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La presente invencidén se refiere a mejoras intro
ducidas en frenos para vehiculos, del tipo en el cual un
elemento de friceidn esté adaptado para ser empujado en con
tacto con un elemento de freno giratorio por medio de un
dispositivo de écciongmiento impulsado por la presilu de un
fluido. | - .
F En los frenos de vehiculo cbnocidos del +ipo de
tamﬁor ¥ zapata interna, un dispositivo de accionﬁmignﬁo es
t4 éituado entre dos extremidades de zapata adyacentes, y-
un aispositivo de reglaje separado que permite ajﬁstar la
holgura del freno entre la zapata y el tambor esté;situa-
do en la extremidad opuesta del ﬁreno, entre los otros dos
extremos de zapata adyacentes. Cuando el dispositivo de
regleje es del tipo automitico que mantiene autométicamen~
te una holguras e freno predeterminada, es conveniente que
sean detectadas en un dispositivo de accionamiento unas se
fiales que indican que se precise wn reglaje.

Bs dificil y complicado transferir estas sefiales
desde el dispositivo de acecionamiento hasta el dispositivo
de reglaje con una energia suficiente para el accionamien--
to del dispositivo de reglafe; Este problema es todavia
més dificil cuando es preciso adaptar un modelo existente
de freno del tipo de zapata de tembor para su reglaje auto
mético de tel manera rue gea posible elegir entre reglaje
manual ¥y reglaje aﬁtomético. ’
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- Los dispositivos de reglaje autométicos conoci-
dos de maneras general son accionados por energla tomada de
un sistema de accionamiento de freno., Esto significa oue
un dispositivo de reglaje de este tipo ha de ser disefiado
¥ construido de tal manera que la energia necesaria para el
funcionamiento sea m{nima, so pena de cue se produzca una
perdida importante de la fuerza procedente del accionemien
to' para aplicar el freno. Esta pérdida es importéhfe cuan
do se aplica el freno mientras el vehiculo se desplaza so-
bre una superficie que presenta un bajo coeficiente de frig
cibn. Puesto que todos los frenos no se ajustan el mismo
tiempo, puede producirse uha distribucibén defectuosa de las
fuerzas de frenado entre las varias ruedas del vehfculo. Si
se dispusiera de una cantidad de energia ilimiteda para ac-
clonar los dispositivos de reglaje, estos Wltimos podrian
ser diseflados para optimizar otros aspectos de su Twaciona

miento. Ia ventaja més importante serfa una mayor fiabili

‘dad cuando el mecanismo se deteriora en rezén de la presen

ciavde guciedad y de corrosién.

De acuerdo con la presente invencién, en un freno
del tipo indicado, un dispositivo de reglaje automitico pa-
re. mantener sutomiticamente holguras de freno predetermina-
das estd accionado por un suministro de fluido bajo presién,
bajo el control de un cconjunto de valvulas, y el conjunto de

vélvulas puede ser accionado pera suministrar el fluido al
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dispositivo de reglaje cuando el movimiento relativo entre

las piezas del dispositivo de zccionamiento rebzsa un valor

predeterminado,

Se obtiene de esta manera un dispositivo de detec
cibn y de accionamiento adecuado para dispositivos de reélg
je automiticos, que puede . utilizarse en particular cuando
el dispositivo de reglaje estd alejado de la fuente de ener
gla, concretamente la fuente de suministro de fluido bajo
presién. Igualmente, el suministro de fluido bajo presién
proporciona una energfa suficiente para accionar el dispo-
sitivo de reglaje sin afectar la fuerza de accionzniento de
los frenos. '

El suministro de fluido bajo presibn puede estar
constituido por un drenaje de fluido bajo presidén proceden
te del mismo dispositivo de accionamiento, o el conjunto de
vélvula, gue puede ‘tambien ester incorporado en ei Jdisposi-
tivo de accionamiento, puede suministirar fluido al disposi-
tivo de reglaje a partir de la fuente de fluido bajo presién
separada del dispositivo de accionamiento.

Preferentemente, gl dispositivo de reglaje es ag

cionado por una unidad auxiliar que produce una fuerza mo-

%riz en respuesta al fluido bajo presién procedente de la

fuente de suministro.

En una comstruccién, el conjunto de vdlvula estd

constituido por un primer dispositivo de vélvula y un segun
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do dispositivo de wWivula dispuesto entre el primer disposi
tivo de valvula y la unided auxiliar de tal manera que to-
do el fluido bajo presibn conducido a la unidad auxiliar de
bs pasar a través de 61 y el segundo dispositivo de vélvula
estd adaptado para cerrarse en respuesta a la presiédn del
fluido generada por el movimiento relativo entre 1&5 pie-
zas del dispositivo de acecionamiento antesvde que'él'primer
dispositivo de valvula pueda abrirse. v

La utilizacibén del segundo dispositivo de vAlvu-
la hace que la respuesta del dispositivo de reglaje cea
"insensible a la carga" es decir oue la respuesta depende
del '~ desplazamiento del dispositivo de accionamiento ne-
cesario para compensar las holguras del freno, y no depen
de del desplazamiento total del dispositivo de accionamien
to, ¥ la unidad auxiliar no serd accionada salvo si el pri
mer dispositivo de védlvula se abre antes de que la presién
sea suficiente para cerrar el segundo dispositivo de vélvu

‘la. Por tanto, cuando el primer dispositivo de vdlvula eg

té4 incorporado en el dispositive de accionamiento y cuando
la presién de seflalizacién estd constituida por un drenaje
del dispositivo de accionamiento, el segundo dispositivo de
vélvula se cierra cuendo la presidén de accionamiento oue
corresponde a la fuerza de frenado sube por encima de un
velor de umbrel elegido, y se ebre cuando disminuye por de

bajo de su nivel.
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En esta construccién, ambos dispositivos de vilvu

la estén incorporados en el carter del dispositivo de accig
namiento, incluyendo el primer dispositivo de vdlvula un tu
bo provisto de orificios y estando adaptado para deslizarse
a través de una junta hermética en respuesta al movimiento

relativo entre las partes del ‘dispositivo de acciodawiento,
¥ estando dispuesto de tal manera que cuando el primer dis-
positivo de védlvula estéd abierto se suministre el fluido bg
jo presién al tubo, y estando el segundo dispositivo de v4l
vula situado entre el carter y una extremidad del tubo, y

estando adaptado paéa cerrar la comunicaclén entre el tubo

¥y una tuberia que conduce a la unidad auxiliar de fluido ba
jo presién. : :

El segundo dispositivo de vdlvula puede ineluir
un disco de caucho flexible adaptado para acoplarse con wn
asiento que rodea el tubo. Sin embargo, esto puede dar lu
gar a una fricoién de deslizamiento considerable y por tan
to en una vaiianﬁe de construceién el segundo dispositivo
de vélvula incluye un diafrzgma flexible conectado entre el
carter y la extremidad del tubo, un elemento de védlvula em-
pujado por el diafragma hacia la posicidén de acoplamiento
con un asiento que rodea el tﬁbo, y un muelle que empuja sl
elemento de vidlvula en el sentido qué tiende a separarlo
del asiento.

En otra construcecidén, el conjunto de vilvula in-

-
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corpora un solo dispositivo de vélvula, ¥y la presidn de

le unided auxiliar disminuye cuando la presién baja en el

dispositivo de accionamiehto, por lo menos encima de una

gama de presién predetermineda, haciendo cue la unided auxi

liar quede preparada para une secuencia de reglaje ulterior.
; El funcionamiento continua durante cada operacidn

de frenado sucesiva del dispositivo de accionamiento‘hasta

queiel movimiento relativo entre dichas partes del disposi

tivo de accionamiento haya disminuido a un valor inferior

al Que ea preciso para accionar el dispositivo de vélvula.

Un dispositivo de reglaje que funciona de esta ma
nera serd "sensible a la carga”. Esto quiere decir gque su
respuesta dependerid del desplazamiento total del dispositi-
vo de accionamiento y no solamente del desplazamiento nece-
sario para compensar las holguras del freno.

En otra construccidén suplementaria,'el dispositi
vo de vdlvula puede ser accionado en respuesta a la rota-
cibén de un eje para aplicar el freno.

Eato presenta la ventaja cue consiste en que no
gse necesita ninguna modificacién del carter u otras partes
del mecanismo, y que el dilsepositivo de vdlvula puede ser ‘
adaptado a frenos existentes del tipo indicado més arriba,
después de modificar el eje de aplicacién del freno.

De manera conveniente, el eje incluye un eje de

leva que lleva una leva para separar las extremidades de za
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1 pata adyacentes, y el eje de leva est4d provisto de una mues
ca sitvada axialmente ocue recibe un elemento de accionamien
%o del dispositivo de vélvule, estando el elemento de accio
namiento de vélvula mantenido de tal manera que no pueda gl
5 rar pero pudiendo desplazarse en una direccién radial por
medio de un dispositivo de guia. :
De manera conveniente, el conjunto de vdlvula in
cluye un carter cue tiene un dispositivo de guia bejo la
forma de un agujero radial respecto al eje de levé, y el dig
10 positivo de vdlvula incluye un elemento de vdlvula situado
en la porcidn externa del agujero, y normalmente crientado
hacia el cierre contra uh asiento para interrumpir la comu
nicacién entre la fuente de suministro de fluido bajo pre-
sién y un tubo que conduce hacia la unidad suxiliar, y el
15 elemento de accionamiento de vdlvula estd guiado en la por
cién interna del agujero, y estéd provisto de un orificio de
escape del fluido bajo presidén a partir de la unidad auxi-
liar, que estd cerrado cuando el disposi%ivo de vilvula eg
t4 abierto, cooperando el elemento de accionamiento de v4l
20 vula, en su extremidad interna,. con el eje de leva, y esten
do adaptado,en su extremidad externa,para scclonar el ele-
mento de vélvula, .
El elemento de vdlvula puede incluir un elemento
eléstico, o el.elemento de vdlvula puede incluir un mangui
25 to de vélvula de accién brusca.
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Fl elemento de accionamiento de vélvila puede
cooperar directamente con el eje de leva, o un elemento de
empuje puede eatar intefpuesto entre el elemento de accio-~
namlento de vélvula y el eje de leva.

La unidad auxiliar es preferentemente del tipo
que efectua un movimienfo de vaivén incluyendo pistonés ¥
diafragmas, pero tambien puede ser de tipo giratorio o sg
mi-giratorio. ’

En une construccién, la unided suxiliar acciona
el dispositivo de reglaje por medio de un trincuete, o de
otro embrague unidireccional, o por medio de un sistema de
anillo de arrastre. '

Algunos modos de realizacién de la invencidn se
1lustran en los dibujos adjuntos en los cuales:

La Figura 1 es una vista de un freno del tipo de
zapatas y tambor;

La Figura 2 es una vista que incluye uwna seccibn
longitudinal parcial tomada a través de un dispositivo de
accionamiento del freno de la Figura 1;

Le Figura 3 es una vista en seccién a escala am
pliada de una parte del dispositivo de accionamiento;

La Figura 4 es una vista similar a la Figura 2,
que representa una modificacién;

La Figura 5 es una vista de la parte posterior
de otro freno del tipo de zapatas ¥y tambor cue incluye un

conjunto de vélvula modificado;
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La Figura 6 es una vista en seccidn longitudinal
tomada a través del conjunto de vdlvula de la Pigura 5;

La Figura T es uﬁa vista en alzado por una extre
midad del conjunto de la Figura 5, oue incluye una seccidn
tomada a través de piezas cooperantes de su mecanismo,

La ﬁigura 8 es una secciébn trensversal tomzda ;
través de un computo de vilvula modificado; y

‘La Figura 9 es similar a la FMigura 8 pero repre-
senta otras modificaciones del conjunto de vélvula.

, El freno de zapatas y tambor que se ilustra en la
Pigura 1 de log dibujos incluye une placa de soporte rigida
1 en la cara interna de la cual est4n montados unos 2lemen~
tos de friceibn constituidos por. zapatas opuestas quz llevan
unas guérniciOnes de friccién, que estén destinadas azcoplar
se con un elemento de frenado giratorio constituido por wn
tambor (no representado). .

En sus extremidades acciﬁnadas, las zapatas estén
separadas por una leva montada en la extremidad interna de
un eje de leva que sobresale a través de un orificio 2 for
mado en la placa de soporte y que gira por medio de wn dig
positivo de accionamiento 3 activado por la presién de un
fluido. En sus extremos opuestos, las zapatas pueden osci-
lar en unas superficies de apoyo formadas en un dispositi-
vo de reglaje aubtomdtico 4 que estd montado en la placa de
soporte por medio de tornillos 5., Se hace girar el dispo-
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sitivo de reglaje para separasr las extremidades de zapata
con el fin de compensar el desgaste de las guarniciones,
por medio de un anillo de tringquete 6 a partir del cual so
bresale un brazo radial 7. Una unidad auxiliar 8 conecta-
da de manera pivotante con la placa de soporte 1 por medio
de un pasador 9‘puede ser accionada para hacer girar el bra
z0 7.

; La extensidn de la unidad auxiliar 8 pars compen
sar«el desgaste de las guarnlclones de friccibn se consigue
suministrando fluido bajo presidn a través de una tuberia 10
provista de un conducto de drenaje a partlr del dispositivo
de accionamiento 3.

Como se ilustra en las Figuras 2 y 3 ds los di-
bujos, el dispositivo de accionamiento 3 es activado neunma
ticamente e incluye un carter 1l provisto de una 24msra de
accionamiento 12 en la cual se introduce aire procedente de
la vélvula de pedal de aplicacién de frenos para desplazar
una pared movil 13 situada en el carter, en contra de la
fuerza de un muelle de recuperacién 14. La pared movil 13
incluye un pistén 15 adaptado herméticamente en el carter
11 por medio de un diafragma flexible 16, ELl pistén 15 llg
va un vastago de piston 17 que puede desplazarse en sentido
axial y que actua por medio de un elemento de articulacién
adecuado, para producir la rotacién del eje de leva,

El vastago de pistén 17 tiene un agujero escalo
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nado 18 dispuesto longitudinalmente, cuya parte 19 de ma-
yor didmetro continua a través del pistén 13 y en la cama
ra de accionamiento 12, y cuya porecidén 20 de menor diame-
tro comunica con la atmosfera por medio de un orificio ra
dial 21 cuya extremidad externa estéd cerrada por un anillo
flexible 22 de proteccidén contra la suciedad.

Un tubo 23 relativamente estrecho oue estd cerra
do en su extremidad interna sobresale a través de una junta
@e estanqueidad 24 en el escalén de diametro entre lus por-
ciones 19 y 20 del agunjero. ULos orificios diametrales 25
formados en la pared del tubo 23 estén situads normalmente
en el lado de la junta de estanqueidad 24 que es ad&acente
a la porcibén de agujero 20 de tai manera que el interior del
tubo 23 esté conectado con la atmésfera. DLos orificios 25

¥ la junta de estanqueidad 24 definen un primer dispositi-

vo de vdlvula, Los orificios 25 estdn situados en la base

de una cavidad 26 provista de flancos inclinados para faci
litar el paso a través de la junta de estanqueidad 24 sin
deteriorarla,

Un piston 27 11eva;montado de manera rigida el
tubo 23 en su extremidad externa, y el pistén 27 soporta
uwa junta de estanqueidad 28 guiada ﬂerméticamente en un agu
jero 29 formado en la extremidad interna de un obturador 30

enroscado en un agujero roscado 31 situado en la axtremidad

externa del carter 1ll.
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Un muelle de compresién 32 actua entre una suver
ficie de apoyo 33 formeda en el pistén 27 y una superficie
de apoyo 34 formada en la eitremidad interna del obturador
30 para empujar el tubo 23 hacia el interior del agujero.

Un obturador 35 de materia pléstica esté sujetdq
en el pistén 27 y unos conductos de aire 36 esténrformadoé
en el obturador 35 para conectar el interior del tuto 23 con
la tuberia 10 a través de un conducto 37 formado en el obtu
rador 30.

Un segundo dispositivo de vdlvula estéd situado
en el agujero 21 entre el primer dispositivo de vdlvuia y
la tuberia 10, EL segundo dispositivo de vélvula iacluye
un disco de caucho 38 cue lleva en su cara externa un rebor
de anular 39 que permite el acoplamiento hermético coxn una
cara radial 40 formada en el obturador 30 entre el agujero
29 y el conducto 37. Normalmente, el reborde 39 esté sepa
rado de la cara 40 pero se acopla herméticamente con ella
en respuesta a la presién aplicada a su cara interna opues-
ta 41.

Durante el funcionamiento, la cémara de presién 12
estd sometida a una presién de aire bajo el control de la
vélvula accionada por el pedal, que desplaza la pared movil
13 y el vastago 17 haciendo girar la leva y separando las
extremidades accionadas de las zapatas.

El pistén 27 estd mantenido en posicién de aco-
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ﬁlamiento con la superficie de apoyo 34 por medio del muelle
32, ¥ una supérficie esférica 42 formeda en el pistdén permi-
te la articulacidn puesto que el pistén 27 estd mantenido fi
jo mientfas se produce la salida de la junta hermética 24
respecto al tuho 23. Es preciso una articulacién puesto oue
el vastago de pistén 17 puede desplazarse angulérmenxe para
aceionar el eje de leva.

j El grado de articulacién puede ser minimizado em
pqtréndo la junta hermética 24 profundamente en el vastago
l%, ¥ la cavidad puede contensr un agente de rellens del ti~-
Po ae ésponja pare impedir gue la suciedad penetre en los ori
ficios 25.

Durante el funcionamiento normal, los orificios
25 permeneceran en &l lado de la junta hermética 24 adyacen
te a la porcidn de agujero 20 o estardn cubiertos por la jun
ta de estanqueidad 24, En estas condiciones, la tuberia 10
¥ la unidad auxiliar 8 se mantendran a la presifn atmésferi
ca. -

S5i durante la utilizacifn de los frenos el movi-
miento del vastago 17 es suflclente para hacer cue los ori-
ficios 25 se desplacen a través de la junta hermética 24, eg
to puede indicar que se necesita un reglaje.

Si la presién ocue reina en la cidmara 12 y ocue ac~
tua sobré el pistdn 27 es superior a la carga del muelle 32

antes de cue los orificios 25 pasen & través de la junta her
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mética 24, el pistén 27 se desplazéré hacia el obturador 30.
Este presién deforma el disco de caucho 38 en la misme direc
cién y el reborde 39 se aplica herméticamente contra la cara
40, Cuando los orificios 25 pasan a continuacién a través
de la junta de estanqueidad 24, se admite presién proceden-—
te de la cémara 12 en el tubo 23, pero esta presidn actua
también sobre la cara 41 del disco 38 para mantener el se-
gundg dispositivo de vdlvula en posicidn cerrada. |

E Cuando las presiones gue actuan en los lados opues
tos ael pistén 27 se igualan, el pistén 27 vuelve a su posi-
eién inicial. EL segundo dispositivo de vdlvuls permanece
todavia en posicién cerréda.

- 81 se necesita un reglaje para compensar el des-
gaste de las guarniciones, los orificios 25 atravesaran la
junta de estanéueidad 24 antes de que la presidn cue reina
en la cdmara 12 sea suficiente para desplazar el pistén 27.

A continuacibén se suministra la presién a la tuberiz 10 para
accionar la unidad auxiliar 8. En estas condiciones, la re
ducién de presidn a través de los orificios 25 y a través
del conducto 36 limita el caudal de sire en un grado sufi-
ciente para que el disco de caucho 38 sea relativamente in-
gensible a los efectos de la &elocidad del aire, y por tanto
no existe peligro de que el segundo dispositivo de valvula
se clerre cuando debe permanecer abierto.

Puede existir une histerisis considerable en el

diéco 38 y por tanto el segundo dispositivo de vélvula pue~



10

15

20

25

de abirse 2 una presién inferior a la aue se necesita para
que se clerre., De hechq, la presién puede incluso dismi-
nuir hasta el valor de la presién atmosférica antes de que
el segundo dispositivo de vélvula pueda abrirse. %
La unidad auxiliar 8 puede incluir un muelle que
almacena la energfa en respueste a la presidén procedente
del dispositivo de accionemiento, liberdndose esta eﬁergia
pare hacer girar el tringuete 6§ y aumentar la longltud efegc
tiva del dispositivo de reglaje 4 en un valor apropiado cuan
do se afloja el freno.

El dispositivo -de reglaje puede ser liberado, o

-ajustado manualmente, haciendo girar un eje cuadrado situg

do en la extremidad de la rueda de trincuete 6,

El dispositivo de accionamiento ilustrado en la
Pigura 4 es una modificacibén del que se‘represénta en la Fi
gura 2, y se han utilizado ndmeros de referencia correspon-
dientes para desighar piezas idénticas.

En esta construccibn, el segundo dispositivo de
vélvula incluye un diafragma anular flexible 43 que estéd co
necfado por su borde periferico interno con la extremidad
del tubo 23 alejada del vastago de pistén 17 y por su borde
periférico externo con el carter 11l. Un elementoc de vilvu-
la 44 esté adaptado para ser empujado hasta su posicidn de
acoplamiénﬁo con el asiento 40 cue rodea el conduecto 37 por

medio del diafragma 43, y se ha previsto un muelle de compre
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gién 45 pars alejar el elemento del védlvula 44 del asiento
.40,
A Ta construceién y el funcionamiento de este modo

E
gido descritas con relacién al modo de realizacién de lgs |
Figuras 2 y 3. Ls utilizacién de un diafragma flexible en
lugar del disco de caucho elimina la friceidn de desli?é—
miento asociada con este Wltimo, la cual puede ser conside
rable. |

La utilizacién del segundo dispositivo de vilvu-
1a hace que el sistema sea insensible a la carga, puesto que
la presién de drenaje puede suministrarse a la unidad avxi-
lier solamente cuando se necesita uﬁ reglaje propiamente d4i
cho, . e

Lasg Figurasg 5 a 9 representan variantes de coujun
t0 de vdlvula previstos para ser utilizados conjuntamente
con el dispositivo de accionamiento de los modos de realizg

cibén anteriores, en los cuales se ha previsto solamente un

- dispositivo de vélvulsa,

El freno de zapatas y ta@bor rue se ilustra en
la Figura 5 es similar al oque se!representa en la Figura 1,
¥y se han utilizado los mismos ntmeros de referencia para de
signar piezas idénticas.,

‘Por consigulente, el freno de la Figura 5 incluye

una plgca de soporte rigida 1 en la cara interna de la cual

—— o esn

e e it B
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estén montadas unas zapatas opuestas provistas de guarni-
cicnes de fricecién gue estén previstas para enirer en con
tacto con wn tambor giratorio (no representado).

En sus extremidades accionadas, las gzapatas es-

- ‘tan separadas por una leva montada en la extremidad inter- -

na de un eje de leva 46 que sobresale a través de un orifi
cio formado en la placa de soporie y oue gira al ser arrag
tradp por un dispositivo de accionamiento energizado por

le presién de un fluido (no represéntado). En sus extremos
opuestos, las zapatas pivotan en unas superficies de apoyo
formadas en un dispositivo de regleje automético 4 cue estd
sujeto en la placa de soporte por unos tornillos 5. El dis
positivo de reglaje 4 gira para empujar las extremidades de .
zapafa separédndolas la una de la otra con el fin de compen-
sar el desgaste de las guarniciones, por medio de wn anillo
de trinquete 6 a partir del cual sobresale el brazo radial 7,
¥ la unidad auxiliar 8 conectada de manera pivotante con la
placa de soporte 1 por medio de un pasador puede ser alarga
da para hacer girar el brazo.

B alargamiento de la unidad auxiliar 8 para com
pensar el desgaste de las gudrnicionés de friceifn se obtig
ne éuministrando fluido bajo presién por medio de una tube-
ria 10 que incluye un conducto de drenaje a partir del dispo

sitivo de acclonamiento.

Un computo de vilvula 47 para controlsr el suminis
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tro de fluido bajo presidn a le unided auxilizr 8, est4 si
tuado en la extremided externa del eje de leva 46.
Como se ilustra en las Figuras 6 y 7, el conjun

to de vélvula incluye un carter 48 a través del cual se ex

- tiende el eje de leva giratorio 46 gque lleva una leva (no

representada) destinada a separar las extremidades acciona
das el par de zapatas de freno., El carter 48 esti'sujeto
por @edio de tornillos 49 en la placa de soporte L.

f El carter 48 tiene un dispositivo de guiado que
incluye un agujero radial escalonado 50 que presenﬁa una
porcién interna de menor difmetro donde un elemento de ac
ciohamiento de viélvula 51 estéd guiado de modo que pueda des
lizarse de manera hermética. Un-elemento de empuje 52 que
tiene la forma de una bola estd igualmente guiado e el agu
Jero y estd dispuesto entre la extremidad interna del ele~
mento 51 y el eje 46, estando situado en el interior de una

muesca 53 dispuesta axialmente., La extremidas externa opues
ta del elemento de acclonamiento de vélvula 51 estd normal-
mente separade de un elemento de vdlvula flexible 54 adapta
do para ser empujado por un muelle de compresidén 55 hacia

la posicién de acoplamiento con un asiento 56 provisto de

un saeliente en un escalén del diametro del agujero 50, Ia
extremidad externa del muelle 55 se apoya contra una super
ficie de'un conector 57 cue estd enroscado en la porcién ex
terna del agujero 50 de mayor didmetro. EL conector 57 per
mite conectar una tuberia 58 procedente del lado de presién
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del carter del dispositivo de sccionamiento. La tuberia
10 gue conduce a la unidad suxiliar 8 del dispositivo de
reglaje 4 estd conectada con una cdmara 59 del carter 48
que estd definida por una parte del agujero 50 situada en
tre el elemento de vélvula 54 y el elemento de accionamien
to de vélvula 51. El elemento de accionamiento de vélvula
51 est4 provisto de un orificio de descarga 60 constituido
por ﬁn agujero cuya extremidad externa 61 comunica con la
cémara 59 y cuya extremidad interna 62 comunica con la ex-—
tremided interna del agujero 50 el cual, a su vez, puede co
municar con la atmésfera en razén de las disposiciones de
las juntas herméticas 63, 64 entre el eje de leva 46 y el
carter 48, R

Normalmente, el conjunto de vélvula 47 estd en
la pééicién cerrada cue se ilustra, y el elemento de vdlvu
la 54 esté empujado hacia su posicibén de acoplamientc con
el asiento 56 para separar la tuberia 58 de la tuberia 10.

Lz longitud circunferencial de la muesca 53 se
elige de tal manera cue durante la rotacidén normal del eje
de leva 46 para accionar el freno, el conjunto de vdlvula
47 permanezca en la posicidn cerrzda que se ilustra., Sin
embargo, en el caso de aue se necesite un reglaje para com
pensar el desgaste, como lo indica una rotacidn excesiva
del eje de leva 46, une cara 65 de una extremidad correépog

diente de la muesca 53 entrarid en contacto con la bhola 52
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haciendo que se desplace hacla el exterior, ¥ empujando a
su vez el elemento de accionemiento de vdlvula 51 en una

‘@ireccién tal que entre en contacto con el elemento de vl

' vula para cerrar el orificio de descarga 60 y separar el ele

mento de vélvula 54 del asiento. A continuacién se hace co
municar la tuberia 58 con la tuberia 10 de tal manera que se
suministre fluido bajo presibén a la unidad auxiliar 8 para

llevér a2 cabo la secuencia de reglaje descrita con relacién
8 log modos de realizacién anteriores; Cuando se afloja el
freno, la rotacidn del eje de leva 46 en la direccifn opues
ta desﬁlaza el elemento de accionamiento de védlvula 51 ocue

deja de estar en contacto con el elemento de vdlvula 54, Por

‘tanto la vélvula se cierra, y el orificio de descarga 60 se

abre'permitiendo que el fluido bajo presién salga Ge la uni
dad guxiliar 8.

En une modificacidn representada en la Figura 8,
el elemento de empuje 52'ha sido omitido, y la extremidad in
terna 66 del elemento de accionamiento de védlvula estéd con-
formade de manera que pueda cooperar con el eje de leva 46,
El resto de la construceidén y el funcionamiento de este mo-
do de realizacibn son idénticos a los cue han sido descritos
con relacidn a las Figuras 5 a 7, y se han utilizado pare dg
signar piezas correspondientes los mismos mimeros de referen
cla.

El dispositivo de vAlvula ilustrado en las Figu-



10

15

20

25

- 22 -

ras 5 a 8 tiene el inconveniente gque consiste en cue el elg
mento de vilvula 54 es flexible, y por tanto se necesita wn
recorrido relativamente importante del elemento de acciona-
miento de vélvula 51 para abrir la vdlvula completamente., En
estas condiciones, cuando solamente se necesita un ligero re
glaje de las holguras del freno, la vdlvula puede no abrirse
completamente. Si la vAlvula esti solamente parcizlmente
abierta, el fluido bajo presién puede escaparse a través de
ella pero se necesita un tiempo apreciable para que la uni-
dad auxiliar 8 pueda acumular una presidén suficiente para ag
cionar el disposmitivo de reglaje 4. Esto significa gue las
holguras de freno pueden no ser adecuadas si se necesita 80
lamente un reglaje ligero. ' _

El modo de realizacidén de la Figura 9 representa
un conjunto de vdlvula modificado que permite superar este
inconveniente. ZEste conjunto de vadlvula es similar al que
se representa en la Figura 8, & se han utilizado nimeros de
referencia idénticos para designar piezas similares,

El conjunto de vidlvula incluye un carter 48 pro-
visto de un agujero radizl escalonado 50 donde esta situada
la vélvula. Un elemento de accionamiento de valvula 51 ests
guiado de manera deslizante y hermética en el extremo inter
no del agujero 50 de menor diametro, y coopera en su extre-
midad externa 66 con la vdlvula, y en su extremidad interne

con el éje de leva 46 provisto de la muesca 53. ELl elemento
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de acclonamiento de védlvula 51 estéd igualmente provisto de
w orificio de descarga 60,

El elemento de vélvula incluye un manguito de vél
vulsa 67 ﬁrovisto de una'junxa de estangueidad anular 686 he-
cha ds caucho, alrededor de la parte externa del manguito
67, que asegura la estanqueidad sobre un asiento constitui~
do por un saliente 69 del carter 48 en un escalén del aguje
ro 50, La junta de estangueidad 68 estd normelmente mante-
nida en posicién cerrada por un primer muelle 76 que‘traba—
Ja entre un saliente externo 71 del manguito y una suberfi-
cie 72 de un conector 57 enroscado en la extremidad éﬁterna
del agujero 50. El conector 57 constituye una conexibén pa-
ra una tuberia (no representada) procedente del lado de pre
8idn del carter del dispositivo dé accionamiento, Is tube-
ria 10 que conduce & la unidad auxiliar 8 del dispositivo de

reglaje 4 est4 conectada con la cdmara 59 formada en el agu

~ jero 50, El manguito de vélvula 67 esté igualmente provis~-

to de un saliente interno 73, contra el lado externo del cual
un disco metdlico T4 esta orientado por un segundo muelle 75
que actua entre el disco T4 y una extremidad cerrada 76 al
maﬁguito 67. El elemento de accionamiento de vdlvula 51 es
capaz de entrar en contacto c;n el disco 74, y estéd igual-
mento provisto de un saliente 77 gue puede entrar en contac
to con una extremidad 78 del extremo interno del manguito de
vélvula 67.
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Normelmente, la vAlvula est4 en la posicién ce-
rrada que se representa, y por tanto la tuberia procedente
del dispositivo de accionamiento estd separada de la tube-
ria 10, |

Como en lags Figuras 6 a 8, la longitud de la mues
ca 53 se elige de tal menera aue durante la rotaclén normal
del eje 46 para hacer funcionar el freno, el congunto de val
vula!permanece cerrado, El hecho de que se nece31ta un re-
glaj? se indica por medio de una rotacibn excesiva del eje
46, que empuja hacia el exterior el elemento de accionamien
to de vdlvula 51. El elemento de accionamiento de vétvula
51 entra en contacto con el diseo metdlico T4, cerrando asi
el orifieio de descarga 60, y elevando el disco 74 éﬁcima
del saliente 73. La fuerza del.éegundo muelle 75'se elige

de tal manera que sea superior a la fuerza del primer muelle

_ T0 y de la presifn del aire combinadas, de tal manera que

el manguito de vdlvula 67 se separe de su asiento 69. Por
tanto el fluido bajo presibén es admitido en la unidad auxi
liar 8, y se lleva a cabo la secuencia de reglaje tal y co-
mo se ha descrito anteriormente.

Cuando se afloja el freno, el elemento de accio-
namiento de vélvula 51 se desplaza de nuevo hacia el interior,
separindose del disco T4, y por tanto la vilvula se cierra
nuevamente, y se abre el orificio de dascarga 69. Para evi

tar que el fluido bajo presibn gueda aprisicnado en la céma
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ra 59 situada’en el lado exterior del disco T4, el disco pue
de estar provisto de muescas o conformado de otra manera na-

ra facilitar un circuito de salida entre el disco y el salien

. te interno 7T3.

Con este conjunto de vdlvula, la vélvula sc abre
bruscamente debldo & la fuerza del segundo muelle 75; tan
pronto como el elemento de accionamiento de vélvula 51 des-
plaza el disco 74 para alejarlo del saliente 73, y por tanto
la vélvule no puede abrirse parcialmente.

En vériante, la fuerza del segundo muelle 79 pue-
de ser reducida y por tanto el movimiento hacia el. exterior
del disco T4 puede no ser suficiente para abrir la vdlvula.
En este caso, el elemento de accionemiento de vdlvula 51 con
tinua su desplazamiento hacia el exterior hasta que el sa-
liente 77 entre en contacto con la extremidad 78 del mangui-
to de vidlvula 67. EL segundo muelle 75 actua a continuacién |

‘para ayudar al elemento de vélvula 51 a empujar el manguito

hacia el exterior de tal manera gue la vdlvula se abre shora
bruscamente.

Ia presente invencién es aplicable tambien al dis
positivo de accionamiento energizados por presién hidriuli-
ca, as{ como a todos los tipos de frenos para vehiculos don
de el dispositivo de accionamiento estd alejado del disposi

tivo de reglaje.
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En resumen la Patente.de Invencidn que se solicita -
deberd recaer sobre las siguientes:

REIVINDICACIONES

~ 1. Freno para vehiculo Que incluye un clamento
de frenado giratorio, un elemento de friccién previsto para
acoplarse con el elemento de frenado, un dispositivo de ac~
cionamiento energizado por presién de fluido para empujar
el elemento de friceién a la posicibén de acoplamiento con
el elemento de fremado, y un dispositivo de reglaje automd
tico para mantener automaticamente holguras predetérminadas
en el freno, caracterizado porque el dispositivo de reglaje
(4) es energizado por una fuente de suministro de fluido ba
jo presién, y un conjunto de valvula (47) controla el sumi-
nistro de fluido bajo presién al dispositivo de reglaje (4),
pudiendo ser accionado el conjunto de vdlvula (47) para su=
ministrar fluido al dispositivo de reglaje (4) cuando el mo
vimiento relativo entre las piezas (11,13; 11,46) del dispo
sitivo de accionamiento (3) rebasa um valor predeterminado.

2. Freno segin lé reivindicacién 1, caracteriza

do porque el suministro de fluido bajo presidn estéd consti-
tuido por un drenaje de fluido bajo presién procedente del
dispositivo de accionamiento (3). '

3. Freno segin la reivindicacién 1, caracteriza=-
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do porque el suministro de fluido bajo presidén estéd separa
do del dispositivo de accionamiento (3).

4, TFreno segin una cualouiera de las anteriores
reivindicaciones, caracterizado porgue el dispositivo de re
glaje (4) es accionado por una unidad auxiliar (8) gue pro-
duce una fuerza motriz en respuesta al fluido bajo presién
procedente de la fuente de suministro.

5, Freno segin la reivindicacién 4, caracteriya
do porque el conjunto de vdlvula (47) incluye un primer dis
positivo de vélwvula (23, 24), y un segundo dispositivo de
vélvula (38, 40) situado entre el primer dispositivo de vél
vula (23, 24) y la unidad auxiliar (8), y el segundo dispo-

sitivo de vélvula (38,40) estéd adaptado para cerrarse en res
puesfa e la presién del fluido generada por el movimiento re
lativo entre las: piezes (10, 13) del dispositivo de acciona-
miento antes de que se abra el primer dispositivo de vilvula
(23, 24). ‘

6. Freno segin la reivindicacidén 5, caracteriza-
do porque el primer dispositive de vélvula (23, 24) estéd in-
corporado en el dispositivo de accionamiento (3), y el sumi-
nistro de fluido bajo presién estd constituido por un drena-
je procedente del dispositivo de accionamiento (3), y el se-
gundo dispositivo de védlvula (38, 40) se cierra cuando la pre
sién sube en el dispositivo de accionamiento encima de uh ni

vel de umbral elegido, y se abre cuando disminuye por debajo
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de su nivel.

' . . ﬁ. Freno segin la reivindicacién 5 o 6, carac-
terizado porque el primer dispositivo de vélvula (23. 24)
¥ el segundo dispositivo de vélvula (38, 40) estd iacorpora
dos en el carter (11l) del dispositivo de accionamiento, in-
cluyFndo el primer dispositivo de vdlvula un tubo (23) pro-
visto de orificios 25) y estando adaptado para deslizarse a
tra{és de una junta hermética (24) en respuesta al movimien
to relativo entre las piezas (11, 13) del dispositivo de ac
cioﬁamiento (3), v estando dispuesto de tal manera oue cuan
do el primer dispositivo de vélvula (23, 24) se abre, se su
ministra fluido bajo presién al tubo (23), w estando el se=
gundo dispositivo de vélvula (38, 40) entre el carter (11)
¥ una extremidad del tubo (23), y estando adaptado para in-
terrumpir el paso del fluido bajo presién entre el tubo (23)
¥y una tuberia (10) que conduce a la unidad auxiliar (8).

8. Freno segin la reivindicacién 7, caracteriza
do porque el segundo dispositivo de valvula incluye un dis-—
co de caucho flexible (38) adaptado para entrar en contacto
con un asiento (40) que rodea 1z tuberia (10). |

9. Freno segin la reivindicacién 7, caracteriza
do porque el segundo dispositivo de vdlvula incluye un dia-~
fragme enular flexible (43) conectado entre el carter (11)

¥ la extremidad de un tubo (23), un elemento de vilvula (44)

empujado por el diafragma (43) hacia la poéicién de acopla-



miento con un asiento (40) que rodea la tuberia, y un mue-

lle (45) que empuja el elemento de valvula (44) para sepa-~
rarlo del asiento (40),

10. Freno segin la reivindicacién 4, caracteri

"zado'porque el conjunto de védlvula (47) incorpora un solo

dispositivo de vélvula (54, 56).

| 1l., Freno segin la reivindicacién 10, caracte~

rizado porque el dispositivo de vdlvula (54,56) puede ser ac
cionado en respuesta a la rotacién de un eje (46) para apli-

car el freno.

12, PFreno segin ia reivindicacién 11, caracteri-

'.15

20

25

zado porque el eje estd comstituido por un eje de leva (46)
provisto de una muesca dispuesta axialmente (53) que recibe
un elemento (51) de accionamiento del dispositivo de vAlvu-
la (54, 56), estando mentenido el elemento de accionamiento
de valvula (51)de tal manera que no pueda girar aungue pue-
da desplazarse en una direccién radial por medio del dispo-—
sitivo de guiado (50).

13. Preno segin la reivindicacién 12, caracteri
zado porque el conjunto de vélvula (47) incluye un carter
(48) provisto de medios de guiado bajo la forma de un agu-
jero (50) dispuesto radialmente respecto 8l eje de leva (46),
incluyendo al dispositivo de védlvula un elemento de vdlvula
(54) situado en la porcion externa del agujero y normalmen-

te orientado nacia la pogicidn de cierre contra un asiento
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(56) para interrumpir la comunicacién entre la fuente de
suninistro de fluido bajo presién ¥ una tuberia (10) oue
conduce a la unidad auxiliar (8), y estando guiado el elg
mento de accionamiento de vdlvula (51) en la porcién intég
na. del agujero (50), y estando provisto de un orificio de-.
descarga (60) para el ‘fluido bajo presibén procedente de la
unidéd auxiliar (8) que estd cerrada cuando el dispositivo
de védlvula (54, 56) estd abierto, cooperando el elemento de
éocibnamiento de vdlvula (51) en su extremidad interna con
el eje de leva (46), y estando adaptado en su exbremidad ex
terna ﬁara‘accionar el elemento de vilvula (54).

14, TFreno segin la reivindicacidén 13, caracteri
zedo porque el elemento de vilvula (54) estd constituido por
wn disco flexivle, '

' 15. Freno segin la reivindicacién 13, caracteri
zado porque el elemento de vdlvula (54) est4d constituido por
un menguito de vdlvula (67).

16. Freno segin una cualquiera de las reivindi-
caciones 12 a 15, caracterizado porgue el elemento de accig
namiento de vdlvula (51) coopera directamente con el eje de
leva (46), ‘

17. Freno segin una cuélquiera de las reivindi-
caciones 12 g 15, carscterizado porque un elemento de empu~
je (52) ests intercalado entre el elemento de accionamiento
de vélvula (51) y el eje de leva (46).
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18, Freno segin una cualquiera de las reivin-
dicaciones 4 & 17, caracterizado porque la unidad auxilier
(8) es del tipo alterno que incluye unos pistones y unos
diafragmas.

‘ 19. Freno segin una cualquiera de las reivin-
dicaciones 4 a 18, caracterizado porque la unidad auxiliar
(8) acciona el dispositivo de reglaje (4) por medio de un
trin;uete (6), o por medio de otro embrague wnidireccional
u ot}o sistema de anillo de accionamiento.

i 20, PFreno segin una cualouiera de les anterioc-
res ieivindicaciones, caracterizedo poroue el freno es del
tipo de zapatas internas y tsmbor,

21, TFreno segun una cualcuiera de las anterio=-

res reivindicaciones, caracterizado porgue el dispositivo

de accionamiento es activado por presién neumética.

22, Freno segin una cualquiera de las reivin-
dicaciones 1 a 20, caracterizado porque el dispositivo de
accionamiento es activado por presién hidriulica.

23, Se reivindica por dltimo como obJeto sobre el
que ha de recaer la Patente de Invencidén que se solicita por:

FRENO PARA VEHICULO.

Todo conforme queda descrito y reivindicado en la pre-

!

sente memoria descriptiva, que consta de treinta y una pginas

mecanograf {adas y dibujos sdjuntos.
) Madrid, 19 Octubre 1.979
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