor de la presién reinante en el otro sins-
tima de eje cuando las presiones aplicadas al conjun~
to del sistama tiensn valoras madios.

e acuerdo con el invento, se proporciona
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una vilvulia de control de freno neumktico doble que
incluye: un cirter que contiene cinco chmaras coaxia-
les situadas sucasivawante antra uns extrewidad de
recepcibn de fuerxa de empuje y una extremidad de dose
carga del aire, es decir concratamenter uns prisera
cimara de suministro de presidn que contione un pise
tén que puede ser desplamado por unos sedics externos;
una segunda clsara de viivula que contiens un primer
elomanto de vhlwvula que est& normalmente acoplado da
manera elistica con un asiento coaxial anular situa-
¢o entre la primera chwara y la segqunda chmara, estan-
do dicho elomento de vilvula, cuandoc estf an una po~
sicién inactiva, separado por una pequefia distancia
dal primer pistén, pudiendo dicho primer elmmento de
vilvula ser desplasado con relacidn a dicho asiento
por dicho primer pisténg una tercera clmara de relé

de prasibng una cuarta cimars de suministro de pre-
siSn, estando dichas tarcera y cuarts cémaras defini-
das cada una, parclalments, por una superficie inter-
na cilindrica y un segundo pistén que pusde reallizar
un movinianto de vaivén an alla y qua separa las ter=
cera y cuarta clmaras; estando dicho sagundo pistén
smpujado hacia una posicién fnactiva en direccién a

la segunda chmara; y una quinta cémsara ocupada por

un segundo elemento de vilvula normalmente apoyado de
manera elistica contra un asiento de vhlvula coaxial
anular entre las cuarta y quinta cénaras; estando di-
chos elementos de vilvula y dicho sagundo platén ablere
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tos en su centro hacia dicha sxtremidad de deascarga,

Un conducto distinto de dichas clmaras y
que interconacta las extramidades de las pricera y
tercera clnaras, adyacente a la segunda clmara, para
qua dicho sagundo pistén puaﬂi efectuar un movimiento
de vaivin debido a las variaclones de la presién del
alre transmitidas a partir de la primera cémara hage
ta dicha tercera chnara,

Estando provista cada una de dichas cémaras
de suministro de presién de un orificio de salida,

Teniendo cada una de dichas dos cémaras de
viivula un orificlo ce entrada.

Teniendo dicho segundo platén un conducto
central abierto exialmonte cuya parte interns estd
en comunicacién ablertas con el interior da dichos ele-
mentos de vilvula, teniendo dicho conducto una super-
ficle de extremidad gque puede acoplarse en contacto '
continuo con una suparficie anular dal segundo ele-
mento da vilvula, pero gque, cuando esté en posicidn
inactiva, est§ separada por una cierta distancia de
dicho alemente de vélvula.

¥ un segundo elemento de vAlvula que tlene
una superficie externa cilindrica guiadz herméticamen-
te con relacién a una porcldn de pared de dicho cére
ter gue contiens dicha quinta césara.

Tenfendo dicho sagundo asiento de vAlvula
un difeetrc sustancialmente suparior al difmetro de

dicha superficie externa cilindrica del sequndo ele-
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monto de vilvula para que sea ponfible establecer una
presifn inicial importanto en dichas primara y terce~
ra chyxaras durantn sl funcionumfento, antes de qua

sa dasarrolle 1n preasidn en el interior de dicha cuare
tas chnara.

La vAlvula de control de alire doble descrie
ta o llustrads en capas, no solasmente de distribuir
neparadannnto el aire a los ajers daiantcto Y pbatcrior
de un vehfcule, sino qua pusde Ffunclionkr en una gama
de petencla incluida entre valovaes sltos y valores
bajos, del conjunto de sistema de frenos de un vehf-
cula, para establecer una rslacifn sntre las presio-
nes dlstribuida & los ejes, y pars cambiar la relacién
que exiaste entre dichas presiones cuando la fuerzs
de frenado aumenta.

Estructuralmente, la vilvula, acclonada nor-
malnente con el ple, incluye un clrter dotado de cine
co chaaras, #s decir una primera césara de suministro
de presidn gue contiens un pilstén acclionado por un
pedal u otro medio, una segunda chmara de vhlvula que
contienas un primer elemento de vilvula normalmente
acoplado con un asiento anular entre la primera y la
segunda chrara y que puede ser desplazado con rela-
cién a este por el primer pistén, una tercera chmara
de reld de presidn conectada con 1a primsera clmara
por medio de un conducto situado excéntricamente, una
cuarta cémara de suministro de presién que comparte

una pared cilindrica con la tercaera chmara, ocupada
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por un segundo plstin que puade ufectuar un uovimiecn=-
to de valvin producido por al aire que fluys a pactir
de lu poetmors cimera hasta 1a tercers cisars & través
de ur cupducta de {nterconexidn excéntrico, y wna
guinta clmara ccupada por un segundo elemento de vil-
vuln normalamnte apoyads contra un aalents de vilvue
la anular entre las tercera y cuarta clmars.

Las dos clmaras de suministro de presidn
putin provistas dae orificlos de escape noraalmente
conactados con el equipo de frenado de los sjes delan-
tero vy posterior. Lasn dos cimaras de vilvula tienen
orificios de entroda normalmente consctados con depd~
sitos de aire da alta presifén distintos.

Por tanto, cuands so sapara de su aslento
ol primer slemento de vilvula aftuado en la segunda
clmara, la primera choara puede somaterse 3 una pre-
sién v as posible suministrar atre al equipo de fre-
nado asociado con un eje, La presnién que se desarro-
1la on 1a primera cimara es transmitida & la tercera
chmara pore desplssar el regundo pistdn en un grado
suficlente para saparar de su asiento el segundo elew
monto de vilvula situmdo on la quinta chmara, después
de 1o cual el aire fluys desde la quinta cimara hase
ta la cuarta cénara, gue funciona como fuente de su-
ministro para al equipo de frenado del okro eje.

La *prasién inicial™ es un facter Iimportan~
ta en oste invento y se defins como siende la presidn

que se crea previemante en la priwera cimars para Sue
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perar la resistencia a la friccidn, la resistencia de
los muslles de recuparscién del segundo pistén y la
resistencia del segundo slemanto de vilvula durante
su movimiento para alejsrse de su asfento, asi{ como
la resistencia & la apertura del segundo slamento de
vilvula en contra de 1a presidn que reina en la guin-
ta chmara.

Una caracteriatica esencial del invento cone
siste en que se ha descublerto qus 1a presidn iniciasl,
y &1 perfil de camblo de la diferencia entre las pre=-
siones deassrrolladas en las dos clmaras de suministro
de presibn, puaden deterainarse por medio de la relse
cidn que existe entre la superficie del asiaento de
vilvula del segundo elemento de vélvula situado an la
quinta chmara y la superficie de la ssccidn transvere
sal de uns superficle externa dsl segundo elemento
de vllvula en contacto deslizante hermético con una
pared circundante de la quinta célmara. Bn principlo,
1a superficie del asiento de vilvula pusds ser sUROn=
tada de modo que sea suparior a la superficle de la
seccidn transverssl, para obtener la presibn inicial
deseada. Se ha comprobado también que otras superfi-
cles descritas mis adelants tienen un efecto sobre
el sguilibrado de las presiones de oje cuando las fuere
zas de frenado son elavadas.

Como otro aspacto del invento, la vilvula
descrita m8s arciba estl incluids an un sistema de

freno doble lo quae parmite eliminar otros dispositi-
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vos de limitacidn de preslén.

£l invento podri entanderse mis claramente
leyendo la sigulente descrpcidn no limitativa de un
ejemplo de renlizacidn de la misma, que se hace con
referencia a los dibujos adjuntos en los cuales:

La figura 1 es un diagrana de un sistaoma
de frenos de camifn-tractor de 1a técnica anterior,
del cual se han suprimido las porcionaes dal sistema
que prestan servicio a un somi-remolque 0 a un asiste-
ma de frano de aparcamiento.

La figurs 2 es un dlagrama de un sistena
de frenos de canién o de camiénereaclque de acuerdo
con el presente invento, del cual se han suprimido
las porclones que prestan servicio a un somieresolque
o a un sistena de freno de aparcaniento,

La figura 3 es una vista en seccién transe
versal, tomada a lo largo del eje de una vllvula da
control de aire doble, dal tipo incorporado en el sig-
tema de la figura 2.

La figura 4 es un gr&fico qua presenta las
curvas de la raelacidn, expresadas en ordenada y abge
cisa, entre las prasziones aplicadas a partir de las
dos socciones de la vilvula de control de aire doble
modificada de acuerdo con el invento.

La figura 1 flustra esquemAticamente un
sistena da frenos altamente simplificado, para cCoa-
aidn o camidnetractor, da la técnica anterior, eh al

cual una vAlvula de control de ajre doble § acclona-
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da con al ple distribuye aire bajo presién a las uni-
dades de frano G para frenar las ruadas 7 de un eje
delantero por medio de las tuberias 8, 9 y Jde una
secclibn de la vhivula 8, a partir de un daplésito se-
cundario 10 cons¢tado con la vhiwiila por una tubezias
11, En «1 caso d.'lu unidadss ds frano de eje pos-
terior, ol aire bajo presién es conducido a partir
del depdsito secundario 12 a traviis de la tubsria 15,
la otra saccidén de la vilvula 5, la tuberia 16, una
unidad de control de blogqueo de ruedas 17, ¥y las tu~
berias 18, 19, hasta las unidades da freno 2l. Para
que las ruedas 7 estén somstidas a una accidn de fre.
nado inferior a la gue reciben las rusdas de oje posw.
terior 22, las tuberias 8 y 9 estén unidas por una
vilvula de relacién 24, la cual limita de manera cofni~
vancional 1a presién aplicasda s las ruedas 7, & un
nivel algo inferior al nivel transmitido a las uni-
dades 21 de las ruedas trascras. El aire sa suninipe
tra al conjunto del sistema por medio de una bomba
26 conactada con el dapdsito principal 27, el cual
suninistrs a continuacién el aire bajo presibn a los
depésitos 10, 12 a travis de las vilvulas de reten-
cidn 28.

Como se represente an la figura 1, la sec-
cién 31 de s vélvula S, mis préuima al pedal 32,
s¢ accliona diresctamentes por medio del pedal u otro
dispositivo de espule externo para suministrar el ai-
re a los frenos de aje posterior. La secciln 34, que

T
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controla la circulaclén hacia los frenos de eje de-
lantero, funciona como una vilvula convencional ace
cionada por el ple, bien por accionaniento directo
o bian a modo de relé, ea declir por medio dal aire
que pasa de la secclén primaria 31 a la seccidn se-
cundaria 34 de la vilvula. Usualmente, existe por
lo menos un ligero retardo y/o una presidn de aire
inferior qua hace que el esfusrzo da franado aplica=
do al aje delantaro sea inferfor al que se aplice
al aje posterior. £sta reduccidn de la fuerza estd
controlada @n un grado importante por lu vilvula de
ralacidén 24 que mantione la presién aplicada a los
frenos de aje delanteros sustancialsente inferior a
1a que 'eraplic‘ al eoje posterior, salvo en caso de
sccién de parada brusca ejercida sobre el venfculo.
En la figura 2, comn lo indican los nime-
ros, el sistema de frenos es sinilar al de la figue
ra }, con la axcepcién que consiste en que la tube-
ria procedente del depdsito secundario 10 de eje
delantagro se prolonga a través de la seccidn 41 de
una vilvula 40 nés préxima al padal 42 acclonade
directamente por actuacién weclinica y a las unida-
des de frcno € de eje delantero, lo que permite
que @) aire bajo presién sea transmitido a las unie
dades delanteras sin modificacién, es decir sin uti-
lizar 1a vilvula de relacién, deal tipo que se repre-
santa en la figura 1, La presién de alre transmiti-

Ja a las unidades de eje posterfor 21 de la figura
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2 se roduls en la seccién 43 de la vilvula 40 cono
se indice mfs adelante.

£l clrter de la vllvula 40 incluye dos slie~
nentos 45, 47 que deflnen Iinternamente un conducto
cantrix que se oxtiende a través de ellos & lo largoe
de un eje NN a partir de lu extrsmidad de recepcidn
da funrsa hasta una extramsidad de sscape de alrae, Ue
una manera general, el slemento 46 contisne la meg-
cién primaria da la vilvula y el slemento 47 contie-
ne su seccién de relé. El conducto astd linitado por
una serie de superficies da pared cilindrica coaxiae
les internas, da difmetro variable, que determinan y
datinen parcilalmentc, an &l ordan indicados una prie
mera cimara de suministro de presién S1, una segunda
cimara de vilvula 52, una tercers chmara de relé de
presifn 53, una cuarta cimara des suministro de pre«
8idn 54, y una quinta cmara da vilvula 55 adyacen-
te a la axtremidad de esscape.

La primera chaara contiene un pistdn 56
que puade afectuar un mavimiento de vaivéh, de mane-
ra hermética con relacién a su pared latsral cilin.
dricas 57, y que estd gulado por 1a supearficie ciline
drica interna ‘du una pared de retencién de mwlle
38. La chsara 52 contioene un slewento de vilvula
60 soportado slisticamente por un muslle 92 contra
un ssientoc de vilvula 61 formado por una porcidn de
pared an la unidn do las clnaras 1 y 2, Lns clasras
53 y 54 tienen una superficie cilindrica comfin 108
que recibe un sagundo plstén de relé 64 empujado olls.
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ticanante por un mualle 57 a lo large e esta super
ficle en direccién a la clmara 52, Bl pistdn 64 inclu-
y# una parte central que estf constituida parcialmen-
te por un vistago 65 que se extiende hacla el pilatén
%6 y un conducto huasco 66 gque penetra en el interiocr
de 1a cunrta cémara 54 hacia la quinta clmara 55, y
que a= termina bajo la forma de un faldfn anular 67,
La chnara 55 contiene un slerento de vilvula 70 sopor-
tado de mnners alfstica por un muelle 105 contra un

asiento de vilvula 71 orlentads hacia la extremidad

da salida del chrter.

Las primera y cusrta cimaras, es decir las
cémaras 51, 54 tienon wnos orificios ds salids 73 y
74, respectivamante. Las sogunda y gquinta cémaras de

vélvulas, es dacir las chmaras 52 y 55, tienen unos

‘orificics de antrada 75 y 76, respectivanente. La ax-

tramidades de las primera y tercers clmaras S1, 53
aks préximas & la sagunda clmara 52, estin conectaw
das por un conducto 78 dispuesto excintricamente.

- Cong se reprasenta en la figura 3, el pin-
tén 56 as empvjado por un muelle 81 contra un aro de
retencién 82 apoysdo en un surco del cirter para ser-
vir como tope. 51 pistén 56 efectfla un moviniento de
vaivén durante su accionamiento por.nediO»dcl pedal
42 de la figura 2, el cusl sohre el pistén por medio
de un cierre de recepcidn de fuerza 83 y da un suells
84 hantenido antre @l clerro y el fondo de la cavie

dad central del pistén. Un anille de restencidn BS si-
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tuado en un surco formado en la superficie interna
del pistdn implde que &) clerrs zo escape dal pistén.
Cota disposiciln permite que el pistén ajuste las
fucrcas internas de la vAivula, durants su accionanien-
to producido por o1 pudel, con relecién a la presidn
ajercide por el pudsl sobre sl cisrre 83, La suparfi-
cle interna del pistén 96 incluye dos conas cilindri-
cas da dibmetros diferantes, complomsntarias de lus
surerficloes do clrter seperades axislmonte 57 y 67,
de modo qus ¢l pistén pusds efocktusr Jn noviniento
¢e vaivén con ol decplaconiento axial pracisc que se
nacesitys para el buen funclonasiento d& ia vllvula.
L. ostanqueidod con rclacién & 1a stnbsfere o obtiew
Be & lo largo cdo le superficlo 87 por medico de un ani-
1lo térico 88, El pistdn 56 ticne una porcidn axlale
sente interna en fornma de compana 8% cuye borde cire
cular externc tione un difmetro suficlente pura cstae
blecor un contacto circular continuo con la superficie
de tope snular 91 del clumento de vAlwula 66. Cono se
represants en ia figura 3, el priaer ciemento de vl
vula 60 so apuys conktra su asionko 61, an el entado
inactive de la vhlvula, debido a la fuerze que le aplie
co un suelle 92 mantenido baje compresidn, en ol ine-
terfor de la clmara 52, entre una porcidn de pestana
anular 93 del elemento cublarta ton un material fle—
xible y un retén anuloar 94 sujeto en el chrter por
un anillo de presidn 35,

| £l plstén 64 es empujado por un muells 57
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hacia la clmara 52 contra la porcidn an forma du came
pana 89 dal pistén 56 que sirve do tope. El falddn

67 del plstbn se termina en un espacio lilre 98 noe
tablemente suparior, aproximadamente 1,58 ma (1/16
pulgadas) a la holgura 99 que existe entre la extrew
midad de rebords de la campana 89 y la superficiae 91
del elemento de vilvula 60, Se obtisne as{ la segurie
dad que la presibén de alre podra penatrar an la cinge
ra Sl a partir de la clmara 52 cuando el elemanto 60
se separs del asiento 61, antes de gue el segundo ele
nento da viivula 70 se scpare da su asiento.

El elemanto de vilvula 70 es dol nismo ti-
po general de conatruccién que al alemento de vilvu-
la 60, aunque con dimensionss diferentes. Incluye una
porcién de pestafka 10l que comprende, o astd cubler=~
ta por un material flexible, y una porcibén cilindri
ca 102 cuya superficie cilindrica externa esté gula-
da con ralacidén a un retén anular 103 sujeto en ol
interior de la extrenidad de salida del circter.

La extremidsd de salida de la vllvula estd
construlda para que el aire pueda uscaparse ficilmenw
te de las chmaras 51 y 53 & través de la estructura,
centralnente ablerta, de los clamentos de vilvula 60
y 70 del segundo pistén 64.

Purante el funclionamiento, se ejerce una
presién sobre el pedal 42 para empujar el cierre £3
hacia el interior del pistdén 56, &1 pistén se despla-

za hacia el interior del cirter para separar el clo-
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mento de vhlvula 60 de su asiento Gl y para permitirc
que el aire que se mantiens a una prasidn de por ejem.
plo 7 kqlcn2 (100 libr&s/pnlq&dlz) en 6] depbsito 1o,
pase de la cémara 52 a 1a cémars 51 para suministrar,
seqin se reprasenta en la figura 2, aire a las unida.
des 6 de freno de aje delantero. &1 alre pasa de la
cémars 51, a travéa del conducto 78, a la porcién de
l1a cluara 53 adyscente 8 la cénara 52. £l pistdn de

la tercera chmara 53 se desplaza en contra de la fuerw
sa del mualle 97 hasta que el falddn 67 entre en con-
tacto con al elemento de vélvula 70, Ahora entra en
Juego un aspecto importante del presente invento, ya
qUe Se crea una presién detrds cdel pistdn 64 0 en a-
guella parte de la cénara 53 més préxima a la chsara
52, para separar de su asiento sl elemento do vllvue
la 70, Lste valor de presidn conocido bejo el nombre
de "presidn inicial®, que ccurre simulténsamente en
las chmaras 51, 53, tiens una magnitud suficients pa-
ra superar la friccidSn del pistbn 64, la friccibn de
1a v&lvula 70 con lax paredes respectivas que la row
daan, las resistencias & la coupresidn de los suellea
97 y 105, y 1la fuarsa necaesaria para sepacar de su
asiento ol elemento de vilvula 70, sn conira de la
presibn de alimentacifn de la clmara 55 que so aplie
Ca contra una superficie igual al orificio definido
por e} asiento 71 mwnoz la superficie dw la saccidn
transversal rodeadsa por la superficle cilindrica ex-
terna 102 dal elsmanto 70, &n caso da fallo de prealdn
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en la seccidn primeria de la vllvula 40, la seccidn

de relé ez accionada mechnicanente por medio dal pew
dal, funclonando el pistdn 56 como elemento de empuw
je intermedic que se acaopla con al vistago 65 del pig-
tén de reld 64.

furante el funcionamiento normal, la fun-
cifin del pistdn 56 y de los muelles asoclados 81, 84
consiste en permitir el retroceso del plstdn con ree-
lacién al cierrs 83 acefonacdo por el pedal, cuando
el alre penetra a través del asiento ablarto 6l para
crear una presin an 1a clwara 51 y obtener el afec-
to de frenado deseado, Cuando se obtiens un estado
de equilibrio entre ls fuerza Jde empuje del pedal 3o
bre al cierre 83 y la fuerza de empuje opussta dable
da a la presidn que se aplica al pistdn 56, el muelle
B4 cada y el pistdn retrocede hastas una posicidn que
peraite que sl slemento de whlvula 60 entre en cone
tactoe con el aslanto 61 y por tanto estabilice la
precién tanto en la clnara 51 como en la cémara ds
preaién 53 dal relé.

Ya gue la holgura 99 es Inferior a 1a holw
gura 98, la apertura de la vilvula primaria en el
asfento &1 por medio de la aceldén normal del pedal
no da lugar a 1z apertura de la vilvula de reld en
al aslonto 71, €n principilo, el mucanismo de vAlvu-
la de relé no actfia hagta que una presién iniclial Pl
(inicial) rebass en la cinara do relé 53, sobre una

suparficie ifgual a la superficie A2 dentro del dib-
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matro internc del pistén 64 situado en la chosra 53,
nenos la superficie de seccidn transversal Al dentro
dal difmetro externo de agquella parts del conducto

66 que sze sxtiende a través de la pared o del are

de)l chrter 94 entre las chmaras 52 y 53, un valor su-
ficiente para aplicar al pistén la fuerza necasaris
para superar (1) la fuerza de compresién (Sa y &b)

de los nuelles 97 y 10§, respsctivamente, (2) la fric-
cibn (F) del pistén &4 y del elemsnto de vhlvula 70
con respectoc a las parodes adyacantes del cilindro,

y (3) la fuerza [#5 (A3 « A4)]ajercida por la presisn
de alimentaciln ¢S5 en la quinta chnara 55 sohbre una
superficie lgual a la superficie A3 del orificio for-
mado en @l asiento 71 wmenos una suparficie A4 igual

a la superficle de una zeccibn transversal de la pore
cién cilindrica 102 del elenento de vllvula 7, Esta

realacidn puede escribirse de la siguiente manera:

- S22 Sb e F « PS5 (A3 = Ad)
Fl (inicial) RS = AL

Las vhlvulas dobles corrisntes controladas
por pedal, de uso comarcial, sa construyen de modo
que A3 sea aproximadsmente igual a A4, For tanto, el
factor PS5 (A3 « A4) de la presidn de alimentacién se
anula y la prasién inicial que acciona al mecanismo
de vllvula de rel§ dedbe superar solaments la friccidn
y 1la resistencia de los muslles idénticos a los mua-

1les 97, 108,
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Las vilvulas convencionales de este tipo estén carac-
terizadas por bajas presiones 1iniclales, inferiores
a 0,35 kq/caz tsvzlhras/pulgadazb. ya gque las presio~
nes de activacidn y de dascarga de las secclones de
ralé scurren e 1o largo de una curva situada a uns
corta distancis y paralelasentc a la curve an linea
recta A de la flgura 4, que representa una situacidn
hipotétics en la cual las presionas aplicadas 2 los
ajos dalantero y posterior son sproximadamante idén-
ticon para todos los niveles cde aplicacién. iZste com-
portanianto paralelo he sldo nodificado corriontenen-
te medlante la utilizacidén de vhlvulas de relaclén,
intercaladas generalmente en las tubarias de presién
que conducen al eje rfdelnntera, como me representa
grificamente en la figura 3 y an la figura 2 de las
patentes da los tstados Unidos a nombre de Bueler,
nineros 3,776,602 y 3.776,603, respectivaxonte. £}
funcionaniento de un freno de esta naturalega easté
caracterizade por un valor bajo de la presibn inicial
que da lugar solamente a una ligera diferencia en el
accionaniento inicial o accionanionto con fuerza de
frenada reducida que se aplica a anbos eles,

Comn se considera sctualmonte, se estioa
wis ventajoso splicar a un efe una fuerzs de frenado
apreclablenente o sustancialmante mis importante que
la que se aplica al otro ejs, para los niveles de

fuerza reducida que emplesan con praosiones nulas, La

. fuerza de frenado puede aplicarse a un eje nediante
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una preslén lntclul[b(lntclnli]quo tiene un valor que
puaeds alcanzar un valor de 1,4 kq/cnz (20 1ibras/pule
gadazi. for tanto, el principlo del invento consicte
an una astructura de vilvula por medio de lk cual puaw
de degarrollarse ol nivel deasexdo de prealén inicial
que pormite frenar un eje sntes de gue Se rebase la
rresidn inicial, despubs do 1o cual se inicia al fra.
nado del otro e¢je. L1 invento proporciona igualwente
ln gsiructurs por maedic de la cusl la diferencia de
prasidn entre los dos sjes se reduce progresivemente
cuando aumente la fusrsa de frenzdo total splicada

al vehfculo. Cuando la fuersza de frensdo Aumenta, Wi
ta cdiferencia pusce anularse y pusde tranaformarae

en una difcrencis nogative o Invarsa pera las fusrzas
de franado oloﬁadnu, tal y como se Llustra por medic
de las curvax N y C do 1a figura 4,

Los puntos situsdos a lo largo de cada 1{-
nea recta de & figura 4 Indican un velor de abciza
de la prosidn producida por el pedsl (Fl) en la szece-
cién primaria de la vAlvula, Lon valores rapresents-
dos en ordensda (P2) son los valores de presionas co.
rrespondientos procedentes da la seccidn de relé,

Las curvas ¥ y Q repressntan el comportaw-
niento de dos vélvulas diferentes de acusrds con el
invento, que tienen vslores P{inicimles) de 0,7 kg/cm®
Yy 1,4 kg/cnz (10 y 20 llbrnl/pulgaduzi.'ba curva P
reprasenta el afacto que produce sobre una viivula

convencional el ilncramento de las fuersas Sa, 3b, ©
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{(Sa + 5b) de loa muclles 97 y 105. Una vilvula de acuerw

do con 1a curva P no permite obtener un funcionamiene
to aceptable, ya que el incremento de la fuerza del
nuelle no realiza la igualda de las diferentes pre-
siones aplicadas a los ¢jes cuando las fuerzas de free
nado son m&s elevadas, y por tanto no se incluye en
&l alcance del presentes invento,

De acuerdo con el invento y con las curvas
N y G, la diferencia entre las presiones de accionse
miento de féeno aplicadas a los dos ejes disninuye
dasde un valor wiximo P(inicial) an prasencia de pro-
sicnes bajass hasta un valor nule cuando se aplica a
ambos ojes una presién de 5,6 kg/cmz (B0 1ibras/pul-
gadaa). Las curvas N y & iluctran ademis el hecho de
que la presién de acclonamiento del ele cuya presidn
ssth linitada a fuerzas de franado inferiores aunen=
ta realmente con relacién a la fuerza aplicads al eje
no limitade, cuando las fuerzas da frenado son supe-
riores a 3,6 kg/ca2 (80 librns/pulqadaz), si 18 pre-
sién de alimontacién mixima es igual a 7 kg/cm2 (100
libraa/pulgadazi o mfis.

La vilvula 40 funciona en el sistema de la
figura 2 en ausencla de una vilvula do relacién tal
como la vlvula 24 de 18 figura l. 3in embargo, una
vlvula de apertura ripida (no repragontad-) puede
utilizarse on lugar del conoctor en T, 109, adyacen
to al eje delantero. Por los motivos que sae indican

w8s arriba, la utilizacién de 1a vilvula 40 para Sue
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wuinistrar unx presidn no limitada e partir de la sec-
cién primaria de la vilvula hastn el aje delantero
con una presién modificada aplicada al ejs posterior
es proferible en instalacionas de tractor=rumalque y
en algunas instalacionas de camiones.

Una caracteristica importante del presente
invento &3 la relacidn que existe entre las superfie-
cles Al, A2, A3 y A4 indicadas en la figura 4 y, evie
dentemente, los didmetros correspondisntes D1, D2, 03
Y P4, respectivavente. De acusrdo con un ejemplo de
construccidn de una vélvula de control doble 40 pre-
vista para funcionar a una presidn de depSsito de 7
kg/cnz (100 ubru/puxqadazl y con una presidn incial
de 1,05 l:q;/t:u2 (15 libtnl/pnlgadlz). existen las si-
guientas relaciones de construceiln aproximadas:

A3 = 2,86 X Ad; Al = O, 244 X A} A2 = 14,2 X A4, Lo
diSmetroa respectivos de Al, A2, A3 y A% son 9,399 ma
(0437 pulgada) (D1); 71,12 mm (2,80 pulgadas) (D2);
32 ma (1,26 pulgadas) (03); y 18,79 mm (0,74 pulgada)
(v4).

Las superficies raspactivas da A}, A2, A3
Yy AR @an on? son respectivamente de 00,6835 39,673 7,99
Y 2,79 (0,106, 6,15, 1,24 y 0,433 pulgadas?, respece
tivamente), Esta vAlvula funciona de acuardo con uns
curva en linea recta (no reapresentada) que se produ-
ce aproximadamente & mitad de camino entra las curvas
Ay Q de lan figura 4,

Pars que 1a presifn da salida P2, y l» pre-
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sibn de suministro de la secclin de reld, desarrolla-
da en la clmara 54 ae igualen cuando la fuerxzs apli-
cada al freno tiene un nival elevado, es esencial que
la pendiente de la curva de la vilvula soa superior
& 1. L& curva R ilustrs una pendiente de vilvula igual
2 l.

Suponiendo qua las curvas H y Q ssan curvas
caracteristicas del comportamiento de las vilvulas
da acuerdo con el invanto, la seccidén primaris de la
vilvula debs activarse con una presidn inicial,
Pltinicial), de 1,05 kg/en® (15 libras/pulgada?) que
se define como siendo 1a prasién la cual, al ser re-
basada, pone en funcionaniento la secclén de rald de
1a vllvula. Ctre suposicién consiste en que se adop-
ta un valor de presidn para al cual las presiones pro-
cadentes de anbas Qeccioues son lguales cuando la
fusrza aplicada al freno es importante. Por un cierto
nimero de motivos priticos, se ha adoptado una presidn
do 5,6 kg/cnz (80 lib:aa/pulgadaal cono punto de iguae
lacién de lae presiones de aire Pl y P2, La adopcién
de valores de presién especificos para Pl(inicial) y
para la presidn de igualacién, permite obtensr en la
curva dos puntos que deteraminan la pemdiients sobre
l1a cual puede basarse el disefio de la vAlvula. La pen-
diente de una curva gue tiene una presifn inicial de
1,08 kg/cnz (18 llhraalpulgadazi y una preslén da
5,6 kg/cn2 (80 librlslpulqnéaz) para ohtenar la igua-
1acién, es de 1,23. Se ha comprobado qus la ccuacidn
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apifcada a la presidnm inicial solamente, es aproxima~

danente la siguiente:

- A
pendients = H - },23

en la cual Al, A2, A3 y M son los valores indicados
en 1a figura 4. La pendiente es 2) factor deterainanw
te de 12 igualacidn.

La relacidn detominantb para establecer
l1a presifn inicial Pl{inicial) se expresa por la sie

guiente ecuacidni

Pl{inicial) = S2.+.5B *Ag s :%"‘E’-‘-“-'-‘-"-ﬂ

De acuerdo con el inmio. A3 ex siempre su~
perior a Ad, Los valores de (A3 « Ad) pusden encontrarw
se ficilments con 1a ayuds de estas scuaciones eligien~
do los valores da A2 o D2 de tal manera que D2 corres—
ponda por ejamplo de S0,8 & 76,2 wm (2 « 3 pulgadas)

10 que permite adaptar ls vélvula al espacio précti-
¢o disponible en el canidn, y manteniendo sl valor de
Dl suficientemsnte importante, por ejemplo entrs 6,35
y 12,7 sm (1/4 a 1/2 pulgadas) para que sw obtenga
una circulacifn de aire sustancialmente no obstaculie
sada a travis de este dilsetro. Con las dimensiones
A2 y Al asf astablecidas, os evidents que la relacidn
qua existe entre A3 y A4 es de brluordln iaportancia
Yy pusde ser sussntada o reducida segiin se deses para
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conssguir un incremento o una reduccidn del valor de
Pl(inicial). Por tanto, para aumentar Pl(inicial) es
posible aumentar A3 o reducir A4, o efectusr ambas
operacionas al alsmo tilempo, para incrementar el va-
lor de (A3 = Ad)e

El significado de lo quo antecede reside
en que se aprovechan en el presente invento dos face
tores principales: (1) el nivel de la presién iniclal,
PLiinicial y, (2) 1a influencia de la expresién &2k
en la ohtencidn de una curva de funcionamiento de 1a
valvula gon una pendiente superior a la unidad, es
decir superior a l.

La vilvula que ha sido descrita e ilustra-
da particularmente aqul constituye una vilvula de con-
trol de freno neumético doble capaz de establecer un
perfil descado da diferancias de presifn y de rela-
ciones de presidn en una gama cde funcionamiento, que
se extiende desde una presidn baja hasta una presida
elevada, en el equipo de frenado de ruadas delanteras
Yy posteriores da un camién 0 de un camibn-trartor,
sin utilisar una vllvula de relacién u otros aparatos
separados de limitacién de presiéni se proporciona
igualuente un sistema de freno en el cusl toda la mo=-
dulacidn de presifn entre los ejes delantero y poste=-
rior me realiza en una 3ola v&lvula, por ejemplo una
vilvula de control de aire doble; y ademis se utili-
za una estructurs de vilvula des contrel doble de la

técnica anterior acclonada con el ple an el grado
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prictico, necaositéndose solamante una modificacién

limitada de esta Gltima estructura,
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18, VAlvula da control de freno neumftico doble
y sistoma con =2llo relaclonado, caracterizados porque
incluye: un cérter dotado de cinco cémaras coaxlales
dispuastas sucesivarente entre una extromidad de re-
capcidn de fuarza de empuje, y una extrenidad de dos-
carga del alire, ez decir concretamente: una primera
chnara de suministro de presidn que contiene un pri-
ner pistén que puede ser deaplazado por medios axtere
nos; una segunda cinara de vilvula que contiane un
primer slenento de valvula gue esti normalmente aco-
plade da manera aldstica con un asionto coaxial anue
lar ontre las primara y ssgunda clwaras, estanda di-
cho elemento de vlvulas cuando estd en posicidn inac-r
tiva, zeparado por una pequelia distancia del primer
pistén, pudiendo dicho primer olemento de vilwvula ser
desplazado de dicho ssiento por dicho primer pisténg
una tercora c¢lmara de relé da presitn; una cuarta cée
mara de suministro de preaidn, estando dichas terce-
ra y cuarta clusaras definidas cada una parcialmente
por una superficie Iinterna cilindrica y un segundo
pistén gue puede afsctuar un movisiente de vaivén en
alla y qua separa la tercera cinmara de la cuarta cé-
nara; estando dicho segundo pistén empujado, cuando
esté en astade inactivo, haclia la segunda climars; y
una quinta cimara ocupada por un segundo elesento de
vilvula norsalmente apoyade elfsticasente contra un

asiento de vAlvula anular coaxial entre las cuarta y
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quinta clmaras; cstando dichos alewentos de vilvula

y dicho sagundo pistdn ablertos céntricamente hacia
dicha extramidad de escapa; un conducto distinto de
dichas clmaras y que interconecta aquellas extremida-
des de las primers y tercera clsaras que son adya-
centes & la segunda clmara, para que dicho segundo
pistén pueda efectusr un movimiento de valvén debido
s las variacionas de presifn de aire transmitidas a
partir da 1a primera clmara hasta dicha tarcers chma-
raj teniendo cada una da dichas dos chmaras de susi-
nistro de presién un orificlo ¢« mslida; teniendo cae-
da una de dichas dos chasrss da vilwula un orificio
de entrada; teniendo dicho segundo pistdn un conduce
to central ablerto axialmente e tiens su regién in-
terna encomunicacién ablerta con lax raglcnes interw
nas de dichos elementos de vilvula, tenimndo dicho
conducto una superficie de axtremidad que pusde aco~
plarse en contacto continuo con una superficile anular
del segundo alemento de vélvula pero que, cuando es-
th an posicidn inactive, se sitia a una cierta distane
cia de uste elemento; tenlendo dicho sagundo elemsne
to de vilvula una superficie externe ciiindrica guia-
da hernéticamente con relacién a una parte de pared
de dicho cérter que rodea dicha quints chnara; tenien-
do dicho ssgundo asiento de vilvula un dilsstro sus-
tancialmente nis importante que el difmetro de dicha
supsrficie axterna cilfndrica, de modo que, durante
1a utilizacidn del aparato, pueds estadblecersze una
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presidn inlcial importante en dichas primera y tercew
ra cixaras antas de que la prasidn se estableszca en
el interior de la cuarta céwara.

2t~ VElvula do control da frono neumftice dohle
y sistema con ello relaclonado, sagfin ln reivindica-
cifn 1, caracterizados porgue las cinco cimaras estén
definidas por un conducto central que atraviesa al
cirter y qua tiene una serie da superficiecs de para-
das externass cilindricas y coaxiales de difzotron
diferentes; definiendo astas supsrficies las cldmaras
en sl orden ladicado.

2.~ VElvula de control de freno neunitico doble
y sistema con ello relacionado, sagin la reivindica~
cifn anterior, caracterizades porque el primer pistén
est&. dispuassto en la primera cémara, en une posicién
de acoplamiento hermético con relacién & la pared ci-
1{ndrica de la primera cimara on la cual puaede efec-
tuar un movinlento de vaivén, y ostd soportado de ma-
nera ellstica por un muelle contra un tope adyacente
a la extremidad del chrter que recibe la fuersa de em-
puje.

43,~ Vélvula de control de freno nsusfitico doble
y sistema con ello relacionado, segin la reivindicacién
1, 2 & 3, caracterizadosporque la suparficle da extre-
midad del conducto central abierto axislmente es anue
lar.

Si.= VAlvula de control de frano nmumsitico dohle

12
y sistama con ello relacionado, seglin 1a reivindicacidn
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antarior cavacterizados porque se define Al como mimne
do 1a superficie de seccifin transversal disnetral de
diche conducto en wna supsrficis externs del mismo que
estd acoplada hernéticamente de manara deslizanta con
una pared dal clrter entrs dichas ssgunda y tercera
cinazas; A2 es la supsrficle de ssccldn transversal
diasetral do diche pisténg A3 as la superficls incluie
da dentro de dicho segundo arlento de vilvulag A4 es
1a guparficia de la secclén transversal diametral de
dicha superficie cilindrice externa del segundo ele=
aento de rhlvula; siando -22-2:“% suparior a la unidad,

64,~ VSlvula de control de freno neusitico doble
y sistema con ello relacloaado, segln la reivindicucibn
anterior, caractarizados porque estd construids para
crear una prasién inicial en dichas prissra y terceca
cliaaras igual aproximadamente a 1,08 kq/ng y Al as
igual sproximadamsnie & 0,244 Ad; A2 o8 lgual aproxie—
madancnto a 14,2 Ad; A) o3 ilgusl aproximadomante a
2,86 Ad,

78,~ Vélvuls de control de freno nswsético doble
y sistemx con sllo ralaclonsdo, segin la relvindiga
¢ibn 5, caracterixados porgue las supsrficies de Al,
A2 y A3 pressntan una relacidn sproximsda da 0,106,
6,15, 1,24 y 0,433 unidades de suparficies, respece
tivaments, v

He,~ VElvula de control de frono neumdtice dobdle
y sistema con sllo relacionado, para vehiculo dotado

da un eje delanterc y por 1o sanos de un aje trasero,
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caracterizados porque incluye una vilwmla de control
de frano nmumltico del tipo definido on cuslquiera de
las reivipdicacionos 1 & 7; un dispositivo de suminis.
tro de aire bejo presién conectado con dichos orifi-
clos de entradaj unos francs neunSticos separados D
ra dichos ejes; un dispositivo de conducto exento de
dispositivo linitador de presin, que conecta dicho
orificic de salida de la primera cimaras con dicho dis-
pozitive da fren§ del eje delantero; y un dispositive
de conducto aue conecta el orificlo de salida de la
cuarta cimara con dicho dispositivo de frano del eje
trasero,.

La presmnte soliclitud de registro da Patona
ta de Invencidn, debe recaer sobhre:

Q8,w VALVULA DE CORTROL DE FRENOC HEUMATICO DOBLE

¥ SYXSTEMA COM ELLO RELACIOHADO.

Tode ello segln queda sustancialmenta dase
erito en la presente memoria y reivindicaclones y rae
presentado por los adjuntos dibujos para los fines esw

paci!icnéos.
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