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INTRODUCCION

La misién del sistema de frenado en todo tipo de vehiculos, no es otro que el de reducir la velocidad del
vehiculo transformando la energia cinética asociada al movimiento del vehiculo en energia térmica producida
por el rozamiento entre las pastillas de freno y el disco o el tambor. Esto va a conseguirse mediante la friccion
de dos materiales programados en cuanto a su dureza por motivos de desgaste y capaces de soportar las altas

temperaturas asociadas a la friccion entre superficies.

La presién necesaria para la friccion entre ambos elementos, puede ser ejercida mediante diferentes
sistemas: cables, palancas, presién hidraulica o neumatica. En el caso de vehiculos industriales el sistema mas

utilizado es el accionamiento neumatico.

Con este trabajo hemos tratado de recopilar informacion de muy diversas fuentes tratando a su vez de
sintetizar los contenidos para poder exponer los datos mas importantes de los elementos imprescindibles en todo

sistema de frenos en vehiculos industriales actuado de forma neumatica.



ESQUEMA GENERAL DEL CIRCUITO NEUMATICO
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CARACTERISTICAS

Sistemas de frenado

a) De pie, con mando directo por aire comprimido a través de cilindros de freno ejerciendo su accidn sobre todas

las ruedas.
b) De mano, con mando mecanico, actuando sobre las ruedas del puente posterior.

¢ ) Freno-motor, con mando sobre el talén del pedal del acelerador, actuando sobre el escape, transformando el
motor en compresor de aire en el momento de frenado.

Caracteristicas del circuito de aire

a) Depodsitos de aire

Vehiculos 1061, 1061 L y 1064 de Pegas0...........cevvveerieieeiiininnnaeeeeiiiiiennn Uno de capacidad de 61,5 Its.
Vehiculos 1063y 1066 de Pegas0 .......veveevviiieieeeiiiieieeeiienaen, Dos de capacidad de 61,5 litros (cada uno).
Vehiculos 2011/1 de Pegaso ..................ue. Uno principal de capacidad de 61,5 litros y otro auxiliar de 24 litros.

b) Presiones en el circuito

N0 00 I L= =TT o o 5,5 kglem?
Minima de seguridad de freNadO ..........oirii i e 4 kglcm?
MEXIMA BN B EPOSITO ...t ettt et ettt e ettt e e et e e e e e 7 kglem?
De tarado de la valvula de SEQUIITad ............euueiie it e e e 8 kg/cm?

Caracteristicas de los elementos de frenado
Ruedas Ruedas Ruedas eje
anteriores posteriores  autogiratorio

Didmetro del tambor .........oouiieii 430 mm. 430 mm. 410 mm.
ESPESOr & TOITAS .. vue e e e e e e e e e 8 mm. 8 mm. 18 mm.
ANCNO B TOMOS ...t e e e 100 mm. 170 mm. 140mm.
Cilindros de frenos, de didmetro ...........coouvieiieiiniriie e e, 100 mm. 130 mm. 100 mm.
Superficie de frenado ......... ... eeieee e e, 1.620cm*  2.755cm* 1,860cm?
Juego recomendado entre tambor y zapatas ..........c.veii i 0,5 mm. 0,5 mm. 0,5 mm.



FORROS DE FRENOS

Se montaran aquellos que posean un coeficiente de friccion minimo de 0,32 a la temperatura maxima
de utilizacién de 350°C, por ser dicho coeficiente el indispensable para el correcto funcionamiento y la debida

duracion.

Las marcas y tipos que relnen tales caracteristicas son entre otras:

Marca Tipo
NECTO NS- 131
BRAKEBLOCK 06
PLASTEX H-3105-K

ELEMENTOS DE LOS CIRCUITOS DE AIRE COMPRIMIDO

a) Compresor de aire-Alternativo monocilindrico, de simple efecto accionado por el motor a mitad de régimen

del mismo.

b) Depurador-regulador de aire.-Instalado en el lado izquierdo del bastidor delante del dep6sito o depdsitos de

aire segun el tipo de vehiculo.

c) Deposito o depdsitos de aire (segun tipo de vehiculo).-En vehiculos tipo 1061 hay uno, esférico,

situado a la izquierda del bastidor.

En vehiculos 1063 y 1066 hay dos, esféricos, con una valvula de rebose entre ambos, ademas de

existir en el vehiculo 1066 un depésito auxiliar para la servodireccion.

En vehiculos 2011 hay dos, uno esférico situado en el lado izquierdo del bastidor y otro cilindrico
(dep6sito auxiliar) en la parte interna de la derecha del bastidor, existiendo también entre ellos una valvula

de rebose.

d) Manometro para presion de aire del deposito y manocontacto con lampara de aviso de presion

minima de aire, instalados en el tablero de instrumentos.



e) Mecanismos de mando-freno.-Integrado por el pedal, las varillas, la valvula de accionamiento de los
frenos, los cilindros de frenos sobre las ruedas y las tuberias. Ademas en vehiculos tipo 1063, hay una valvula
de descarga rapida en la tuberia de los frenos posteriores. En vehiculos tipo 1066 existen valvulas de frenos
en las tuberias de frenos anteriores y posteriores. En vehiculos tipo 2011 / 1, hay valvulas: de dos vias,
de rebose y amplificadora de presion de frenado del remolque respecto de la unidad tractora, situadas todas
ellas sobre una placa en la parte posterior de la cabina. Sobre la columna de la direccién lleva este

vehiculo una valvula manual de graduacidn progresiva de frenado del remolque.

COMPRESOR

Lubricacién

El aceite llega al compresor procedente del carter del motor a través de un tubo, haciendo la entrada en el
primero por el racor y atravesando el carter y el orificio de engrase del ciguefial, lubrica el cojinete de cabeza de

biela.

El piston, el casquillo de pie de biela, asi como los rodamientos de apoyo del ciglefial se lubrican por
salpicadura, volviendo el lubricante al carter de aceite del motor a través de los dos orificios que lleva el carter
del compresor en su parte anterior inferior, que se comunican por la placa de distribucién a dicho carter de

aceite del motor.

Funcionamiento

La funcién del compresor es suministrar el aire comprimido necesario para el desplazamiento de los
cilindros de frenos situados en cada rueda, para asi hacer funcionar el mecanismo de las zapatas de freno.
Ademas en estos vehiculos sirve para suministrar
aire a la servodireccion neumaética. El aire aspirado es filtrado por el filtro de aire de motor. EI compresor gira
continuamente mientras el motor esté funcionando y descarga aire comprimido a los depdsitos de aire en todo
momento, siempre que la presién de aire esté por debajo de la presion de tarado del deposito (7 kg/cm2); la
valvula de tarado se encuentra en el depurador regulador de aire (mecanismo situado antes de la entrada de aire

al deposito).



Cuando se ha alcanzado la presién maxima en el depdsito, la valvula actda dejando salir el aire, producido
por el compresor, a la atmdsfera, permitiendo asi que el compresor funcione sin carga hasta que, debido a la

aplicacion del freno, la presion del depdsito se reduce y automaticamente se reanuda la compresion.

Conservacion

La limpieza es muy importante. El Gnico cuidado que requiere normalmente se realiza con ocasion de las

inspecciones generales llevadas a cabo con el motor

Cada 36.000 km. o en cualquier momento en que se vea que el compresor tarda en generar presion en el
deposito, 0 no la consigue generar y siempre cuando no haya fugas en otros puntos del sistema, deben de
desmontarse las valvulas y examinarse. Para ello,
desmontar los tapones y sacar los muelles y los discos de valvulas. Si los muelles de las véalvulas estan en mal
estado, deben cambiarse, e igualmente los discos o valvulas. Al volver a montar, poner arandelas de junta

nuevas en los tapones de las vélvulas de presion.

Pegaso 1061



(jessoasuesy A |eutpniibuoy ssuolaseg) Josasdwon—| °Bid
QITEEETS
-u) sp equwoq A Josasdwiod opuew epany 0§ . v
‘Joled A olpuljid> UB elunt 4P NN mwN .VN m.N ON NN wN QN
‘ueistd 9p 3f3 8 !
'SODIISRd SO|IUY /P
‘eja1q ap ad ojjinbsen

*Josa4d ,,/ N \
~Wod _Ov aJ1e QU cmu__mw vmﬁ_rcv._uxm Jooey N4 /,/ N /

§> (A% £e ve 1

<
<
E—
/
-
e
/
-7
—

9¢

upisasd ap BNAIRA PP _.N .- .3 S /é
‘upisald 3p ejnajpA esed OUBISY g //a/////// 1/ ) / lf X NNNNNNN 777 's 8
Josaadwiod [ap opuljld  Zd /&F/.’I/l l/ % 7 .-Qlﬂl_mﬁ__
"03sip 3 . % NS Ao
ip p eweAeyd Ly . i \\ LE
‘ajjenw ejapuely  ‘Op / W_ N %
“upiooaAu) op equIOg B JOSJdWOd ap i 2 //4%1\\\\\ -
ojustwe|dose ap ojejd ugpidelly sp esssnl 4p “\\\\ 7//‘/“ .— Z
" ) PX || —|ZZ
a)je0e ap UPBY ‘8 W
Joseudwod |sp edey /g "’ wm
edey ugpelly exeny ‘9g V . "
‘ajjenuw ejepuely  ‘gg P«rﬁ ANSNS ..:z
‘eue(d ejspuely  ‘pg \\\\\\\\ m\&\% -
‘Jo1ded A edey snus eyunr  gg \ S ?4\ . Qm
*(sepejiw sop) eppiq ep ezaqes sppuilon ‘g “ W v‘\\\\ I N
‘sefyy sezaid A seyipy |g i & A l\ //
‘Sejoq 9P eJB|ly BUN BP SOIULWEPOY  0F \\\\\& m “% /’t.\|.
‘oasepe opuy ‘6z ) m “W/ 7 / oy
‘odnsels ofjiuy g7 7 \\ \
‘03sIp 9p eieARyd /7 m \- /
. ‘edsan) esed ously 9p epspuely ‘97 m N /f'll—.v
JosaJdwod opuew epans ugelly edseny ‘gz G \\\!
‘feyenbly  pz N s d ) o to 0 ? o 7w\\ 2
‘eiun| ep sejspuesy - TN N7 7 N 22z
Tt = e Seos =
238 epebay upun Josey  zz B \.\\m m“\\ 7 ) - v
‘eja1g ejade; i . e ain, N~ = 2 - -
1°1q R ugioelly ofjiutoy ._N - q\\\\\\\m m\\\\\\\ !N\\\\\“ -_VV\\\!\\\N\\\\\\\\\\\\\\\\. _“\\\Ns -~
epeinues eseny 07 f| s y :tt\\/ N == TN S S\ e
‘olaiqe Jopesed 6| a e\!\\\\W/ i r/ﬂ“‘\\\u N.v‘l\ — i\\\\\Wl,\ I.“\\\\\!
‘oupulji> uopefly easny gy / .\N“\N\\\WH o ° K| o 0 M/WA.\A\\\!\ (\u\\\\\\wl = ”J.m\\\\\\\ m.v
. . = 3 IR S e
. wadey A eoig ‘7| / \\\*\\\\A//W/V/AV/‘/////W%A\\\\? &EiAﬂﬁﬂ/V/V/”/M/lVM«VVM//V/V/Y\AAE&%
‘asesbua 9p soquawbag ‘9| ) AN N R VR § NN N e -
‘upisasdwos sp sojuswibeg G| O_.‘ \ - T A Ov‘l'li\\ .ut-t”“ll%‘\\\s. -\\I%/ ./ﬁ/«/l’fﬂﬂ"f _“-l*
'RIRIND A OJpUIID BAUB RNl Cp y ) |~ ‘a»fumv- - % //f/ﬂlt’l _ —
'sely sezod A Josaudwos jop eeny gy I et \ L %&M\ 2 / . \— _ 44
sosesduiss 1op ugIs ‘| K ﬁrﬁbﬂ(«u\ﬁ N « s —\ ) .‘\W\AW W/W,ai..

‘ /
.m;_:u:ﬁuu_co_::&o._.: ;\ \ I-.l'.' u
\\ \ ‘ -'- p‘.l
.o__m:Em_wv:E(.o_ m— \\ \ \\ \\ \ \\ I‘I".l /
.._oumanu_wm:muum.:cmmvon:._..m \ i \ / / |mw.v
‘ugpaelidse 3p ejnajea esed ojusisy \ ﬁ ﬁ\ ﬁ \ A N N
| SR

‘ugisedidse op R|NAJRA eded ajjenw
‘uprdeJdse 3p BINAJRA
‘uppesidse ap ejnAjea uodey - M” N —.
‘ugisasd ap ejnAjeA uodej
‘ejunl sp ejspuesy
‘upisald 3p ejnAjpA esed ajjenyy
‘ejun| ap ejepuesy

T
<
o
[
=
o
(]
N
©
'}
<



DEPURADOR-REGULADOR AUTOMATICO DE AIRE

El aire comprimido suministrado por el compresor llega al racor de entrada, siendo laminado contra las
paredes del cuerpo separador por el deflector para activar su enfriamiento y condensar el agua y el aceite en

la parte inferior del mismo.

A través del filtro, el cual impide que posibles impurezas fueran arrastradas al circuito neumatico, el aire
pasa a la valvula de retencion donde un tope elastico evita un posible martilleo metalico, que pudiera

deteriorar dicha valvula.

Ya el aire en la cdmara pasa al deposito principal y a través del taladro y por medio del tubo de unién,
colocado en la parte posterior del grupo, la presion penetra en la cAmara, actuando sobre la membrana.
Cuando la presion en el depésito principal alcanza los 7 kg/cm?, equilibrando el esfuerzo del muelle regulador
previamente tarado mediante el tornillo, se separa la membrana de su apoyo en el cuerpo, pasa el aire a través
del orificio a la camara, empujando el émbolo hacia abajo y expulsando automaticamente toda la
condensacion acumulada en el separador.

A partir de este momento, el compresor trabaja en vacio, puesto que todo el aire que aspira es
descargado a la atmésfera & través del orificio de fuga, estableciéndose una corriente de aire para enfriar la

culata del compresor y toda la tuberia.

El aire acumulado en el depésito a la presion de 7 kg/cm?, acta sobre la valvula de retencion que,

mediante su cierre eléstico, impide que escape a la atmosfera.

10



Cuerpo del separador.
Tapa dej separador.
Embol6 del regulador.
Membrana.
Muelle regulador.
Cuerpo regulador.
Vilvula de retencion.
Cuerpo de valvulas.
Cuerpo racor.
. Viélvula inflado neuméticos.
.. Filtro de aire.

. Vilvula del émbolo.
13. Deflector.

14. Tope elastico.

15. Tubo de union.
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16. Tomillo regulador del muelle.

17. Vélvula de seguridad.
18. Muelle retorno émbolo.
19. Tapon.

20. Contratuerca.

21. Tornillo de ajuste.

22. Precinto de plomo.

Eventuales anomalias

El Depurador-Regulador automatico de aire no requiere ningin mantenimiento por parte de usuario. Como

eventuales anomalias en su funcionamiento, cabe citar:

La presion de aire en el depdsito baja a 6 kg/cm , y el compresor continta expulsando el aire al exterior

CAUSA POSIBLE

a) Obturacion del paso del
aire, en el tornillo

regulador.

SOLUCION

Aflojar la contratuerca, sacar el tornillo-regulador
y limpiar cuidadosamente el orificio de 0,35 mm. Que

llevadicho tornillo, sin deteriorarlo. Limpiar el

alojamiento de dicho tornillo y montarlo nuevamente hasta
llegar a tope con el cuerpo. Asegurar dicho tornillo, con la

contratuerca.

11



b)Imperfecto cierre del

asiento de la membrana

c)Imperfecto cierre de la valvula

embolo

d) El embolo no
retrocede hasta la

posicion de cierre.

Si dicho cuerpo-regulador no llevase el tornillo con el orificio de
0,35 mm. aflojar la contratuerca, quitar el tornillo-regulador,
limpiarlo a la perfeccion lo mismo que su alojamiento y montar
nuevamente sin llegar a tope con el cuerpo, regulando la salida
en el orificio, de manera que el compresor esta
aproximadamente tres minutos trabajando en vacio. Asegurar

dicho tornillo con la contratuerca.

Esta anomalia da la impresion que el émbolo del regulador esta
atascado. Sin embargo, lo que sucede es que el aire existente en
la camara, no tiene salida por haberse obstruido el orificio de

fuga y por lo tanto el émbolo no puede retroceder hacia arriba.

Sustituir la membrana, teniendo en cuenta al montarla

engrasarla ligeramente..

Desmontar dicho émbolo y proceder a la limpieza del

asiento. De estar deteriorado, sustituirlo.

Desmontar dicho émbolo y los aros de cierre. Proceder a
la limpieza de dichas piezas cambiando, si se precisara,

los aros de goma. Comprobar que el muelle de retorno no haya

perdido carga, es decir que no tenga suficiente fuerza para hacer retroceder el émbolo con la debida rapidez. En

tal caso, sustituir dicho muelle.

2. Estando el compresor parado y con el aire del depésito a la presién de 6 kg/cm2 se escapa el aire por el

orificio.

CAUSA PROBABLE

Imperfecto cierre del

asiento de la membrana.

SOLUCION

Ver la causa de la anomalia primera.

12



3. El regulador de presion pone el compresor en marcha en vacio, cuando el aire en el depésito no ha alcanzado

adn la presion de 7 kg/Cm2

CAUSA PROBABLE SOLUCION

El tornillo no

esta convenientemente Aflojar la contratuerca, apretar el tornillo

regulado. hasta lograr que la presion de llenado del deposito alcance
los 7 kg/cm2.

Pegaso 1061 A

13



CAMARA A
CAMARA A

Cuearo ORIFICIO B Coereo ORIFICIO DE FUGA
REGULADOR ~ REGULADOR CALIBRADO A 0,35 mm.
. ) |

Fij. 52 —Detalle del tornillo regulador calibrado

Fig. 51.—Detalle del tornillo regulador 1. Tornillo regulador calibrado. 2. Contratuerca.

. Tornillo regulador. 2. Contratuerca.

.
\4
3

t GALGAR A 0,4 mm.
l

N 47/

/

Fig. 53.—Ajuste de la membrana del regulador

1. Membrana. 3. Tuerca de apriete. 5. Cuerpo del muelle regulador.
2. Cuerpo del regulador. 4. Arandelas de ajuste.

14



VALVULA DE ACCIONAMIENTO DE FRENOS

P .

7— ]
8 S 17
9— 18
Fig. 56.—Valvula de accionamiento de los frenos
1. Dedo de empuje. 10.  Guardapolvo.
2. Tornillo de ajuste presidn. 11. Tornillo ajuste dedo empule.
3. Tela filtrante. 12. Tapa del cuerpo.
4. Junta del émbolo. 13. Asiente empujador.
§. Muelle reglaje émbolo. 14. Muelle presidn émbolo.
6. Asiento de la vélvula. 15. Embolo.
7. Valvula. 16. Cuerpo de la vaivula.
8. Muelle presién vélvula. 17. Apoyo mueile.
2. Taptn roscado, 18. lJunta asiento tapdn.

19. Palanca de accionamiento,

Descripcion

Esta montada sobre un soporte situado detras de la direccion.

Tiene un vastago de accionamiento y un muelle compensador para regular la presién de alimentacion. La
presién de este muelle gradda la abertura de la valvula, pasando de esta manera la alimentacién estrangulada y
fijando la presion de alimentacion. La presion del sistema neumatico es casi proporciona al esfuerzo aplicado al
pedal del freno. Conviene graduar estas valvulas de modo que la presion maxima no supere los 5,5 kg/cm2,
pues de lo contrario las frenadas serian demasiado bruscas y facilmente pasariamos del limite adherente de los

neumaticos.

15



TUBERIA DE AIRE COMPRIMIDO

Esta subdividida en varios tramos, con objeto de facilitar su desmontaje. Los empalmes biconicos deben de
quedar siempre unidos herméticamente. Periddicamente se verificaran las eventuales pérdidas, mojandose las ex-

tremidades con agua jabonosa y reapretdndolas en caso necesario.

ACOPLAMIENTOS FLEXIBLES

Todos los meses

Examinar los acoplamientos flexibles por si estan desgastados a causa de rozamientos, hinchados, o si

presentan otras averias. Reemplazar cualquier conjunto de acoplamiento flexible, si estuviese averiado.

Comprobacion de servicio

Cerciorarse de que los tubos flexibles no estén deteriorados. Con dichos acoplamientos flexibles instalados en

el vehiculo, dar una mano de agua jabonosa al conjunto entero para averiguar si hay alguna fuga.

Aplicar los frenos. del vehiculo al comprobar los tubos flexibles.

DEPOSITOS DE AIRE

Los vehiculos 1061, 1061 L, 1064/1 y 1064/2, llevan un depdsito esférico de capacidad de 61,5 litros.
El vehiculo 1063, lleva 2 esféricos de capacidad de 61,5 litros.

Los vehiculos 1066/1, 1066/2 y 1066/3, llevan 2 esféricos de capacidad de 61,5 litros y uno auxiliar para la

servodireccion, cilindrico de 60 litros.

El vehiculo 2011/1, lleva un depésito principal esférico de capacidad de 61,5 litros y otro auxiliar cilindrico de 24,3

litros.

16



Aunque el depurador-regulador (separador de agua y aceite) expulsa automaticamente el
agua condensada, quincenalmente o cada 6.000 km., purgar el depdsito o depositos de aire (seguin Tipo de
vehiculo) y asi vaciar las posibles ligeras condensaciones que se puedan haber producido. Para ello los

depositos llevan en su parte inferior un grifo de purga.

\

’/
//l;

| o

Fig. 66.—Grifo de purga de los Fig. 66a.-—Vaciado de la posible
depdsitos de aire agua condensada
1. Anillo eldstico. 3. Asiento de vilvula.
2. Muetle helicoidal cdnico. 4. Cuerpo del grifo.
5. Valvula.

FUNCIONAMIENTO DEL GRIFO DE PURGA

Debido a su especial disefio, puede hacer su funcion en todas las direcciones. Hacer funcionar el motor
hasta alcanzar toda la presién de aire, pararlo y accionar el grifo pulsando el extremo de la valvula; de esta forma el

agua condensada sera expulsada con el aire de escape; al dejar de pulsar, la valvula se cerrara automéaticamente.

VALVULA DE REBOSE

Las valvulas de rebose tienen por finalidad establecer una comunicacion de aire a presién de un depoésito a
otro de reserva o auxiliar, a partir de una presion determinada (segln el tarado de la valvula), siendo esta valvula
a su vez de comunicacién directa entre los dos depdsitos, por lo que respecta al aprovechamiento o utilizacién

del aire como si fuera uno sélo.
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Las valvulas llevan grabada la presién a que van taradas, segun el tipo de valvula. La llegada de aire a la

valvula tiene, lugar por la parte del cuerpo de mayor longitud (lado del hexagono del cuerpo).

El vehiculo 1066 lleva una entre los dos depdsitos esféricos, tarada a 6 kg/cm2 y otra en el deposito principal en

la tuberia que va al depdsito auxiliar de la servodireccion, tarada a 4,25 kg/cm2.

Por ejemplo: en la valvula de rebose que lleva grabado 6 kg/cm2 (tolerancia de reglaje de 5,6 a 6 kg/cm?),
no pasa aire del depdsito principal al de reserva hasta que no se rebase esta presion, poniéndose entonces ambos
en comunicacion como si fuera un solo deposito. El paso del aire se efectlia en la valvula como se ve en el

dibujo.
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Fig. 67.—V3élvula de rebose

1. Tornillo de regulacion. ; ?embrana.

. Tuerca. . Cuerpo.
125 S:eporte, 9. Tuerca registro émbo{o‘
4. Caroleta muelle. 10.  Muelle émbolo retenc'c?n.
S: Muelle prensa-membrana. 11. Embolo cierre retencidn.
6. Prensa-membrana, 12. Precinto.

VALVULA DE DESCARGA RAPIDA DE LOS CILINDROS

El vehiculo 1063 lleva una valvula de descarga o de liberacion rapida en los cilindros de freno posteriores.
Esta permite que la presion de aire de los cilindros y de sus tubos fluya directamente a través de la valvula sin

necesidad de hacerlo por la valvula de accionamiento de frenos, evitando este recorrido.

Cuando se mantiene pisado el pedal de freno en frenado constante, se igualan las presiones, el muelle
presiona hacia arriba los bordes de la membrana contra el asiento del cuerpo. Debido a que la superficie de
actuacion de la presion en la parte superior es mayor que en la inferior, la salida o descarga a la atmoésfera se

mantiene cerrada.
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Cuando la presién en baja al soltar el pedal, el aire de los cilindros desplaza el conjunto membrana en su
parte central hacia arriba siendo la salida liberada. Entonces el aire de los cilindras de freno fluye directamente a

la atmosfera.

" A. De la valvula de frenos.

B. A los cilindros de frenos.

¢
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Fig. 6Ba.—Aplicacidn de los frenos
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VALVULA DE APLICACION DE FRENOS

Modo de empleo

La valvula de aplicacién de frenos sirve, para reproducir en el punto del circuito en que vaya montada la
accion de mando de la valvula de accionamiento y con ello reducir el tiempo de llenado de los cilindros y por tanto
el tiempo tardado en el accionamiento de los frenos. Reduce también la longitud de los tubos y tiene ademas la

ventaja de hacer la descarga rapida de los cilindros de freno.

VALVULA MANUAL DE FRENADO

Empleo

La valvula manual de freno tiene por mision poder disponer de un freno independiente del semirremolque para

accionarlo en los momentos méas oportunos, como son aquellos de sujetar el semirremolque, en el caso de que éste

de bandazos, o en el descenso de un puerto.

Con dicho mando manual y segun el giro que se de a la manivela, se obtiene una escala progresiva de presion

a voluntad del conductor en los frenos del semirremolque, similar a la obtenida can la valvula de pedal.

1

10

. e
3 = g

Aire a la valvila  Entrada cire
amplificadores de  del deposito

freno del semirre-
moigue

Fig. 74.—Vélvula manual de frenado del semirremolque

1. Mando regulador de paso de aire. 7. Muelle de presién.

2. Tapa (con rampss o leva). 8. Embole. .

3. Regulador de paso (seguidor de leva). 9. Muelle vélvula de admisidn.

4. Manivela. 10. Vélvula de admisién.

5. Cazoleta de muelles. 11. Cazoleta de muelle.

6. Muelle. A. Camara en comunicacion a la atmdsfera

por galeria.
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CILINDROS POSTERIORES
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Fig. 80.—Cilindro de freno de las ruedas posteriores

Racor entrada aire al cilindro.

Placa fijacién disco a pistdn.

Disco prensajunta pistén.

Junta del pistén.

Estopada para engrase del pistén.
Conjunto pistdn.

Muelle exterior de retorno del pistén.
Muelle interior de retorno del pistén.
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9. Cuerpo del cilindro.

10.

Muelle de retorno del empujador del
pistén.

Tapa del cilindro.

Estopada para engrase,

Tuerca sobre tubo gufa del pistén
Arandela de proteccidn citindrg,
Empujador del pistdn,

Horquilla de reglaje.

Fig. 90.—Reglaje de zapatas {frenos posteriores)

1. Horquilla de reglaje freno.

3. Tapeta de inspeccion forros.
2. Cilindro de freno. 4. Eje leva freno.

5. Palanca de mando freno.
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DESPIECE DE FRENO DE TAMBOR

3 30

29

Chapa de freno torniile.

Cufa de enclavamiento efes.

Placa unidn ejes,

Eje de articulacién Zapatas.
Conjunto zapata inferior.

Tornillo fijacién plato portafrencs:.
Gemela de union ejes.

PONO AW~

frenos.
10. Chapa de freno tuercas,

Tl Tuerca fijacidn ejes articulacibn zapatas.

12, Plate portafrenos derecho.
13. Plate portafrenocs izquierds.
14, Engrasador.

15, Conjunto palanca de freno (derecha o iz-
quierda en vehiculo con eje ACERBI).

16.  Arandals partida para blocaje.
17. Tornillo sinfin.

8. Muelfe.

19, Tapén.

2Q. Tapas para palancas de freng.
21. Remaches.

28 27 26

Fig. 108.—Frenos en ejes

Tornilio fijacién cufia anclavamiento.

Arandela de freno tornitlos fijacidan porta-

22

25 14 24
(despigce)

Topa para palanca.

Arandela muelle.

Manguito de retencion,

Tornillo del sinfin.

Corona dentada,

Arandela de suplemento entre palanca de
freno y portafreno (esps. 2 y 3 mm. se-
gin necesidad ).

Rodamientos de agujas.

Anillos de estanqueidad rodamientos.

Leva de freno derecha.

Leva de freno izquierda.

Tornillo fijacién eje rodillo.

Alambre seguro tornillo,

Conjunto eje rodillc de freno.

Redillo de freno,

Forro anterior de zapata.

Remache fijacidn forros.

Forra posterior de zapatas.

Pasador para muelle recuperacidén zapatas.
Muelle recuperacién zapatas.

Conjunte zapata superior.



SISTEMA ANTIBLOQUEO DE FRENOS, ABS

La fuerza de frenado de un vehiculo depende de diversos factores, tales como la velocidad del
vehiculo, la carga que transporta, la temperatura del ambiente y de los neumaticos, las condiciones de la
carretera y del vehiculo. Adicionalmente, la capacidad que tenga el neumatico para adherirse a la carretera es
otro factor determinante; los deslizamientos de ruedas son determinados por la diferencia de velocidad del

vehiculo y de sus ruedas.

En un sistema de frenos convencional, al accionar el pedal de freno fuertemente se obtiene una
reduccion considerable de la rotacion de las ruedas, la presion de frenado tiende a aumentar, en funcion de la
fuerza ejercida sobre el pedal de freno, pero se corre el riesgo de trabar las ruedas favoreciendo al deslizamiento

por diferencia de velocidades con las siguientes consecuencias:

Dificultad para mantener el control sobre la direccién del vehiculo, ya que se tienen las ruedas

delanteras bloqueadas.

e Perdida de estabilidad de vehiculo.

o Desgaste prematuro e irregular de los neumaticos.

e En el caso especial de un camién-tractor con remolque, se genera el efecto de tijera al perderse la
alineacion entre el tractor y el remolque. Este efecto consiste en la articulacién incontrolada entre el

tracto-camidn y el remolque producto de frenada de panico y frenos mal calibrados.

El Sistema de Antiblogueo de las ruedas (ABS), actla sobre la fuerza de frenado que se ejerce en los
tambores de freno. Al momento de sentir un blogueo en las ruedas, proporciona una reduccién gradual de sus
rotaciones y, adicionalmente, minimiza su deslizamiento de forma tal que la rueda permanezca lo méas adherida

posible al pavimento, sin deslizar.

Un sistema de regulacion de presién equipado con ABS esta compuesto basicamente de:

4. Cilindro de diafragma.
1. Sensores de velocidad en las ruedas.

5. Valvula de pedal de freno
2. Una Unidad Electrénica de Control (ECU).

6. Tanque de aire comprimido
3. Vélvulas moduladoras de presion.

7. Ruedas dentadas.
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Circuito de regulacion de freno

El Sistema ABS, tiene como finalidad basica "administrar” la velocidad de las ruedas del vehiculo a
partir de sefiales emitidas por los sensores del sistema, los cuales comprueban el nimero de revoluciones de las

ruedas por medio de un dispositivo dentado que gira con la misma velocidad.

Las sefiales emitidas por los sensores de rueda son detectadas por la unidad electrénica del sistema,
que comprueba si el vehiculo esta en condiciones seguras de desaceleracion y de resbalamiento, haciendo una

comparacion del estado de cada rueda.

Después que se han sobrepasado los limites maximos para realizar un frenado con seguridad, el
sistema ABS acciona las valvulas moduladoras de presion, las cuales controlan la actuacion del aire comprimido

que la valvula de pedal de freno envia al cilindro neumatico para ejercer el frenado.

El cerebro electronico le indica a las valvulas moduladoras que reduzcan la presién de frenado en una
rueda bloqueada, e inmediatamente le indica que mantenga y aumente en forma alternada la presion hasta

detener el vehiculo.

De esta manera, se consigue un frenado sin el bloqueo de las ruedas, dentro de las exigencias para
realizar un frenado eficiente, esto es: menor espacio de frenado, mantenimiento de la manejabilidad (control

sobre el vehiculo) y preservacion de la estabilidad direccional.

Algunas de las ventajas mas llamativas del sistema ABS pueden citarse a continuacion:

e EIl ABS simula el efecto de bombear el pedal de freno 3 veces por segundo, por lo que el conductor ya

no tiene que cuidarse de bombear el pedal para no patinar, ABS lo hace por él.
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o Evita el reshalamiento del vehiculo, ayudando a mantener estabilidad y control. El conductor no pierde
el control de la direccién y puede dirigir y frenar el vehiculo a la misma vez, cosa que no podria hacer
sin ABS en ciertas condiciones de frenado. EI ABS permite maniobrabilidad segura al momento de

frenadas de emergencia.

e Reduccion de los desgastes prematuros e irregulares en los neumaticos. Cuando se efectla el bloqueo
de las ruedas por frenos se generan lugares planos en los neumaticos producto de su desgaste. EI ABS
le proporciona mayor vida Gtil a los neumaticos de un vehiculo y por lo tanto menos costos de

mantenimiento para el propietario y mayor seguridad en las carreteras.

e Se minimiza el efecto de "tijera", permitiendo al conductor guiar y controlar el camién al mismo

tiempo que se esta frenando y vigilar las condiciones del remolque cargado.

e Un vehiculo reshalando sobre el pavimento perdié completamente la friccién entre las ruedas y el
camino. Al regular la presion de frenado y el bloqueo de los neuméticos, el ABS permite una frenada

mucho mas efectiva y rdpida que los frenos convencionales.

e EIl frenado con sistema ABS se efectla en distancias mas cortas ya que el neumatico no pierde su
friccion con el camino. Por ejemplo, el mismo camién tractor con remolque cargado logra una

reduccion cerca de 40% en su distancia de frenado, atn en pavimento himedo.

e Los costos de mantenimiento del sistema de frenos con ABS no son més elevados que los de un
sistema de frenos convencional, por lo que no se incrementan los costos generales de mantenimiento

del vehiculo.

e ABS, como herramienta de apoyo para una conduccién mas segura, permite que éste pueda ir

observando otros aspectos del camino y de su carga.

e El sistema ABS es uno de los mas importantes avances tecnoldgicos de la industria automotriz en los

Gltimos afos.

Es importante resaltar que el sistema de frenos equipado con ABS no es la sustitucion para un buen
conductor, es una herramienta de apoyo para una conduccién segura tanto para €l, como para el vehiculo y su
carga. Poseer ABS no debe ser ningun justificativo para descuidar la conduccion y velocidad de un vehiculo de

carga.
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En Estados Unidos, el uso del ABS en el tracto-camidn es obligatorio desde hace mas de 5 afios. Desde
la introduccion del ABS para camiones pesados en los Estados Unidos hubo una reduccion de 35% de los
accidentes producidos en ese segmento, alin a pesar que la cantidad estimada de kilometraje recorrido aumento
en un 40%. Para finales del afio pasado se comenz6 en los Estados Unidos la legislacion referente al uso
obligatorio del ABS en trailers y remolques para camiones pesados. Hasta la fecha la mayoria de los remolques

en ese pais no empleaban dicho sistema.

Se plantean algunas interrogantes en referencia a la configuracion mas segura para el vehiculo y su
carga. La situacién mas ideal, obviamente es que, tanto el tracto-camién como el remolque tengan instalado el
sistema ABS, en un segundo lugar se encuentra la configuracion tracto-camion con ABS y remolque sin ABS.
Como tercera mejor opcion se presenta la configuracion de tracto-camion sin ABS y remolque con ABS y como

cuarta y Ultima mejor opcidn se encuentra la configuracién de tracto-camién y remolque sin ABS.

De lo antes planteado queremos exponerles algunos ejemplos:

Opcion Uno: Situacidn ideal, Tracto-camion con ABS y Trailer con ABS. Frenan todos los neumaticos sin que

comiencen a resbalar. No resbalan y el conjunto mantiene la direccion.

Opcion Dos: Tracto con ABS y Trailer sin ABS. Frenan todos los neumaticos. El tracto-camién no empieza a
resbalar y no se produce el quiebre entre chuto y trailer (navaja suiza). Si el trailer empieza a reshalar se debe

aflojar un poco la presion de frenado en el pedal. Un buen conductor esta vigilando su trailer mientras frena.
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Un tracto-camion equipado con ABS puede mantenerse en control y dirigir al remolque (con o sin ABS) a

donde debe ir, dentro del camino y seguro.

Opcidn Tres: Tracto-camién sin ABS y Trailer con ABS. Frenan los neumaéticos del remolque sin reshalar y el
tracto-camidn estd méas propenso a resbalar por que no tiene ABS. El trailer no resbala y mantiene su direccion.
Se debe manejar con excesivo cuidado y el conductor debe maniobrar en exceso, administrando muchos factores
al mismo tiempo, bombeo de pedal de freno, direccion controlada, alineacién con el remolque, pero si
inevitablemente resbalan los neumaticos del tracto-camion se tiene una situacion de quiebre entre el chuto y el

remolque y se pierde el control de la situacion.

Opcion Cuatro: Tracto-camion sin ABS vy trailer sin ABS. Frenan todos los neumaticos y si las del tracto-
camion empiezan a resbalar el trailer trata de pasar al camion, si no esta bien regulado o el conductor no esta
observando el trailer. EI conductor debe, al igual que en la opcion anterior ejercer control sobre muchas

variables para controlar el vehiculo.

Como punto final recomendamos ampliamente la implementacion de sistemas que, como éste,

permiten una conduccién mas segura para el vehiculo y su carga.
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