
NUMíSKO 19.186

para so lic ita r

, í n " 1  15 E m n t i o i
en

E S p A f  A 

por VEINTE años

“  D° " bre d"  C0® 4* IR MS « M »  « m m o o n .  constituí. 
“  en L a n cia  y establecida en Etabllenemente de Erein.

« H e .  Sevran, ÍBÓHCIA, por -«JOBAS JtM IOS APAÜAIOS DE 
FRMOS POB PBKSIOB PLDIDa PASA AEBOPIADOS".

E1 lnV0,lto 8« a los aparatos
defreno por fluido bajo presiSn ^ue se aplican a loe

aeroplanos cuando ruedan sobre el suelo, ya sea al s a lir

'  « * »  P «  objeto proporcionar 
unas rae joras introduoidas en esta clase de frenos.

B1 invento se aplica Particularmente

* 103 ‘‘er0pllinos P r i e t o s  de „  tren de u te r r isa j,

de oru«a y se har¿ desoripciSn del raisrao, suponiendo, a

ejemplo, que se aplica a este tipo de tren 
de a terriza je .

Eb los dibujos adjuntos, la  figura 1 es 
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un esquema del tren  de a t e r r i z a je ,  4ue muestra e l apara­

to  de fren ado y sus conexiones con e l mando. Las 

f ig u r a s  2 y 3 son tinas se cc io n e s  a m^yor e s ca la  de la  

palanca de mando accionada  a muño y del d e p ó s ito  do 
v a c ío  ilu s tr a d o  en la  f ig u r a  1 ,

Î n d ich os diD ujoe se vé ue e l tren 
de a t e r r iz a je  t ie n e  un ch a s is , p r o v is to  de un par 

de a ruga s o correa s  s in  r ín  *2 «ue so s tie n e n  e l a e ro p la ­
no cuando ruéf.a sobre e l  s u e lo .

Ljs tresn es  de a t e r r iz a je  2 «ue com­
prenden cada uno una correa  s in  f i n  de rodamien­

t o ,  de caucho, están p r o v is to s  de tambores de fre n o

3 convenientem ente montados en e l ch asis  de cada co­
rre a .

Cada uno de lo s  tambores de fren©
3 TÚ rodeado de una t i r a  4 otiya extrem idad se s u je ­

ta  en 5 en un punto del oh ú s is . en tanto que la  o tra  

extrem idad de la  t i r a  ee s u je ta  en un punto in term edio

6 as la  palanca V articulada al ohúsis por una de sus 
extremidades.

La extrem idad opuesta a la  palanca de
fre n o  7 se a r t ic u la  a la  v a r i l la  8 de nn í k ixxxza ü de un embolo k,ue t i e ­
ne un movimiento a lte rn o  n e l a ^n eA c l linar©  de tren o  9 mon­
tado en e l  ch a s is»

31 c i l i n d r .  de fr e n o  9 por e l  lado del 
embolo 4ue ú oara a la  pulanea 1, oomunioa librem en­

te oon la  . t m f e f .r u ;  en tanto ^ue p or  la  oara opuesta 

del ém bolo, d ich o  c i l in d r o  de fren o  9 comunica =on 

una tu b er ía  10 unida en 11 a una tu b er ía  l s  , Ue tú a la  

Tula de d is t r ib u c ió n  Ib . ]2ete d is t r ib u id o r  es 

p re fer ib lem en te  del t ip o  d e s c r i t o  en e l segundo c e r t i ­

f ic a d o  de a d ic ié n  n » . 30 .069 a la  patente p r in c ip a l 

« .  524.680 de la  Compagnio des P rein s ,'e s tin g h ou se . 

d is t r ib u id o r  le  se conexiona mediante una tu b er ía  14
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son un recipiente de vacio 15 provisto de una válvula 
automática que mas por completo se ilustra en la ti-  
gara 3 y dicho recipiente 15 se halla en comunica- 
c i6n mediante una tubería 16 con la tubería de aspira­
ción del motor del aeroplano.

La valvulu de distribución 13 lleva 
una varilla  17 que se prolonga por fuera del onerpo 
de la válvula y el mecanismo de dloha válvula se oonetr^- 
ye y combina, conforme se ha deso ito  en el segundo 
oertifieado de adioién antes referido, de tal manera que 
el grado de depresián en la tubería 12 se regula au­
tomáticamente de acuerdo con el esfuerzo de empuje 
ejercido sobre la varilla  17.

La extremidad de la  varilla  17 8e a r- 

tioula, conforme se ilustra en la  figura 2, a una ca­
beza 18 de una varilla  19 cuya extremidad opuesta se 
sujeta a un disoo o collar 20.  la  varilla  19 y «1 

collar 20 so encierra, en una caja oilíndrlea 21 con 
lnterposiolán de un muelle de compresián 22 intercala­
do entre el collar 20 y el fondo de la caja 21 por el 1. -  
do de la varilla  17.

La extremidad opuesta de la caja 21 
se cierra atornillando un fondo 23 que vá provisto 
de orejas 24 que forman abrazadera mediante la  cual se 
articula dicho fondo 23 al brazo mas pequeño 25 de 
una palanca de mando 26 maniobrada a mano. Esta pa­
lanca se articula en un eje 27 existente en un sopor­
te 28 montado en el fuselaje del aeroplano de modo que 
la palanca de mando 26 de halle al aleono, del aviador.

El soporte 28 sirve también para el 
distribuidor 13 que se le sujeta oon unás patas 29, 3o. 
Además, ,1  soporte 28 lleva una prclongaoián 31 , »  f or.
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aa de s e c t o r  p r o v is to  de dientes'ode muesca® 32 que es ­

tán en engrane con una p ie za  s a lie n te  22 montada en 

la  cara  adyacente de la  palanca de mando 26 de mouo que 

se mantenga en la  p o s ic ió n  deseada adonde ha lleg a d o  

p or  ro ta c ió n  en d erred or  de su e je  27.

El r e c ip ie n te  de v a c ío  15 se con stru ­

ye p re fer ib lem en te  como e l d e s c r i t o  p or  la  patente 

fra n ce sa  Ufi* 662*624 s o l i c i t a d a  e l  7 de noviem bre de 

|||£1928 a nombre de la  Compagnie des F rein s W estinghouse* 

la  parte  o i l ín d r i c a  24 d e l r e c ip ie n te  ( f ig u r a  1 ) l le v a  

en su base un sistem a de vá lv u la  35 cuya co n stru cc ió n  se 

i l u s t r a  con d e ta l le  en la  f ig u r a  3 .

l a  v ív u la  35 comprende un cuerpo 26 

d iv id id o  en dos com partim ientos, uno s u p e r io r , 37f y 

© tro , i n f e r i o r ,  28 , conexionado mediante un diafragm a 

39 con una v á lv u la  40 de dob le  a s ie n to . El com parti­

m iento s u p e r io r  37 se h a l la  en com unicación p or  un 

o r i f i c i o  41 con el in t e r io r  del r e c lu ie n te  34 , en tan­

to  que e l  com partim iento i n f e r i o r  38 comunica p or  un 

conducto 42 con la  tu b e r ía  16 derivada en la  tu b er ía  

de a sp ira c ió n  del motor»

Los dos a s ie n to s  de la  v á lv u la  40 se 

in d ican  respectivam ente con e l  número 42 e l  a s ien to  

s u p e r io r  y con el número 44 e l  a s ie n to  i n f e r i o r ;  

e l  e sp a c io  45 que hay p or d eb a jo  del a s ie n to  in f e r io r  

44 se h a lla  en com unicación permanente con e l r e c ip ie n ­

te  34 mediante una tu b er ía  ancha ^ue no se i lu s t r a  en 
lo s  d ib u jo s .

El e sp a cio  in term edio  comprendido 

en tre  lo s  a s ie n to s  42 , 44 y que con tien e  la  vá lvu la  40,

comunica con un conducto 46 que desemboca en la  tu b er ía  
14 .

El fu ncionam iento del aparato es como
s ig u e ;
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Cuando e l aerop lano rueda por e l su e lo  

por medio de la s  orugas 2 c o n s t itu id a s  p or unas oorreas 

a in  f i n ,  é sta s  hacen g ir a r  a l  tambor en l a  d lr e o c i  on
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in d ica d a  por la  f l e c h a  en la  f ig u r a  1*

Para r e d u c ir  la  v e lo c id a d  d e l a e ro p la ­

n o , e l a v ia d or  empuja la  pa lanca  de mando 26 h a c ia  la  

derecha conforme se vé en la  f ig u r a  1 (o h a c ia  la  i z ­

qu ierda  según la  f ig u r a  2) y e je r c e  a s í  una t ra c c ió n  

sobre la  v a r i l l a  «17 d e l d is t r ib u id o r  13 . I)e ese modo 

se e s ta b le c e  la  com unicación en tre  lo s  conductos 12 y 

14 y la  d ep resión  creada  en la  tu b e r ía  16 a sp ira  e l

a ir e  de lo s  c i l in d r o s  deífreno 9 por la s  tu b e r ía s  10,
/

12 y 14 . Las c in ta s  o t i r a s  de fr e n o  4 se a p rie ta n  

sobre lo s  tambores 3 por v ir tu d  de la  t r a c c ió n  e je r ­

c id a  sobre la s  v a r i l la s  8 de lo s  ém bolos de fr e n o  y esa

t r a c c ió n  ae m u lt ip lic a  y transm ite por lo s  brazos  de

l a8 palancas de fre n o  7*

Pe e l l o  r e s u lta  una m oderación en la  

130 r o ta c ió n  de lo s  tambores de fre n o  3 que e je r ce n  a s í  

un e fe c t o  de fren ad o  sobre la s  correas  s in  f i n  2 , lo  

cual reduce la  v e lo c id a d  d e l aerop lano que rueda sobre 

e l  s u e lo .
Se observará que e l m uelle 22 in te r c a -  

135 la d o  en tre  e l  fon d o  de la  c a ja  21 y e l  c o l l a r  20 de la  

v a r i l l a  19 co n stitu y e  un acoplam iento e lá s t i c o  entre 

e l  brazo 25 de la  palanca de mando 26 y la  v a r i l l a  17 de 

l a  v á lv u la  d e l d is t r ib u id o r  13 , de ta l  manera que es pre­

c i s o  un desplazam iento mayor de la  palanea de mando para

1,40 e je r c e r  una t r a c c ió n  dada sobre la  v a r i l l a  17 de la  vá lvu­

la  y de esa manera se m ejora la  graduación  de la  a cc ió n

de 1 d is t r ib u id o r  13.

Se observará  que m ientras se mantiene 

una d ep resión  en la  tu b e r ía  16 derivada en la  tu b e r ía

•«5 a*



145 de a sp ira c ió n  del m otor, es d e c ir ,  m ientras e l motor 

se h a lla  en marcha, la  dep resión  tran sm itid a  por e l 

conducto 42 en la  v á lv u la  35 del r e o ip ie n te  de v * e io  

y que actúa sobre  la  oara in f e r i o r  del diafragm a 39, 

l e  mantiene en la  p o s ic ió n  ilu s tr a d a  en la  f ig u r a  3 , en 

150 cuya p o s ic ió n  reposa la  v á lv u la  40 sobre  su a s ie n to  44,

155

160

En esta s  co n d ic io n e s , e l  conducto 46 

se h a l la  en com unicación con e l com partim iento 38 y , por 

co n s ig u ie n te , con e l  conducto 42 , La a sp ira c ió n  pro­

ducida p or e l m otor, re forza d a  por e l  v a c ío  que r e i ­

na en e l  r e c ip ie n te  34 que comunica con e l conducto 46 

^ p o r e l  o r i f i c i o  47 , s ir v e  para a sp ira r  e l  a ire  de la  

/  tu b e r ía  14 e je r c ie m  o una a cc ió n  de fren a d o .

Sin embargo, en e l caso en que e l motor 

cese de fu n c io n a r , la  p res ión  a tm osfér ica  que re in a  

en la  tu b ería  16 , conducto 42 y com partim iento 38 , l e ­

vantara e l  diafragm a 39 que a p lic a r á  la  v á lv u la  40 so ­

bre su a s ie n to  su p e r io r  43, y en esta s  c o n d ic io n e s , e l  

conducto 46 y , por ta n to , 3a tu b e r ía  14 , se pone en 

com unicación con e l r e o ip ie n te  de v a c ío  34 por e l  com- 

165 p a rtim ien to  45,

Se observará  que e l  d is t r ib u id o r  13 c ie ­

rra  la  com unicación entre  la s  tu bería s  12 y 14 en cuan­

to  la  dep resión  e s ta b le c id a  en la  tu b er ía  12 y , por con­

s ig u ie n te , en lo s  c i l in d r o s  de fr e n o ?  corresponde a l a 

170 p o s ic ió n  dada a la  palanca de mando 26,

El e s fu e rz o  de fren ad o  puede aumentar­

se o d ism in u irse  con l a  maniobra de la  palanca de mando 

que, oon forae  se ha e x p lica d o  a n tes , se embraga en la  

p o s ic ió n  conven iente después que e l a v ia d or  ha determ i- 

175 nado e l  grado de fren ado deseado.

La e x p e r ie n cia  ha dem ostrado que e l apa­

ra to  de fren ad o  que se acaba de d e s c r ib ir  era  capaz
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de re d u c ir  Xa lon g itu d  d e l re co r r id o  p re c isa d o  para la  

parada de un aerop lano después de su a t e r r iz a je  a gran ve 

180 lo o id a d , y que la  v e lo c id a d  de a t e r r iz a je  pod ía  graduarse 

perfectam ente quedando b a jo  e l co n tro l del a v ia d o r .

in ven to  no se l im ita  a l modo de e je-, 

cu o ión , n i a la s  d is p o s ic io n e s  d e s c r i ta s ,  pues son sus­

c e p t ib le s  de m o d ifica c io n e s  s in  s a l i r s e  de lo s  l ím ite s  
185 de aq u e l.

E sta s o l i c i t u d ,  que corresponde a la  

¡¡presentada en F ran cia , e l  12 de marzo de 1929, b a jo  e l

|numero 671.357, se acoge a lo s  b e n e f ic io s  del a r t íc u lo  
p-spéŵ vííí 51 de la  le y  de Propiedad I n d u s tr ia l .

9 190 O B O T A  O'

195

200

205

l o s  puntos de in ven ción  p rop ia  y nue­

v a , que se presentan para que sean o b je to  de e s ta  pa­

ten te  de YEIIíTE af¡os, son lo s  s ig u ie n te s ;

l £ . -  M ejoras en lo s  aparatos de f r e ­

no p or  f lu id o  b a jo  p res ión  a p lica d o s  a lo s  aerop la n os , 

ca ra cte r iza d a s  por la s  p a r t icu la r id a d e s  que Biguen, 

con siderad as separadamente o en com binación-

A )  . La a p lio a o ió n  de un s e rv o -fr e n o  

de l t ip o  de dep resión  para r e d u c ir  y c o n tr o la r  la  v e l o c i ­

dad de un aeroplano cuando rueda p o r  t i e r r a ;

B ) .  La a p lic a c ió n  de i ie h o  s e rv o -fr e n o  

a un aeroplano cuyo tren  de a t e r r iz a je  t ie n e  orugas o co ­

rrea s  s in  f i n  que arrastran  unos tambores de fre n o  s o ­

bre lo s  cu a les  se e je r c e  lu  a cc ión  de fran ado por el 

in term edio  de c i l in d r o s  de fre n o s  y de émbolo^

C ). Una palanca  de mando p or  e l interm e­

d io  de un acoplam iento e lá s t io o  que e je r c e  un e s fu e rzo  

sobre l i  v a r i l l a  de la  v á lv u la  de un d is t r ib u id o r  que
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reg u la  automáticamente la  d ep resión  en lo s  c i l i n -  

210 dros de fr e n o ;

D ). Un r e c ip ie n te  de v a c ío  que está  

p r o v is to  de un sistem a de v á lv u la  que r e a l iz a  automá­

ticam ente la  com unicación entre  lu  tu b er ía  de a s p ira - 

c ión  d e l motor y e l r e c ip ie n te  de v a c ío ;

215 E ). El con junto de la  con stru cc ión  y

¿ e la s  d is p o s ic io n e s  adoptadas para l l e v a r  a l a  prác­

t i c a  e l  in v e n to .

2 2 . -  M ejoras en l o s  aparatos de fre n o s  

p or  p res ión  f lu id a  para a erop lan os .

220 Tal y ooiao se ha d e s c r i t o  en la  Memoria

que an teced e , representado en lo s  d ib u jos  que 3e acomp*. 

ñun y con lo s  f in e s  que se  han e s p e c i f i c a d o .

E sta Memoria con sta  de oche h o ja s , e s ­

c r i t a s  p or  una s o la  cara .
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