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M E M O R I A  D E S C R I P T I V A

de una Patente de Invención a nombre de: 

ERAUBREMSE GmbH., de nacionalidad alema­

na, domiciliada en 6900 Heidelberg, 

Eppelheimer Str. 76, (ALEMANIA); por: 

"PERFECCIONAMIENTOS RELATIVOS A FRENOS DE 

SOBREVELOCIDAD PARA VEHICULOS DE REMOL­

QUE".

oooOOOooo

El invento concierne a un perfeccionamiento relativo 

a un freno de sobrevelocidad para vehículos de remolque con una 

varilla de tracción desplazable en el tubo de enganche, y un dis. 

positivo de transmisión de fuerza que se aplica a esta varilla 

5 y que actúa sobre el freno, estando previsto entre el tubo de

enganche y la varilla de tracción un dispositivo para la amorti­

guación de golpes y oscilaciones. Los frenos de sobrevelocidad 

de este tipo sirven para unir al remolque de modo ajustado a la 

marcha con el vehículo tractor, transformar el efecto de sobre- 

velocidad del remolque en un efecto de frenado dependiente de 

la carga, y amortiguar los golpes y oscilaciones al efectuarse
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el arranque y el frenado. Además de ello es necesario que tales 

frenos de sobrevelocidad tengan un umbral de sensibilidad, de m,a 

ñera que el efecto de frenado se inicie sólo después de sobrepa­

sarse este umbral de sensibilidad. Además de ello se desea una 

flexibilidad durante la aceleración.

Se conocen dispositivos para amortiguar golpes y osci­

laciones en frenos de sobrevelocidad, que trabajan de modo hidráu 

lico o también de modo mecánico. Predominantemente se emplean amor 

tiguadores hidráulicos, que son conocidos como los denominados 

amortiguadores de golpes y que son intercalados de modo funcional 

entre el tubo de enganche y la barra de tracción. Los amortiguado, 

res de golpes de este tipo son complicados y costosos en cuanto 

a su fabricación, son susceptibles de averias durante el funcio­

namiento y deben ser reemplazados cuando aparecen fenómenos de 

desgaste. Los conocidos dispositivos amortiguadores que trabajan 

de modo mecánico presuponen también una estructuración complica^ 

da, que se manifiesta especialmente en la configuración de la ba­

rra de tracción y del tubo de enganche. Durante el movimiento de 

arranque tiene lugar un aumento de fuerza continuo indeseable.

En contra de esto es misión del invento solventar las 

desventajas del estado conocido de la técnica y, con una estructtí 

ración constructiva sencillísima del freno de sobrevelocidad ini­

cialmente explicado, lograr un efecto óptimo en los diversos es­

tados de funcionamiento. Es necesario especialmente producir en 

lo esencial una fuerza de fricción constante tanto durante el mo­

vimiento de frenado como también durante el movimiento de arran­

que. Ademas de ello debe existir un umbral de sensibilidad aprecia^



5

10

15

20

25

3

ble contra el empleo demasiado prematuro del freno de remolque.

El dispositivo amortiguador debe actuar durante la aceleración, 

siempre que sea posible, al mismo tiempo como resorte de arran­

que.

De acuerdo con el invento esto se logra mediante un fre 

no de sobrevelocidad del tipo inicialmente descrito, que está ca­

racterizado porque el dispositivo para la amortiguación de golpes 

y oscilaciones tiene un órgano de fricción que actúa de modo mecá­

nico, que en el tubo de enganche o en una parte del mismo está ap,o 

yado de modo limitadamente desplazable entre dos topes bajo ten­

sión previa constante, y que a través de su superficie de fric­

ción apretada contra la varilla de tracción se encuentra en cone­

xión funcional con ésta. Se sobreentiende que la estructuración 

puede efectuarse también de manera equivalente haciendo que el ó:r 

gano de fricción esté apoyado de modo limitadamente desplazable 

en la varilla de tracción o en una parte de esta, mientras que 

su superficie de fricción está enfrentada al tubo de enganche o a 

una parte de éste. La distancia entre los dos topes en el tubo de 

enganche en unión con la longitud y la forma geométrica del órga­

no de fricción son determinantes de la magnitud de la tensión pre­

via constante sobre el órgano de fricción. Esta tensión previa ha 

de entenderse como una "tensión previa de base". Durante diferejn 

tes estados.de funcionamiento, especialmente en la aceleración 

desde la posición de frenado, puede ser aumentada la tensión pre­

via. Entonces, esta tensión previa ha de ser entendida como una 

"tensión previa en funcionamiento".

Con el fin de formar un umbral de sensibilidad, la var¿



lia de tracción es provista con otro tope más, que está estruc­

turado y dispuesto con relación a los topes en el tubo de enganche 

de tal modo que al alcanzarse el estado de libre tracción del re­

molque es acortado el desplazamiento limitado del órgano de fric­

ción. De este modo se ofrece la posibilidad de que el órgano de 

ficción sea deformado adicionalmente en el sentido de aumentar la 

fuerza de fricción. Al mismo tiempo se logra de este modo un efec­

to elástico durante el movimiento de arranque.

En una forma de realización preferida, que lleva apare­

jadas ventajas especiales, el tope de la varilla de tracción está 

estructurado solamente para la transmisión de la fuerza de trac­

ción entre él vehículo tractor y el remolque. Ya no es por lo tan. 

to necesario un tope mecánico adicional, hasta ahora usual, entre 

la varilla de tracción y el tubo de enganche, que orilla de modo 

funcional la utilización del dispositivo amortiguador.

El limitado desplazamiento del órgano de fricción en la 

zona del tubo de enganche o de una parte del mismo es ajustable. 

Este ajuste, que puede ser realizado por ejemplo mediante una unión 

de tornillo, sirve al mismo tiempo para el ajuste o aplicación de 

la tensión previa de base. El tope situado junto al tubo de engan­

che, sobre el cual se plica el órgano de fricción durante la li­

bre tracción del remolque, está estruturado en forma de cuña con 

el fin de aumentar la fuerza de fricción; al órgano de fricción 

tiene una cara de apoyo correspondiente. La estructuración de la 

cara con forma de cuña y de la cara de apoyo correspondiente, es 

de por sí una cualquiera. Unicamente es esencial que mediante el 

efecto de cuña se aumente la fuerza de apriete del órgano de fric­



ción en la zona de la cara de fricción. Por otro lado, el tope si­

tuado junto al tubo de enganche, sobre el cual se apoya el órgano 

de fricción durante el movimiento de frenado del remolque, está 

estructurado de modo flexible con el fin de disminuir la fuerza de 

fricción o está provisto con espacios libres para el alojamiento de 

parte de la masa del órgano de fricción. El tope puede estar es­

tructurado por ejemplo en su parte esencial a modo de un resorte 

acopado (en forma de copa). Además de ello es conveniente una es­

tructuración de este tope de modo tal que sea mantenida lo más pe­

queña que sea posible la fricción entre el órgano de fricción y el 

tubo de enganche o una parte del jnismo.

La estructuración del órgano de fricción en perticular, 

especialmente en la zona de la cara de fricción o de la superficie 

puede estar realizada de diferentes maneras, dependiendo de la fi­

nalidad a lograr según los casos y de la característica funcional 

deseada del órgano de fricción. Así, la cara de fricción puede te­

ner por ejemplo una superficie ondulada o dentada. Con el fin de 

producir una fuerza de fricción dependiente de la dirección es ver̂  

tajosa una estructuración asimétrica.

El-objeto del invento admite lsmás diferentes formas de 

realización constructivas y varias modificaciones equivalentes, de 

las cuales algunas de ellas han sido representadas en los dibujos 

adjuntos. En estos dibujos:

la Figura 1 muestra las partes esenciales de una prime­

ra forma de realización:

la Figura 2 muestra las partes esenciales de una forma de 

realización ligeramente modificada;
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la Figura 3 muestra un diagrama indicador del disposi­

tivo amortiguador de acuerdo con las figuras 1 ó 2,

las Figuras 4 a 7 muestran diferentes posiciones del 

dispositivo amortiguador en diferentes estados de marcha; y

las Figuras B a 10 muestran diferentes formas de reali­

zación del órgano de fricción.

Los ejemplos de realización del freno de sobrevslocidad de 

acuerdo con las figuras 1 y 2 tienen en sus partes más esencia­

les una varilla de tracción 1 y un tubo de enganche 2, que prefe. 

riblsmente, están estructurados con forma tubular y están guiados 

uno dentro del otro. Con el tubo de enganche 2 está unida fija­

mente una varilla de apoyo 3. El órgano de fricción 4 está apoya­

do de modo limitadamente desplazable en la zona de la varilla de 

apoyo 3. Para ello están previstos los topes 5 y 6. El tope 5 tie­

ne una cara en forma de cuña 7, que se corresponde con la cara de 

apoyo 6 del órgano de fricción 4 o está ajustada o acomodada a es, 

ta cara. El tope 5, con ayuda de la tuerca de ajuste 9 puede ser 

desplazado, ajustado o detenido o fijado de cualquier otro modo 

con relación a la varilla de apoyo 3. Entre el órgano de fricción 

4 y el tope 6, el cual está formado preferiblemente por una por­

ción rebajada en la varilla de apoyo 3, está previsto un disco de 

arrastre 1Q el cual puede ser plano, tal como se muestra en la fi­

gura 2, o puede estar estructurado a modo de un resorte acopado 

con formación de uno o varios espacios libres 11, según se repre­

senta en la figura 1.

La varilla de tracción 1 tiene en su extremo enfrentado 

hacia el tubo de enganche 2 un tope 12, que está estructurado por 

ejemplo en forma de un disco perforado, que rodea con holgura a la
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varilla da apoyo 3 y que en su parte restante está soldado con la 

varilla de tracción 1. Es esencial que este tope 12 esté previs­

to dispuesto de tal moda en la zona del tope 6 que, apoyándose 

en el disco de arrastre 10, pueda desprender a este desde el tope 

6 y, por consiguiente, pueda comprimir o tensar previamente de 

modo adicional al órgano de fricción 4. En el tope 12 se apoya por 

otro lado la palanca de transmieión 13, que está dispuesta de mo­

do excéntrico con relación al eje longitudinal del tubo de engan­

che o junto a la varilla de apoyo 3. La palanca de transmisión 13 

está apoyada rotatoriamente en la ménsula 14. En la perforación 

15 se aplica el varillaje de frepo para el freno de las ruedas. Con 

la ménsula 14 o con el tubo de enganche 2 está unida la placa de 

fijación 16, que a su vez está fijada de nuevo en el bastidor del 

vehículo de remolque.

Las realizaciones mostradas en las figuras 1 y 2 se di­

ferencian entre sí especialmente por la estructuración del extre­

mo de la varilla de tracción 1 enfrentada al tubo de enganche 2. 

Mientras que la figura 1 muestra una varilla de tracción qua en 

su extremo está curvada hacia fuera y forma una superficie de apli 

cación 17 para el anillo de amortiguación 18, la figura 2 mues­

tra una varilla de tracción 1 curvada hacia el interior con un to 

pe 12 fijado a ella, de manera que no es posible ninguna transmi­

sión adicional de fuerzas entre la varilla de tracción 1 y el tubo 

de enganche 2, Bl cual tope de acuerdo con la figura 2 no es guia, 

do sobre el órgano de fricción.

Si bien las figuras 1 y 2 muestran sólo formas de estruc 

turación en las cuales la varilla de tracción 1 está estructura­



da con forma tubular y está guiada dentro del tubo de enganche 2, 

evidentemente son posibles también formas de realización equiva­

lentes, en las cuales, por ejemplo, la varilla de tracción 1 tie 

ne el mayor diámetro y aloja al tubo de enganche 2. El órgano de 

fricción puede entonces estar fijado de modo correspondiente a la 

varilla de tracción l o a  una parte de la misma. Se pueden imagi­

nar también formas de realización que no tienen ninguna varilla 

de apoyo 3 especial sino que en ellas el tubo de enganche 2 ó la 

varilla de tracción 1 están estructurados directamente como apo­

yo limitadamente desplazable para el órgano de fricción 4.

Los modos de funcionamiento de los frenos de sobreveloc¿ 
dad mostrados en las figuras 1 y 2 se explican con ayuda de las 

figuras 3 a 7. La figura 3 muestra el diagrama indicador de una 

fuarza de fricción adimensional. En las ordenadas se representa 

gráficamente la fuerza de fricción adimensional kg*, es decir la
i

proporción de kg de fuerza de fricción a kg de peso del remolque.

En las abscisas se representa el camino de sobreveloci­

dad. En el diagrama indicador de acuerdo con la figura 3 se mues­

tran diferentes estados de funcionamiento del freno de sobreve­

locidad, mostrando las subsiguientes figuras 4 a 7 las correspon­

dientes posiciones de las piezas individuales unas con relación 

a las otras.

El punto A corresponde a la posición de la figura 4 y 

muestra la posición de marcha.

El punto B corresponde a la posición de la figura 5 y 

muestra una posición intermedia durante el movimiento de frenado.

El punto C corresponde también a la representación en



la figura 5 y muestra el punto de inversión desde si movimiento 

de frenado al movimiento de arranque.

El punto D corresponde a la representación en la figura

6 y muestra una posición intermedia durante el movimiento de 

arranque.

El punto E corresponde a la representación en la Figura

7 y representa el final del movimiento de arranque desde la po­

sición de frenado.

El transcurso de las curvas, mostrado en la figura 3, 

reproduce la fuerza de fricción.

Partiendo de la posición de marcha de acuerdo con el pun- 

to A, con la que está asociado un umbral de sensibilidad de fuer­

za de fricción adimensional de aproximadamente 2-4%, el umbral de 

sensibilidad es sobrepasado al comenzar el proceso de frenado.

La magnitud del umbral de sensibilidad Bs determinada por la ten­

sión previa fundamental del órgano de fricción 4 dentro de los to_ 

pes 5 y 6 incluida la tensión previa debida a la fuerza de trac­

ción; la tensión previa aditiva resulta de que el disco de arras­

tre 10 ya no se apoya en el tope 6 sino que lo hace en el tope 12.

Durante el movimiento de frenado, para el que el punto 

B, en coincidencia con la figura 5, constituye una posición inter­

media, la varilla de tracción 1 se mueve con relación al tuba de 

enganche 2 mantenido fijo en posición constante en las figuras 4 

a 7. De este modo el disco de arrastre 10 queda libre del tope 12 

y pasa a apoyarse con el tope 6, dado que es transmitida una fuer 

za de fricción desde la varilla de tracción 1 al órgano de fric­

ción y desde allí a la varilla de apoyo 3. Al mismo tiempo, la de­

formación del órgano de fricción 4 lo separa en una cierta magni­



tud del tope 5. Con el fin de explicar este proceso, las figuras 

4 y 5 están dibujadas exactamente una debajo de la otra. En es­

te transcurso del movimiento existe fricción de deslizamiento la 

cual, tal como lo indica la curva en la figura 3, es eseneialmen. 

te constante durante el camino de sobrevBlocidad. La fuerza de 

fricción adimensional es de aproximadamente 1%.

Para el punto C se representa al punto de inversión 

desde el movimiento de frenado al movimiento de arranque. Sirven 

en lo esencial las mismas relaciones que se han representado ya 

en la figura S. La pequeña disminución de la fuerza de fricción 

ya no se hace manifiesta en la posición de las piezas unas con 

relación a las otras.

En la figura 6 se representa de acuerdo con el punto D 

una posición intermedia en el movimiento de arranque. La fuerza 

de tracción 1 transmite de nuevo fuerza de fricción al órgano 

de fricción 4, pero'esta vez en dirección inversa. De este modo el 

órgano de fricción 4 es atraído hacia el tope 5 o hacia su cara 

en forma de cuña 7, teniendo lugar una correspondiente deforma­

ción del órgano de fricción. La deformación puede llegar hasta un 

grado tal que el otro extremo del órgano de fricción quede libre 

del tope 6 o del disco de arrastre ID. Con el fin de hacer en 

este caso lo más grande que sea posible la fuerza de fricción sus­

ceptible de ser transmitida en función de la velocidad, el tope 

5, a diferencia de la forma da estructuración del tope ó, tiene una 

cara en forma de cuña 7. La inclinación del ángulo de cuña puede 

ser determinada mediante experimentos, dependiendo de la deseada 

elevación de la fuerza de fricción. En el diagrama mostrado en la
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figura 3, la fuerza de fricción adimensional acrecentada tiene 

en este lugar un valor de aproximadamente 50 a 60%.

Al avanzar el movimiento de arranque, la varilla de 

tracción 1 sale hacia fuera con relación al tubo de enganche, 

hasta que el tope 12 se aplica por detrás al disco de arrastre 1Q 

y, por consiguiente, compacta o tensa previamente de modo adicio­

nal al órganode fricción 4. El final de este movimiento de trac­

ción corresponde al punto E y a la posición mostrada en la figura 

7. Mediante la compactación del órgano de fricción 4 se logra nue­

vamente un aumento repentino de la fuerza de fricción adimensio­

nal hasta aproximadamente 100%.
* 1
La punta, o máximo, mostrada en la figura 3 en la zona 

del punto E representa en este caso el efecto de resorte de arran­

que a partir del movimiento de arranque. De este modo se propor­

ciona al órganode fricción 4, al mismo tiempo, la función de re­

sorte de arranque, por otra parte conocido.

Tan pronto como el vehículo se encuentra en el movimien­

to correspondiente, disminuyen conjuntamente el efecto de resorte 

de arranque o la fuerza de fricción adimensional, y se acomodan 

al umbral de sensibilidad.

Es esencial para el dispositivo de amortiguación de gol­

pes y de oscilaciones la estructuración con formas diferentes de 

los topes 5, 7 ó 6, 10. El tope 5 situado junto al tubo de engan­

che 2 o en una parte del mismo, sobre el que se apoya el órgano 

de fricción 4 durante el libre movimiento (véase figura 6) del re­

molque, está estructurado en forma de cuña con el fin de aumentar 

la fuerza de fricción. El órgano de fricción 4 tiene una cara de
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apoyo 8 correspondiente a la cara en forma de cuña 7 en donde, de­

pendiendo de las relacionas deseadas, es conveniente un contacto 

superficial o puntual. En relación con la estructuración del to­

pe 5 pueden pasar a utilizarse también ángulos de cuña combinados, 

de manera que el órgano de fricción 4, tal como se representa por 

ejemplo en la figura 7, pueda apoyarse en dos lugares diferentes 

del tope 5. El otro tope 6, en unión con el disco de arrastre 10, 

está estructurado precisamente de tal modo que en lo posible no 

aparezca ninguna elevación sino más bien una disminución de la fuer­

za de fricción cuando el órgano de fricción, durante el movimiento 

de frenado del remolque, se apoya en este tope (véase la figura 5).

En este caso es posible estructurar el disco de arrastre 

10, por ejemplo, a modo de un resorte acopado, da manera que esté 

estructurado con forma flexible. También es posible estructurar 

rígidamente el disco de. arrastra 10 propiamente dicho, según se re-
i

presenta en la figura 1, y prever espacios libres 11, en loe cua­

les una partB de la masa del órgano de fricción 4, en la posición 

mostrada en la figura 5, pueda desviarse de tal modo que la fuer­

za de fricción quede descargada a disminuida.

En las figuras 8 a 10 se representan varias formas de 

estructuración del órgano de fricción 4. Por un lado, las caras de 

apoyo 8 pueden tener diferente inclinación. Por otro lado, la cara 

de fricción del órgano de fricción 4 puede estar estructurado en 

forma lisa (figura 8, ondulada (figura 9) y dentada (figura 10).

Los ejemplos de realización de acuerdo con las figuras 8 y 9 mues­

tran una estructuración simétrica de la superficie y la figura 10 

muestra una estructuración asimétrica, de manera que la fuerza de



fricción susceptible de ser transmitida es dependiente de la fric­

ción.

N O T A

Se reivindica como nuevo y da propia invención.

1. - Perfeccionamientos relativos a frenos de sobrevelo- 

cidad para vehículos de remolque, con una varilla de tracción des- 

plazable dentro del tubo de enganche y un dispositivo de transmi­

sión de fuerza que se aplica a esta varilla de tracción y que ac­

túa sobre el freno, en donde entre el tubo de enganche y la vari­

lla de tracción está previsto un'dispositivo para la amortiguación 

de golpes y oscilaciones, caracterizados porque el dispositivo tie 

ne un órgano de fricción de acción mecánica, que está apoyado de 

modo limitadamente desplazable en el tubo de enganche o en una par 

te del mismo bajo tensión previa constante entre dos topes, y que 

a través de su superficie de fricción apretada contra la varilla 

de tracción está en unión funcional con ésta.

2. - Perfeccionamientos según la reivindicación 1, carac­

terizados porque con el fin de formar un umbral de sensibilidad,

la varilla de tracción está provista con otro topa más, el cual es­

tá estructurado de tal modo y está dispuesto con relación a los to­

pes en el tubo de enganche de tal manera que al alcanzarse el li­

bre movimiento del remolque es acortado del desplazamiento limita­

do del órgano de fricción.

3. - Perfeccionamientos, según las reivindicaciones ante­

riores, caracterizados porque el tope de la varilla de tracción 

está estructurado solamente para transmitir la fuerza de tracción
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entía el vehículo tractor y el remolque.

4. - Perfeccionamientos, según las reivindicaciones an­

teriores, caracterizados porque el desplazamiento limitado del 

órgano de fricción y, por consiguiente, la tensión previa del mis­

mo, son ajustables.

5. - Perfeccionamientos, según las reivindicaciones an­

teriores, caracterizados porque el tope situado junto al tubo de 

enganche, sobre el cual se apoya el órgano de fricción durante el 

movimiento libre del remolque, está estructurado en forma de cufia 

con el fin de aumentar la fuerza de fricción, y el órgano de fric­

ción tiene una cara da apoyo correspondiente.

6. - Perfeccionamientos, según las reivindicaciones ante­

riores, caracterizados porque el tope situado junto al tubo de en­

ganche, sobre el cual se apoya el órgano de fricción durante el 

movimiento de frenado del remolque, está estructurado de modo 

flexible con el fin de disminuir la fuerza de fricción o está pro­

visto con espacios libres para el alojamiento de una parte de la 

masa del órgano de fricción.

7. - Perfeccionamientos, según las reivindicaciones ante­

riores, caracterizados porque el órgano de fricción tiene una 

cara de fricción ondulada o dentada.

8. - Perfeccionamientos, según las reivindicaciones an­

teriores, caracterizados porque la cara de fricción, con el fin 

de producir una fuerza de fricción dependiente de la dirección 

de movimiento está estructurada en forma asimétrica.

9. - "PERFECCIONAMIENTOS RELATIVOS A FRENOS DE SOBREVE-

LOCIDAD PARA VEHICULOS DE REMOLQUE"
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Tal como se describa y reivindica en la presente Memo­

ria Descriptiva, que consta de quince hojas escritas a máquina 

por una sola cara y de sus correspondientes dibujos.
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