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El invento se re fie re  a un d ispositivo  de 

freno de seguridad para la s  vagonetas de un fe rro c a rr il  

de transporte de g a le r ía s  de mina conducidas de manera 

forzada, con mecanismos de tra slac ió n , en c a r r i le s , en 

p a rticu lar  arrastradas mediante sobrestantes de ferroca­

r r i le s  de tracción por cable, en e l  que están p rev istas, 

en lo s mecanismos de traslac ió n  que presentan ruedas sus­

tentadoras y de guia correspondientes, zapatas de freno 

en forma de patines que pueden posarse sobre lo s c a rr ile s  

de tra slac ió n , junto con sus soportes fijad o re s  y medios 

de inmovilización y de desbloqueo.

Las vagonetas y lo s carretones correspon­

dientes son de un tipo t a l  que sirven, principalmente en 

la s  ga lerías estrechas de minas, para e l transporte de 

m aterial y de personas y que están conducidos, en este  ca 

so, de modo forzado en c a r r ile s  de traslac ió n  de sección 

tran sversa l en U o en I ,  para que se eviten, en la s  ir r e ­

gularidades in ev itab les en e l  recorrido de la  v ía  de ca­

r r i le s  y en tramos de g a le r ía  con pendiente pronunciada, 

descarrilam ientos de vehículos, especialmente en momentos 

de peligro en lo s que lo s d isp o sitiv o s de freno de seguri­

dad prev istos en un tren son puestos en acción automática­

mente, es decir, en dependencia de un disparador accionado 

en función de l a  velocidad de marcha.

Los trenes del tipo citado son arrastrados
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sobre un tramo de g a le r ía  más o menos grande en la s  gale­

r ía s  de transporte de minería, en la  mayoría de lo s casos 

mediante máquinas de fe rro c a rr il  de tracción por cable.

En ga lerías anchas de un transcurso más favorable en cuan 

5 to a condiciones de serv ic io , la s  vagonetas de transporte

unidas para formar un tren pueden ser arrastrad as, tam­

bién, por una máquina motriz sobre c a r r ile s .
Se u tilizan  vagonetas conducidas de modo for 

zado en c a rr ile s  tambión en fe rro carr ile s  colgantes, espe, 

10 cialmente monocarriles colgantes, estando suspendidos lo s

c a rr ile s  de traslac ión  en la  entibación de la  g a le n a .

Los vehículos de c a r r i l  equipados aquí preferentemente con 

lo s d ispositivos de,freno de seguridad son lo s de ferroca 

r r i le s  de v ía  f i j a ,  es decir, de un d ispositivo  de trans- 

15 porte en e l suelo, en e l  que están tendidos, sobre e l p i­

so de l a  ga le r ía , v a r i l la je s  de c a r r i l  constitu idos, en 

cada caso, por dos c a rr ile s  contiguos.

En algunos casos se ha considerado su ficien  

te asociar una vagoneta de freno o un c a r r il lo  de freno a 

20 un tren de varias vagonetas. Los c a r r il lo s  de freno y la s

vagonetas de freno presuponen que se generan, con la s  za­

patas aquí p rev ista s , fuerzas de freno especialmente e le­

vadas, que no excluyen, en algunos casos, torcimientos y 

desperfectos en lo s c a rr ile s  de traslac ió n . Pero se sabe 

25 tambión equipar la s  vagonetas de transporte con varios
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frenos individuales que son disparados a consecuencia de 

l a  rotura del cable de tracción , en e l  momento de un po li 

gro, especialmente a l  sobrepasar una velocidad no desea­

da, mediante reguladores de fuerza centrifuga montados en 

5 lo s vehículos, frenándose cada vagoneta por s i  misma y

llegando a pararse.

El invento se basa en e l  problema de equi­

par e sta s  vagonetas de transporte, que se ponen en serv i­

cio especialmente en condiciones d i f íc i le s  en ga le ría s  de 

10 minería, con un d ispositivo  de freno de seguridad especial

que permita, con un mínimo de aparatos, parar la s  vagone­

ta s  de transporte individualmente aprovechando e l  peso to 

t a l  de cada vagoneta, con un camino de frenado que perma­

nece prácticamente ig u a l'o  aproximadamente igu al de largo, 

15 disminuyéndose la  so lic itac ió n  de lo s c a r r ile s  de t r a s la ­

ción de t a l  manera qué no ocurren deformaciones ni desper 

feotes que excluyan una u tilizac ió n  u lte r io r  d e .la  v ía .

E l d ispositivo  de freno de seguridad para 

la s  vagonetas del fe r ro c a rr il  de transporte de g a le r ía s  de 

20 mina se caracteriza  porque la s  ruedas sustentadoras y de

guia de lo s mecanismos de traslac ió n  están soportadas en 

lo s sectores exteriores de palancas de apoyo su je ta s ar­

ticuladamente en 'lo s bastidores de mecanismo de t r a s la ­

ción, bascu lab les, de forma lim itada, en sentido v e r t ic a l 

25 e inm ovilizables a través de lo s medios de bloqueo manda-
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dos, y la s  zapatas áe freno están f i ja d a s  en la s  palancas 

de apoyo, entre la s  ruedas sustentadoras y lo s soportes 

de palanca de apoyo del lado del bastidor.

La ventaja de equipar la s  vagonetas de 

5 transporte con e l d ispositivo  de freno de seguridad se-

gán e l invento con siste , en primer lugar, en que mediante 

l a  bajada del bastidor de la  vagoneta, todas la s  zapatas 

son posadas simultáneamente sobre e l tramo de c a r r i l  de 

traslac ión  que se encuentra en la  zona de la  vagoneta,

10 cargando e l peso de l a  vagoneta de transporte la s  zapatas

con seguridad y haciendo e fec tiv a  la 'fu e rz a  de frenado ne­

cesaria  correspondiente. En e sta  bajada de la  vagoneta de 

transporte bajo su peso, la s  palancas de apoyo basculan 

en torno a lo s e je s  de soporte de la s  ruedas sustentado- 

15 ra s . Al posarse la s  zapatas sobre lo s c a rr ile s  de t r a s la ­

ción, la s  ruedas sustentadoras son descargadas a conse­

cuencia del efecto de palanca y, eventualmente, son le ­

vantadas un poco, La disposición prev ista  de la  zapata en 

una palanca de apoyo que sirve simultáneamente para e l  so, 

20 porte de ruedas sustentadoras y de guia hace posible ge­

nerar una fuerza de frenado aumentada. Además, es conve­

niente que precisamente en e l  momento del frenado la  va­

goneta de transporte de un fe rro c a rr il  de v ía  f i j a  se 

acerque con su superficie  de carga algo más a l  c a r r i l  de 

25 traslac ión  y contribuya a s i  a que la  vagoneta frenada se
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mantenga en la  v ía . Segdn la  relación  de palanca escogi­

da, en l a  zapata puede lograrse una presión considerable 

mente mayor, por ejemplo, e l  doble de la  presión que ñor 

malmente es e jerc id a  por parte de l a  carga. En e l  momen- 

5 to del frenado, la  vagoneta de transporte trasladada so­

bre ruedas se convierte en un trineo conducido de modo 

forzado que patina sobre zapatas.

Una forma de realización  conveniente del in 

vento, a l  u t i l iz a r  vagonetas de transporte con pares de 

10 ruedas sustentadoras y de guía previstos en lo s bastido­

res de lo s mecanismos de traslac ió n , consiste en e l he­

cho de que lo s pares de ruedas están soportados en palan 

cas de apoyo dispuestas entre s í  aproximadamente a modo 

de t i je r a s  y en que a l  menos una de la s  dos palancas de 

15 apoyo dispuestas a modo de t i je r a s  re su lta  una buena rea­

lizac ión  sim ótrica de lo s bastidores de lo s mecanismos 

de traslac ió n  y, con e l lo , una distribución  mejor de fuer 

za, en serv icio  normal, sobre la s  ruedas de traslac ión  

y de guía. También resu ltan  ven tajas esenciales con re s-  

20 pecto a l  alojamiento y a la  disposición  de lo s medios de 

inmovilización y de desbloqueo. Se puede v aria r , también, 

de forma se n c illa , l a  cantidad de zapatas, dentro de un 

mecanismo de tra slac ió n , en e l  caso de que esto sea nece­

sario  por razones de situaciones esp eciales de la  prác- 

25 t ic a .
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Es conveniente que la s  zapatas están sa je -  

tas y f i ja d a s , cada ana, en e l  tercio  de la s  palancas de 

apoyo más próximo a la s  raedas sastentadoras. En este ca 

so, se paede consegair an aamento safic ien te  de la  faer- 

5 za de freno y, además, la s  zapatas permanecen en ana zo­

na qae permite controlarlas y no d if ic a l ta  tampoco e l rê  

cambio de la s  mismas.

En la  disposición  de la s  palancas de apoyo 

a modo de t i je r a s ,  lo s medios de inmovilización y de deŝ  

10 bloqaeo paeden ser montados, de manera se n c illa , en cada

caso entre e sta s palancas de apoyo. En calidad de medios 

de inmovilización y de desbloqaeo paeden a t i l iz a r se  c i ­

lindros elevadores de por s í  conocidos, especialmente 

anos qae tienen mnelles de presión qae paeden ser preten 

15 sados hidráalicamente, los caa le s , sin  embargo, ahora son

esencialmente más peqaeños y menos potentes porqae l a  

carga de la s  zapatas se re a liz a  mediante e l peso de la s  

vagonetas de transporte.

Otra realización  conveniente del d isp o s it i-  

20 vo segón e l invento se caracteriza  porqae dentro de cada

disposición de palancas a modo de t i je r a s ,  ana de la s  pa­

lancas de apoyo presenta an apóndice sobresaliente de sa 

soporte trasero para e l ataqae del cilindro elevador, ca­

yo contrasoporte e stá  dispaesto en e l sector longitadinal 

25 central de la  o tra  palanca de apoyo. En este caso, an to-
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pe que puede apoyarse contra e l  bastidor del mecanismo de 

traslac ió n , puede e star  formado por e l  apándice de una de 

la s  palancas de apoyo. Este topoe coopera con lo s medios 

de inmovilización y de desbloqueo y garantiza a s i  l a  posi 

oión de comienzo o in ic ia l  de la s  palancas de apoyo, esco 

giándose e l  ángulo entre la s  palancas de apoyo divergen­

tes entre 120 y 1503, preferiblemente alrededor de 1403.

Las palancas de apoyo u tilizad a s en l a  d is­

posición a modo de t i je r a s  se rea lizan , a se r  posib le , 

con longitudes igu ales entre la  articu lación  de la s  t i ­

je ras y lo s e je s  de la s  ruedas sustentadoras. En algunos 

casos, se pueden prever diferenciaciones de la s  longitu­

des. Pero en e sta  d isposición  de la s  palancas de apoyo a 

modo de t i je r a s  re su lta  conveniente la  u tilizac ió n  de 

forma y tamaño igu ales para la s  palancas, de manera que 

la s  zapatas puedan e sta r  su je ta s , segdn sea necesario, 

en una o en la  o tra  de la s  palancas o en ambas palancas. 

Una realización  de este tipo hace posib le , tambián, la  

d isposición  del cilindro elevador en la  zona de una de 

la s  palancas de apoyo o de la  o tra . E sta posib ilidad  de 

intercambio con respecto a la  disposición  del cilindro 

elevador por una parte y de la s  zapatas por o tra permi­

te una adaptación amplísima a la s  situaciones de cada 
caso.

Otra realización  conveniente del objeto del 
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invento consiste en que la s  zonas extremas de la s  palan­

cas de apoyo tienen apéndices de soporte, su jetos prefe­

riblemente de forma so ltab le , para la s  ruedas de gafa qae 

se trasladan  en contacto con la s  almas de lo s c a rr ile s  

de traslac ió n . Estos apéndices de soporte están unidos 

lo más rígidamente posible con lo s extremos de la s  palan 

cas de apoyo, de manera que en e l momento del frenado rea 

lizan  tambián movimientos de basculación y colocan la s  

ruedas de guía en posición inclinada, con lo cual óstas 

contribuyen a l  refuerzo del frenado.

Es conveniente una realización  del tipo se- 

gdn e l  cual en 'lo s apéndices de soporte de la s  palancas 

de apoyo prov istas de la s  zapatas están su je ta s o f i ja d a s  

contrazapatas que puedan ser apretadas contra e l  lado in­

fe r io r  de la  cabeza del c a r r i l  de traslac ión  en l a  bascu- 

lación v e r t ic a l de la s  palancas de apoyo con subida o se­

paración simultánea de la s  ruedas sustentadoras desde e l  

lado superior del c a r r i l  de tra slac ió n . En una re a liz a ­

ción en forma de arco o abombada correspondiente de la  

superficie  de fr icc ió n  de la  contrazapata se mantiene la  

conducción de la  vagoneta de transporte a modo de trineo 

sobre lo s c a r r ile s  de traslac ió n , pero, a travós de la s  

zapatas in ferio res y superiores, desplazadas en direc­

ción longitudinal, re su lta  un efecto aumentado de frena­

do, cuya magnitud depende, sin  embargo, de l a  fuerza de
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presida que sale  3e la  carga de la  vagoneta 3e transpor­

te , en la  articu lación  3e la s  t i je r a s .

En la s  disposiciones 3e la s  palancas de apo 

yo a modo de t i je r a s  antes citadas se asociaba a ca3a una 

5 de la s  t i je r a s  un cilindro elevador. Una realización  con­

veniente en mecanismos de traslac ió n  de un fe r ro c a rr il  de 

v ía  f i j a  conducidos entre dos c a r r ile s  de traslac ión  con­

s is te  en que para palancas de apoyo de un mecanismo de 

traslac ió n  contiguas lateralmente e stá  previsto un dispo- 

10 s itiv o  comdn de inmovilización y de desbloqueo. E sta rea­

lización  sim plificada re su lta  posible porque lo s d isp osi­

tivos de inmovilización y de desbloqueo no presuponen nin 

guna tensión previa que in fluya en la  fuerza de frenado 

ya que la  fuerza de frenado generada en este caso depen- 

15 de del peso de la  vagoneta de transporte o de l a  carga

que lle v a .

En e l  dibujo se i lu s t r a  un ejemplo de r e a l i  

zación del objeto del invento.

La figu ra  1 muestra un sector de un ferroca 

20 r r i l  de v ía  f i j a  con bastidores de vagoneta o de transpor

te dispuestos en á l  de modo traslad ab le ;

l a  figu ra  2 muestra l a  d isposición  del fe ­

r ro c a r r il  de v ía  f i j a  de acuerdo con la  figu ra  1, en una 

g a le r ía  de mina en sección tran sversa l v e r t ic a l;

25 la s  figu ras 3 y 4 muestran la  realización
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de un mecanismo de traslación  de una vagoneta de transpor 

te equipado con e l  d ispositivo  de freno de seguridad, en 

dos posiciones.

En e l  ejemplo de realización  dibujado de un 

fe rro c a rr il  de v ía  f i j a ,  e l  v a r il la je  de c a r r i l  tiene lo s 

dos c a rr ile s  de traslac ión  1, dispuestos entre s í  a c ie r­

ta  d istan cia  la te r a l ,  con sección tran sversal en U. La 

sección tran sversal de lo s c a r r ile s  de traslac ión  puede 

ser tambión en forma de I .  Sobre estos c a rr ile s  de tr a s­

lación  se encuentran, conducidos de modo forzado, lo s vehí 

culos o vagonetas de transporte 2. Cada vagoneta de trans 

porte tiene un bastidor de base 3 y a l  menos dos mecanis­

mos de traslac ión  4. Los mecanismos de traslac ión  están 

prov istos, a cada lado de la  vagoneta, de dos ruedas sus­

tentadoras 5 y dos ruedas de guía 6 en cada caso. Las rue­

das sustentadoras se trasladan sobre e l lado superior de 

lo s c a rr ile s  de traslac ión  1, mientras que la s  ruedas de 

guía se trasladan por e l  lado en contacto con e l alma de 

lo s c a rr ile s  de traslac ió n . A cada mecanismo de t r a s la ­

ción están asociadas zapatas de freno 8 en forma de p a ti­

nes, junto con sus soportes fijad o re s  y medios de inmovi­

lización  y de desbloqueo.

La realización  de lo s mecanismos de t r a s la ­

ción es la  sigu ien te: Para e l  apoyo de la s  ruedas susten­

tadoras 5 y de la s  ruedas de guía 6 sirven palancas de
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apoyo 15, 16 dispuestas en dirección longitudinal y bas- 

culables en sentido v e r t ic a l. Las dos palancas de apoyo 15, 

16 están dispuestas una en relación  con o tra aproximada­

mente a modo de t i je r a s  y soportadas en e l bastidor del 

mecanismo de tra slac ió n , sobre e l  e je  común 17. Cada bas­

tidor de mecanismo de traslac ió n  tiene dos de la s  d isposi­

ciones antes citadas de palancas de apoyo, es decir, sen­

dos pares de palancas sobre uno y otro c a r r i l  de t r a s la ­

ción. Las ruedas-sustentadoras 5 y la s  ruedas de guía 6 

están prev istas en lo s sectores exteriores de la s  palan­

cas de apoyo. Las' ruedas sustentadoras 5 están soportadas 

sobre lo s e je s  tran sversales 18 y la s  ruedas de guía 6 

en apéndices de soporte 19 ríg id o s sobre e je s  20 de d i­

rección esencialmente v e r t ic a l. Al menos una de la s  pa­

lancas de apoyo presenta, como soporte f i ja d o r  a r tic u la ­

do para la  zapata, e l  perno de suspensión 21. E l soporte 

o la  f i ja c ió n  para la--zapata 8 se encuentra entre lo s 

soportes para la-rueda sustentadora 5 y e l  eje 17 que 

forma e l  soporte de la  palanca de apoyo. El perno de sus­

pensión 21 para la  zapata 8 se dispone, convenientemente, 

en cada caso en e l  tercio  de la  correspondiente palanca 

de apoyo 15 más próximo a la s  ruedas sustentadoras 5.

Entre un par de palancas de apoyo 15, 16 

de este  tipo e stá  prev isto , en calidad de medio de inmo­

v ilizac ió n  y de desbloqueo, un cilindro  elevador 7 equi-
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paáo, especialmente, con un muelle de presión que puede 

ser pretensado hidráulicamente. En lugar del cilindro ele. 

vador podría montarse, tambión, otro medio de desbloqueo 

de un tipo de por s í  conocido que pueda ser disparado por 

5 un d ispositivo  de telemando. Para e l  soporte del cilindro 

elevador, la  palanca de apoyo 15 presenta un apóndice 22 

sobresaliente de su soporte trasero . E l ndmero 23 indica 

e l perno de unión o de soporte. E l contrasoporte para e l 

acoplamiento del vástago de ómbolo de este cilindro  ele- 

10 vador e stá  previsto en e l sector longitudinal central de

la  palanca de apoyo 16 y recibe e l  perno de soporte 24.

El bastidor del mecanismo de traslac ió n  ti<e 

ne sa lien tes de apoyo 25 que sirven, segdn la  disposición 

del par de palancas de apoyo, como puntos de aplicación 

15 para e l  lado superior del apóndice 22 de la  palanca de

apoyo 15, t a l  como lo muestra la  figu ra  4. En e sta  posi­

ción, e l  cilindro elevador 7 e stá  bloqueado y la  posición 

in ic ia l  del par de palancas de apoyo e stá  f i ja d a . La za­

pata 8 e stá  distanciada suficientemente de la  superficie 

20 de traslac ión  del c a r r i l  de traslac ión  1. El ángulo

incluido por la s  dos palancas de apoyo 15) 16 es grande, 

pero esencialmente menor que 180S.

Los apóndices de soporte 19 previstos en 

la s  zonas extremas de la s  palancas de apoyo y su jetos de 

25 forma so ltab le  tienen, convenientemente, una realización
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del tipo que haga posible la  su jeción, eventualmente ar­

ticu lad a, de contrazapatas 26. Las zapatas p rev istas se- 

gdn e l  dibujo presentan una superficie  abombada, es de­

c ir , arqueada en forma convexa. E sta contrazapata se en­

cuentra con su superficie  de fr icc ió n , en serv icio  de 

traslac ió n  normal, a una d istan cia  su ficien te del lado 

in fe r io r  de la  cabeza del c a r r i l  de traslac ió n . En e l  

desbloqueo del cilindro  elevador 7 por parte de un d is­

parador de fuerza centrífuga o sim ilar 14, la  vagoneta 

de transporte ap rie ta  e l  eje 17 de t i je r a s  en l a  zona de 

lo s mecanismos de traslac ión  hacia abajo y bascula a s í 

la s  palancas de apoyo 15 y 16 en torno a lo s e je s  de la s  

ruedas sustentadoras. Las zapatas 8 prev istas para la  

palanca de apoyo se posan sobre loá c a rr ile s  de t r a s la ­

ción y apartan la s  ruedas sustentadoras del c a r r i l  de 

traslac ió n , o la s  levantan incluso. Las contrazapatas 

26 p rev istas en lo s extremos de la s  palancas de apoyo 

son subidas contra lo s lados in ferio res de la  cabeza de 

lo s c a r r ile s  de traslac ió n  y forman a s í  un contrasopor­

te de basculación para la  palanca de apoyo 1 5 , . lo- cual 

conduce a un aumento, correspondiente a la  relación  de 

palancas, de la  fuerza de frenado en la  zapata 8 y en 

la  contrazapata 26. La fuerza de frenado sigue dependien­

do del peso de l a  vagoneta de transporte y de su carga. 

E l aumento de fuerza de frenado logrado tiene efecto
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ventajoso especialmente en tramos áe bajada, de manera 

que tambián aquí, cada vagoneta es parada con rapidez 

inmediatamente después del disparo del d ispositivo  de 

freno de seguridad.

Con e l ndmero 9 se indican hidrobombas 

asociadas a la s  vagonetas y con e l  ndmero 10 se indica 

un circu ito  de mando que sirve para e l disparo de los 

c ilindros elevadores y de tensado y que e stá  cargado hi­

dráulicamente con poca presión, en e l que están incorpo­

rados lo s disparadores de fuerza centrífuga 14 ó dispara­

dores de freno dependientes de la  velocidad. Los sectores 

de tubería de este circu ito  de mando 10 presentan, en la  

zona de lo s extremos de la s  vagonetas de transporte, d is­

positivos de acoplamiento 11 con válvulas de retención. 

Los sectores de tubería de la s  vagonetas pueden e sta r  uni 

dos entre s í  directamente o intercalando una pieza de 

unión 12. Los c ilin d ros elevadores y de tensado de la s  

vagonetas presentan un sistema hidráulico propio que pue­

de e star  acoplado a l  c ircu ito  de mando 10 mediante válvu­

la s  de varios pasos. Los cilin d ros elevadores 7 son ten­

sados por medio de una bomba manual. En cambio, e l  dispa­

ro de todos lo s c ilindros de tensado y elevadores 7 se 

re a liz a  a travós de cualquier disparador de una vagoneta 

de transporte o de una vagoneta de disparo esp ecial para 

este caso, mediante e l  circu ito  de mando 10.

-  15 -
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En algunos casos, en lugar del sistem a h i­

dráulico puede e sta r  previsto otro sistem a de tensado pa 

ra  lo s c ilin d ro s elevadores 7, por ejemplo, un sistem a de 

tensado mecánico o hidromecánico.

Durante e l  frenado, la s  ruedas sustentado­

ras soportadas en lo s extremos de la s  palancas de apoyo 

16 corren sohre lo s c a r r ile s  de traslac ió n  sin  hacer pre­

sión . Los cilin d ros elevadores 7 están completamente re­

la jados y, por tanto, no impiden e l apriete de la  zapata 

soportada en la  palanca de apoyo 15. Si en e l  cilindro 

elevador 7 e stá  dispuesto un muelle de presión h idráu li­

camente pretensable, óste sirve únicamente en e l  momento 

del disparo para in ic ia r  con rapidez l a  hasculación de 

la  palanca de apoyo 15 hacia abajo. Como e l  cilindro ele­

vador sirve únicamente de medio de inmovilización y de 

desbloqueo, puede e sta r  realizado , en cuanto a sus dimen­

sion es, relativamente pequeño, y en una realizac ión  co­

rrespondiente de la s  palancas, varia s palancas de apoyo 

pueden re c ib ir  un d isp ositivo  común de desbloqueo, es 

decir, un cilindro  elevador.

De acuerdo con una forma de realización  no 

dibujada, la s  contrazapatas 26 pueden e sta r  p rov istas, 

tambión, de una superficie  plana. Entonces, la s  zapatas 

reciben, para su apoyo, soportes de alojamiento a ju sta -  

b le s (eventualmente asiento esfórico  y/o perno).

-  16 -



La presente so lic itu d , que corresponde a 

la  presentada en la  República Federal Alemana, e l  24 de 

Noviembre de 1.971, bajo e l  N9 P 21 58 162.4, se acoge 

a lo s beneficios del artícu lo  51 del vigente Estatuto so 
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Los puntos de invención propia y nueva que 

se presentan para que sean objeto de e sta  so lic itu d  de 

Patente de Invención en España, por VEINTE años, son los 

sigu ien tes:

1„- Un d ispositivo  de freno de seguridad 

para la s  vagonetas de un fe rro c a rr il  de transporte de 

ga le ría s de mina conducidas de manera forzada, con meca­

nismos de traslac ió n , en c a r r ile s , en p articu lar arras­

tradas mediante cabrestantes de fe rro c a rr ile s  de tracción 

por cable, en e l  que están p rov istas, en los mecanismos 

de traslac ión  que presentan ruedas sustentadoras y de

27-7-72 17 -
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guía correspondientes, zapatas de freno en forma de p a ti­

nes que pueden posarse sobre lo s c a rr ile s  de traslac ió n , 

junto con sus soportes fijad o re s y medios de inmoviliza­

ción y de desbloqueo, caracterizado porque la s  ruedas 

sustentadoras y de guía de lo s mecanismos de traslac ión  

están soportadas en lo s sectores exteriores de palancas 

de apoyo su je ta s articuladamente en lo s bastidores de 

mecanismo de tra slac ió n , basculables, de forma lim itada, 

en sentido v e r t ic a l e inm ovilizables a travós de lo s me­

dios de bloqueo mandados, y la s  zapatas de freno están 

f i ja d a s  en la s  palancas de apoyo, entre la s  ruedas sus­

tentadoras y lo s soportes de palanca de apoyo del lado 

del bastidor.

2 . -  Un d ispositivo  según la  reivindicación 

1, con pares de ruedas sustentadoras y de guía previstos 

en lo s bastidores de lo s mecanismos de tra slac ió n , ca­

racterizado porque lo s pares de ruedas están soportados 

en palancas de apoyo dispuestas entre s í  aproximadamen­

te a modo de t i je r a s  y a l  menos una de la s  dos palancas 

de apoyo está  realizada como soporte f i ja d o r  de una zapa­

ta .

3 .  -  Un d ispositivo  según la s  reiv indicacio­

nes 1 ó- 2, caracterizado porque la s  zapatas están su je ta s 

o f i ja d a s ,  cada una, en e l tercio  de la s  palancas de apo­

yo más próximo a la s  ruedas sustentadoras.

27-7-72 -  18 -
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4 . "- Un d ispositivo  segdn la  reivindicación 

2, caracterizado porque lo s medios de inmovilización y 

de desbloqueo mandados están montados, en cada caso, en­

tre la s  palancas de apoyo pertenecientes a una d isp osi­

ción a modo de t i je r a s .
5 . - Un d ispositivo  segdn la  reivindicación

4, caracterizado porque en calidad de medios de inmovili­

zación y de desbloqueo están previstos cilin d ros elevado­

res que tienen muelles de presión que pueden ser preten­

sados, en esp ecia l, hidráulicamente, y dichos c ilindros 

están montados, de forma articu lada, entre la s  palancas 

de apoyo.

6 . - Un d ispositivo  segdn la  reivindicación

5, caracterizado porque dentro de cada disposición de pa­

lancas a modo de t i je r a s ,  una de la s  palancas de apoyo 

presenta un apóndice sobresaliente de su soporte tra se ­

ro para e l  ataque del cilindro  elevador, cuyo contraso­

porte e stá  dispuesto en e l sector longitudinal central

de la  otra palanca de apoyo.

7 .  -  Un d ispositivo  segdn la  reivindicación

6, caracterizado porque un tope que puede apoyarse con­

tra  sa lien tes de apoyo del bastidor del mecanismo de tras_ 

lación , e stá  formado por e l apóndice de una de la s  palan­

cas de apoyo.

8 . -  Un d ispositivo  segdn la s  reiv indicacio-

27-7-72 19 -
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nes 1 y 2, caracterizado porque la s  palancas de apoyo 

u tilizad a s en una disposición  a modo de t i je r a s  están 

dimensionadas con longitudes iguales en cada caso entre 

la  articu lación  de la s  t i je r a s  y lo s e je s  de la s  ruedas 
sustentadoras.

9 . -  Un d ispositivo  segdn la s  reiv in dica­

ciones 1 y 2, caracterizado porque la s  palancas de apoyo 

u tiliza d a s  en una disposición a modo de t i je r a s  presen­

tan forma y tamaño iguales y e l  cilindro  elevador y la s  

zapatas son intercambiables mutuamente con respecto a 

la  disposición .

10. -  Un d ispositivo  segdn la  reiv in dica­

ción 1, especialmente la  2 o una de la s  sigu ien tes, ca­

racterizado porque la s  zonas extremas de la s  palancas 

de apoyo tienen apóndices de soporte, su jetos p re fe r i­

blemente de forma so ltab le , para la s  ruedas de guía que 

se trasladan en contacto con la s  almas de lo s c a rr ile s  
de traslac ió n .

11. - Un d ispositivo  segdn la  reiv in dica­

ción 10, caracterizado porque en lo s apóndices de sopor­

te de la s  palancas de apoyo prov istas de la s  zapatas es­

tán su je ta s o f i ja d a s  contrazapatas que pueden ser apre­

tadas contra e l  lado in fe r io r  de la  cabeza del c a r r i l

de traslac ió n  en la  basculación v e r tic a l de la s  palancas 

de apoyo con subida o separación simultánea de la s  ruedas

27-7-72 20 -
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sustentadoras desde e l  lado superior del c a r r i l  de tr a s­

ciones 1 y 2 ó una de la s  sigu ien tes, caracterizado por­

que para palancas de apoyo lateralmente contiguas de un 

mecanismo de traslac ión  conducido entre dos c a r r ile s  de 

traslac ión  (vía) e stá  previsto un d ispositivo  comdn de 

inmovilización y de desbloqueo.

ción 11, caracterizado porque la  contrazapata presenta 

una superficie  arqueada en forma convexa.

14. -  Un d ispositivo  segdn la  reivindica­

ción 11, caracterizado porque la  contrazapata presenta 

una superficie  plana y un soporte de alojamiento autoa- 

justable (eventualmente asiento esfórico y/o perno).

15. -  Un d ispositivo  de freno de seguridad 

para la s  vagonetas de un fe r ro c a rr il  de transporte de 

ga lerías de mina conducidas de manera forzada.

lación.

12.- Un d ispositivo  segdn la s  reiv indica­

13.- Un d ispositivo  segdn la  reivindica-



Tal y como se ha descrito en la  Memoria que 

antecede, representado en lo s dibujos que se acompañan y 

con lo s fin es que se han especificado.

E sta  Memoria consta de veintidós hojas es- 
5 c r ita s  a máquina por una so la  cara.

10

Madrid, " 2  1972

P. A.
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