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PATEINTE DE INVENCIONXN

por "UN EQUIPG FEWMAT ICO PARA FRENG DE SEGURIDAD™, a favor de
Don iedro Vallverdd Santauginl, de naocionelidad ;spaﬁola, I'G~

sidente en Barcelona, calle Teplolas, ng Bl, 12alfem « =« « « =
i e e e e e A e v
MEMORIA DESCRIPT IVA

La presente solicitud tiene por objeto garantizar el dere~
cho a la fabricacién y explotacién, en exclusiva, en todo el
territorio nacional, de un equipc neumético para freno de segu~
ridad, concretamente en los vehiculos aubtoméviles dotados de un
sistema de fremado del indicado tipo neumdtico; traténdose de
una aplicacién que resuelve un problema wmantenido en toda su
ineficacia, desde largo tiempo, e inherente al tramsporte pdbli.
60 ¥ que cerresponde, por lo tanto, a los autobuses y andlogoss.

Lea finglidad del equipo que se adapta & tales vehiculos, es
la de conseguir en primer lugar, que uo pueda circular ningdn
tipo de vehiculo de tramsporte publico con las puertas ablertas;
aloanzando las cualidades y resultado del equipo, a impedir la
marcha o arranque de los vehficulos aludidos, incluyendo trolea
buses y tranvias, lo que ocurre ineludiblemente mientras perma-

nezecan abiertas todas o una cualguiera de las puertas autométi~

cas destinadas al acceso del perscuale
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Adquiere una notable trascendencia el beneficio que para el
pdblico usuario se deriva de la implantacién de este equipo, que
haciendo incompatible la marcha del vehiculo con el estado de
apertura de las citadas puertas, evita de una vez para siempre
la larga y mantemnida lista de accidentes producidos por las ime
prudencias, posibilizadas por la ausencia de un elemento préctia
co de seguridad preventiva como es el que en esta exposicién se
propugnae

La apliczcibn de este equipo de segurided, lleve aparejada
respecto a los conductores de los vehiculos, otra importante me~
jora, camo es la de "mayor descanso“ deducido de no tener que
mant ener el pile apre%ado sobre el pédal de freno para evitar que
se le mueva o vaya el coche, simdo como es dicho mando el es=

fuerzo mis fuerte y fatigoso que realiza tan continuamexte.

La consecuencias de dicha aplicacién es la de que, al abrir
cualguiera de las puertas, y por “este solo hecho", queda el
vehiculo automdticamente frenado ;on igual intensidad, que con
el freno de pedal, pués, al entrar en accifn el nuevo grupo, 6Sm
te, &ste, ha desplazado a aquél,” substituyéndclo en su misién,
Quedando libre el cmaductor ¥ sin tener méds preocupacién que la
de acelerar de nuevo al ser cerradas las puertas, para asi iniciar
de nuevo la marchae.

Siguiendo el mismo razonamiento, al abrirse una de las puer-
tas por contingencia o falsa maniobra, y en el caso de existir
esta nueva instalacién neumdtica de frenos, éste, accionard auto-
méticemente y, por consiguiente, el vehiculo quedaré fremado sin
intervenfién alguna, ni por parte del conductor ni del cobradcre

La presencia o incorporacién del nuevo grupo, 1o excluye el
funcionamiento del anterior freno del coche, pudiendo ambos fun-
cionar independientemente uno del otro, con lo cual se puede
oontinuar norwslmente el trabajo, caso de producirse averia en une

de ellos.
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Dejamos de enumersr otras mdlt iples mejoras del orden de
efecto, para simplificar esta desoripcién a su fndole de reso~
lucién préctica.

En el aspecto mecé&nico, la caracteristica esencial del
equipo, radica en la coustitucién, en paralelo con la instala~
cién del mando acclonador de las puertas, de un distribuidor
integrado por una vélvula cilindrica de tres pasos, en la que
la penetracién de la fuerza neumdtics, determina em uno de los
sentidos de avanoe del pistén, correspondiente a la apertura,
el servicio neumdtico que frena a las ruedas del vehiculosmien.
tras que, el mdvimiento opuesto o de cierre, determing la regre~
sién liberadors de la accién de frenadﬁ.

Seguidahente entramos en la descripeibn de las particulaw
ridades del grupo y su desarrollo sirviéndonos, parse mayor cla~
rilad, de la referencia del gréfico ad junto; en el gque, varias

figuras exponen y esquematizan su composicién y trabajo.

Intes de iniciar de lleno el andlisis del grupo en si, es
preciso partir del conocimiento del equipo nomeal accesorio para
un freno neumético, pudiendo asi puntualizar con més precisiém,
en que consiste la Incorporacién del nuevo distribuidor,

- Todo equipo neundtico de frenos, ésté formado, tal como se
esquemetiza en la Fig. 3, por um grupo coupresor -lO0=, que es
le fuente de suministro de la presién de alre necesario para tom
do el sistemé. Un depbsito principal de reserva ~lle, de capaci~
dad varigble cdn arreglo al tipo de coche en donde se acumula el
aire procedente del compresor, sleanzando el volitmen de presién
qﬁe se requiera en cada casoe. Vinoulados al misno, existen unos
grupos de retencién y seguridad =12~ y ~13., para brevenir ocualn~
quier escape en el slmacenaje del aire en los depbsitos.

Bl aire de éste primer depbsito afluys a un distribuidor

mecénico ~lé~, cuys misibén es suministrar dioho aire a los cia
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lindros de freno ~15~ de las ruedas traseras, ~lba~ de 1las Tlce
das delanteras y ~lbb~ sobre transmisién si existe, donde la ace
oién positiva es la que deja frenado sl vehiculo, y su accién
negativa o de escape de la presién hacia la atmésfera, deja li-
bre el coche.

Bl grupo distribuidor ~l4., es mandado a través de unos
muelles de amortiguacidén ~16~, directamente por el pedal de fre~
no -17-, cuyo accionamiento corrs a cargo del conductor del vehie
oulos De dicho distribuidor parte la conduccién principal ~18,
que se extiende hasta las ruedas o grupos de ruefas, en sus Co~
rresponfientes 0ilindros ~15~, ~lba~ ¥ ~15b~e & ellos, llega asi
directemente la presién procedente del dep6sito ~ll-, la cudl,
venciendo la resistencia del muelle de retroceso ~19~, alojado
en el interior del cilindro, desplaza al eje ~l9a~, el cual, a
su vez,, hace girar un destomillador que separa sendas mordazas
unidas entre si por otro muelle que, asimismo, servirsd para ayue
dar en el retrocesg.

Las nomnbradas mordazas situadas en el interior de un tembor,
que es precisamente el del freno, rozan scbre &L en su desplaza-
miento, provocando como es consiguiente, la dimminucién de la caw
pacided de giro de las ruedas hasta llegar al paro total de las
mismas y del vehiculo. El alto grado de presién alcanzado en el
cilindro, subsiste miexzmtras el conductor mamtiene a fondo el pe~
dal; mientras gue, al dejarlo libre, la presién de aire se comuni-
ocg. oon la atmésfera a través del mencionado distribuidor ~l4a,
experimentando la regresién todos los elementos comprimidos ante
riormente, volviendo a quedar libre el coche,

De igual modo se expone en la figura la distribucibn a las
puertas. Un segundo depbsito de aire ~20~, de reserva, que per
mansce unido al primero con la intermediacién de una vdivula de

carga ~8l., permite en todo momemto, que mientras que los cilin.
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dros de freno de las ruedas, pusden alimentarse del aire almace-

nado en los dos depbsitos como sl fuesen uno, encambio, las puer~
tas sblo pueden gastar exclusivamente el aire del depbsito auxie

liar -20m.

En el ejemplo esquematizedo, el servicio de las puertas ese
té @istribui&o desde el conducto procedemnte del depbsito ~20~, a
través de dos vélvulas ~22«, cada una de las cuales, llega, por
dps conductos, dirsctamente a los cilindros de puerts ~23~ ¥ ~23a«
Se observa que ambas vdlvulas poseen la comunicecién de descarga
& la atmésfera, imprescindible en las fases de reaccién opuesta
del sentido de avance de los pistones de los cilindros des las
puertas,

Conocido el equipo normal de freno neumético, se describ?,
preferentemente, la estructura e intervencidén del distribuildor
que hemos designado como secundario y en el que se basa fundamena
telmente el tems de la patembs en curso.

Este elemento est4 montado en paralelo por su parte de mayor
difdmetro a los puntos ~23~ y ~23a~, y por la parte de menor dide
metro en serie por el punto ~18~, el distribuidor ~l4~, siendo su
gsalida por el racord central ~27-~ & los cilindros de freno, repre
senténdose en la Fige 1, dibujdndolo seccionado diametralmente en
el sentido axigl. Consta de un cuerpo cilindrico ~R4., en el que,
ademds de las consigulentes dos bridas de £1jacién «26m J ~26a,
presenta en su zong media y en un punto opuesto a ellas, un cuer~
po sallente de menor voldmen formando casquillo roscable exterior
mente a guisa de "racord" ~27., en cuya cdmara interna ~27a~,per;
menece el alre piioto es%acionariamente.

las dos bases del cilindro se clierran por juntas y atornille
miento de dos tapetas ~28« ¥ ~29., portadoras cada una de ellas
de su correspondients cdmara ~3le ¥ 30w, respectivamente, equie

veliendo a otros dos "racores™,

~ “
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En el interior del voldmen cilindrico se desliza un pistén
w32«, desigual en su difdmetro, por tener una zona ~32a- notablew
mente més amplia, coincidente con la misma anomalia en el cumerpo
del oilindro. Este pistén, estd perforado por un amplio conduc~
to axial ~33«, el cual, en un punto avanzado de su seccién menar,
es cruzado por dos caductos radisles =34~ § ~d48~, en forma per-
pend icular, los cuzl es desembocan en una dépres i6n circular ~35a,
que presenta perifériocamente el pistén, formando una zona corona~
ria o cdmara que, naturalmente, presenta su sector de corrslacién
con la cdmara del "racord" 27,

Los extremos fiel cmaucto axlal ~33., pueden tomar contacto
con las oabezas de dos valvnlas =36« § ~37~,; cuyos drboles axia~
les se deslizan, a su vez, por el centro de los cuellos, que des~
de las dos tapetas ~28a J «29%«, se proyectan hacia el interior de
las dos cdmaras constituidas a ambos extremos del pistén -33-.

Bn la menor de ambas cdmaras, se aloja un fuerte rescorte de
muelle, helicoidal ~40=-, que circunda a la citada v4lvula menor
~37-~ trabajandio por expansién gue tiende a alejar la distancia
entre los citadces pistdn ~33-~ y tapeta «29., colaborandc a esta
regresibén un segundo muelle de mayor potencia ~4l~, que se apoya
entre la tapeta y el pistén, #demds, en ambos cuellos indicados
de las tapetas, presentan practicadas unas lumbreras raldiales y
en posicién ocblicua «38~ y ~39, que se orientan convergiendo en
los respectivos "racorest ~30~ ¥ «31l~, sirviendo para favarecer
las fases de ent;ada N sglida dsl aire.

La posioclién del pistén ~32e~ en la Fig. 1, es la nomal o
inactivae.

En detalle més esquematizado, la Fig. 2, representa el mis«
mo cuerpo cilIndrico con el pistén -32a-, en posicién de trabajo.

41 haber pulsado el mando de la apertura de unaz puerta, por

‘mediaocidn de la vélvula =28« 0 <22a~ (Fige. 3) para el mamio indi-
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cado, Se eleva la presién en la cémara del racord ~3l« (Fig.2) ¥
cano consecuencia de la mayor fuerza ejerocida sobre el lado mayor
del piétén, éste se desplaza, produciendo simulténeamente el cie~
rre de la vélvula opuesta ~37-, que es lo que precisamente mantie
ne abierta la puerta del coche, al mismo tiempo que la parte de

presibén, que a través de la cémare -35~, ha llegado & la cédmara

del racord =27«, es la que ha alcanzado al tambor de freno de las
ruedas, continuando o relevando la labor iniciada o né por el con

ductor a través del pedal ~l7~ Pig.3.

Por el contrario, a puertas cerradas, el aire procedente del
distribuidor principal ~l4-, que es impulsado por la accilén del
pedal ~l7~, movido por el conductor, pasa a través de la cdmara
~30~ y por las lumbreras =38~ llega al canal ~33~, siendo condue

, .

cldo a través del racord ~27~, tambidn a los cilindros de frenog.

Bn la Plg. 4, se representa un esquema del montaje del cone

~Junto para un caso de accionamiento mediante electro~vélvula, ®n

este caso el acclonamiento en lugar de ser manual es electromag~
nético a través del correspondiente interruptor conectado a la ba
teriéo

Dgscrito suficientemente el objeté de la invencién, es de
hacer notar que al ser llevado a la préctica, podrén variar las
formas dimensiones y disposlcién de los distintes elementos, asi
como los materiales utilizados, sin qume por ello se altere, ni

modif ique, su esencislidad.

«- O 0 T A «
Se reivindica como objeto de la presente Paterbe de invene

clién,

le.- Un equipo neumdtico para freno de segurided, que se
caracteriza por comprender, sdre la instalacidn usual del freno
neumftico, le incorporacién adicional de un nuevo distribuidor

ouyes caracterfsticas de cuerpo valvular cilindrico con tres D~
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sos, determinan la cualidad fundamentsl de estar montado en para~
lelo con la instalacién del mando de las puertas: y, en serie,con
el distribuldor inicial respecto al paso desde el compresor hasta
los cilindros de frence

2¢.~ El propio equipo, segfin la reivindicacién 1B, caracte~
rizado'porque la vélvula cilindrica que se cita, consta de un pisa
tén que presenta dos zonas de distinto didmetro ¥ de una canali.
zacifn axial que comunica a las dos cdmaras de csheza del cilin.
dro, determinando la norma distributiva de que la elevacién de
presibén en la cémara de mayor didmetro, oomo consecuencia del 50w
cionamiento de la zbertura de puertas, origina el desplazamient o
del pistdn, seguido del cierre de la vAlvula que mantiene la puer,
ta abierta, simultédnesmente a la derivacién de la presién neuméti~
oa hacia la cdmara del “racord" cenmtral y colateral, gue, & su
vez, vierte el caudal d; aire ; los cilindros de frenoc.

32.. Bl propio equipo, caracterizado porque la reaccién cone
traria a la maniobra de apertura, reivindicada en el parrafo ana
terior, haciendo retroceder al pistén, determming el cierre de 1ss
puertas, y la regresién de la presibén de aire gue, & través del
racord colateral intermedio, llega a2 las vélvules de freno ver
tiéndose en el exterior.

42.~ El propio equipo, caracterizado porque segdn la reivina
dicacién tercera, el aire que procedente del compresor penetra en
la cdmara de didmetro menor estendo las puertas cerradas, alcanza
directamente la cémara y racord intermedio, desde donde pasa a
los cilindros de freno, yendo a incrementar ls accién mecsinica del
pedal ds frend.

52;- Bl pfopio equipo, segdin la reivindicacién ségunda, ca~
racterizado por la circunstancia preventiva de que, tanto los cie

lindros de freno como las vélvulas accionadoras de las puertas,

disponen en su estructura los muelles y elementos de regresién que
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originan la descarga del exceso de presién, hacia el exterior.

62+~ UN EQUIPQ FEUMATICO PARA FRENO DE SEGURIDID.

~

Madrid, &f de Noviembre de 1965 .~

ot
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