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*  UIT DISPOSITIVO DE FEMO Y CAPTACION PAHA AVIOU1S» "

E l invento se re fie re  a un dispositivo de frenado y  

captación para aviones, que está provisto de una red o cable 

de aaptación, tendida transversalmente con relación  a la  pie 

ta  de despegue, y que por eua dos extremos está uni da a un ám 

5 bolo de freno a travás de sendos cables de tía  calón, estando

e l ómbolo de freno conducido en un ci l i ndro lleno de líqu ido 

de freno»
Son conocidos dispositivos de frenado y  captación del 

tipo  rafe arriba indicado, en los que los dispositivos de fre  

10 no hidráulicosr dispuestos, o bien encima, o bien debajo de
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la  p ista da despegas o alternativamente de a te rriza je , están 

realizados de ta l modo, que e l líquido de freno que carga e l  

émbolo de freno puede, mediante una Bomba para e l medí o de pre 

sidb, ser puesto Bajo una presidía dé líqu ido regulable a elec­

ción , que normalmente tra ta  de mantener e l  émbolo te freno en 

su posición te reposo, mientras que a l in c id ir  e l avión sobre 

la  red o e l cable deccaptadón, opone la  correspondiente rwwis 

tenoia te f r enado a l émbolo te freno, que bajo la  acción del as 

b le  te tracción , a l tensarse éste, intenta avanzara En cuanto 

e l  avidn queda frenado y la  red  o e l cable de captación t-tptt que 

date nuevamente en lib ertad , e l  líqu ido de freno, bajo la  acción 

de la. bomba para e l medio de presido., que trabaja constentemen— 

te , vuelve a empujar e l émbolo haci a atrás, a su posioidh. de 

reposo, con lo  cual la  red doéoptación» a través del cable de 

tracción, es también conducida de nuevo a eu poeieidh normal, 

o sea, a la  poeieidh te  captación* Tal d ispositivo de frenado 

y de captación para aviones requiere, empero, una estructura 

relativamente complicada, especialmente en lo  que se re fie re  

a su d ispositivo te freno hidráulico, tanto más, cuanto que és­

te  requiere una bomba de medio te  presión, que asegure la  cirau 

laeión constante del líqu ido de freno* Es conocido además en 

positivos te frenado y  captación para aviones, equipados con 

instalaciones hidráluicas de freno, e l dar a l cilindro de f r eno 

forra  de tubería l l ena de líquido en raposo, y  preveer en 

varios émobolos de freno, conectados unos detrás de otras, que 

están provistos de aberturas de válvula te rebose de tamaño de­

creciente en dirección de la  aproximación de vuelo, de modo que 

los diversos émbolos entran en acción sucesivamente, ya qué ba­

jo  la  acalón del cable de tracción, que se tensa a l captar a l 

avión, se van agolpando, hasta quedar casi Juntos* También ta l
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Instalación de freno requiere un gasto relativamente elevado* 

puesto que en e lla  son necesarios varios émbolos de freno , oo 

neotados unos detrás de otros y  que entran sucesivamente en 

acalén» Finalmente es conocido también en ta les dispositivos 

de freno, e l f r enar - e l émbolo* unido a l cable de tracción* du­

rante su movimiento de avance* generando en e l  cilindro de fre ­

no un gas de presión* que es producido por cargas de combustión, 

previstas en la  pared del c ilindro de freno y que pueden ser dis 

paradas desde un puesto de mando* El disparo de las cargas de 

combustión puede rea lizarse, o ble^imultáneamente, o bien suce­

sivamente, con e l f in  de asf obtener ccndiclonee de frenado más 

favorables*. Tales dispositivos de frenado, empero, están re la ti­

vamente expuestas a averías y requieren e l montaje de nuevas oar 

gas de oombus-fcLóa cada vez que son puestos en servicio* También 

e l para e l disparo de las cargas de combustión es tínicamen

te rea lizab le con un gasto relativamente grande*

E l invento se ha propuesto ahora, e l proporcionar un dis­

positivo de frenado y de captación para aviones* que está equipa­

do oon un sistema de freno hidráulico, caracterizado sobre todo

por una extruotura en extremo senci l l a  y de funcionamiento seguro 

no precisando de una bomba especial para e l lejiquido de freno * 

mientras que puede adaptarse fácilmente a las necesidades de fre ­

nado de cada oaso* E llo se consigue sustancialmente* de acuerdo 

oon e l invento, por e l hecho de que e l cilindro* lleno d^ííquido 

de freno y que oontieae e l émbolo de freno, está dotado de una 

ranura de estrangulación o de aberturas de estrangulación

correspondientemente dispuestas, destinadas a l líquido de freno 

desplazado durante e l movimiento del émbolo* Ventajosamente se 

prevé a este particu lar un cilindro de rebose, paralelo a l c ilin ­

dro de freno y comunicado con éste a través de la  ranura o de las

-  3
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aberturas de estrangulaoión, y en e l caso de tina ranura de es­

trangulación, se da a ésta forma ta l,  que se estreche en la  a i 

rección del cable de tracción que ataca sobre e l émbolo de fra  

zto, es decir, normalmente en la  dirección del vuelo* La sección 

transversal activa de la  ranura o de las aberturas de estrangu­

lación  es regulable, de acuerdo con otra característica del in­

vento. Para e llo  sirve preferentemente una válvula de estrangu­

lación , dispuesta en e l cilindro de rebose y regulable mediante 

g iro  alrededor del e je  longitudinal del mismo, cuya superficie 

fron ta l tapa más o menos la  ranura da estrangulación* Si en lu­

gar de nna. ranura de estrangulación pasante se han previsto en 

e l cilindro de freno varias aberturas o taladros de estrangula­

ción, dispuestos a c ierta  distancia entre s í,  entonces se reco­

mienda regular su sección transversal activa , empleando una 

barra de corredera, provista de aberturas correspondientemente 

dispuestas, que se apoya por fuera sobra e l cilindro de freno y 

que mediante un desplazamiento a x il, permite tapar más o menos 

i am aberturas de estrangulación previstas en e l c i l indro de f r e ­

no*
De la  manera descrita se consigue un dispositivo de fre ­

no, de acción hidráulica, que es especialmente apropiado para 

dispositivos de frenado y captación de aviones, debido a poseer 

una estructura extraordinariamente sencilla  y de funcionamiento 

seguro, no precisando n i de una bomba especial para e l medio de 

presión n i de válvulas especiales de rebose y sim ilares, ta les 

o orno son necesarias en las cono c ites  instalaciones de freno hi­

dráulicas de este tipo* A este particu lar, es sustanciad, e l que 

la  nueva instalación hidráulica de freno, asegura a pesar de to­

do una adaptación o regulación su ficiente de la  resistencia de 

freno a las  circunstancias reinantes en e l frenado de aviones,

-  4 -
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ya que pam e llo  basta exalusivament e e l regular correspondíen­

tecante la  válvula de estrangulación o la  ‘Barra de corredera, 

que descubren más o menos la  ranura o las aberturas de estran­
gulación.
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de obtiene una adaptación todavía mejor de la  instala­

ción de freno a las  diversas condiciones de servicio  que se pre 

sentan en e l frenado de aviones, previendo, de acuerdo con otra 

característica del presente invento, una regulación automática 

de las  secciones transversales de paso de la s  aberturas o ranu­

ras de estrangulación, para lo  cual se disponen en e l cilindro 

de freno, una o más válvulas de distribución, que funcionan en 

dependencia de la  presión de cada ocaso del líquido de freno, 

que se encuentra en e l  cilindro de freno* De este modo se consi­

gue, que sea e l propio avión, quien a l in c id ir  sobre la  red o 

e l cable de captación, gobierne la s  aberturas o ranuras de estran 

gulación entre e l c ilin d ro  de freno y e l de rebose, mediante la  

fuerza de presión ejercida a través del cable de tracción sobre 

e l cilindro de freno, fuerza que se trasmite a l líqu ido de fre ­

no. Cuando e l empuje de incidencia del avión a frenare es especial 

mente grande, se agrandan, por lo  tanto, las aberturas © ranuras 

en e l c ilin d ro de freno de rebose que estrangulan e l líqu ido de 

freno, con le  cual se produce fcti frenado más suave, mientras que 

siendo menor e l empuje de incidencia, se reducen las aberturas 

de rebose para e l líquido de freno, anteriormente citadas. Con 

e llo  puede conseguirse un retardo aproximadamente constante para 

e l proceso de frenado, mientras que la  tensión del cable es igual 

mente constante. Gracias a l mando automático se disminuye también 

e l peligro de rotura o desgarre de los cables de captación, cuan­

do e l avión incide asimétricamente. A su vez asegura dicho msmdo 
e l que e l  avión a frenar no sea expuesto a ninguna torsión dema-
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alado fuerte respecto a l eje longitudinal, impidiendo, por lo  

tanto, §ue e l avión sea desviado lateralmente durante e l pro­

ceso de captación»

Una regulación de las fuerzas de freno mediante e l 

ajuste de las secciones transversales de paso de 1 aberturas

de estrangulación, no satisface en todos los caeos en grado su­

fic ien te  la s  necesidades que se presentan en e l servic io  prác­

tic o , puesto que ta l ajuste a veces no puede llevarse a cabo 

lo  bastante rápida y  efectivamente» la  causa sustancial de e llo  

ee que a l ajustar las correderas que descubren las aberturas de 

estrangulación, uro solamente hay que vencer fuerzas de tnftwwfl re 

dativamente grandes, s i no también grandes resistencias de roza 

miento, produoidas por la  presión de aplicación de la  corredera 

contra sus guías, debida a la  elevada presión del líqu ido* E l 

breve tiempo de que se dispone para la  captación de un avión, 

requiere, empero, una regulación rápida y sin oscilaciones de 

las aberturas de estrangulación* Ahora bien, estas dificu ltades 

para la  adaptación de las características de freno de ta les Hrm 

talaeionee a los tipos de aviones a captar, se pueden o r illa r  

fácilm ente, proveyendo, de acuerdo con otra característica del 

invento, las aberturas de estrangulación con válvulas, que me­

diante muelles pretensados, pesos, fuerzas magnéticas, medios 

de presión neumáticos o hidráulicos, o bien mediante una combi­

nación de los medios antes citados, pueden ser puestas a d istin  

tas cargar previas* Dicho con otras palabras, se realizan 

aberturas de estrangulación en forma de válvulas de seguridad 

o de descarga, que Tínicamente se abren en e l cilindro de freno 

lo  suficiente de acuerdo con la  cantidad de líquido a evacuar, 

cuando la  presión del líquido en e l cilindro de freno es la  de­

seada y que puede ser regulada* Las válvulas que cierran las

6 -
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aberturas de estrangulación consisten a este respecto, venta—

—joeamente, en un cuerpo de válvula, que soporta e l cono de 

la  válvula y que a través de uno o varios muelles de presida,, 

se apoya contra un apoyo de válvu la, que puede desplazarse en 

dirección a las aberturas de estrangulación* E l empleo de mue­

lle s  para los fin es  presentes, tiene sobre todo la  ventaja, 

fren te a dispositivos reguladores neumáticos e hidráulicos, 

que principalmente son sensibles a l fr ío ,  y electroimanes, que 

tienen por condición previa un suministro constante de corrien 

te , de que hacen posible la  aplicación de la  carga previa so­

bre las válvulas de estrangulación de manera más sencilla , más 

económica y  más segura en su funcionamiento• Un d ispositivo de 

freno realizado de ta l modo, puede ser regulado a la  caracteres 

tic a  de freno deseada, tanto por telemando, p* e* con ayuda de 

medios de gobierno electromagnéticos y, dado e l casoqi acciona- 

b les directamente desde elmavión, como también a mano* l as vá l 

vulas de estrangulación se realizan  convenientemente de ta l mo 

do, que e l líquido de freno, una vez que e l tope da f in  a su 

acción de freno, o sea, que e l avión ha sido frenado, puede 

vo lver a f lu ir  rápidamente a l ellindro de freno a través de las 

válvulas de salida, entonces ampliamente abiertas*

Finalmente prevé e l presente invento también, e l que 

las cámaras de trabajo de los dos cilindros de frsn o, t ̂ ana»  

de líqu ido de freno, estén comunicadas entre s í  a través de un 

tubo compensador de presión, estando este áltimo conveniente­

mente dispuesto de ta l modo, que desemboca por los extremos de 

sa lid a de lo s  cables de tracción de los cilindros de freno, en 

dichos cilindros* Uranias a l tubo compensador de presión, pre­

v is to  entre loe  dos cilindros de freno, queda segurado e l que 

las  presiones del líquido de freno sea siempre la  misma en am-

7
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"boa cilindros de freno, indiferentemente de que e l avión 

a captar incida centrado o descentrada sobre la  red o e l ca­

tite de captado#* Como por consiguiente la s  fuerzas actuan­

tes  eobre los ámoboloa de freno son tambián sus taño lalmente 

iguales, quedan tambián cargadas uniformemente Has patas de 

muelle del avión captado, de modo que se evita  con seguridad 

que e l avión sea desviado lateralmente, la  deposición  del 

tubo compensador de presión entre los dos cilindros de freno 

es tambián de importancia sustancial, en tanto que tambián 

permite compensar las diferencias de presión del líqu ido de 

freno, motivadas por otras causas que las anteriormente men­

cionadas* Entre e lla s  deben oonsiderarser diferencias de v is ­

cosidad del líquido existente en los dos cilindros, configu­

ración desigual de las aberturas de estrangulación en los o i- 

-lin d roe, errares de servicio en la  regulación de las abertu­

ras de estrangulación, rotura de cables en e l sistema de man­

do que gobierna las aberturas de estrangulación, y  otras sindL 

lares*

Otras caracteristioas y deta lles del invento serán 

desoritos a base de lo s  dibujos, en los que han Bido represen 

tados varios ejemplos de rea lización » En e llos  muestrsnt

Ea Figura t ,  e l nuevo dispositivo de frenado y capta­

ción, en una v is ta  general?

la  Figura 2, xana primera forma de realización  del dls 

positivo hidráulico de freno propiamente dicho, en sección 

longitudinal y  sección transversal;

las figuras 3 y 4, tana segunda forma de realización  

del dispositivo de freno, a saber, en v is ta  la te ra l parcial­

mente ssodonadh, alternativamente en sección segtín la  línea 

IT  — IT  de la  Figura 3;

-  8
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Xa Figura 5 una v is ta  la te ra l de un dispositivo de 

msinfln automático» previsto en la  disposición de frenado pro­

piamente aínfta de la  instalación de captación?

la  Figura 6, una sección eegiín la  lín ea  71 — 71 de la  

figura 5%
la  figu ra 7» una v is ta  desde arriba sobre la  disposi­

ción de acuerdo con la  figura 5?
la  Figura 8, una sección transversal a travás de un 

cilindro de freno provisto de una válvula de estrangulación 

sargada por muelle?
la  Figuta 9» una primera forma de rea lización  de una 

válvula de estrangulación» capas de ser puesta bajo carga pre­

v ia  de muelle, con un disco de levas» que sirve para su regula­

ción?
la  Figura 10» una v is ta  parcia l» correspondiente a la  

figura 9» s i bien con disco de levas realizado en fonna de dis­

co escalonado?
la  Figura 11» otra forma de realización  de una válvula 

de estrangulación» en sección transversal vertica l?

la  Figura 12» una sección de acuerdo con la  línea XIX -  

X II de la  figu ra 11?

la  Figura 13» un desarrollo esquemático de la  válvula 

de estrangulación representada en las figu ras 11 y 12 ?

la s  Figuras 14a á 14d» diversas posiciones de mando de 

la  válvula de estrangulación, en representación esquemática?

la  Figura 15» otro ejemplo de rea lización  de una válvu­

la  de estrangulación» y

la  Figura 16» e l esquema de una instalación de frenado 

y captación» con tubo compensador de presiones previsto entre 

los  cilindros de freno*
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EX dispositivo de frenado y captación de aviones repx*e 

sentado en la  Figura 1» consiste suetanoialmente en los dos ca 

■bles de captación 1 y  2 para e l frenado de la  rueda de morro y 

rueda principal de a te rriza je , situados e l uno detrás del otro 

y  tendidos ambos transversalmente con relación a la  p ista de 

despegue 3, mientras que a través de los  cables de tracción 4,

4r ó alternativamente 5* 5*, están unidos a sendos dispositivos 

de freno hidráulicos 6, 6% Ó alternativamente 7, 7*, los cua­

le s , como es sabido, convenientemente están, dispuestos debajo 

del campo, es decir, tendidos dentro de la  tie rra » loe cables 

de captación 1 y 2 están soportados por varios soportes 8 ó 9, 

empotrados en e l suelo y dispuestos a las correspondientes dis­

tancias entre s í,  que se hallan bajo la  acción de muelles, y 

que a l ser disparados por v ía  mecánica o e léctrica , o a ltem ati 

vamente fo to e léc trica , lo  cual convenientemente se rea liza  desde 

e l propio avión, son lanzados hada arriba, junto con lo s  cables 

de captación 1 y 2, sosteniendo a estos áltirnos a una altura de 
terminada, en la  cual captan e l avión»

los dispositivos de freno 6, 6» ó alternativamente 7, 7» 

que entran en aooión durante este proceso de frenado, pueden es­

tar realizados del modo que muestra detalladamente la  Figura 2» 

Cada uno de estos dispositivos de freno consiste, por lo  tanto, 

en e l cilindro de freno propiamente dicho 10, en e l cual es con­

ducido de manera desplazable e l émbolo de freno 1T, unido a l ea- 

b le de tracción 4, dado e l caso, por medio de roldanas de guía o 

sim ilares* El cilindro 10, lleno de líquido de freno, está pro­

v is to  a todo su largo con una ranura de estrangulación 12, cuya 

sección transversal decrece en la  dirección del cable de tracción 

4* que ataca sobre e l émbolo 11, o alternativamente en la  direc­

ción del vuelo* Por encima del cilindro de freno 10 propiamente

-  10 -
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did ior se ha previsto un cilindro de rebose 13, de sección trans 

versal redonda,, pero dado e l caso, también de otra forma, que a 

través de la  ranura de estrangulación 12, está en comunicación 

constante con e l  cilindro de freno 10, En e l cilindro de rebose 

t i  se ha previsto además una válvula de estrangulación 14, que

consiste en una chapa fron ta l 15 correspondientemente curvada, 

que recubre más o menos la  arañara de estrangulación 12 y que a 

través de brazos de sujeción: 16, se halla unida a un árbol 17 

basculáble en e l eje del c ilin d ro  13, que puede ser regulado a 

través de la  rueda h elico ida l 18, e l to m illo  sin  f in  19 y e l 
árbol 20*

A l in c id ir e l avión a frenan sobre los  cables de capta­

ción 1 y  2, éstos son arrastrados en la  dirección del vuelo, 

con lo  cual se ponen en movimiento los émbolos de freno 11 bajo 

la  in fluencia de los cables de tracción 4 y 5, que se tensan*

EL movimiento de avance de los  émbolos es frenado pon e l líquido 

de freno existente en e l cilindro 10, escapando la  correspondí en— 

te  cantidad parcia l del líqu ido de freno a través de la  ranura de 

estrangulación 12, para llen ar e l c ilin d re  de rebose 13, y desde 

s H Í vo lver a f lu ir  a la  cámara del cilindro de freno 1a, situa­

da detrás del émbolo 11* Con e l f in  de ev ita r en este movimiento 

de frenado del émbolo, e l que tenga lugar un retroceso o una o ir 

culac!óa directa del l ív id o  de freno a lo  largo del émbolo a 

través de la  ranura de estrangulación. 12, se ha montado nervios 

transversales 21 en la  reunirá 12* Con e llo  e l líqu ido de- freno 

se vé obligado en todo caso a pasar por e l cilindro de rebose 

13* Como la  ranura de frenado 12 se estrecha progresivamente en 

la  dirección del vuelo, aumenta correspondientemente la  resisten 

e±a a la  corriente que opone la  ranura 12 a l líquido de freno 

circulante* Con e llo  aumenta también progresivamente e l efecto de

-  11 -
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frenado sobre e l ^abole 11, quedando as í asegurada una captación 

suave deX avión*. pe acuerdo 0000. eX 1:amaño de Xos aviones a cap­

ta r  o a frenar» puede regularse Xa resistencia de freno mediante 

un ajuste previo de Xa válvula de estrangulación 14* Para hacer 

retroceder e l ámbolo 11 una vez realizada su carrera de freno» 

se halla sujeto a su extremo posterior un oable de recuperación 

22:» que puede ser arrastrado con ayuda de un tom o o sim ilar*

En e l ejemplo de realización, representado: en las Figuras 

3 y 4» e l cilindro de freno 10 no está provisto de una ranura 

de estrangulación a x il»  sino de diversas aberturas de estrangu­

lación 23» dispuestas unas detrás de otras a c ierta  distancia 

entre s í»  que comunican e l cilindro de freno 10 con la  cámara 

in terio r 24 de una caja 25 montada sobre e l c ilin d ro  10» que 

sirve de cilindro de rebose* En e l lado del cilindro de freno 10 

que oontiene los taladros 23» se ha previsto imqf barra da corre­

dora 26» provista de aberturas 27 dispuestas de acuerdo oon los 

taladros 23, y que puede ser desplazada axilmente a través de 

nervios de guía 28, dispuestos en la  caja 25. Para e l desplazad- 

miente a x il de la  barra de corredera 26 sirve un órgano de manio­

bra, consistente en un volante 29 y un árbol 30» que está sopor­

tado en un caequillo 31» embutido en la  oaja 25, y que en su ex­

tremo in fe r io r  tiene un pivote excéntrico 32, e l cual enoaja en 

una escotadura correspondiente de la  barra de corredera 26.. Oon 

e llo  puede ponerse esta áltima en diversas posiciones de regula— 

ofón» en las que las aberturas 27» previstas en la  barra de corre 

dera 26, tapan más o menos, o bien dejan a l descubierto, las 

abertura© de estrangulación 27 situadas en e l cilindro de freno 

10» oon lo  ncual se puede regular en cada case correspondientemen 

te  la  resistencia deseada a l paso del líquido de freno*

EL dispositivo de freno para instalaciones de captación

12 -
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y frenado de aviones representado en las Figuras 5 a 7, consis­

te austancialmente en e l cilindro de freno 41, que contiene e l 

émbolo de freno, no dibujado, que se halla unido a uno de los 

extremos de la  red de captación a través del cable de tracción, 

y que está también lleno de líquido de freno? en e l cilindro de 

rebose 42, realizado en forma de caja y que se extiende parale­

lo  a l cilindro de freno, estando en comunicación con éste a tra­

vés de aberturas de estrangulación 43, las cuales pueden ser ta­

padas más o menos, o bien dejadas a l descubierto, por medio de 

una corredera de estrangulación 45, desplzable en sentido longi­

tudinal y  dotada de las correspondientes aberturas 44, ta l como 

se muestra especialmente en la  Figura 7* En este ejemplo de rea 

lizac ión , la  corredera de estrangulación 45 no se regula a mano, 

s i no, de acuerdo con e l invento, por medio de un dispositivo de 

mando automático. Este áltimo se compone sustancialmente de uno 

o varios cilindros de distribución 46, dispuestos junto a l c llin

dro de freno 41, y que están comunicados con éste a través de

una tubería 47, En e l cilindro de distribución 46 se ha previs­

to un émbolo de distribución 49, que se halla bajo la  acción de

un muelle pretensado 48 y que a través de una b ie la  50 ataca so­

bre una palanca basculante 51, la  cual está sujeta a un árbol g i 

rato r io  53, soportado por ambos lados en la  caja 52 del cilindro 

de: rebose 42, y que hace g ira r correspondientemente e l árbol 53, 

cuando se mueve e l émbolo de distribución 49, A través de otra 

palanca g ira toria  54, dispuesta dentro del c ilin d ro  de rebose 42 

y asentada fijamente sobre e l árbol 53, se trasmite este movimien 

to to de mando a la  barra de corredera 45, la  cual, por consi­

guiente, tapa 4iás o menos, o bien deja a l descubierto, las aber­

turas de estrangulación 43 previstas en e l cilindro de freno 4t 

y eomunicantee con e l cilindro de reboso 42, todo e llo  en depen­

dencia de la  posición correspondient^éel émbolo de distribución 
49*

-  13
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Sincomo en e l presénte caso, se han previsto varios c i­

lindros de distribución 46, entonces los extremos lib res de las 

pal en cas g ira torias 51 están unidos entre s í a travás de una bar­

ra de regulación oonnín 55* Con e llo  queda asegurado, e l que el. 

dispositivo de mando automático siga siendo efectivo en cualquier 

posición del ámbolo de freno, no representado con más deta lle* A 

este particu lar puede resultar conveniente, e l ajustar a preten­

siones distintas los diversos muelles de presión 48, que atacan 

sobre los diversos ámbolos de distribución 49, para as í adaptar 

todavía mejor la  característica de frenado a las necesidades de 

servicio  existentes en cada caso*

En los ejemplos representados en las figuras 8 a 15, e l 

cilindro de freno 61 está comunicado a travás de aberturas de 

estrangulación 64 con un recipiente colector 62» que se extiende 

en dirección longitudinal del cilindro de freno 6 l, y que puede 

rec ib ir  forma de cilindro de rebose, para lo  cual e l líquido que 
penetra en á l durante e l movimiento de avance del ámbolo de freno 

puede volver de nuevo a l cilindro de freno 61, a saber, por de­

trás de su ámbolo de frena, a travás de otras aberturas 64 previs 

tas en e l cilindro de freno* A este particu lar — y ta l como ilu s­

tra  fundamentalmente la  Figura 8 — hay que oerrar siempre las 

aberturas de estrangulación 64 del oilindro de freno 61, por me­

dio de válvulas 63, que de aeuerdo con e l invento, deben estar 

puestas bajo cargas previas diferentes* En la  Figura 9 ha sido 

representado un primer ejemplo de realización para una de ta les 

tipos de válvulas de estrangulación* La válvula que oierra la s 

aberturas de estrangulación 64, consiste sustancialmente en un 

cuerpo de válvula 65*, que soporta e l cono de válvula 65 y que 

a travás de un muelle de presión 69, se apoya contra e l soporte 

de válvu la, formado en e l presenta caso por la  parte de fondo 66*

14
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de un manguito 66, e l cual rodea, tanto e l cuerpo de válvula 65*, 

como también e l muelle de presión 69* El manguito de soporte 66 

se apoya a través de un muelle 66" relativamente débil oontra la  

caja 6t* del cilindro de freno ,  que rodea las aberturas de eetran 

guladón 64* Este muelle trata  de mantener e l manguito 66, junto 

con e l cuerpo de válvula 65*, en la  posición de reposo dibujada 

en la  Figura 9 , en la  que la  abertura de estrangulación 64 está 

completamente abierta* la  parte de fondo 66* del manguito 66f. est 

provista de un vástago sobresaliente 66'**+ que penetra en e l 

recipiente oolector 62 a través de una abertura y se apoya oontra 

la  p erife ria  de un disco de levas 68, accionable por medio de un 

árbol de mando 67* Girando e l árbol de levas 68 en 180°, es movi­

do hacia adelante e l manguita de apoyo 66, junto con e l cuerpo de 

válvula 65* o alternativamente su cono 65, en dirección a la  aber 

tura de estrangulamiento 64, con lo  cual ésta queda cerrada por 

e l cono de válvula 65, que se asienta firmemente sobre e lla * Si 

a l in o id ri e l avión sobre e l cable de aoptación entra en acción 

la  instalación de frenado, entonces a l dar cominzo e l moviemiento 

de avanca del émbolo, sube la  presión del líquido de freno, a Sa­

ber, hasta que una vez vencida la  fuerza de o ierre , provocada por 

e l muelle 69, es empujado hacia atrás e l cuerpo de válvula 65», 

con lo  cual queda abierta la  abertura 64* El líquido pasa enton­

ces a través de la  abertura 64 a l recipiente colector 62* En cuan 

to e l avión ha sido frenado y e l émobolo de freno ha alcanzado 

con e llo  su posición extrema, vuelve e l cono de válvula 65 a asen 

tarse sobre la  abertura de estrangulación 64* Con e l f in  de que 

en e l movimiento de recuperación siguiente del émbolo de freno

— e l cuai,por ejemplo, puede ser provocado por un cable de recupe 

ración — se haga posible un flu jo  lib re  de retroceso del líquido 

de freno existente en e l recipiente colector a l cilindro de freno 

se hace g ira r hacia atrás e l disco de levas 68, de modo que en ton

cea e l manguito de apoyo 66, junto oon e l cuerpo de válvula 65» ,
-  15 -
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vuelven a la  posición de reposo representada en la  figura 9 ,

"bajo la  acción del débil muelle 66", Por medio del Tnaod<"> del

árbol 67 se pueden gobernar simultáneamente varias o incluso 

todas las válvulas de estrangulación de un cilindro de freno*

Segáu muestra la  Figura 10» puede e l disco de levas reci 

b lr  también forma de disco escalonado» para lo  cual su superfi­

cie p eriférica  70 *» apoyada contra e l manguito de apoyo 66, 

posee varias secciones de superficies a distancias d istintas 

del e je  del disco, que continuamente van terminando una en la  

otra» Con e llo  resulta posible de manera sen cilla , regular a 

elección la  presión de oierre del cono de válvula 65 en la  posl 

ción de c ierre , puesto que así puede e l muelle de presión 69 re­

c ib ir  un pretensado d iferente» Ahora bien, en ta l caso tiene que 

ser la  fuerza de maniobra en e l árbol de mando 67 lo  suficiente­

mente grande, para poder generar pretensados de muelle adiciona­
les*

EL inconveniente anteriormente citado puede o r illa rse , 

no obstante, mediante la  realización  de válvulas representada 

en las Figuras 11 a 13* En este caso posee e l cuerpo de válvula 

65* forma sustanoialmente de disco» Posee varios pernos de muelle 

72» que se gallan bajo la  acción de fuertes muelles de presión 

69 y que operan conjuntamente con un dlseo de levas 71» dispues 

to por encima de e llo s  de manera que puede ser hecho g ira r, y 

de forma de cubeta» e l cual está dotado de levas 71* salientes 

en dirección de los pernos que forman e l apoyo de vaívula para e l 

cuerpo de válvula 65*. has levas 71*, efectivamente» o bien dejan 

lib re  e l cuerpo de válvula 65», o bien se adosan por detrás de 

uno o varios de sus pernos 72» segán la  posición de g iro  del 

disco de levas 71» EL disco de levas 71 posee un perno de guía 

71M central, que con su extremo lib re  penetra en un taladro een-
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•feral 65" del cuerpo de válvula 65*» condfcoiándolo as í. EL cuer­

po de válvula 65», asegurado contra g iro » se .halla bajornia ac­

ción de un muelle de presión 66” relativamente dábil, dispuesto 

alrededor de su cono de válvula 65» que a l igual que en e l caso 

de la  Figura 9, se apoya contra la  caja 61 * del cilindro de 

freno que rodea la  abertura de estrangulación 64, y que tra ta  

de apretar e l cuerpo de válvula 65* contra e l disco de levas 7T, 

de forma de cubeta, los  pernos 72» dispuestos en e l cuerpo de vá l 

vula 65*, existen preferentemente en námero par, ta l como muestra 

la  Figura 12, de acuerdo con la  cual se han previsto en e l pre­

sente caso seis pernos 72» distribuidos uniformemente. El disco 

de levas posee un námero correspondiente de levas 71», dispuestas 

simátricamente con relación a un plano que pasa por e l eje del rH» 

oo, de modo que pueden colocarse siempre detrás de uno o varios 

de los pares de pernos:, consistentes en pernos diametralmente 

opuestos. Con e llo  queda asegurada una carga uniforme del cuerpo 

de válvula 65*, evitJ-áhdose un ladeo del cuerpo de válvu la. En 

contraposición a la  realización  de válvulas representadas en la  

Figura 10, no necesita en la  disposición de válvulas ilustrada 

en las  Figuras 1t a 1 3 nada más que vencerse la  escasa presión 

de los fu e lles  elevadores 66" ,  para regular la  válvula de estran­
gulación*

El funcionamiento de la  válvula de estrangulación (Se des 

prende del deáarrollo representado en la  Figura 13, que pasa por 

e l circulo prim itivo de los muelles de presión 69, pero especial 

mente tamhián de las Figuras 14a á 14d» ennlas que han sido repre 

sentadas las diversas posiciones de distribución de la  válvula de 

estsangulación» A este respecto, la  Figura 14a muestra e l disco 
de levas 71 en una posición reguladora por g iro , en la  que e l co­

no de la  válvula 65 sé halla levantado de la  abertura de estran—

-  17 -
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gulaciÓn» estando áata, por lo  tanto» abierta* En e l caso de la  

Figura 14b̂  e l disco de levas 71 está ajustado de ta l modo» que 

únicamente pprlme e l cono de válvula 65 contra la  abertura de 

estrangulación a travás de uno de loe parres de pernos e lá s ti­

cos* la  válvula de estrangulación» por lo  tanto» se encuentra 

tan solo balo una carga previa relativamente dábil* La Figura 

14c muestra e l caso de una oarga media de la  válvula» en la  

qtue son dos los pares de pernos 72 los que se apoyan contira e l 

disco de levas 71» o sea» que para abrir e l maaho de válvula 65» 

hay que venzer la  fuerza antagonista producida por dos pares de 

muelles de presión* Ex e l caso de la  Figura I4d» la  válvula de 

estrangulación se halla bajo la  máxima carga previa, puesto que 

todos los pares de pernos se apoyan contra e l disco de levas 71. 

Suponiendo que los muelles de presión 69 sean iguales entre s f 

y  tengan la  misma tensión previa» entonces las diversas cargas 

o alternativamente presiones de c ie rre , están en la  relación de 

1 t 2t 3* los  muelles de presión 69» empero» pueden ser d is tin ­

tos entre s í»  con lo  cual se pueden conseguir tambián otras re­

laciones de presión de c ierre . A su vez se puede variar también 

e l mímero de muelles 69 ó alternativamente de pernos elásticos 

72* Ahora bien» es recomendable e le g ir  siempre cargas de nrn«i 1 

iguales por pares» para eegiín se ha mencionado ya, ev ita r con se 

guridad ladeos del cuerpo de válvula 65* E l accionamiento o a l­

ternativamente e l ajuste del disco de levas 71, se rea liza  con­

venientemente a travás de una palanca de mando 71' * *» que prefe­

rentemente se una con las palancas de mando de las restantes vá l 

vulas de estrangulación a travás de una barra de mando camón, de 

modo que tambián aquí pueden mandarse a la  vez, o bien grupos de 

válvulas sueltos» o bien todas las válvulas de un cilindro de 

freno* Como para mover e l disco de levas 71 únicamente hay que

18
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vencer en cada caso las pequeñas fuerzas de los muelles elevado 

res 66r r , no se precisan en to ta l nadn. máa que fuerzas de des­

plazamiento pequeñas* Tal realización  de las válvulas de estran 

gu iad  ónt es, por lo  tanto, especialmente apropiada para un man­

do a distancia, bien sea desde la  torre de mando de un aeródro­

mo, o bien directamente desde e l avión*

En lugar de la  válvula de estrangulación representada 

en las Figuras 11 a 14-, en la  que e l disco de levas 71 es g ira­

to rio  y e l cuerpo dgKrálvula 65r está asegurado contra g iro , se 

puede rea liza r la  válvula tambiÓn de manera, que e l disco de 

levas 71 sea e l que está f i jo ,  mientras que e l cuerpo de válvu­

la  65* pueda ser girado con relación a dicho disco* El funciona 

miento de la  válvula de estrangulación no varía por e llo *

En e l ejemplo de realización  representado en la  Figura 

15, la  válvula de estrangulación consiste en un árabolo de válvula 

74, soportado de manera desplazadle en la  caja de válvula 75, 

sujeta sobre la  oaja 61 del cilindro de freno. También en este 

caso se h a lla e l émbolo de válvula 74 bajo la  acción de un mue­

l l e  elevador débil 66* *, que trata de levan tarle, separándolo 

de la  abertura de estrangulación 64. Ahora bien, en e l presente 

caso e l émbolo de válvula 74 no es oprimido más o menos fuerte­

mente contra la  abertura de estrangulación 64 por medio de un 

muelle de presión, s i no por a ire comprimido o sim ilares, que 

presiona sobre su cara posterior y que es suministrado a través 

de la  tubería de entrada 73* De este modo, por lo  tanto, se pus 

de regular igualmente a elección la  presión de c ierre  de la  vál 

vula* Estando desconectada la  alimentación de a ire  comprimido, 

adopta e l émbolo de válvula 74 la  posición de reposo representa 

da en la  Figura 15, en la  que la  abertura de estrangulación 64 

se halla abierta, de manera que- e l líqu ido de freno puede pene—
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*terai* en la  cámara de trabajo 751 de la  caja de la  válvula vuel­

ta hacia a la abertura 64, y  desde a l l í ,  a trav 'es  de las abertu 

ras 76 de la  oaja de la  válvula 75, a l recipiente colector o a l 

teraativamemte a l cilindro de rebose 62» Mencionaremos todavía, 

que en la  Figura 15 la  mitas situada a la  derecha con relación 

a l e je  77, representa una sección longitudinal, y la  mitas sitúa 

da a la  izquierda, una sección transversal a través de la  válvu­

la  de estrangulación o alternativamente e l cilindro de freno 61»

E l dispositivo de frenado y captación representado en la  

Figuta 16, consiste sustancialmente en la  red o e l cable de cap­

tación 81, tendidos transversalmente con relación a la  p ista de 

despegue o de a terriza je , y  que por sus dos extremos están uni­

dos a travós de cables de tracción 82,83 con sendos émbolos de 

freno 84 ó alternativamente 85, los ouales están conducidos en 

c il i ndros 86 o alternativamente 87, llenos de líqu ido de freno*.

E l cable captador 81, o alternativamente loa cables de tracción 

82,83 que atacan sobre é l,  están conducidos por poleas de desvia 

ción 88 ó alternativamente 89, dispuestas; en las proximidades de 

los extremos de salida de lo s  cilindros de freno 86,87* Aquí se 

ha previsto, de acuerdo con e l  invento, entre los  dos cilindros 

de freno 86,87, un tubo compensador de presión 90, e l cual asegu 

ra que e l líquido de freno se halle constantemente a la  pre

slón en ambos cilindros de freno 86,87* La sección transversal daL 

tubo compensador de presión 90 se e lig e  lo  suficientemente gran­

de, para hacer posible un paso del líquido de freno lo  más lib re  

posible desde e l  uno a l otro cilindro de freno* E l tubo compensa­

dor de presión 90 está hecho de ta l modo -  a l igual que los dos 

cilindros de freno 86,86,87 — que puede ser tendido bajo tie rra .

Loe émbolos de freno 84,85 adoptan en e l estado de dispo 

n lb ilidad de la  instalación, las posiciones extremas representa—
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das en e l dibujo con línea de trazos* A l in c id ir e l avión centra 

Sámente sobre e l cable de captación 81, es arrastrado áste uni­

formemente por las patas elásticas del avión, de acuerdo con la  

representación por línea de trazos en e l dibujo. A l mismo tiempo 

son hechos avanzar los ámbolos de freno 84,85 por e l líquido de 

freno a velocidad sustancialmente igual* E l líquido de freno con 

AiTn arrastrado,  pasa por las aberturas de estrangulación situa­

das en los cilindros de freno 86,87, para llega r a unos c ilin ­

dros de rebose, paralelos siempre a los cilindros de freno y no 

representados* desde donde e l líquido vuelve a lle ga r a los c ilin  

¿tros de freno, a saber, por detrás de los ámbolos de freno 84,

85.
Ahora bien, s i e l avión capatado, incide descentrado 

sobre e l cable de anotación 81, de acuerdo con la  posición del 

cable dibujada con trazo continuo en la  Figura 16, entonces e l 

ámbolo de freno izquierdo 84 es movido hacia adelante, contra e l 

líqu ido, más deprisa que e l ámbolo derecho 85* No obstante, la  

presión del líquido de freno permanece la  misma en ambos c ilin ­

dros de freno 86,87, ya que a travás del tubo 90 tiene lugar la  

correspondiente compensación de presión y a l mismo tiempo, tam- 

bián una compensación del líquido* E llo tiene como consecuencia 

e l que las fuerzas de freno permanezcan a su vez iguales, y  por 

lo  tanto se cargan uniformemente las patas elásticas del avión 

captado* No se produce, por lo  tanto, ninguna desviación la te ra l 

del avión. Ea disposición de acuerdo con e l invento del tubo com 

pensador de presión, puedqéer u tilizada con ventaja en todos los 

sistemas de captación de aviones, que están equipados con dispo­

s itivos  de freno, accionados hidráulicamente, pudiendo rea lizar­

se los cilindros de freno y los ámbolos de freno de la  forma que 

se: quia'a, especialmente en lo  que oonoierne a la  disposición de

-  21 -
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Xas aberturas de estrangulación o alternativamente de rebose

para e l líquido de freno*

Esta Solicitud que corresponde a las presentadas en Ale 

itmrrifl e l 18 de Noviembre de 1957, bajo e l Ntimero H*31682 ZX/62c, 

e l 24- de Diciembre de 1957» Ntimero H*31999 Xl/62c, e l 28 de Agos. 

to de 1958, Ntimero H*34l8g XL/62a y e l 28 de Agosto de 1958» Ntí­

mero H-34-190 Xl/62c, se acoge a los beneficios del artícu lo 51 

del vigente Estatuto-Ley sobre Propiedad Industrial*'

10
N O C A

Los pinitos de Invención propia y nueva que pe presentan 

para que sean objeto de esta Patente de Invención en Espada,

15 son los siguientes*

1* — Un dispositivo de freno y captación de aviones,; 

con una red o cable captador tendido transversalmente oon rela­

ción a la  p ista de despegue, e l cual por sus dos extremos se 

halla unido a travós de sendos cables de tracción oon un ómbolo 

20 a.e freno, que está conducido en un cilindro lleno de líquido de

freno, caracterizado porque e l cilindro que contiene e l ómbolo 

de freno, está dotado de una ranura de extrangulación btH o de 

aberturas de estrangulación convenientemente dispuestas, para e l 

líqu ido de freno desplazado durante e l movimiento del ómbolo*

25 2* — Un dispositivo de frenado y captación de acuerdo

con la  reivindicación 1, caracterizado porque paralelamente -al 

cilindro de freno, se ha previsto un cilindro de rebose, comuni­

cado con e l primero a travós de la  ranura de estrangulación o a l­

ternativamente las aberturas de estrangulación, y porque la  raau- 

30 ra de estrangulación que comunica ambos cilin d ros, se estrecha en
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dirección del cable de tracción, que ataca sobre e l ómbolo de 

freno*
3* — Un dispositivo de aouerdo oon las reivindicacio­

nes 1 y 2f caracterizado porque la  sección transversal de paso 

de la  ranura de estrangulación es regulable, preferentemente con 

ayuda de una válvula de estrangulación dispuesta en e l cilindro 

de rebose, ajustable mediante giro alrededor de su eje longitu­

dinal, y cuya superficie fron ta l tapa más o menos la  ranura de 

estrangulación.

4* -  Un dispositivo de aouerdo oon las reivindicacio­

nes 1 a 3 f caracterizado por estar dotado de dos cables de cap­

tación para e l frenado de la  rueda de morro y de la  rueda princl 

pal de a terriza je , dispuestos e l uno detrás del otro y conectados 

ambos a travás de cables de tracción a dispositivos de freno hi­

dráulicos, provistos de ranuras de estrangulación o aberturas de 

estrangulación y cilindros de rebose*

5* — Un dispositivo de acuerdo con las reivindicacio­

nes 1 a 4, caracterizado porque los oables de captación están sc> 

portados por apoyos empotrados en e l suelo y sometidos a la  acción 

de muelles o de pólvora, que a l ser disparados desde e l avión 

por v fa  mecánica, alóotrica o fo toe lóctrioa , son lanzados haola 

arriba, junto con los oables de captación, sujetando a óstos a 

una altura determinada*

6. — Un dispositivo de acuerdo oon las reivindicacio­

nes 1, 2, 4, y 5, caracterizado porque en e l caso de aberturas 

de estrangulación previstas en e l cilindro de freno y dispuestas 

unas detrás de otras a distancia entre s í, se ha previsto una 

barra de corredera en la  parte exterior del cilindro de freno, 

dotada de aberturas correspondientemente dispuestas y que puede 

ser desplazada axilmente por medio de un órgano de regulación

? 5
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accionadle desde fuera» tapando o "bien de j ando ¡¡lib re , más o 

menos» las aberturas de estrangulación previstas en e l c ilin ­

dro de freno» según su posición da ajuste a x il.

7. — TJn dispositivo de acuerdo con la  reivindicación 

1» caracterizado porque la  regulación de.la  sección transversal 

da paso de las aberturas o ranuras de estrangulación, se re a li­

za automáticamente por una o varias válvulas de distribución 

previstas en e l cilindro de freno, que responden en dependencia 

de la  presión de cada caso del líquido de freno existente en e l 

c ilin d ro  de freno.

8* — Un dispositivo de acuerdo con la  reivindicación 

7» caracterizado porque la  válvula de distribución consiste en 

un cilindro de mando unido a l cilindro de freno a travós de una 

tubería, que tiene un ómbolo de mando sometido a tensión de mue­

l le ,  e l cual, según sea la  presión ejercida sobre ó l» regula cor­

respondientemente a travós de un juego de palancas, una, corredera 

o válvula de estrangulación, que deja más o menos abierta la  see 

clón transversal de paso de las ranuras o aberturas de estrangu­

lación .

9. — Un dispositivo de acuerdo con las reivindicacio­

nes 7 y 8» caracterizado porque en e l casa de disponerse varios 

cilindros de mando, las tuberías que conducen a los últimos y 

que parten del cilindro de freno, están distribuidas a lo  largo 

de óate, y porque además las  correderas de estrangulación, que 

dejan más o menos abiertas las aberturas de estrangulación del 

cilindro de freno mediante su desplazamiento longitudinal, pue­

den ser reguladas a travós de árboles basculantes provistos de 

balancines, que están acoplados entre s í, a travós de sendas 

otras palancas basculantes, dispuestas fuera del cilindro de re­

bose, y una barra de regulación que une sus extremos lib rea , mi en
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tras que los vástalos de los émbolos de mando atacan sobre los 

■balancines que conducen a la  barra de regulación*

10» — Un dispositivo de acuerdo con la  reivindicación 

1r caracterizado porque las aberturas de estrangulación están 

provistas de válvulas, las  cuales pueden ser puestas a una carga 

previa d istin ta , con ayuda de muelles pretensados, pesos, fu er­

zas magnéticas, medios de presión hidráulicos xx neumáticos, o 

bien con ayuda de una combinación de los medios generadores de 

presión antes mencionados*

11» — Un dispositivo de acuerdo con la  reivindicación 

10, caracterizado porque las válvulas que cierran las aberturas 

de estrangulación, consisten en un cuerpo de válvula, que sopor­

ta e l cono de válvula y que a través de tino o varios muelles de 

presión, se apoya sobre un apoyo de válvu la, que puede ser des­

plazado en dirección de la  abertura de estrangulación*

12* — Un dispositivo de acuerdo con las reivindica­

ciones 10 y 11, caracterizado porque e l cuerpo de válvula, que 

se bal la  bajo la  acción de un muelle de presión, está dispuesto 

de manera que puede ser desplazado axilmente en escala lim itada 

en un manguito de apoyo, que le  da acogida, asi como a l muelle 

de presión, manguito que a través de un muelle relativamente dé­

b il ,  se apoya contra la  caja del cilindro de freno que contiene 

las aberturas de estrangulación, pero que, sin embargo, pueder 

ser movido hacia adelante por medio de un disco de levas contro­

lab le, en dirección a la  caja del cilindro de freno, a l menos 

hasta realizarse e l apoyo del cono de válvula contra la  superfi­

cie de asiento de válvula de las aberturas de estrangulación*

13* — Un dispositivo de acuerdo con las reivindica­

ciones 10 a 12, caimcterizado porque e l disco de levas contro­

lab le, que opera conjuntamente con e l manguito de apoyo, recibe
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forma de disco escalonado» para lo  cual su superficie p e r ifé r i­

ca, adyacente a l manguito de apoyo», esté dotada de secciones de 

superficies situadas a distancias d istin tas del e je  del disco, 

que constantemente terminan unas en otras**

5 14* — Un dispositivo de acuerdo con las reivindica-»

clones 10 y  1t »  caracterizado porque e l cuerpo de válvula r e d -  

be forma de disco» disponiendo de varios pernos sometidos a la  

presión de muelles fuertes» que opreraa coujuntamerrte con un 

disco de levas en forma de cubeta» dispuesto por encima de e llos  

10 de modo que puede regularse mediante g iro  y que en dirección, a

los pernos» tirare levas salien tes» que segán la  posición de g i­

ro del disco de levas» dejan lib re  e l cuerpo de válvu la» o bien 

se sitúan detrás de uno o de varias de sus: pernos*

15* — ün dispositivo de acuerdo con la  reivindica—

15 clón 14» caracterizado porque e l diseo de levas de forma de cu­

beta jr regulable mediante g iro » posee un peino de guía central» 

que con su extremo lib re » penetra en un taladro central del 

cuerpo de válvu la*

16* — Un dispositivo de acuerdo con las reivindica— 

20 cienes 14 y 15»  caracterizado porque e l cuerpo de válvu la se

halla bajo la  acción de tai muelle elevador relativamente débil» 

dispuesto alrededor de su cono de válvu la» que se apoya contra 

la  caja del cilindro- de freno que contiene la  abertura de es­

trangulación» y que tra ta  de oprimir e l cuerpo de válvula con» 

25 tra  e l disco de levas de forma de cubeta1*

1T* — Un dispositivo de acuerdo con las reivindica­

ciones 14 a 16» caracterizado porque los  pernos dispuestos en 

e l cuerpo de válvu la» existen en námero par» mientras que las 

levas previstas en e l di raro de levas» se hallan dispuestas s i— 

10 métricamente con relación a un plano que transcurre por e l e je
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¿el disoo, de modo que en cada caso ee oolocan detrás de uno o 

varios pares de pernos» consistentes en pernos diametralmente 

opuestos.
18. — Un dispositivo de acuerdo con la  reivindicación  

tO» caracterizado porque la  válvula de estrangulación consiste 

en un émbolo de válvu la, S9portado de manera desplazadle en una 

caja de válvula sujeta sobre el cilindro de freno» y que se en­

cuentra bajo la  acción de un muelle de presión relativamente dé­

b i l »  que trata  de levantarle de la  abertura de estrangulación» 

pero que no obstante, puede ser oprimido más o menos fuertemente 

contra la  abertura de estrangulación, venciendo para e llo  la  

fuerza del muelle» por medio de aire  comprimido o sim ilares» que 

actáen sobre su cara posterior» y porque además la  cámara de tra  

bajo de la  caja de válvu la» que se h a lla  vuelta haoia la  abertu­

ra de estrangulación» está comunicada con e l recipiente colector 

de líquido o alternativamente e l  cilindro de rebose de la  insta­

lación de frenado.
19. — Un dispositivo de acuerdo con una o varias de 

la s  reivindicaciones 1 a 18» caracterizado porque las  cámaras de 

trabajo de los dos cilindros de freno llenos de líquido de freno 

están comunica das entre s í a través de un tubo compensador de 

presión*

20. — Un dispositivo de acuerdo con la  reivindicación  

19» caraoterizado porque e l tubo condensador de presión desembo­

ca en lo s  cilindros -de freno por sus extremos de salida de los  

cables de tracción*
21. — Un dispositivo de acuerdo con la s  reivindica­

ciones 19 y 20» caracterizado porque e l tubo compensador de pre­

sión está realizado de ta l modo, que puede ser tendido bajo 

tlerra*-
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2Z- — Un dispositivo de freno y oaptacidn para avio­

nes*
Cal y  oorao se ha dea arito en la  Memoria qtt® antecede» 

representado en e l dibujo adjunto y para los fin es  que se haii 

espedíloados
Esta Memoria consta de veintiocho hojas escritas a má­

quina por una sola cara*

Madrid»

P.

2 5 NOV. 1938

? ■

s

13.

28 -



i

í



BS
C/

,U 
VA

HIA
B“

 
íffi

lN
,



ES
CA

LA
 

VA
R

IA
B

LE
 

H
E

IN
. 

LS
H

M
AN

N 
<$¡ 

CO
. 

,*
,K

TI
SN

(ff
iS

B
LL

SC
H

f.l
'T

 
II

I/
V

II

»

4 
IW

M
W

fr





ESCALA VAHIABUS HEDI. USHMASN & CO
AKTlETJ^ELlSCHfil^^X



r . . . . .  . . . . -t:
^  ESCALA VARIABLE HEIN» IEHMANN & CC AmEÑOSSELLStíHít#

2 * 5 Ó T t

U (« l»
t t / n  i

- A
-3̂
tf/

Ftg.15



ESCALA VAÍÍIABIE  HBÍN» LEHMAfm & ce . akttengksellschapf n t m i

1 ' ...... .~..............".................. ................... .... ......  ........................................■ ■ - i ib  cj-ntriMóglhíj

24 50  74


	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



