
P A T  E NT E B E  I H V  E H C  I O N

por "UN EQUIPO NEUMATICO PARA FRENO DE SBHURIMB", a favor de 

Don Pedro Vallverdú Santaugini, de nacionalidad española, re­

sidente en Barcelona, ca lle  Tapiólas, nC El, 1S-1&.- - - - - .

ME MOR IA  B E  S U R  I P T  IV  A

La presente solicitud tiene por objeto garantizar e l dere­

cho a l a  fabricación y explotación, en exclusiva, en todo el 

te rr ito r io  nacional, de un equipo neumático para freno de segu­

ridad, concretamente en lo s  vehículos automóviles dotados de un 

5 sistema de frenado del indicado tipo neumático; tratándose de 

una aplicación que resuelve un problema mantenido en toda su 

in eficacia , desde largo tiempo, e inherente a l transporte públi­

co y que corresponde, por lo  tanto, a los autobuses y análogos.

La finalidad del equipo que se adapta a ta le s  vehículos, es 

10 la  de conseguir en primer lugar, que no pueda circular ningún

tipo  de vehículo de transporte público con la s  puertas ab iertas; 

alcanzando la s  cualidades y resultado del equipo, a impedir la  

marcha o arranque de lo s  vehioulos aludidos, incluyendo tro le- 

buses y tranvías, lo  que ocurre ineludiblemente mientras perma- 

15 nezcan abiertas todas o una cualquiera de la s  puertas automáti­

cas destinadas a l acceso del personal.



Adquiere una notable trascendencia el benefioio que para e l 

público usuario se  deriva de l a  implantación de este equipo, que 

haciendo incompatible l a  marcha del vehículo con el estado de 

apertura de la s  citadas puertas, ev ita de una vez para siempre 

l a  larga  y mantenida l i s t a  de accidentes producidos por la s  im­

prudencias, posib ilizadas por l a  ausenoia de un elemento p rácti­

co de seguridad preventiva como es e l que en esta  exposición se 

propugna.

La aplicación de este equipo de seguridad, lleva  aparejada 

respecto a lo s  conductores de lo s vehículos, otra importante me­

jora, cono es la  de "mayor descanso"* deducido de no tener que 

mantener el pie apretado sobre e l pedal de freno para ev itar que 

se le  mueva o vaya el coche, siendo como es dicho mando el es­

fuerzo más fuerte y fa tigoso  que rea liza  tan continuamente.
La consecuencia de dicha aplicación es l a  de que, a l abrir 

cualquiera de la s  puertas, y por "e ste  solo hecho", queda el 

vehículo automáticamente frenado con igual intensidad, que con 

el freno de pedal, pués, a l  entrar en acción el nuevo grupo, és­

te , éste, ha desplazado a aquél,- substituyéndolo en su misión, 

quedando lib re  el conductor y sin  tener más preocupación que l a  

de acelerar de nuevo a l ser cerradas la s  puertas, para a s i iniciar 

de nuevo l a  marcha.

Siguiendo el mismo razonamiento, a l abrirse una de la s  puer­

ta s  por contingencia o fa ls a  maniobra, y en e l caso de e x is t ir  

esta nueva instalación neumática de frenos, é ste , aocionará auto­

máticamente y, por consiguiente, el vehículo quedará frenado sin  

intervención alguna, ni por parte del conductor ni del cobrador.

La presencia o incorporación del nuevo grupo, no excluye el 

funcionamiento del anterior freno del coche, pudiendo ambos fun­

cionar independientemente uno del otro, ccn lo  cual se puede 

oontinuar normalmente e l trabajo , oaso de producirse averia en une

de e llo s



Dejamos Ae enumerar otras múltiples mejoras Ael orden de 

efecto, para sim plificar esta descripción a su Índole de reso­

lución práctica.

En el aspecto mecánico, la  característica  esencial del 

equipo, radica en la  constitución, en paralelo con la  in stala­

ción del mando accicnador de la s  puertas, de un distribuidor 

integrado por una TálTula cilindrica de tres pasos, en l a  que 

la  penetración de la  fuerza neumática, determina en uno de lo s  

sentidos de avance del pistón, correspondiente a la  apertura, 

el servioio neumático que frena a la s  ruedas del vehículo,mien­

tra s  qu.e, el movimiento opuesto o de oierre, determina la  regre­

sión liberadora de la  acción de frenado.

Seguidamente entramos en la  descripción de la s  particu la­

ridades del grupo y su desarrollo sirviéndonos, para mayor cla­

ridad, de la  referencia del gráfico adjunto; en el que, varias 

figu ras exponen y esquematizan su composición y trabajo .

¿Untes de in iciar de lleno el an á lis is  del grupo en s i ,  es 

preciso p artir  del conocimiento del equipo normal accesorio para 

un freno neumático,-pudiendo a s í  puntualizar con más precisión, 

en que consiste la  incorporación del nuero distribu idor.

Todo equipo neumático de frenos, está formado, t a l  oomo se 

esquematiza en la  F ig . 3, por un grupo compresor -10-, que es 

l a  fuente de suministro de l a  presión de a ire  neoesario para to­

do el sistema. Uh depósito principal de reserva -11-, de capaci­

dad variable con arreglo a l  tipo de coche en donde se acumula e l 

a ire  procedente del compresor, alcanzando el voldmen de presión 

que se requiera en cada caso. Vinoulados a l  mismo, existen unos 

grupos de retención y seguridad -12- y -13-, para prevenir cual­

quier escape en e l almacenaje del a ire  en lo s  depósitos.

E l a ire  de éste primer depósito afluye a un distribuidor 

meoánioo -14-, cuya misión es suministrar dioho a ire  a lo s ol-



lindros de freno -15- de la s  ruedas tra seras, -15a- de la s  rue­

das delanteras y -15b- sobre transmisión s i  ex iste , donde la  ac­

ción positiva  es la  que deja frenado el vehículo* y su acción 

negativa o de escape de l a  presión hacia l a  atmósfera, deja l i ­

bre el coche .

El grupo distribuidor -14-, es mandado a través de unos 

muelles de amortiguación -16-, directamente por el pedal de fr e ­

no -17-, cuyo accionamiento corre a cargo del conductor del vehí­

culo. De dicho distribuidor parte la  conducción principal -18-, 

que se  extiende hasta la s  ruedas o grupos de ruedas, en sus co­

rrespondientes cilindros -15-, -15a- y -15b-. A e llo s , llega  a s i  

directamente la  presión procedente del depósito -11-, la  cual, 

venciendo la  resisten cia  del muelle de retroceso -19-, alojado 

en el in terior del cilindro, desplaza a l e je  -19a-, e l  cual, a 

su v ez ,, haoe g irar  un destornillador que separa sendas mordazas 

unidas entre s i  por otro muelle que, asimisno, servirá para ayu­

dar en el retroceso.

Las nombradas mordazas situadas en el in terio r  de un tambor, 

que es precisamente el del freno, rozan sobre él en su desplaza­

miento, provocando como es consiguiente, la  disminución de la  ca­

pacidad de g iro  de la s  ruedas hasta llegar a l  paro to ta l de la s  

mismas y del vehículo. El a lto  grado de presión alcanzado en e l  

cilindro , subsiste mientras el c inductor mantiene a fondo e l  pe­

d a l; mientras que, a l dejarlo lib re , la  presión de a ire  se oomuni- 

c¿ con l a  atmósfera a través del mencionado distribuidor -14-, 

experimentando la  regresión todos lo s  elementos comprimidos ante 

riormente, volviendo a quedar lib re  el coche.

De igual modo se expone en l a  figura la  distribución a la s  

puertas. Un segundo depósito de a ire  -20-, de reserva, que per­

manece unido a l primero con la  intermediación de una válvula de 

carga -21-, permite en todo momento, que mientras que lo s c ilin -



dros de freno de la s  ruedas, pueden alimentarse del a ire  almace­

nado en lo s dos depósitos como s i  fuesen uno, encambio, la s  puer­

ta s  sólo pueden gastar exclusivamente el a ire  del depósito auxi­

l i a r  —20—o

En el ejemplo esquematizado, el se rv id o  de la s  puertas es­

tá  distribuido desde el conducto procedente del depósito -20-, a 

través de dos válvulas -22-, cada una de la s  cuales, lle g a , por 

dos conductos, directamente a lo s cilindros de puerta -23- y -23a- 

Se observa que ambas válvulas poseen la  comunicación de descarga 

a la  atmósfera, imprescindible en la s  fa se s  de reacción opuesta 

del sentido de avanoe de lo s pistones de lo s  cilindros de la s  

puertas.

Conocido e l equipo normal de freno neumático, se describe, 

preferentemente, l a  estructura e intervención del distribuidor 

que hemos designado como secundario y en el que se basa fundamen­

talmente el tema de l a  patente en curso.

Este elemento está montado en paralelo por su parte de mayor 

diámetro a lo s  puntos -23- y -23a-, y por l a  parte de menor diá­

metro en serie  por el punto -18-, el d istribuidor -14-, siendo su 

sa lida  por e l raoord central -27- a lo s cilindros de freno, repre 

sentándose en l a  F ig . 1, dibujándolo seccionado diametralmente en 

el sentido a x ia l. Consta de un cuerpo cilindrico -24-, en e l  que, 

además de la s  consiguientes dos bridas de fi ja c ió n  -25- y -26-, 

presenta en su zona media y en un punto opuesto a e lla s , un cuer­

po salien te de menor volámen formando casquillo roscable exterior 

mente a guisa de "raoord" -27-, en cuya cánara interna -27a-,per­

manece el a ire  p iloto  estacionariamente.

la s  dos bases del cilindro se cierran por juntas y ato rn illa-  

miento de dos tapetas -28- y -29-, portadoras cada una de e l la s  

de su correspondiente cámara -31- y -30-, respectivamente, equi­

valiendo a otros dos "racores".



En el in terio r  del volámen cilindrico  se desliza un pistón 

-33-, desigual en su  diámetro, por tener una zona -33a- notable­

mente más amplia, coincidente con la  misna anomalía en e l cuerpo 

del o ilindro. Este pistón, está perforado por un amplio ccnduo- 

S to ax ia l -33-, e l  cual, en un punto avanzado de su sección menor, 

es cruzado por dos conductos rad iales -34- y -34a-, en forma per­

pendicular, lo s cuales desembooan en una depresión oircular -35-, 

que presenta periféricamente el pistón, formando una zona corona­

r ia  o cámara que, naturalmente, presenta su sector de correlación 

10 con l a  cámara del "raoord" -37-.

Los extremos del conducto ax ia l -33-, pueden tomar contacto 

con la s  cabezas de dos válvulas -36- y -37-, cuyos árboles axia­

le s  se deslizan, a su vez, por el centro de lo s cuellos, que des­

de la s  dos tapetas -38- y -89-, se proyectan hacia el in terior de 

15 la s  dos cámaras constituidas a ambos extremos del pistón -33-.

En l a  menor de ambas cámaras, se a lo ja  un fuerte resorte de 

muelle, helicoidal -40-, que circunda a l a  citada válvula menor 

-37- trabajando por expansión que tiende a a le ja r  la  distancia 

entre lo s  citados pistón -33- y tapeta -39-, colaborando a esta 

30 regresión un segundo muelle de mayor potencia -41-, que se apoya 

entre la  tapeta y el p istón . Además, en ambos cuellos indicados 

de la s  tapetas, presentan practicadas unas lumbreras rad iales y 

en posición oblicua -38- y -39, que se orientan convergiendo en 

lo s  respectivos "raoores" -SO- y -31-, sirviendo para favorecer 

36 la s  fa se s  de entrada y sa lid a  d el a ire .

La posición del pistón -38a- en la  F ig . 1, es la  nomal o 

in activa.

En d etalle  más esquematizado, l a  F ig . 3, representa e l mis­

mo cuerpo cilindrico  con el pistón -33a-, en posición de trabajo. 

30 Al haber pulsado el mando de la  apertura de una puerta, por

mediaoión de l a  válvula -88- o -83a- (F ig . 3) para el mando indi-



oado, se eleva la  presión en la  cámara del racord -31- (Fig.8) y 

oomo consecuencia de la  mayor fuerza ejeroida sobre el lado mayar 

del pistón, éste se desplaza, produciendo simultáneamente el cie­

rre de la  válvula opuesta -37-, que es lo  que precisamente mantie 

ne abierta la  puerta del coche, a l mismo tiempo que la  parte de 

presión, que a través de la  cámara -35-, ha llegado a la  cámara 

del racord -27-, es la  que ha alcanzado a l tambor de freno de la s  

ruedas, continuando o relevando la  labor iniciada o nó por e l con 

ductor a través del pedal -17- F ig .3 .

Por el contrario, a puertas cerradas, el a ire  procedente del 

distribuidor principal -14-, que es impulsado por la  acción del 

pedal -17-, movido por el conductor, pasa a través de la  cámara 

-30- y por la s  lumbreras -38- llega  al canal -33-, siendo condu-
t"

cid o a través del racord -27-, tambián a lo s  cilindros de freno.

En la  F ig . 4, se representa un esquema del montaje del con­

junto para un caso de accionamiento mediante electro-válvula. En 

este caso el accionamiento en lugar de ser manual es electromag­

nético a través del correspondiente interruptor conectado a la  ba 

te r iá .

Descrito suficientemente e l objeto de l a  invención, es de 

hacer notar que a l  ser llevado a l a  práctica, podrán variar la s  

formas dimensiones y disposición de los d istin to s elementos, a s i 

oomo lo s  materiales utilizados, -s,in que por e llo  se a lte re , ni 

modifique, su esenoialidad.

-  N 0 T 3t -

Se reivindica oomo objeto de la  presente Patente de inven­

ción:

12.- Un equipo neumático para freno de seguridad, que se 

caracteriza por comprender, sobre la  instalación usual del freno 

neumática, la  incorporación adicional de un nuevo distribuidor 

ouyas características de cuerpo valvular cilindrico oon tre s pa-
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sos, determinan la  cualidad fundamental de estar montado en para­

le lo  con la  instalación  del mando de la s  puertas; y, en serie,con 

e l d istribuidor in ic ia l respecto al paso desde e l compresor hasta 

los cilindros de freno'.

22 .-  EL propio equipo, según la  reivindicación IB, caracte­

rizado porque la  válvula c ilin d rica  que se c ita , consta de un p is­

tón que presenta dos zonas de d istin to  diámetro y de una canali­

zación ax ia l que comunica a la s  dos cámaras de cabeza del c ilin ­

dro, determinando l a  norma d istribu tiva  de que l a  elevación de 

presión en la  cámara de mayor diámetro, ocmo consecuencia del ac­

cionamiento de l a  abertura de puertas, origina el desplazamiento 

del pistón, seguido del cierre de la  válvula que mantiene l a  puer 

ta  ab ierta, simultáneamente a la  derivación de la  presión neumáti­

ca hacia la  cámara del "record" central y co lateral, que, a su 

vez, v ierte el caudal de aire a lo s  oilindros de freno.

32.- B1 propio equipo, caracterizado porque la  reacción con­

tra r ia  a la  maniobra de apertura, reivindicada en el párrafo an­

te r io r , haciendo retroceder al pistón, determina e l cierre de la s  

puertas, y la  regresión de la  presión de a ire  que, a través del 

racord colateral intermedio, lle g a  a la s  válvulas de freno ver­

tiéndose en el exterior.

42 .- El propio equipo, caracterizado porque según l a  reivin­

dicación tercera, el a ire  que procedente del oompresor penetra en 

la  cámara de diámetro menor estando la s  puertas cerradas, alcanza 

directamente la  cámara y racord intermedio, desde donde pasa a 

lo s  cilindros de freno, yendo a incrementar la  acción mecánica del 

pedal de freno.

52 .- E l propio equipo, según la  reivindicación segunda, ca­

racterizado por la  circunstancia preventiva de que, tanto lo s c i­

lindros de freno como la s  válvulas aocionadoras de la s  puertas, 

disponen en su estructura lo s muelles y elementos de regresión que



9

originan la  descarga del exceso de presión, hacia el exterior. 

62.- UN EQUIPO NEUMATICO PARA FRENO DE SE&URIDRD.

Madrid, ^  de Noviembre de 1966.^
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