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El presente invento concierne a un sistems^^h 
de frenado y de enclavamiento por aire comprimido para re.
molque o semirremolque.

Se conocen sistemas de frenado y de enclava
miento para remolque o semirremolque que comprenden, por 
lo menos, un cilindro de frenado, órganos de accionamien­
to neumático para el enclavamiento de los frenos, una vál­
vula re lé  de urgencia y un depósito de aire comprimido.

Estos sistemas conocidos incluyen, ademas, 
un primer y un segundo racores destinados a ser conecta­
dos, respectivamente, a un circuito de mando directo y a 
un circuito de mando automático de un vehículo trac to r.
Este último vehículo incluye medios para aplicar con per­
manencia una presión de aire al circuito de mando automá­
tico cuando el remolque está enganchado al trac to r, medios 
para aplicar una presión de aire al circuito de mando d i­
recto cuando se quieren apretar los frenos del remolque a 
partir del trac to r, y medios para poner a la  presión atmos 
férica el circuito de mando automático cuando se quieren 
enclavar los frenos del remolque a partir del trac to r.

Se sabe que se denomina "válvula-rele de ur­
gencia" un dispositivo destinado a provocar el aprieto de 
los frenos del remolque cuando el circuito de mando direcy 
to del trac to r está puesto bajo presión y a provocar auto­
máticamente el aprieto y el enclavamiento de los frenos 
cuando la s  conexiones entre remolque y trac to r se rompen, 
ya sea voluntariamente, ya sea accidentalmente.

A este efecto, la  válvula reló de urgencia
tiene una entrada de alimentación unida al deposito de 
aire comprimido, una salida unida a la s  entradas de mando
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de frenado y de enclavamiento, y una primera y una según- ; 
da entradas de mando. La válvula está dispuesta de manera: 
que pone en comunicación su entrada de alimentación con : 
su salida cuando se aplica una presión de aire a su prime  ̂
ra entrada de mando o cuando se pone a la  presión atmosfé:
rica  su segunda entrada de mando.

Se conocen igualmente dispositivos de encía ,
vamiento para cilindros de frenos en los cuales los órga- j 
nos mecánicos de enclavamiento son accionados por órganos j 

¡de mando de enclavamiento y órganos de mando de desencla-; 
vamiento que son mandados, a su vez, por envío de aire , 
comprimido, para provocar tanto el desenclavamiento como !
el enclavamiento. i

En los sistemas conocidos, las dos entradas; 
de mando do la  válvula relé de urgencia están unidas, res . 
.activamente, a cada uno de loa dos naceros destinados a ! 
aer conectados a los circuitos de mando del trac to r. Se j 
puede así apretar y enclavar les frenos del remolque des-j 
de el trac to r. Además, estos frenos son automáticamente 
apretados y enclavados cuando existe rotura de enganche. , 

Pero no se puede, en estas condiciones, de-^ 
sapretar los franca del remolque, y luego apretarlos de j 
nueve y enclavarlos cuando e l remolque está separado del ¡ 
trac to r. Esto es muy molesto cuando, por ejemplo, se quiej 
re cambiar e l remolque de posición, cuando está en esta- !
cionamieuto. !

El presente invento tiene, especialmente, .
por finalidad, remediar este inconveniente. !

Según el presente invento, el sistema de 
frenado y de enclavamiento per aire comprimido para remol^38618922-1-71 -  3 -
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que o semirremolque, que comprende, por lo menos, un c 
lindro de frenado, órganos de accionamiento neumático pa 
ra el enclavamiento de los frenos que incluyen una entra 
da de mando de enclavamiento y una entrada de mando de 
desenclavamiento, una válvula re lé  de urgencia que tiene 
una salida unida al cilindro de frenado y a los órganos 
de enclavamiento, una entrada de alimentación unida a un 
depósito de aire comprimido y una primera y una segunda 
entradas de mando, estando dispuesta esta válvula de ma­
nera que pone en comunicación su entradda de alimentación 
con su salida cuando se aplica una presión de aire a su 
primera entrada de mando o cuando se pone a la  presión 
atmosférica su segunda entrada de mando, incluyendo el 
sistema, además, un primer y un segundo racores dispues­
tos para ser conectados, respectivamente, a un circuito 
de mando directo y a un circuito de mando automático de 
un vehículo trac to r, se caracteriza porque comprende un 
grifo de mando manual con al menos dos posiciones y al 
menos una válvula con dos vías dispuestas para, en una 
primera posición, poner estas primera y la  segunda entra­
das de mando de la  válvula .. re lé  de urgencia en comuni­
cación, respectivamente, con el primero y el segundo ra­
cores, y para cortar la  comunicación entre el depósito 
y sus primera y segunda entradas de mando, y para, en una 
segunda posición, poner en comunicación el depósito con 
la  entrada de mando de desenclavamiento, estando los ra ­
cores primero y segundo a la  presión atmosférica.

En la  primera posición del grifo, los fre ­
nos del remolque y su enclavamiento pueden ser mandados 
a partir del vehículo trac to r. Cuando el remolque está

386189
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desenganchado, se pueden desenclavar sus frenos y desapre^ 
ta rlo s poniendo el grifo en su segunda posición, luego . 
apretar y enclavar de nuevo los frenos poniendo el grifo ^

¡ en primera posición. '
I Según una realización ventajosa del invento,i :

el grifo incluye una tercera posición en la  cual une el } 
depósito a la  segunda entrada de mando de la  válvula rele j 
de urgencia, con objeto de evacuar el aire comprimido del. 
cilindro de frenado y de los órganos de enclavamiento, ! 
manteniendo a la  vez los frenos apretados y enclavados. j 

Otras características y ventajas del inven-j 
to aparecerán todavía en la  descripción detallada que s i- i
gue.

En los dibujos anejos, dados a títu lo  de 
ejemplos no lim itativos, se han representado varias rea- ! 
lizaciones del invento:

La figura 1 es un esquema de conjunto del j 
sistema de frenado de un vehículo tractor y del sistema j 

de frenado y de enclavamiento para el remolque conforme j 
al invento, estando equipado el vehículo tractor para ser^
enganchado a un semirrsmolque,

La figura 2 es un esquema análogo a la  figu­
ra 1, estando equipado el vehículo tractor para ser engan.tchado a un remolque; ¡

La figura 3 es una v ista  en corte, según :
111-111 de la  figura 4, de un grifo utilizado en el s is - ¡ 
tema de las  figuras 1 y 2, estando representado este gri-¡
fo en su primera posición; -

La figura 4 es una v ista  la te ra l con corte ;
parcial del grifo de la  figura 3)

3861822-1-71 -  5 -
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La figura 5 es una v ista  la te ra l parcial *a.e 
este mismo grifo;

La figura 6 es una v is ta  en planta, con cor
te parcial, del mismo grifo;

Las figuras 7 y 8 son v istas análogas a la
figura 3, estando representado el grifo en su tercera y
su segunda posición, respectivamente;

Las figuras 9 a 12 son esquemas de una se­
gunda realización del sistema de frenado y de enclavamien 
to para remolque conforme al invento, estando representa­
do el sistema en cuatro posiciones diferentes,

La figura 13 es una v ista  en corte, según 
YTTT-YTTT de la  figura 14, de un grifo utilizado en el 
sistema de las  figuras 9 a 12, estando representado este
grifo en su primera posición;

La figura 14 es una v is ta  en corte según
XIV-XIV de la  figura 13;

Las figuras 15 y  16 son vistas parcialmente
análogas a la  figura 13, estando representado el grifo 
en su tercera y su segunda posición, respectivamente;

La figura 17 es una v is ta  en corte parcial
según XVII-XVII de la  figura 13;

Las figuras 18 y 19 son v istas en corte de
una válvula retardadora u tilizada en el sistema de la s
figuras 9 a 12;

Las figuras 20 y 21 son esquemas de una terj 
cera realización del sistema de frenado y de enclavamien- 
to para remolque conforme al invento, estando representa­
do el sistema en dos posiciones diferentes;

Las figuras 22 y 23 son v istas en corte

22-1-71 -  6 - 38618
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axial áe un grifo utilizado en el sistema de las  figur:
20 y 21, estando representado este grifo en dos posicio- ; 
nes diferentes; i

Las figuras 24 a 27 son esquemas de una 
cuarta realización del sistema de frenado y de enclava— 
miento para remolque conforme al invento, estando repre— ¡ 
sentado este sistema en cuatro posiciones diferentes. ¡

Se han representado en las figuras 1 y 2 i!
los esquemas de conjunto del dispositivo de frenado de un ¡ 
vehículo tractor y del sistema de frenado-enclavamiento ; 
para remolque en el caso de un semirremolque y de un remol 
que, respectivamente. Solo los dispositivos de frenado 
del "tractor difieren, mientras que los sistemas de frenado-^ 
enclavamiento del remolque son idénticos. ¡

En el caso de un semirremolque, representa-j 
do en la  figura 1, está previsto un circuito de frenado ; 
común para los cilindros de frenado dlantero y trasero del 
vehículo tractor, mientras que en el caso del remolque ¡ 
representado en la figura 2, están previstos circuitos de ; 
frenado independientes para estos cilindros. ¡

En el caso del semirremolque, el cilindro } 
de frenado delantero 1 del tractor está alimentado por i 
una conducción 2 unida a un grifo de frenado clásico 3, !
mandado por el pedal de freno 4 y alimentado por un depo-^ 
sito  5 de aire comprimido, por medio de una conducción 6. j 
Este depósito 5 es alimentado, a su vez, a partir de un 
compresor de aire C. El cilindro de frenado 7, que manda ¡ 
los frenos de las ruedas traseras del tractor, es alimen-¡ 
tado para un frenado normal por una conducción 8 unida a 
la  conducción 2 que alimenta el cilindro delantero 1. El

386122-1-71 -  7 -
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cilindro 7 está previsto de órganos den enclavamiento di 
accionamiento neumático. Para el mando de estos órganos, 
están previstos dos circuitos de distribución de aire com­
primido. El primero de estos circuitos, utilizado para el 
mando del enclavamiento, comprende una conducción 9 unida 
a un o rific io  de salida de una caja de mando manual 10 y 
a una entrada de mando 11 de los órganos de enclavamiento 
del cilindro 7. El segundo de estos circuitos, destinado 
a l desenclavamiento, incluye una conducción 12 que une una 
entrada de mando de desenclavamiento 13 a una válvula de 
dos vías 14. Esta válvula está unida por una conducción 
15 al otro o rific io  de salida de la  caja de mando manual 
10, y por una conducción 16, a un o rific io  de salida 150 
del grifo 3. Este o rific io  150 puede ser puesto por el g r i­
fo 3 en comunicación con el depósito de aire comprimido 
5, por medio de la conducción 6. La caja de mando manual 
10, de un tipo clásico, es alimentada de aire comprimido 
proporcionado por un depósito de emergencia 19 por medio 
de una conducción 20; su misión y su funcionamiento serán 
expuestos más adelante. Además, la s  conducciones 9 y 12 
están unidas, respectivamente, a las  entradas de una vál­
vula de dos vías 21, cuya salida está unida a una entrada 
de mando 22 de frenado de emergencia.

Otro o rific io  de salida 151 del grifo 3, que 
puede estar puesto por el grifo en comunicación con un de­
pósito de aire comprimido 17 por una conducción 18, está 
unido a una válvula de dos vías 23 por medio de una con­
ducción 24. Esta válvula 23 está unida igualmente a la  
conducción 16, y su salida está unida por una conducción 
25 a una embocadura 26 destinada a ser conectada por un

-  8 - 38618



primer racor 4*5 al sistema do frenado y de enclavamien^^ . 
del remolque. El circuito así formado se denomina gene- ¡ 
raímente "circuito de mando directo" o, mas brevemente, i
"circuito directo".

A la  conducción 18 procedente del depósito < 
17 está unida una conducción 27 que termina en una valvu-j 
la  de escape 28, cuya salida está unida, por una conduc- 
ción 29, a una embocadura 30. La válvula de escape 28 in­
cluye una entrada de mando 31 unida a la  conducción 9* La! 
válvula 28 está dispuesta de manera en si misma conocida,; 
de ta l manera que, cuando una presión de aire es aplicada^ 
a esta entrada de mando 3!; la  conducción 27 es obturada i 
y la  conducción 29 es puesta en comunicación con la atmós; 
fera. Por el contrario, cuando no existe presión en la  , 
entrada de mando 31, la  válvula 28 pone en comunicación j 
la s  conducciones 27 y 29, después de haber obturado la  j
puesta a la  atmosfera. ¡

La embocadura 30 esta destinada a ser co- ;
nectada por un segundo racor 46 al sistema de frenado y 
de enclavamiento del semirremolque. El circuito que aca­
ba de ser descrito es designado generalmente como "c ir­
cuito de mando automático" o, más brevemente, "circuito
automático'

El dispositivo de frenado para vehículo que
arrastra  un remolque, representado en la  figura 2, difie 
re del precedente debido a que los cilindros de frenado 
delantero 1 y trasero 7 del vehículo son alimentados por 
circuitos independientes. Se u tilizan  las  mismas referen­
cias para designar elementos similares.

La conducción 24 alimenta el cilindro tra -

386189-  9 -
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sero 7 de aire comprimido para un frenado normal a parn.r 
del o rific io  de salida 151 del grifo 3 que puede ser pues 
to en comunicación con el depósito 17 por medio de la con 
ducción 18. Por otra parte, la  conducción 12 destinada al 
frenado de emergencia está unida directamente al o rific io  
de salida 150 del grifo 3 que puede ser puesto en comunie 
cación con el depósito 5 por medio de la  conducción 6. Las 
válvulas 14 y 23 de la  figura 1 están confundidas, en es­
te  caso, en una sola válvula 14, en la  cual terminan la s  
conducciones 8 y 15 y de donde parte la  conducción 25 de 
mando directo. Los otros circuitos permanecen inalterados.

Se describirá ahora el sistema de frenado- 
enclavamiento para remolque o semirremolque representado 
en la s  figuras 1 y 2.

Este sistema comprende un cilindro de fre ­
nado 40 análogo al cilindro de frenado 7 del vehículo 
tractor, un depósito de aire comprimido 41, una válvula- 
reló de urgencia 42, una válvula de inversión 43 interca­
lada entre la  válvula-relé de urgencia y el cilindro de 
frenado, y un grifo de mando mahual 44 de varias vías, 
que incluye dos entradas 89 y  90, unidas a los circuitos 
directo y automático del vehículo trac to r por los racores
45, 46, respectivamente.

El grifo de varias vías 44 incluye, además, 
una tercera entrada 93 que esta unida al deposito 41 por 
una conducción 47, estando unido, además, este depósito, 
a la  entrada de alimentación 48 de la  válvula—rele  de ur—j 
gencia 42, por medio de una conducción 49 unida a la  con-; 
ducción 47. El grifo de varias vías 44 incluye dos sa li­
das, una 92, unida a la  primera entrada de mando 50 de

-  10 - 386189
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í la  válvula-rele de urgencia por una conducción la  
otra 91, unida por una conducción 53 a la  segunda entra­
da de mando 52 de la válvula-relé de urgencia 42; a la  
conducción 53 está unida una conducción 53a unida a la  
entrada de mando 54 de la  válvula de inversión 43*

La válvula de inversión 43 incluye una en­
trada 55 unida por una conducción 56 a la  salida 57 de la 
válvula-relé de urgencia, y dos salidas. Una primera salí' 
da, 152, está unida por una conducción 58 a la  entrada de 
mando 59 de frenado normal y a la  entrada de mando 60 de 
desenclavamiento. Una segunda salida, 153, esta unida poi 
una conducción 61 a la  entrada de mando 62 de fienado de 
emergencia y a la  entrada de mando 63 de enclavamiento.

Se recuerda que, cuando una presión es apli
cada en la  primera y en la  segunda entradas de mando 50 
y 52 de la válvula-relé de urgencia 42, ésta pone en co­
municación su entrada de alimentación 48 con su salida 
57. Si la  primera entrada de mando 50 esta a la presión 
atmosférica, estando la  segunda entrada de mando 52 bajo 
presión, la  salida 57 es puesta a la  atmósfera y la  según 
da entrada de mando 52 es unida a la  entrada de alimenta­
ción 48. Finalmente, si la  segunda entrada de mando 52 
está a la  presión atmosférica, la  entrada de alimentación 
48 está puesta en comunicación con la  salida 57*

Por otra parte, la  válvula de inversión 43
pone en comunicación su entrada 55 con la conducción 58 
para el frenado normal y el desenclavamiento, cuando su 
entrada de mando 54 está bajo presión, y con la conduc­
ción 61 para el frenado de emergencia y el enclavamiento,
cuando la  entrada de mando 54 está a la  presión atmosfé-386189
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Se describirá ahora en detalle el grifo de 
mando manual 44 haciendo referencia a las figu ras '3 a 8.

El grifo 44 comprende un cuerpo 70 en el 
cual están montadas dos válvulas. En el cuerpo 70 está 
fijada una cubierta 73 que contiene un mecanismo de mando 
manual designado por la  referencia general 74. Este meca­
nismo comprende un bloque 75 articulado alrededor de un 
eje 76 sobre el cuerpo de válvula 70 y una palanca de ac­
cionamiento 77, uno de cuyos extremos es solidario de una
pieza acodada 77a aplicada en un vaciado del bloque 75, 
en el cual la palanca está montada a rotación alrededor 
de un eje 78 perpendicular al eje 76. La palanca 77 emer­
ge de la  cubierta 73 por una lumbrera 79 realizada en fo r­
ma de dos ojales paralelos unidos por un extremo, permi­
tiendo este racor un movimiento angular limitado de la
palanca 77 alrededor de su eje 78 entre los extremos 79a 
y 79b del racor, que definen posiciones intermedias de 
esta palanca.

El bloque articulado 75 incluye un engroSa­
rniento 80 adaptado para entrar en contacto con obturado­
res de las  dos válvulas constituidas por dos pistones 81, 
82, alojados en ánimas 71 y 72, respectivamente, del cuer­
po 70. Los pistones 81 y 82 tienen longitudes diferentes, 
de ta l  manera que sólo el pistón 81 este en contacto con 
el engrosamiento 80 del bloque 75 cuando la  palanca 77 
se encuentra en la  posición a lta  o de marcha normal repre­
sentada en la s  figuras 3 a 6. Los extremos inferiores de 
los pistones penetran en cámaras respectivas 83, 84 y re­
ciben un resorte respeótivo 85, 86, que so lic ita  cada pis!86189
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cia arriba por un to rn illo  100 fijado sobre el cuerpo de . 
válvula. Cada uno de los resortes se apoya en el fondo i 
de un ánima formada en una embocadura 87 u 88 fijada so- ¡ 
bre el cuerpo de válvula 70 y cuyos orific ios 89 y 90, ¡
que desembocan axialmente en las cámaras correspondientes; 
33 y 84, constituyen las primeras entradas de las dos vál­
vulas. Otros dos o rific ios, 91; 92, practicados en el cue^ 
po de válvula 70, desembocan lateralmente, el primero en ; 
la  cámara 83, el segundo en la cámara 84, y comunican con¡ 
las entradas 89, 90, respectivamente, cuando las válvulas! 
están en la  posición representada en las figuras 3 a 6; ¡
estos orific ios 91, 92 constituyen las  salidas de las dosj

¡válvulas. ¡
Otro o rific io  93, formado en el cuerpo de ¡

válvula 70, desemboca lateralmente en una camara 94 for- ; 
mada entre una porción de sección reducida del pistón 81 i 
y el ánima 71. Un conducto 95 une, además, esta cámara . 
94 a una cámara similar 96 formada entre una porción de ; 
sección reducida del pistón 82 y el anima 72. ¡

Además, en una parte del cuerpo de válvula ; 
70 situada al nivel del mecanismo de accionamiento 74, -
está formada un ánima 97 en la  cual está montado un pis- j 
tón 98. El ánima 97 comunica por un conducto 99 practica­
do en el cuerpo de válvula con el orific io  89- El pistón ; 
98 está dispuesto para ponerse en contacto con una parte  ̂
101 de la  pieza acodada 77a cuando el ánima 97 recibe aire

-  386189
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comprimido; por consiguiente, cuando la  palanca 77 se 
cuantra en la segunda posición intermedia 79b, puede ser 
llevada automáticamente a su primera posición intermedia 
79a, empujando entonces los resortes 85, 86 a los pisto­
nes y, por consiguiente, a la  palanca, a posición a lta .

Guarniciones de estanqueidad están previs­
ta s  en los pistones 81, 82 para a isla r las  cámaras anula­
res 94 y 96. Igualmente, están previstas guarniciones de 
estanqueidad en el in terio r de la s  embocaduras 87 y 88, 
en la s  cuales los extremos inferiores de los pistones 81 
y 82 pueden penetrar, pues, de manera estanca.

La disposición es ta l  que, cuando la  palan­
ca 77 es accionada de manera que pasa de su posición su­
perior representada en las  figuras 3 a 6, a la  posición 
intermedia 79a, y luego 79b, sólo el pistón 81 es despla­
zado por el engrosamiento 80 del bloque articulado 75, 
de ta l  manera que su extremo in ferio r penetra en la  embo­
cadura 87 realizando un contacto estanco con este último; 
la  cámara 94 formada alrededor del pistón 81 establece 
entonces una comunicación entre los o rific io s 91 y  93, 
mientras que el o rific io  de entrada 89 está aiálado ( f i ­
gura 7).

Cuando la  palanca es accionada de la  posi­
ción intermedia 79b hacia el extremo in ferio r 79c de la  
lumbrera 79, los dos pistones 81 y 82 son desplazados de 
ta l  manera que el pistón 81 asegura siempre la  comunica­
ción por la  cámara 94 entre los o rific io s 91 y  93 y  que, 
además, la  cámara 96, formada alrededor del pistón 82, 
establece una comunicación entre el conducto 95 y , por 
consiguiente, el o rific io  93 y el o rific io  92, mientras38618-  14 -
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que el extreme in ferio r de este pistón 82 penetra en ls 
embocadura 88 para asegurar en esta última un contacto ¡ 
estanco y a isla r también el o rific io  de entrada 90 (figu-j 
ra 8). i

Se examinará ahora el funcionamiento del ¡ 
sistema de frenado-enclavamiento para remolque o semirre-j 
molque que incluye el grifo de mando manual 44, haciendo } 
referencia a las figuras 1 y '2. }

En el curso de marcha normal, estando el }!remolque o semirremolque enganchado, el orific io  de entray 
da 89 del grifo 44 está unido por medio del segundo racorj 
46 al circuito automático del vehículo tractor, es decir,j 
al depósito de aire 17* El o rific io  de entrada 90 esta : 
unido, por medio del primer racor 45, al circuito de man-j 
do directo del vehículo trac to r, es decir,, al grifo de ¡ 
frenado'3* La palanca de accionamiento 77 del grifo 44 i 
está en su primera posición (posición alta) de modo que j 
los pistones 81 y 82 permiten la  comunicación entre los ¡ 
o rific ios 89, 91, por una parte, y 90, 92, por otra par- ; 
te . El o rific io  unido depósito 41 del remolque o semi-; 
rremolque, está aislado del circuito automático. En es- } 
ta s  condiciones, la  conducción 53 alimenta la  segunda en­
trada de mando 52 de la  válvula—relé  de urgencia 42 de ¡

¡aire comprimido, y la  conducción 53a proporciona en la  ;
entrada de mando 54 de la  válvula de inmersión 43 una [
presión de aire comprimido. Por otra parte, la  conducción^, i51 transmite a la  primera entrada de mando 50 de la  val-¡ 
vula-relé de urgencia 42 la  presión del dispositivo de j
frenado del vehículo trac to r, 
marcha normal y sin frenado,

De esto resulta que, en 
La primera entrada de mando38 618 § }
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50 de la  válvula-relé de urgencia está a la  presión 
férica y que la entrada de alimentación 48 de esta válvu­
la está entonces puesta en comunicación con la  segunda en­
trada de mando 52, lo que asegura el mantenimiento de la 
presión en el depósito 41. Para el frenado normal, el pe­
dal 4 es accionado y la primera entrada de mando 50 es 
puesta bajo presión, de modo que la entrada de alimenta­
ción 48 de la  válvula-relé de urgencia es puesta en comu­
nicación con la  salida 57, lo que provoca el aprieto de 
los frenos del remolque; en efecto, la  válvula de inver­
sión 43, cuya entrada de mando 54 está bajo presión, fun­
ciona de manera que dirige el aire comprimido procedente 
de la  conducción 56 hacia la  conducción 58 y, por consi­
guiente, hacia la  entrada de mando 59 para el frenado nor­
mal y la  entrada de mando 60 para el desenclavamiento del 
cilindro de frenado 40.

En'caso de rotura de enganche, la s  dos en­
tradas de mando 52 y 50 de la  válvula-relé de urgencia 42 
están a la  presión atmosférica, puesto que el aire compri­
mido no es ya proporcionado a p artir de los circuitos de 
mando del vehículo trac to r. La entrada de alimentación 
48 es puesta entonces en comunicación con la  salida 57 de 
la  válvula-relé de urgencia, y la  válvula de inversión 43 
cuya entrada de mando 54 está ahora a la  presión atmosfé­
rica , funciona de manera que envía aire comprimido a par­
t i r  de la  conducción 56 a la  conducción 61 y, por consi­
guiente, a la  entrada de mando 62 para el frenado de 
emergencia y a la  entrada de mando 63 para el enclavamien 
to del cilindro de frenado 40.

La caja de mando manual 10 prevista en el

6 38618
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dispositivo de frenado del vehículo tractor ocupa una po­
sición neutra en curso de marcha normal, de modo que la 
presión en la  entrada de mando 31 de la válvula de escape 
28 es la  presión atmosférica. Las conducciones 27 y 29 
están entonces unidas y la  presión del depósito 17 es 
transmitida a la  conducción 29 y, por consiguiente, al 
o rific io  de entrada 89 del grifo 44, como se ha indicado 
anteriormente.

i Si se desea enclavar los frenos para el es-
j tacionamiento del remolque o semirremolque, se pone la  pa- 
ílanca 10a de la caja de mando 10 en posición de enclava- 
} miento, en la  cual la  conducción 9 está puesta en comuni-
! cación con la conducción 20 unida al depósito 19* La en-:!. trada de mando 31 de la válvula de escape 28 esta enton—i
¡ces bajo presión y la  comunicación entre las conducciones
i¡27 y 29 está cortada. El circuito de mando automático es- 
j  tá  entonces a la  presión atmosférica. El funcionamiento
!es idéntico al observado en caso de rotura de enganche y!
i  origina de la  misma manera el aprieto y el enclavamiento 
I de los frenos del remolque por medio del cilindro 40. Los
¡frenos del vehículo trac to r son enclavados igualmente,i! proporcionando la conducción 9 aire comprimido al o r if i-
¡ ció de mando 11 para el enclavamiento y al o rific io  de
iimando 22 para el frenado de emergencia.
[ Cuando se desengancha el remolque, los raco-
!res 45 y 46 son puestos a la  presión atmosférica y los 
! frenos del remolque son automáticamente apretados y encla- 
!vados, como se ha explicado más arriba a propósito de la 
¡rotura accidental de enganche. El remolque puede ser, pues, 
¡ estacionado en las mejores condiciones de seguridad.

386189-  17 -
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j Si se quiere cambiar de s itio  el remolque
! sin hacer intervenir el trac to r, mientras está en esta- !¡ - i¡ cionamiento, se acciona la  palanca 77 para ponerla en su ii ^segunda posición (posición baja 79c en la parte in ferio r ¡ 

de la  lumbrera 79). Los pistones 81 y 82 (figura 8) son j
desplazados hacia abajo. Los o rific ios 91 y 93 comunican i!siempre entre sí por la  cámara 94̂  y el o rific io  de sali-<! , ¡! da 92 está tambión puesto en comunicación con el o rific io  ií }j de entrada 93 por medio de la  cámara 95 y del conducto 95j 
Siendo transmitida entonces la  presión de aire comprimido j

¡del depósito 41 a la s  dos entradas de mando 50 y 52 de la¡j i!válvula-relá de urgencia 42 y a la  entrada de mando 54 de -< ¡!la  válvula de inversión 43, es enviado aire comprimido ii , ¡¡por la  conducción 58, lo que provoca el frenado normal y j
! ií el desenclavamiento en el cilindro 40. ¡
¡ , i! Llevando la  palanca 77 a su tercera posición) ij (posición intermedia 79b), el pistón 81 (figura 7) mantie-j- 
'ne la  comunicación entre los o rific io s 91 y 93, mientras 
¡que el pistón 82 pone la  salida 92 en comunicación con lai , , !¡entrada 90 que está a la  atmosfera. La primera entrada de;
i mando 50 de la válvula-reló de urgencia está, pues, a la  ¡
; presión atmosférica, mientras que la  segunda entrada de 
' mando 52 de esta válvula está a la  presión del depósito
- i: 41. En estas condiciones, la  válvula-relé de urgencia 42 ¡ 
¡ pone su salida 57 a la  atmósfera. ¡
, Por otra parte, la  entrada de mando 54 de i

; la  válvula de inversión está a la  presión del depósito - 
41 y la  conducción 58 está puesta en comunicación con la  ; 

; conducción 56. Las entradas de mando 59 de frenado normal: 
¡y 60 de desenclavamiento están puestas, pues a la  presión;386189-  18 -
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atmosférica, y los frenos del remolque, que habían sido 
previamente desenclavados, son desapretados, lo que permi­
te  desplazar el remolque.

Para volver a apretar y volver a enclavar 
los frenos del remolque o semirremolque después de haber­
lo desplazado, es necesario entonces llevar la  palanca de 
accionamiento 77 a su primera posición (posición alta) en 
la  cual el cilindro 4-0 es alimentado de aire comprimido 
de frenado auxiliar y de enclavamiento, como se ha expues-

10 to anteriormente.
Finalmente, si la  palanca de accionamiento *

77 está en su tercera posición (posición intermedia 79b, 
figura 7), y si se vuelve a enganchar el remolque, la  pre­
sión del circuito de mando automático del vehículo tractor

15 es transmitida por el paso 99 al ánima 97* Por consiguien­
te , el pistón 98 es desplazado hacia la  parte 101 de la 
pieza 77a solidaria de la  palanca de accionamiento 77, 
que es empujada a la  posición intermedia 79a. La palanca 
es llevada entonces automáticamente a posición a lta  de

20 marcha normal por la acción de los resortes 85, 86 que 
solicitan los pistones 81, 82 y, por consiguiente, el blo­
que articulado 75, hacia arriba.

Se describirá ahora una segunda realización 
del sistema de frenado y de enclavamiento para remolque

-25

*
.

o semirremolque, con referencia a las figuras 9 a 12.
En esta realización, el cilindro de frenado 

40 es de pistón simple y no incluye más que una entrada 
de mando 59 para el frenado normal. Ademas, los órganos 
de mando de enclavamiento y de desenclavamiento están d i-

30 mensionados de ta l  manera que la  acción de los órganos de.

22-1-71 386189



mando de desenclavamiento es preponderante con relación e 
i la  los órganos de mando de enclavamiento, cuando se 
aplica simultáneamente la  misma presión de aire a las  en- ¡ 
tradas de mando de enclavamiento 63 y de desenclavamien— j 
to 60. ¡

La válvula-relé de urgencia 4-2 tiene su sa- {
lida 57 unida a las entradas de mando de frenado 59 y de '}ienclavamiento 63, y su entrada de alimentación 48 unida ¡} , . ,  ̂ í¡por ura canalización 208 al deposito de aire comprimido !} í,41. La primera y la  segunda entradas de mando 50 y 52 es- j
¡tán unidas, respectivamente, a la  salida de dos dobles }i , , -¡válvulas de retención 222 y 223.
! Los racores 45 y 46, destinados a ser conec­
tados, respectivamente, a los circuitos da mando directo 
y de mando automático de un vehículo trac to r, no represen­
tado, estánn unidos por conexiones permanentes 215 y 216 
¡a una primera entrada de la s  dobles válvulas 222 y 223, 
r  e s pe ct ivam ente.

Un grifo 217 de mando manual, que será des- ¡ 
¡crito más adelante, tiene dos entradas 218 unidas ambas - 
a la  entrada 48 de alimentación de la  válvula re lé  de ur- ! 
gencia. El grifo 217 tiene dos salidas 220 y 221 unidas, j 
respectivamente, a la  segunda entrada de la s  dobles válvu-i 
las de detención 222 y 223. ¡
, La entrada 20 de mando de desenclavamiento
del cilindro 40 está unida a la  primera entrada de mando 
50 de la válvula re lé  de urgencia por una tubería 226, con 
interposición de una válvula retardadora 227 descrita más 
adelante y dispuesta para no frenar el paso del aire más 
que en el sentido de ida de la entrada-de mando 60 hacia39618-  20 -
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¡la  doble válvula de detención 222.
¡ Una canalización 228, provista de un grifojide parada 229, está unida, por un lado, a la entrada deí
i alimentación 48 de la  válvula re lé  de urgencia y, por el 
¡otro, a un racor flexib le 231, dispuesto para ser conec­
tado a un depósito auxiliar de aire comprimido no repre­
sentado. Una válvula de retención 232, que se opone al pa­
so del aire hacia el depósito de aire comprimido 41, está 

¡montada en la canalización 208 directamente en la salida 
ídel depósito.
¡ La conexión permanente 216 está unida a la
¡¡salida del depósito 41 por una canalización 233 y una vál-
ivula de retención 234, que se opone al paso del aire delí¡depósito 41 hacia la  conexión 216.
¡ El grifo 217, representado en las figuras
13 a 17, comprende un cuerpo 241 que incluye dos válvulas 
similares 242 y 243. Cada una de estas válvulas comprende 
dos cámaras unidas por un orific io  244 que puede ser ce­
rrado por un obturador móvil 246 provisto de un resorte 
de atracción 248. Las dos primeras cámaras de estas válvu­
las están unidas entre sí por un canal 219, desembocando 
la entrada común 218 en una de estas cámaras. En las se­
gundas cámaras desembocan, respectivamente, las salidas 
220 y 221 del grifo. Los obturadores 246 son accionados 
por empujadores 251 provistos de resortes de atracción 
252 y están perforados por un canal axial 253*

El grifo 217 incluye un mecanismo único 254 
para mandar los dos obturadores 246 por medio de los em­
pujadores 251. Este mecanismo, protegido por un cárter 
255, comprende dos placas la tera les 258 solidarias de un

38618922-1-71 -  21



5

10

15

20

25

30
22-1-71

! manguito 256 que está sujeto por pasador sobre un eje 257 
soportado por el cárter 255* Una palanca de maniobra 225 
colocada en el exterior del cárter permite arrastrar el ¡ 
eje 257 en rotación. Las placas 258 soportan dos ejes 259
sobre los cuales están montados dos rod illos 260, 261 dis-¡-!! puestos de manera que vienen a apoyarse, respectivamente, ¡! ! j sobre los empujadores 251 de cada una.de las  válvulas i
242, 243, cuando se hace g irar el eje 257* ¡

La palanca de mando 225 puede adoptar tre s  j
posiciones diferentes A, B, C que corresponden, respecti-i

¡vamente, el cierre de los dos obturadores 246 (figuras 9) ¡
}10, 13), a la  apertura del obturador de la  válvula 242 }
! (figuras 11, 15) y a la  apertura de los dos obturadores }! . , i¡246 (figuras 12, 16). El mecanismo mantiene en posición }
¡la  palanca 225 cuando ha sido puesto en las  posiciones
!A y B y lleva esta palanca a posición B cuando se suelta}!después de haberla puesto en posición C.í! El grifo 217 incluye, además, un cilindro
¡262 (figura 13) fijado al cárter 255 y* en el cual desem- }
!boca un orific io  de entrada 224 unido por el racor 46 al j 
- circuito de mando automático del vehículo trac to r. En el ¡ 
í cilindro 262 está montado a corredera un pistón 263 cuyo i 
¡vástago 264 penetra en el in te rio r del cárter 255 y viene 
a apoyarse sobre el rodillo  260. El fondo del cilindro 

: 262 está puesto a la  atmósfera por un o rific io  266. ;
La válvula retardadora 227 (figuras 18, 19);

* comprende un cuerpo 270 en el cual desemboca, por un <
; asiento de vávlula 273, un o rific io  271 unido a la  prime-;
; ra entrada de mando 50 de la  válvula relé  de orgencia ( f i -  
 ̂ gura 9). El cuerpo 270 está cerrado p<¡¡^^3 ^pón
! -  22 -  í: }! != i!i ' i
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!
; do 272 perforado por u.n o rific io  274 que está unido al orí
; fic io  60 de mando de desenclavamiento. El o rific io  274 de-!
semboca en el cuerpo 270 por un tubo perforado por dos i 
canales radiales 275 y cuyo extremo constituye un segundo 
asiento de válvula 276 dispuesto frente al primer asiento 
273- Un obturador 277 montado entre los asientos 273 y 
276 está perforado por un canal central 278 y lleva en su

¡cara dirigida hacia el asiento 276, un disco 279 perfora-
i¡do en su centro por un canal 281 cuyo diámetro es muchoj!menor que el del canal 278. Un resorte 282 tiende a ap li-! !
¡car el obturador 277 sobre el asiento 273. !i i; El sistema de frenado y enclavamiento que ¡! j¡acaba de ser descrito funciona de la  manera siguiente. ¡
¡ . Cuando el remolque está enganchado a un ve-¡
¡hículo trac to r, la  palanca 225 del grifo 217 está en posi-
¡ción A (figura 13). El rod illo  260 enrasa el empujador
i

¡251 de la válvula 242 sin introducirlo y las  dos válvulas
!¡242 y 243 están obturadas. Las dos salidas 220 y 221 del 
¡grifo están puestas a la  atmósfera por los canales 253 dei
¡los empujadores. El grifo 229 esta cerrado. El circuito 
!de mando automático está mantenido bajo presión por el 
¡vehículo trac to r, de modo que el pistón 263 mantiene el 
¡grifo 217 en esta posición A. En marcha normal, el circuí-
¡to de mando directo del trac to r está a la  presión atmos-! !iférica. En estas condiciones, la  válvula re lé  de urgencia!! !s S¡42 pone su salida 57 en comunicación con la  atmósfera y !
¡no hay ni frenado, ni enclavamiento, estando todos los ór-̂
¡ganos de mando de frenado, enclavamiento y desenclavamien-¡i
¡to a la  presión atmosférica. j
' Para frenar en marcha, estando el remolque ¡

3 386189 ¡
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siempre enganchado, y la  palanca 225 en posición A, el
¡conductor del trac to r pone bajo presión el circuito de 
¡mando directo, permaneciendo el circuito automático bajo ¡
¡presión. En estas condiciones, (figura 9), las  dos entra- ¡
Í , , i¡das de mando 50 y 52 de la válvula re le  de urgencia 42 es-:
}tán ambas bajo presión. El aire del depósito 41 es admi-
¡¡tido en las entradas de mando de frenado 59 y de enclava-t
¡miento 63, mientras que el aire enviado por el circuito 
directo del tractor llega a la  entrada de mando de desen- 
clavamiento 60. }; Siendo la  acción de los órganos de mando de i

¡desenclavamiento preponderante, los frenos están apretadoá, 
¡pero no enclavados. Además, cuando el conductor cesa su 
acción de frenado, la  válvula retardadora 227 desacelera ! 

¡el escape del aire que se escapa de la  entrada 60. Así, ! 
'no sólo la  acción de los órganos de desenclavamiento esi
;preponderante, sino que es mantenida también más tiempo,
¡de modo que cualquier, peligro de enclavamiento de los fre-j
i nos en marcha es orillado. ¡
i  Se ve en las figuras 18 y 19 que, cuando sej
' envía aire hacia la  entrada de mando de desenclavamiento {
(figura 18), el obturador 277 está aplicado contra el i

¡asiento 276 y el aire pasa libremente a través de la  vál-¡
vula retardadora 227, al pasar por los canales radiales ¡

,275. Por el contrario, cuando el aire se escapa de los ¡
: órganos de desenclavamiento (figura 19) el obturador 277 ¡
es aplicado sobre el asiento 273 y el aire es obligado a j
pasar a través del pequeño orific io  281 del disco 279, lo¡

,  '; que desacelera su velocidad de circulación. ;
La figura 10 representa el funcionamiento '

-  24 - 386189
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frenos, estando la  palanca 225 del grifo 217 siempre en 
posición As Esta operación se puede efectuar, o bien por 
intervención del conductor del tractor, estando el remol­
que enganchado, o bien automáticamente, cuando se desen­
gancha el remolque o hay rotura accidental de enganche.
En todos estos casos, el circuito automático del tractor 
es puesto, voluntariamente o no, a la  presión atmosférica, 
permaneciendo el circuito directo también a esta presión 
atmosférica.

Se ha visto que, en estas condiciones, la  
válvula relé de urgencia pone en comunicación su salida 
57 con su entrada de alimentación 48. No estando los ór­
ganos de desenclavamiento accionados, los frenos son apre­
tados y enclavados.

Cuando el remolque es desenganchado, se pone 
la  palanca 225 del grifo 217 en posición B (figura 15).
El rodillo  260 introduce el empujador 251 de la  válvula 
242, mientras que el rodillo  261 viene a enrasar el empu­
jador de la  válvula 243 sin introducirlo. Así, (figura 
11), el aire del depósito 41 es admitido por la  salida 221

¡del grifo 217 en la doble válvula de parada 223 y desde!¡allí en la  segunda entrada de mando 52 de la  válvula relé 
de urgencia. Como se ha dicho más arriba, esta última une 
su salida 57 con la  atmósfera, lo que permite evacuar el 
aire que había sido enviado automáticamente al cilindro 
de frenado y a los órganos de enclavamiento en el momento 
¡del desenganche. Los frenos permanecen apretados y encía- 
^vaáos por acción mecánica.

Si, estando el remolque desenganchado, se
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quiere desenclavar y desapretar los frenos, por ejemplo 
para cambiarlo de s itio , se pone la palanca en posición 
C (figura 16). Los dos rodillos 260 y 261 introducen los ¡
empujadores 251 de las dos válvulas 242 y 243 de modo que¡jel aire del depósito 41 es admitido por las dos salidas ¡ 
220 y 221 del grifo 217 (figura 12) y las  dobles válvulas 
de parada 222 y 223 en las  dos entradas de mando 50 y 52 ¡ 
de la  válvula re lé  de urgencia. Se está así situado en las 
condiciones de la figura 9 y los frenos están desenclava-¡
dos.

Cuando se afloja la  palanca 225, ésta es j 
llevada automáticamente a posición B. El aire del c ilin -  ! 
dro de frenado y de los órganos de enclavamiento es eva- 

; cuado a través de la  válvula re lé  de urgencia y el aire 
'de los órganos de desenclavamiento es evacuado por la sa- 
¡lida 220 del grifo 217, que es puesto en comunicación con 
!la atmósfera, y por el racor 45- La válvula retardadora 
i 227 interviene para que la  acción sobre los órganos de 
¡desenclavamiento sea mantenida más tiempo que la acción 
! sobre los órganos de frenado y de enclavamiento, de modo ¡
' que los frenos son desenclavados y desapretados. ¡

Después de haber cambiado el remolque de ¡
s itio , se puede de nuevo apretar y enclavar los frenos }

iponiendo la  palanca 225 en posición A, como se ha expli- , 
cado más arriba con referencia a la  figura 10. !

Cuando se engancha de nuevo el remolque a !
: un vehículo tractor, cuyo circuito de mando automático !
- está bajo presión, el pistón 263 (figura 13) lleva auto- ¡
¡máticamente la  palanca 225 a su posición de marcha A, si ¡
- no lo estuviera.

-  26 - 58618



S Si el remolque permanece en estacionamiento
durante un largo período de tiempo, el depósito 41 se pue 
de vaciar a consecuencia de una estanqueidad imperfecta. 
Para permitir, incluso en este caso, desplazar el remol­
que sin la  ayuda de un vehículo tractor, el invento prevé 
alimentar temporalmente el sistema de frenado y enclava- 
miento por un depósito auxiliar de aire comprimido al cual 
se conecjra el racor flexible 231. Este depósito auxiliar 
puede estar constituido, por ejemplo, por uno de los neu­
máticos del remolque.

Cuando se abre el grifo 229, el aire del de­
pósito auxiliar en cuestión llega a las  entradas 218 del 
grifo 217 y a la  entrada de alimentación 48 de la  válvula 
re lé  de urgencia. Se pueden, pues, ejecutar todas las 
operaciones representadas en las  figuras 10 a 12. La vál­
vula de retención 232 impide el paso del aire hacia el 
depósito 41 del remolque, lo que evita hacer caer fuerte­
mente la  presión del depósito auxiliar utilizado.

Cuando se engancha de nuevo el remolque a 
un tractor, la  palanca 225 es llevada automáticamente a 
posición A, como se ha dicho más arriba, y el aire del 
circuito automático del tra c to r  viene a llenar el depósi­
to 41 por las  canalizaciones 216 y 233 y la  válvula de 
retención 234.

La tercera realización del sistema de frena­
do para remolque o semirremolque, representada en las 
figuras 20 y 21, d ifiere  de la  segunda realización que 
acaba de ser descrita en que comprende un grifo 301 que 
es de dos posiciones solamente y que se describirá más
adelante en detalle .

38619 a
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El grifo 301 tiene una entrada principal 302 
unida a la  entrada de alimentación 48 de la válvula relé ¡
de urgencia 42, y una entrada auxiliar 303 unida al segun-i
do racor 46 que, cuando el remolque está enganchado, está¡ 
conectada al circuito de mando automático del tractor.

La salida 307 del grifo 301 está unida a 
una entrada 306 de una primera doble válvula de parada 
304, y a una entrada 311 de una segunda doble válvula de }
parada 223. Esta válvula de parada 223 está conectada, !!por lo demás, como en la  segunda realización citada. ¡

La salida de la  primera doble válvula de } 
parada 304 está unida a la entrada de mando de desancla- ! 
vamiento 60, y su otra entrada 305 está unida a la  prime-¡ 
ra entrada de mando 50 de la válvula relé de urgencia, e i
igualmente al primer racor 45 que, cuando el remolque es-¡¡tá  enganchado, está conectado al circuito de mando direc-¡ 
to del trac to r.

El resto del circuito es análogo al circui­
to representado en las  figuras 9 a 12. j

La entrada 311 de la segunda válvula de pa-¡ 
rada 223, que está unida a la  salida del grifo 301, pre- i 

senta una sección de paso netamente menor que la de la
otra entrada 309 de esta válvula de parada y que las de ¡ 
las entradas de la  primera doble válvula de parada 204. ¡íEl grifo 301 comprende (figuras 22 y 23) ¡
un cuerpo tubular cilindrico 321 que incluye los o r if i-  ¡ 
cios de entrada principal 302 y auxiliar 303 y el o r if i-  ¡ 
ció de salida 307. Uno de los extremos del cuerpo 321 es-i 
tá  formado por un tapón 322 provisto de una junta de es— 
tanqueidad 323 y mantenido por un anillo elástico hendí- ;38618S-  28 -
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Un obturador móvil 325 de dos posiciones es
tá  montado a corredera en e l ánima in terio r del cuerpo 
321. Este obturador 325 está prolongado por un vastago 
326 que soporta un botón de maniobra 327 y un capuchón

} 328 de materia flexible y de-formable que viene a cubrir
s el extremo abierto del cuerpo 321. Uh to rn illo  329 fijado 

en la  pared del cuerpo 321 mantiene una arandela 331 que 
sobresale en el in te rio r del cuerpo con objeto de lim itar 
la  carrera del obturador 325, apoyándose sobre un resalto  
332 de este obturador.

El obturador 325 presenta una primera gar­
ganta anular 333 y una segunda garganta anular 334 mayor 
que la  precedente, que están encuadradas por juntas de es- 
tanqueidad 335 a 337.

En la  posición de cierre (figura 23), el 
obturador 325 está puesto a tope sobre la  arandela 331*
La garganta 333 se encuentra entonces enfrente de la  en­
trada principal 302 que está así aislada. La garganta 334 
hace comunicar la  salida 307 con el extremo abierto del 
cuerpo 321. No estando, entonces, el capuchón 328, apoya­
do sobre el cuerpo 321 más que por su parte terminal, y 
siendo de materia deformable, la  salida 307 no puede es­
ta r  a una presión superior a la  presión atmosférica.

En la  posición de apertura (figura 22), el 
obturador es introducido en el cuerpo 321 hasta que se 
viene a apoyar sobre el tapón 322. La garganta 334 pone 
entonces en comunicación la entrada principal 302 y la  sa­
lida 307.

30 ¡!
22-1-71 !

La entrada auxiliar 303 desemboca en una cá-
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mara 338 (figura 23) formada entre el tapón 322 y el ex-t!" 
tremo del obturador. Cuando esta entrada 303 está unida 
al circuito de mando automático del "vehículo tractor, la  
presión de este circuito lleva automáticamente el obtura­
dor 325 a posición de cierre (figuras 20 y 23).

El sistema funciona dé la manera siguiente:
En marcha normal, estando el remolque engah 

chado a su vehículo tractor, el frenado se efectúa como 
se ha dicho más arriba, por puesta bajo presión del c ir­
cuito de mando directo. El grifo 301 está mantenido enton­
ces en posición de cierre por la presión del circuito de 
mando automático.

Cuando el remolque está desenganchado, es­
tando siempre el grifo 301 en posición de cierre (figuras 
20 y 23), los dos racores 45 y 46 se encuentran puestos 
ambos a la presión atmosférica, así como las dos entradas 
de mando 50 y 52 de la  válvula relé de urgencia. En estas 
condiciones, se sabe que esta última establece una comuni­
cación entre su salida 57 y su entrada de alimentación 48 
(flecha f, figura 20). Las entradas de mando de frenado 
59 y de enclavamiento 63 son puestas así bajo presión, 
mientras que la entrada de mando de desenclavamiento 60 
es mantenida a la  presión atmosférica, estando las  dos en­
tradas 305 y 306 de la doble válvula de parada 304, a su 
vez, a la  presión atmosférica. Los frenos del remolque es­
tán, pues, apretados, y los órganos de enclavamiento accio 
nados.

Si el remolque permanece desenganchado y es­
tacionado un cierto tiempo, la  presión de aire en el c ilin  
dro de frenado y en los órganos de mando de enclavamiento
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áesciende poco a poco. Ea estas condiciones, el vastago 
de mando de los frenos es enclavado efectivamente de modo i 
mecánico, como es bien conocido del técnico. i

Este frenado y enclavamiento del remolque 
se produce, igualmente, en caso de rotura accidental de ¡ 
enganche o estando parado, si el remolque está todavía !
en ganchado, y se pone a la  presión atmosférica el c ir-  ¡
cuito de mando automático del vehículo trac to r por medio ¡

¡de un grifo de enclavamiento. i
Cuando, estando desenganchado el remolque,

se quiere desenclavar y desapretar sus frenos, por ejem- j
pío para cambiarlo de s itio , se pone el grifo 301 en po- {
sición de apertura (figuras 21 y 22). La salida 307 del ¡
grifo está entonces a la  presión del depósito y esta pre-j
sión es transmitida por la  doble válvula de parada 304 a S
la  entrada de mando de desenclavamiento 60. La segunda ;
entrada de mando 52 de la  válvula re lé  de urgencia 42 e s - !
tá  igualmente puesta bajo presión, de modo que la  salida !
57 está puesta en comunicación con la  atmósfera. !

Sin embargo, debido a la  pequeña sección '
,  ide paso de la  entrada 311 de la doble válvula de parada } 

223, esta puesta bajo presión de la  segunda entrada de ¡ 
mando 52 no se produce más que con un cierto retardo con j 
relación a la  puesta bajo presión de la  entrada de mando ¡ 
de desenclavamiento 60. ¡

Así, cuando se pone el grifo 301 en posición 
de apertura (figura 21), se produce, en primer lugar, unaj 
fase in ic ia l en el curso de la  cual los órganos de mando j 
de desenclavamiento son puestos bajo presión, mientras j 
que los órganos de mando de frenado y d.e enclavamiento ¡3861822-1-71 -  31 -
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¡ están todavía, a su vez, bajo presión.! - * *¡ La acción de la  presión de aire sobre los
. órganos de frenado destruye todo acuñamiento o apoyo de
i los órganos de enclavamiento sobre el vastago de mando de
! frehos.
I Por otra parte, como se ha dicho más arriba;
¡ los órganos de enclavamiento y desenclavamiento están d i- 
} mensionados de ta l  manera que, si se aplica simultáneamen 
i te  la  misma presión en las  entradas de mando 63 de encla- 
! vamiento y 60 de desenclavamiento, la  acción de los órga- 
¡ nos de mando de desenclavamiento es preponderante. Los 
- frenos están, pues, en estas condiciones, efectivamente 

desenclavados.
Después de esta fase in ic ia l, la  segunda enj- 

. trada de mando 52 de la válvula relé de urgencia 42 es 
} puesta a la  presión del depósito 41. Las entradas de man- 
! do de frenado 59 y de enclavamiento 63 están unidas, en- 
! tonces, a la  atmósfera, por la  válvula-relé de urgencia,
¡ mientras que la presión sigue siendo aplicada en la  en-
 ̂ trada de mando de desenclavamiento 60. Los frenos del re-¡¡ i; molque están, pues, desapretados. !

Se puede desplazar entonces el remolque, y ¡ 
luego apretar y enclavar de nuevo sus frenos, poniendo ¡ 
el grifo 301 en posición de cierre (figura 20).

Cuando se engancha de nuevo el remolque, ¡
: la  presión del circuito de mando automático del vahículo j 
' trac to r aplicada en la  entrada auxiliar 303 del grifo l lq  
j va automáticamente, y mantiene el obturador móvil 325, en;

su posición de cierre (figuras 20 y 23) que corresponde
! a la  posición de marcha, efectuándose

-  32 -
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desde el vehículo trac to r.
La cuarta realización representada en las 

figuras 24 a 27 no d ifiere  de la  precedente más que en 
que la  entrada 305 de la  primera doble válvula de parada 
304, en lugar de estar unida a la  primera entrada de man-' 
do de la  válvula relé de urgencia, está unida al segundo . 
racor 46 y, por consiguiente, al circuito de mando auto­
mático del vehículo trac to r cuando el remolque está engan­
chado.

; Las secciones de paso de la s  entradas de
¡la segunda doble válvula de parada 223 son netamente meno- 
jres que las de las entradas de la  primera doble válvula 
i de parada 304.§¡ El resto del circuito es similar al circui-
!to representado en las  figuras 20 y 21. Sin embargo, para 
¡la claridad del dibujo, se ha omitido representar en la s  
[figuras 24 a 27 la  canalización de emergencia 228 y las
¡válvulas de retención 232 y 234. Pero se sobrentiende que!¡estos órganos podrían ser añadidos y funcionarían como se 
ha descrito más arriba.

Esta cuarta realización funciona de la  mane­
ra siguiente:

¡ Cuando el remolque está enganchado a un ve-
¡hículo trac to r (figura 24), la  presión del circuito de
¡mando automático es transmitida por el racor 46 a la  en-
¡trada auxiliar 303 del grifo 301. Este grifo es llevado }j así a posición de cierre y mantenido en e lla .
! La presión del circuito de mando automático
íes transmitida igualmente a las primeras entradas 305, 309}
!de las  dobles válvulas de parada 304, 223. Como las sec- ̂ 38618922-1-71 -  33 -



¡ciones de paso de la  válvula 304 son netamente superiores t 
¡a las de la  válvula 223, la  presión es transmitida, en ¡ 
primer lugar, a la  entrada 60 de mando de desenclavamien-
!to, antes de ser transmitida a la  secunda entrada de mandoi5 ¡52 de la válvula de urgencia 42.
; En el momento del enganche del remolque, los
¡frenos de este último son apretados y enclavados. La pre- t 
jsión de aire que se ejerce sobre el pistón de frenado su- } 
¡prime todo acuñamiento o apoyo mecánico de los órganos de ¡ 

10 ¡enclavamiento sobre el vástago de mando de los frenos.
; Como, por otra parte, la  acción de los ór­
ganos de mando de desenclavamiento es predominante sobre ¡, ila  de los órganos de mando de enclavamiento, los frenos ií }son efectivamente desenclavados. j

15 : Después de un cierto período, que es funciónj
¡de la s  secciones de paso de la válvula 223, la  presión } 
¡del circuito de 'mando automático es transmitida a la  se- ! 
!gunda entrada de mando 52 de la  válvula re lé  de urgencia } 
42. Esta pone entonces su salida 57 en comunicación con la! 

20 ¡atmósfera. La presión sigue siendo aplicada en la  entrada j 
de mando de desenclavamiento 60, mientras que las  entra- ¡ 
das de mando de frenado 59 y de enclavamiento 63 son pues- 
tas a la  presión atmosférica. Los frenos del remolque son,, 
por consiguiente, automáticamente desapretados, sin que se 

25 tenga que hacer ninguna maniobra en el remolque. El s is- ¡ 
tema sigue estando en la  posición de la  figura 24 durante i
la  marcha normal por carretera. !

Para frenar en carretera (figura 25), el . 
conductor del vehículo tractor aplica de una manera cono-. 

30 ' cida una presión de aire al circuito de mando directo per-
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maneciendo el circuito de mando automático bajo presión.
La presión es transmitida a la  primera entrada de mando 
50 de la  válvula re lé  de urgencia que pone en comunicación 
su salida 57 con el depósito 41. En estas condiciones, las  
tre s  entradas de mando de frenado 59: de enclavamiento 
63 y de desenclavamiento 60 son puestas bajo presión. Sien 

Ido la  acción de los órganos de mando de desenclavamiento
¡preponderante, los frenos del remolque son apretados sin!
¡estar enclavados. Cuando el conductor del tractor suprime!

10 ¡la presión del circuito de mando directo, se vuelve a las
i

: condiciones de la figura 24.
! En el momento en que se desengancha el remolii que (figura 26), el racor 46 es puesto a la  presión atmos­
férica . Estando el grifo 301 siempre cerrado, todas las  * 

15 entradas de las  válvulas de parada 304 y 223 están igual­
mente a la  presión atmosférica. De esto resu lta  que el

i¡aire contenido en los órganos de mando de desenclavamien- 
¡to se escapa por el racor 46. Por otra parte, estando la  
' segunda entrada de mando 52 de la válvula re lé  de urgencia 

20 ¡también puesta a la  atmósfera, el depósito 41 está unido 
¡a las entradas de mando de frenado 59 y de enclavamiento 

¡ . ¡63. Los frenos del remolque están apretados y enclavados.
¡ El mismo resultado se obtiene, naturalmente,
< si existe rotura accidental de enganche o si, estando el 

25 remolque enganchado y parado, el conductor del trac to r
une el circuito de mando automático a la  atmósfera, accio- 

¡nando, por ejemplo, la caja de mando de enclavamiento en 
; el trac to r.
¡ Si, estando el remolque desenganchado, se

30 : quiere desenclavar y desapretar sus frenos, por ejemplo,
1-71 -  35 -
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= para cambiarlo de s itio , se pone el grifo 301 en posición 
}de apertura con ayuda del botón 327 (figura 27). La pre­
nsión del depósito 41 es transmitida entonces, en primer }
lugar, a la  entrada de mando de desenclavamiento 60 por

;la  válvula 304 y luego, después de un cierto período, aájla  segunda entrada de mando 52 de la  válvula relé de ur­
gencia, a través de la  válvula 223. El desenclavamiento ¡i i¡y luego el desaprieto de los frenos del remolque se obtie-¡
inen entonces como se ha explicado con referencia a la f i - }' (; í¡gura 24. Se puede apretar y enclavar de nuevo los frenos ¡ 
¡llevando el grifo 301 a posición de cierre (figura 26). }

Naturalmente, el invento no esté limitado }
¡a las realizaciones descritas, y se pueden introducir en j 
estas realizaciones numerosas variantes de ejecución, sin ¡ 

i sa lir  del ámbito de este invento.
i La presente solicitud, que corresponde a
¡las presentadas en Francia, el 9 de Diciembre de 1.969, ¡
¡bajo el Ns 69 4-2 493; el 7 de Agosto de 1.970, bajo el . ¡ 
ÍNS 70 29 170; el 30 de Septiembre de 1.970, bajo el NS ! 
:70 35 370 y el 13 de Octubre de 1.970, bajo el N2 }
;70 36 857, se acoge a los beneficios del articulo 51 del ! 
vigente Estatuto sobre Propiedad Industrial.

:!

!

¡



REIVINDICACIONES
!i¡

L03 puntos de invención propia y nueva que 
¡se presentan para que sean objeto de esta solicitud de 
¡Patente de Invención en España, por VEINTE años, son los 
siguientes:

} 1.- Sistema de frenado y de enclavamiento!¡por aire comprimido para remolque o semirremolque, compren 
jdi endo este sistema, por lo menos, un cilindro de frenado, 
¡órganos de accionamiento neumático para el enclavamiento 
jde los frenos que incluyen una entrada de mando de encla- 
jvamiento y una entrada de mando de desenclavamiento, una 
'válvula re lé  de urgencia que tiene una salida unida al c i-i¡lindro de frenado y a los órganos de enclavamiento, una
!entrada de alimentación unida a un depósito de aire com-}!primido y una primera y una segunda entradas de mando, es-¡¡tando dispuesta esta válvula de manora que pone en comuni- 
¡ cación su entrada de alimentación con su salida cuando se
¡aplica una presión de aire en la  primera entrada de mandoi' o cuando se aplica una presión de aire en la  primera en-{; trada de mando o cuando se pone a la  presión atmosférica 
i la  segunda entrada de mando, incluyendo, además, el s is­
tema, un primer y un segundo racores-dispuestos para ser
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¡conectados, respectivamente, a un circuito de mando dir'ec- 
¡to y a un circuito de mando automático de un vehículo trac! 
;tor, caracterizado porque comprende un grifo de mando ma­
nual de al menos dos posiciones y al menos una válvula coni
¡dos vías dispuestas para, en una primera posición, poner 
¡la primera y la  segunda entradas de mando de la  válvula re f̂lé  de urgencia en comunicación, respectivamente, con el ¡ 
!primer y el segundo racores y para cortar la  comunicación j 
entre el depósito y estas primeras y segunda entradas de i

j ¡mando y para, en una segunda posición, poner en comunica- ¡
i  !ción el depósito con la entrada de mando de desenclavamienj 
to, estando el primero y el segundo racores a la  presión ;
atmosférica. ii2 . -  Sistema conforme a la reivindicación 1, ! 
caracterizado porque el grifo incluye una tercera posición! 
y está dispuesto de manera que, en esta tercera posición, j 
une el depósito a la segunda entrada de mando de la válvu-!
la  relé de urgencia. ¡i , i3 . -  Sistema conforme a la  reivindicación 2 i
y en el cual el cilindro de frenado incluye una entrada de: 
mando de frenado principal y una entrada de mando de fre - ¡ 
nado de emergencia, caracterizado porque el grifo esta disj- 
.puesto para, en sus segunda posición, poner el depósito enj 
comunicación con la primera y la segunda entradas de mando,' 
de la  válvula relé de urgencia, y porque la  válvula con ¡
dos vías es una válvula de inversión que tiene una entrada./7 ,mando unida a la  segunda entrada de mando de la valvula¡ 
relé  de urgencia, una entrada de alimentación unida a la  ¡ 
salida de la  válvula re lé  de urgencia, una primera salida ¡ 
conectada a la entrada de mando de frenado principal y a
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la  entrada de mando de desenclavamiento y .u una segunda 
salida unida a la entrada de mando de frenado de emergen­
cia y a la  entrada de mando de enclavamiento, estando d is­
puesta esta vávlual de inversión de manera en si misma co­
nocida, para poner su entrada de alimentación en comunica­
ción, respectivamente, con su primera o su segunda salida 
según que su entrada de mando esté puesta bajo presión o 
unida a la atmósfera.

! 4<- Sistema conforme a la  reivindicación 3,i¡caracterizado porque el grifo incluye una primera y una 
i segunda válvulas y un mecanismo de accionamiento manual, 
¡teniendo la primera válvula una primera entrada unida al 
I primer racor, una segunda entrada unida al depósito, una : 
salida unida a la  primera entrada de mando da la  válvula 
re lé  de urgencia y un obturador móvil de dos posiciones, 
teniendo la  segunda válvula una primera entrada unida al 
segundo racor, una seguida entrada unida al depósito, una 
salida unida a la  segunda entrada de mando de la  vávlvula 
re lé  de urgencia, y un obturador móvil de tres  posiciones, 
y estando dispuesto el mecanismo de accionamiento para, 
en una primera posición, poner la primera entrada de cada- 

¡válvula en comunicación con la  salida correspondiente, en 
¡una segunda posición, poner la  segunda entrada de cada 
¡válvula en comunicación con la  salida correspondiente y,
I en una tercera posición, poner la  primera entrada de la  

imera válvula en comunicación con la  salida correspon­
diente y la  segunda entrada de la segunda válvula en co­
municación con la  salida correspondiente.

5 .- Sistema conforma a la  reivindicación 4,
¡ caracterizado porque cada válvula del^grifo^compi^gn^ una
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^cámara sensiblemente cilindrica en la  cual desembocan lai¡primera entrada dispuesta en el eje de la  cámara y la  sa 
ílida dispuesta lateralmente, un ánima coaxial a esta cá- 
!mara y dispuesta en su prolongación y en la  cual la  se­
cunda entrada desemboca lateralmente, y un obturador cons-!¡tituído por un pistón provisto de un resorte de atracción 
¡y que tiene un diámetro sensiblemente igual al del ánima 
-y que presenta una porción de sección menor en su parte
i  ,¡mediana que define en el ánima una camara anular.
¡ 6 .- Sistema conforme a la  reivindicación 5,
¡caracterizado porque la  primera válvula del grifo incluye 
¡un tope dispuesto para lim itar la  carrera del pistón de 
manera que este último no se ponga en contacto con el me­
canismo de accionamiento más que en la  segunda y la  terce­
ra posiciones.
; 7 .- Sistema conforme a la  reivindicación 2, {
-caracterizado porque los órganos de mando de enclavamien- 
-to y de desenclavamiento están dimensionados de talmanera 
i que la acción de los órganos de mando de desenclavamiento ¡ 
¡es preponderante con relación a la  de los órganos de man— j
¡do de enclavamiento, cuando se aplica simultáneamente la  ^t j-misma presión de aire en las entradas de mando de encla- 
vamiento y de desenclavamiento, porque la  salida de la  
válvula relé  de urgencia está unida a la  entrada de mando 

i del frenado del cilindro de frenos y a la  entrada de mando
de enclavamiento, y la  entrada de mando de desenclavamien-j 
t̂o está unida a la  primera entrada de mando de la  válvula¡ 
re lé  de urgencia, y porque el grifo esta dispuesto para ¡ 
poner el depósito en comunicación con las dos entradas de  ̂
mando de la  válvula relé  de urgencia, en su segunda p o s i--
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¡ción, y con la  segunda entrada de mando de es!
re lé  de urgencia, en su tercera posición. ^

8 .-  Sistema conforme a la  reivindicación 7,

¡primera entrada de mando de la  válvula re lé  de urgencia,

!caracterizado porque el grifo comprende dos válvulas que 
incluyen, cada una, una entrada unida al depósito de aire 
comprimido, una salida unida, respectivamente, a la  prime­

urgencia, y un obturador móvil,, y porque este grifo in d u ­

lto  de estos dos obturadores, incluyendo este mecanismo 
tre s  posiciones, que corresponden, respectivamente, al 

¡cierre de los dos obturadores, a la  apertura del obtura­
dor correspondiente a la  segunda entrada de mando de la  
válvula re lé  de urgencia, y a la  apertura de los dos ob­
turadores.

i caracterizado porque comprende una válvula retardadora 
5 ¡montada entre la  entrada de mando de desenclavamiento y la

¡estando dispuesta esta válvula retardadora para frenar el¡¡paso del aire únicamente en el sentido de ida de los órga-
¡nos de desenclavamiento hacia la  válvula re lé  de urgencia.i 9 .- Sistema conforme a la  reivindicación 7,10

ra y a la  segunda entradas de mando de la  válvula re lé  de

ye un mecanismo-único de mando manual para el accionamien-

10.- Sistema conforme a la  reivindicación 7,
i caracterizado porque comprende dos dobles válvulas de pa-
! rada cuyas salidas están unidas, respectivamente, a la!
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11. -  Sistema conforme a la  reivindicación 

8, caracterizado porque la válvula retardadora incluye 
una cámara en la  cual desembocan un primer o rific io  uni­
do a la  entrada de mando de desenclavamiento y un segun­
do orific io  unido a la  primera entrada de mando de la  
válvula re lé  de urgencia, y un obturador móvil perforado 
por un canal de pequeña sección y dispuesto para aplicar­
se sobre* el segundo orific io  cuando el aire circula desde
los órganos de enclavamiento hacia la  válvula relé  de.ur-¡ígencia. i

12. -  Sistema conforme a la  reivindicación !!
7, caracterizado porque incluye una canalización, provis-¡ 
ta  de un grifo de parada, unida, por un lado, a la  entra­
da de alimentación de la  válvula-relé de urgencia, y por 
el otro lado, a un flexible dispuesto para ser conectado 
a un depósito auxiliar de aire comprimido, y porque una 
válvula de detención, que sé opone al paso del aire ha­
cia el depósito de aire comprimido, está montada en la 
canalización unida a la  salida de este depósito.

13. -  Sistema conforme a la  reivindicación 
7, caracterizado porque incluye una canalización que une 
el segundo racor citado a la  salida del depósito de a i r e ! 
comprimido, y porque, en esta canalización, esta coloca-! 
da una válvula de detención que se opone al paso del airé 
del depósito de aire comprimido hacia el segundo racor. ,

14. -  Sistema conforme a la reivindicación . 
^  caracterizado porque los órganos de mando dé enclava-¡ 
miento y de desenclavamiento están dimensionados de ta l  j 
manera que la  acción de los órganos de mando de desencla­
vamiento es preponderante con relación a la  de los orga-,

-  42 -  _  - !
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nos de mando de enclavamiento cuando se aplica simultá- 
neamente la  misma presión de aire en la s  entradas de man­
do de enclavamiento y de desenclavamiento, porque la en­
trada de mando de desenclavamiento de los frenos está uni­
da a la  salida de una doble válvula de detención con dos 
entradas, de las cuales una primera entrada está conecta­
da a la  primera entrada de mando de la  válvula re lé  de 
urgencia, y porque el grifo está dispuesto para poner el 
depósito de aire comprimido en comunicación simultánea­
mente con la  segunda entrada de la  doble válvula de de­
tención y con la segunda entrada de mando de la  válvula 
re lé  de urgencia.

15*- Sistema conforme a la  reivindicación ¡
14, caracterizado porque la segunda entrada de mando de 
la  válvula re lé  de urgencia está unida a la  salida de 
una segunda doble válvula de detención con dos entradas, 
en que una primera entrada esté conectada al segundo ra- 
cor citado, y en que la segunda entrada ewtá unida a la  
salida del grifo.

16. -  Sistema conforme a la  reivindicación
15, caracterizado porque la  segunda entrada de la segunda 
válvula de detención presenta una sección de paso infe­
r io r  a la  de la  primera entrada de esta válvula y a las  
de las entradas de la  primera doble válvula de detención.

17. -  Sistema conforme a la  reivindicación 
, caracterizado porque el grifo comprende un cuerpo

/tubular cilindrico en el cual desembocan un o rific io  de - 
entrada unido al depósito de aire comprimido y un o r if i-   ̂
ció de salida, y en el cual está montado a corredera un 
obturador móvil de dos posiciones, estando constituido

-  43 - 38618
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: este obturador por un pistón cilindrico que presenta* gar­
gantas anulares separadas por juntas de estanqueidad y di 

: puestas para poner el o rific io  de entrada en comunicación 
' con el o rific io  de salida en la  primera posición del ob- 
: turador, y para a isla r el orific io  de entrada y poner el 
! o rific io  de salida en comunicación con la  atmósfera en la 
; segunda posición del obturador.
; 18.- Sistema conforme a la  reivindicación j
i 1, caracterizado porque los órganos de mando de enclava- ¡
: miento y de desencl.avamiento están dimensionados de ta l  ¡
' manera que la  acción de los órganos de mando de desencla—!
' vamiento es preponderante con relación a la  de los órga- !

nos de mando de enclavamiento cuando se aplica simulta— ¡ " * , - í! neamente la  misma presión de aire a las entradas de man-.
- do de enclavamiento y de desenclavamiento, porque el g ri­

fo comprende una entrada unida al deposito, una salida y
- un obturador dispuesto para poner en comunicación esta 

entrada y esta salida, porque la  entrada de mando de de- j 
senclavamiento está conectada a la salida de una doble j

: válvula de detención en que una primera entrada está uni-j 
da al segundo racor citado, y en que la segunda entrada i 
está unida a la salida del grifo, porque la segunda en- j

i' trada de mando de la  válvula relé  de urgencia esta unida i
- a la  salida de una segunda doble válvula de detención, ¡ 

en que una primera entrada está conectada al segundo r a - ,
citado, y en que la segunda entrada está unida a la 

¿salida del grifo, y porque las dos entradas de esta segun­
da doble válvula de detención presentan una sección de ¡ 
paso inferior a la  de las entradas de la  primera doble ¡ 
válvula de detención. !96199 i-  44 -
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I 19*- Sistema conforme a la reivindicación
} 2, caracterizado porque el grifo incluye medios para l ie
i var automáticamente el mecanismo de la  segunda a la  te r-  í ^j cera posición.

20.- Sistema conforme a la  reivindicación 
1, caracterizado porque el grifo incluye medios para lie  
var el mecanismo a su primera posición e inmovilizarlo 
en esta posición, cuando el segundo racor citado está 
conectado al circuito de mando automático del vehículo 

¡ trac to r.
! 21.- Sistema conforme a la reivindicación
; 20, caracterizado porque estos medios comprenden un ci-}¡ lindro unido al segundo racor y un pistón móvil en este 
j cilindro y que lleva un vastago dispuesto de manera que 
¡ lleva el mecanismo a su primera posición cuando este se- 
[ gundo racor está puesto bajo presión.
{ 22.- Sistema conforme a la  reivindicación
i 20, caracterizado porque el cuerpo del grifo incluye un
íi o rific io  de entrada auxiliar unido al segundo racor y
¡} que desemboca en una cámara formada entre uno de losji extremos del cuerpo y la  cara terminal del obturador mó-I! v il .i! 23.- Sistema de frenado y de enclavamien-
¡ to por aire comprimido para remolque o semirremolque.

38618



i Tal y como se ha descrito en la  Memoria que"' ¡; antecede, representado en los dibujos que se acompañan y }
i icon los fines que se han especificado. [
; Esta Memoria consta de cuarenta y seis ho- j

5 ' j a s  escritas a máquina por una sola cara.
! i
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