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La presente invenciéﬁ se refiere de manera general
g la cperacidén de parada de vehiculos de pasajeros a lo largo
de una pista de rpdgdura gue se termina en unc o varios cmpla
zamientos de parada deseados.:Més particularmente,‘ia inven~
cién se refiere a un aparatb de parada para asegurar la protec
cién contra el rebasamiento del punto de parada preVisto al
final de unz via para detener un vehiculo en movimiento com
una deceleracién controlada e impedir las velocidades excogi~
vas indeseables del vehigulo que perjudicar el confort de los
pasajeros.- e

Un sistéma de transporte que utiliza vehiculos auto
progulsédos, dotados de neumdticos, que se desplazan a lo lar
go de una pista de rodadura que incluye una viga de guiado
montada en el centre de la pisﬁa de rodadura, se describe eun
1z patente de los Estados Unidos, nimero 3.312.180 a nombre
de E. 0. Mueller, estando los vehiculos dirigidos por unas -
ruedas de guiado separadas lateralmente que estdn situadas de
bajo del chasis del vehiculo y que giran'en un plano horizon-—

tal para entrar en contacto con las caras verticales opuestus

de la viga de iado. Un sistems de transporte similar se des
g f D

cribe en un articulo publicado en el "Westinghouse Engineer®

" de enero de 1969, pdginas 9 a 15, por E. E. Hogwood y socios.

En la técnica anterior es conocido realizar un apa~
rato de parada de vehiculo bvajo la forma de un patin de frena
do\q%e incluye una zapata adaptada para deslizarse a lo largo
de un'carril de via ejerciendo una presién en el carril para
obtener una friccidén destinada a absorber la energia del mo-
mento del vehiculo, como se describe en la patente de los Es~

tados Unidos} nimero 30§.574 a nombre de M. F. Bonzano.- Es

igualmente conocido utilizar un elemento en forma de cufla con
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juntamente con una guia que se deslizae a 1o largo del carril
de la viga y que es desplazado por el vehiculo ferroviario
para producir una friceién considerable eutre 1a gufa y el ca
rril con el objeto de absorber la energia cinética del vehicu
lo en movimiento, como se describe en las patentes de los Es-
tados Unidos, mimeros 1.,204.189 y 2.807.220.

En la técnica anterior es conoeido prever un perfil
de distancia de velocidad predeferminado para un vehiculc que
se desplaza entre unas pfimera y segunda estaciones y detec— .
tar cvalquier estgdo de sbbrevelocidad del vehfculo para rea-
lizar una parada controclada antes de alcanzar cualquier barre
ra fisica en el trayecto de desplazamiento del vehiculo, como
se describe en la patente de los Estados Unidos,. nimero '
3.727.046 a nombre de D. H. Woods y socios. ‘

Sin embargo, los aparatos de la técniéa anterior no
tienen cuenta exactamente de los pardmetros tales como la dig
tancia de parad; deseada, el peso mds elevado del vehieuio o
la velocidad de desplazamiento para determinar la inclinacién
y la longitud de los elementos de cufia utilizados en la via
para la parada. Ia presente inyencién prevé la puesta en con—

sideracién de estos pardmetros para disefier un aparato desti-

" nado a detener un vehiculo ferroviario.

En su forma més general, la invencién estd constitui
da por un aparato de parada de vehiculo destinado a detener de
maﬁéqa progresiva un vehiculo en movimiento que estd dirigido
por uﬁ elemento de guiado longitudinal situado de manera fija
con el objeto de dirigir } guiar el vehficulo en su direccién
de movimiento, deteniéndose el vehfculo en movimiento después
de‘que ha entrado en contacto con el aparato de parads que es-

t4 fijo, incluyendo dicho aparato por lo menos un dispositivo
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de rampa:situado en-posicién fija con relacién a dicho elemento
de guiado, un dispositivo de carro situado de modo que pueda
desplazarsé a lo Jargo de dicho elemento de guiado y que inclu-
ye unos medios para oponerse a cuslquier tendencia del disposi
tivo de carrc a desacoplarse de dichq elemento de guiado, un
dispositivo de almohadilla de friccién soportado por el disposi
tivo de carro y situado de modo que se acople con dicho disposi
tivo de rampa, de modo que el movimiento'de dicho dispositivo
de almochadilla & la dire@cién del elemento de guiado y acopla=
do con el- dlspositlvo de rampa, aumente progre51vamente una
fuerza de frlccwén entre el dispositivo de almohadilla y el’
dispositivo de rampa, y un dispositivo ajustable para selec—
cionar y mantener una carga de presibn iniciél,de la almohadi-
1la de friccién sobre el dispos&tivo de rampa, de tal manera
que en funcidén del perfil de la rampa, pueda obfenerse una ca-
racteristica deseada de velocidad del vehfculo en funcién de
la distancia de parada medlante un reglage adecuado de dicho
dispositivo ajustable. , ,

¥l invento podrd entenderse mds claramente leyendo

la siguiente descripcién de un, mode de realizacién de la misma

-'que se da a titulo de ejemplo, conjuntamente con los dibujos

“adjuntos, en los cuales:

) la figura 1 es una vista en seccibn transversal de -
un vehiculo de la técnica an%erior, provisto de neumdticos y
dentipo bien conocido, gue se desplaza en una pisﬁa de rodadu
ra qgé incluye una viga de guiado central; )

. 1la figura 2 es una vista en perspectiva del’ aparato
de parads de vehicilo y de una parte del elemento de cufla que
corresponde al modo de realizacién descrito en primer lugar;

la figura 3 es una curva que representa la caracteris
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tica de parada del vehiculo proporcionada por el presente apara
to de parada de vehiculo;

la figura 4 fepresenya unas curvas que ilustran los
1imites précticos de la operacién de deceleracidén y de parada
con limitacién de tirones deseada para un vehiculo de pasaje-
ros; '

) la figura 5 representa una vista por encima de una
modlflnac16n del primer modo de realizacién del aparato de pa
rada de vehlculo; R

la figira 6 representa una vista lateral del aparato
modificado que se representa en la figura 5;

la figura 7 ilustra' la relacién que existe entre la
fuerza de retardo por friceibén y la fuerza de la.almohadilla
de frenado que se ejerce contra la viga de gulado'

la figura 8 es una curva gue representa la caracte-
ristica de parada del vehiculo facilitada por el aparato de
parada de la técnica anterior; - 7

la figura 9 representa una segunda modificacién del
modo de realizacién descr?to;

la figura 10 es{una curva que representa las carac-

teristicas de parada del vehfculo facilitada por el aparato

" representado en la figurd 9;

la figura 11 r¢presenta una modificacién del aparato
de parada que se representa en la figura 2, esfando la rueda
frghyal inferior desplazada hacia adelante para oponerse mis
complétamente a una tendencia al aparato de parada argirar de
bido a un par de fuerzas\ﬂ

la figura 12 r p&esenta una vista de extremidad del

aparato de parada de vejichlo‘de la figura 2; y
ilustra de qué manera la placa de sopor

|

la figura-13
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e de lafigura 12 estd mantenida en su posicién.

- En la figura 1, se represonta una vista en seccién

: tranaversal de un vehiculo. de fransporte dotado de neumatlcos,
l por ejemplo del tipo descirto en la patente de los Estados

‘Unidos, qﬁﬁero 3.312.180 =z nombre de E. 0. Mueller;'La pista

de rodadura,incluye unos carriles 10 y 12 y una viga de guia-

‘do central 14. El vehiculo 16 se desplaza sobre ruedas 18 y

20 dotzdas de neumdticos y este vehiculo incluye unas ruedas
de guiado 22 Y 24 situadds por debajo del chasis del vehicu-
1o 16 y que giran en un plano perpendlcular al abma de la vi-
ga de guiado 14 y estédn acopladas con los 1ados opuestos dsl
almz de la viga de guiado narg mantener el vehiculo 16 sobre

los carrlles de la pista de rodadura 10 y 12. Cada extremidad

“del vehiculo incluye un elemento de paracthuns 31uuado una

altura conoc1da, por egemplo 60,8 cm (2 pies) encima de los
carrlles de 1a via.

. En la figura 2, se representa un:ejemplo de realiza
cidén de la presente invencidn, que incluye un carro con un

elemento de chasis 30 dotado de ruedas de s0porte superiores

32 ¥y 33 que se desplazan ﬁeba;o del ala superlor 36 de la- vi-

ga y unas ruedas de soporte 1nfer10res que se desplagzan-enci-
ma_ del ‘ala inferior 38 dd la v1ga de gulado 14 Unas ruedas
ée soporte similares, no representadas, han sido previstas 'y
fupeionan conjuntamente ¢on el ala s&périof 36 y el ala infe-
rlor\38 en el otro lado ?e la viga de gulado 14. Ias ruedas

de soporte se oponen a- cualquler tendenc1a del carro a desaco

plarse de la viga de gulado 14 esta caracteristlca es parti-

cularmente interesante caando el vehlculo en movimiento choca

'eon el aparato de parada it vehlculo, el cual tendrla tenden-

: 4 :
cia a ser desa00plado bnuscamente de la viga de ﬂulado en ra-
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zén de un par de fuerzas., El aparato'de parada de vehiculo fun
ciona con la pista de rodadura enunemplazamiento situado apro
ximademente a 60,8 cm (2 pies) mgs alld de la posicidén de para
da normal y deseada del vehiculo, tal como una estacién ée pa-
sajeros, y asegura una parada de emergencia del vehfculo cuan-
do el vehfculo entra en contacto con €1, para impedir que el
vehiculo se salga de la via de rodadura v chogue con un obstdcn
1o.tal como un muro o un edificio. E1l aparato de parada inclu~
ye una o variés zapatas & freno montadas en serie 37, 39 y 41
sometidas a 1é adeién de muelles 42, 43 y 45 para aplicar las '
zapatas de freno éontra la parte superior de un elemento de cu
fia 44 sujeto por encima del ala superior 36. Lés ruedas 32, 33,
34 y‘35 aseguran el guiado del aparaﬁo de parada. a lo largo de
la vigua de guiado 14 despuds de que un vehfculo en movimiento
ha entrado en contacto con el parachoques 46. Lés ruedas 32 y
35 impiden la rotacién inicial del aparato de parada para evi-
tar un incremento brusco indeseado de la fuerza de friceidn

que podria ser generada por 1; fuerza viva del vehiculc y que

tiende a hacer girar el aparato de parada con relacidén-a la vi

ga de guiado 14. i

En la figura 3, la curva 47 representa el.incremento

Frogresivo de la fuerza de friccién que frena el vehiculo, en

“funcién de la distancia de parada facilitada por la fuerza de

fr;ccién entre las zapatas de freno 37, 39 y 41, y la parte su
pefigr del elemento de cufia 44. Ia mdxima fuerza de friccidn de
deceléracién obtenida, asi como el limite de velocidad de cam-
bio de.eSta fuerza se con%rolan eligiendo el dngulo de rampa
en forma de cufla, con respecto a la longitud del elemento deé -
cuﬁa 44 y la fuerza del muelle, aplicando les zapates de freno

contra la parte superior del elemento de cufla conjuntamente
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con la rueda 33 debajo del ala superior 36 de la viga de guia~

. do. Si el vehiculo en movimiento se para en 6,68 m (22 pies),

como" se representa en la curva de la figura 3; la zona situa-
da debajo de la curva representa la energia cinética de apro-
ximadamente 403.974 Kegm/segundo (601.242 pies libras/segundo)

que se absorbe durante el frenado hasta la parada de un vehi-

~culo tipico que pesa 9.060 Kg (20.000 libras) normalmente car

gado con pasajeros y que se desplaza a 48,27 Km/hora (30 mi-
llas/hora). Ia fuerza de&riccidén de frenado no deberd ser su
rerior a 67.190 Kgm/segundo (100.000 iibras pies/segundo) en
el caso de este ejemplo si se desea limitar la deceleracidén
méxima a 5 g, y la fuerza no deberd ser superior'a 134.380
Kgm/segundo (200.000 libras pies/ségﬁndo) si la deceleracién
méximé'debe limitarse a 10;g. Ei'impactd inicial del vehiculo
gque entra en contacto coq.el aparato de parada desllzanta es-
t4 amoriiguado por el parachoques de caucho 46 que puede in—
cluir un muelle mecanlcogo hidrdulico para limitar la acelera
cién inicial de la masa deslizante de éproximadamente 226,5
Kg (500 libras) de manera progresiva.

El aparato de paradajde vehiculo que se representa
en la figufa 2, se ilustra comb incluyendo tres grupos de za-
pates de frénd dotadas de muelle 37, 39 y &1 situadas en se-
rie a lo largo del eje longitudinal de la viga:. de guiado 14.
Las respectivas zapatas de freno dotadas de muelle 37, 9y
41 estan situades inicialmente en 1a rampa en forma de cufla 44
en el comienzo de la cuna 44, de tal maners que 1a fuerza de
friceién aumente llneabmente como se representa en la figura
3y suponlendo que la fueraa eldstica es sustancialmente cons-
tante y empezando con una fuerza de friccién aproximademente

nula. La fuerza de friceidn obtenida deberd producirse en tres
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fases conforme cada grupo de zapatas de fremo 37, 39 y 41 se
acoplan sucesivamente con la ramps 44. De este modo, los tres
conjuntos de zapatas de freno se siftuan inicialmente para aco
plarse con la rampa y la velocidad de incremento de la fuerza
de friccién permanece sustancialmente constante.

Ias curvas de la figura 4, suponiendo que el paracho
gues de caucho 46 proporciona el 1imite deseado de brusco in-
cremento de la aceleracién inicial del aparato de fremado, re-
pfésenta a titulo ilustr&tivo las condiciones de funcionamien-
to qué satisfaceﬁ'los 1imites indicados mds arriba de decelera
cién y de incremento brusco de la deceleracidén para detener el
vehiculo. '

o En la figura 5, se representa una vista por encima
de un-aparato de parada modificado, que.tiene una, primera ram-
pa en forma deicuﬁa 70 s%jeta en un lado del aléa vertical 72
de la viga de guiado 74 y una segunda rampa en forma de cufia
76 sujeta en elilado Opuésto;del alma 72. El aparato de parada
de vehfculo 78 incluye un carro gue tiene un bastidor 80 que
soporta una pluralidad de zapatas de freno scmetidas a ia ac-
cién de un muelle y situadas en serie 82, en oposicidn con la

rampa 70, y una pluralidad de zapatas de freno 84 que pueden

" funcionar con la rampa 76. EL vehiculo en movimiento entra en

contacto con el parachogues 86 antes de pararse.
. En la figura 6, se representa una vista lateral del

apéfgto representado en la figura 5, estando la‘zapata de fre

no 84’ en contacto inicial con el alma T2 de la Vviga de guiado

\
74 y desplazdndose a continuacidén sobre la rampa 76, cuando

un vehiculo en movimiento entra en contacto con el parachogues
t.o . ! .
86 para empujar el aparato de parada en la direccién de despla .

zamiento del wvehiculo.
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En la figure 7, se ilustra la relacién entre la fuer
za de friceién de frenado del vehiculo F y la fuerza normal N
aplicada a las zapatas de fremo. Ia relacibén general es F=0UV,
siendo U el coeficiente de friccién conocido.

' Ia rampa 44.mentiene compriyidos los muelles de zapa
ta de freno mientras el aparato de pafada se desplaza a lo lar
go de la rampa bajo el efecto del vehiculo en movimiento, y
poi tanto la fuerza de friccidn F aumenta correspondientemente.
Si se desea, la rampa puefie ser disefiads para alcanzar un espe
sor médximo predeterminado y 2 continuacién presentar un espe-
sor méximo constaﬁte sobre una longitud determinada de modo gque
la fﬁerza de friccién alcance un vélor miximo conocido y a con
tinuacién permanezca sustancialmente constante. De esta manera,
1la curva caracteristica que se }epresenta en la figura 3, puede
ser modificada a voluntad. ’ '

Deéﬁués de que un vehfculo en movimiento ha necesita-
do una parada de emergencia mediante el funcionamiento del apa
rato de parada segun la presente invencién, las ftuercas de fi-
jacién 15, 17 y 19, que se representan en la figura 2 y que ac

tlian conjuntamente con los pernos roscados 21, 23 y 25 para

" mantener los muelles de zapata de freno, pueden ser aflojadas

" 0 puede preverse un dispositivo de leva excentrada para libe-

rar las zapatas de freno, y para permitir que el bastidor 30
¥ las zapatas de freno 37, 39 y 41 se alejen de la rampa to-
maﬁhq la posicién de preparacifn que se representa en la figu -
ra 2.°

~ Se ha previsto aue vna elevacién mdxima de la rampa
incluida entre 25,4 y 50,8 mm (1 y 2 pulgadas) es adecuada.
Si'se desea, los muelles de zapata de frenorpueden ser no li-

neales y el perfil de la forma de la rampa puede ser elegido

i
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para proporcionar unas caracteristicas particulares deseadas
de frenado del vehiculo.

' . Ia figura 8 representa la caracteristica de parada
de vehiculo facilitada por el aparato de la técnica anterior,
que resulta de la utilizacidén de un elemento de cufia que tie-
ne un movimiento relativo respecto a un vehiculo, pero sin te
ner én cﬁenta el limite deseado de incremento brusco de la de
celeracién ni una caracterfstice deseada de fuerza variable
en fuﬁéién‘dé 1a distencig de parada del vehiculo.

‘Ia flgura 9 representa un elemento en forma de cufia
44 que tiene una forma tal que presente un espesor creciente
que se mantiene constante sobre una corta distancia a lo lar-
go del trayecto de desplazamiento ¢el vehfculo gque ha de ser
pafaﬁo; la fuerza de retardo per friccidén mdxima correspondien
+te se obtiene como se representa por la curva dé la figura 10.

En.la figura 11, se represenia una modificacién del
aparato de paraéa ilustrado en 1la figura 2, estando el elemen-
to de bastidor 30 prolongado hacia adelante para mantener la
rueda de sqporte inferiofl35 delante de la rueda de soporte su
perior 33, cuando el apar?to dg parada se desplaza hacia la i3

quierda a lo largo de la Fampa 0 cufla 44 en el momento de la

" detencién del vehiculo d7 pasajeros.

En la figura 14, se representa una vista de una ex-
tr?midad del aparato de la figura 2, estando el elemento de
baé%;dor 30 prolongado hacia abajo en amhos lados de-la viga '
de"guiado para mantener la rueda de soporte 33 con un dngulo

que corresponde al lado therior del ala superior 36, estando

]
la otra rueda de soporte| 90 soportada de la misma manera.
- 1a cufia 44 est Eujeta adecuadamente en la parte su-
Jﬁ

slpld mendiante soldadura o con torni
1
\

|

perior"del’éla 36, por
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" facilitada por el aparato de parads.

- 12 -

1los empotrados y puede hacerse de acero inoxidable o material
parecido. El materizl del elemento de freno 41 puede ser de
cualquier tipo bien comocido con uﬁ coeficiente de friccidn
con la cufia del orden de 0,5. Una placa de 50porter92 estd si-
tuada en el interior de los lados 94 y 96 del perfil en U del
elemento de bastidor 30 para impedirxel desplazamiento con la
superficie superior de la cufia 44 cuandc un vehiculo estd pa-
réndose. Una pluralidad de muelles de compresién 45, 98 y 100
estdn previstos entre lagplaca de soporte 92 y los pernos ros-
cados de reglajq*de compresién 25, 102 y 104. Estos Gltimos
pernos roscados sirvenvcada uno con 1oé elementos de insercidn
roscados respectivos 106, 108 y 110 para determinar la compre-
sién‘de precarga inicial deseada de los muelles 45, 98 y 100,
si se desea auméntar la fuerza'dé'retardq por friccién inieial

En la figura 13, la placa de soporte 92 y el elemen~-
to de freno 41 se representan mantenidos en posicién lateral
por los lados 94 y 96 del perfil en U.

En le figura 2, se ve gque la rueda de- SOporte 35 im-
pide que el aparatorde parada'§e incline hacia adelante al pro
ducirse el impacto inicial del vehiculo en movimiento en la
almohadilla 46 y la rueda de SOporﬁe;36”méntiene las almohadi-~
llas de freno en su posicién y ejerciendo una presién orienta-
da hacia abajo contra la superficie sﬁperior de la cufia 44
cu;nQO el aparato se desplaza hacia la derecha durante una ope
raciéh de parada de vehiculo. Estas ruedas son de tipo ‘bien co
nocido'y estdn constituidés,por dispositivos dotados de cojing
tes de bdlas fédcilmente disponiblés'que tienen unos elementos

defaros de rodamiento internos y externos con un eje que pasa

 a través del aro interno. Estas ruedas pueden ser retiradas



[N

10

15

20

25

30

- 13 -

~ del elemento de bastidor 30 cuando se colocs inicialmente el

aparato de parada con relacidén = la viga de guiado 14 y'a la
cufia 44 y a continuacidn se arman de nuevo las ruedas para
manbener el aparato de parada en la posicibén de trabajo desea
da. Si la almoﬂadilla 46 del parachogues tiene una altura de
aproximadamente 60,8 cm (2 pies) y si el aparatd de parada
tiene una longitud de aproximadamente 121,5 cm (4 pies) es ra-
zonable prever presiones de zapata de freno contra la cufia 44
del orden de 54.360 Kg (#20.000 libras) aproximadamente en el
caso de un vehiculo tiﬁico que pesa 9.060-Kg (20.000 1ibras)

¥y para las relaciénes de funcionamiento que se ilustran en la
figura 4; cada zapata de freno puede ﬁedir aproximgdamente
15,24 em multiplicado por 25,4 cm (6 multiplicado por 10 pulga

das),'siendo la dimensidén de 15,24 cm paralela al eje longitu~-

‘dinal de la viga de guia?o 14.

Se desea obtengr una fuerza de frenado que.aumenta
progresivamenteg tal y cémo se ilustra en la figura 4; y por
tanto la rueda 35 ha sido prévista pararcombatir la tendencia
del apafato'de parada a inclinarse hacia adelante cuando se ace

lera después de un impacto inigial del vehiculo y para impedir

" un incremento indeseado correspondiente de la presidén del freno

" contra la cufla 44. Esto darfa lugar a saltos iniciales indesea

dos en cada una de las curvas de fuerza, de las curvas de in-
cremento brusco de deceleraciédn y en las curvas de deceleracién
qu;“se ilustran en la figura 4. \

- Cuando se desea restablecer el aparatd de parada en
su posicién original desphés de que un vehfculo ha sido parado,
las almohadillas de freno pueden ser liberadas aflojando los -
muéiles de compresién de cada una de las almohadillas de freno

relacionadas con la cufla.
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Ia placa de soporte 92 puede tener un espesor del
orden de 12,7 mm (1/2 pulgada) y lé almohadille de freno 41
puede tener un espesor de aproximadamente 6,35 mm (1/4 pulga
da) "E1 ndmero de muelles de compresién utilizados con cada
placza de soporte 92 puede ser de dos o tres, segin la fuerza
deseada de la almohadilla de freno contra la cufla y el tamafio
f{sico de los muelles disponibles para esta aplicacidén.Iguval-
mente, pueden utilizarse 3 é 4 almohadillas de freno, segun
la energia cinética del yehiculo en movimiento que ha de ser
absorbida -durante-el ffenado hasta la parada de un vehiculo
normal. Es precis6 que el espesor de la almohadilla de freno
sea reducido para que el momeﬁto de vuelco de la placa de so-
porte 92 sea poco importante.iLa altura de la cufla estd rela-
cionada con (K) médulo de elaSt&cidad'del muelle de compresidn;
por ejemplo, si se desea una fuerza eléstica de’906 Kg en la
compresién mixima por la cufia, entonces un muelle de 10,16 cm
(4 pﬁlgadés) cuando estd deformado por compresién ¥y una cufia
de 5,08 cm con una albura de 5,08 cm serdn adecuados para es—
42 aplicacidén con el objeto de proporcionér un incrmento sus-

tancialmente lineal de la,fuerza-al desplazarse el aparatoc de

. parada & 10 largo de la cuna. Ia loncltud de 1a cufla. se elige

T de modo que sea adecuada [para parar de manera satisfactoria el

vehiculo en movimiento ern un lugar despejado con relacién al
& , .

obstéculo fisico que se desea evitar. Ia velocidad inicial del

: vehlculo en el momento en que choca con la almohadilla 46 del

parachogues determina la 1ong1tud del trayecto gue el vehiculo

‘debe recorrer a lo largo de 1z cuila antes de pararse. lLa para-

da normal del vehiculo en la estacién de pasajeros se efectia

antes de que el vehiculo c oque con la almohadilla 46 del apa-

rato de parada descrito aqul.KAlgunos reglaaes posibles consig
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ten en tensar los muelles de compresién de la almohadilla de
freno en el grado deseado para incremehtar el nivel de la fuer
za de frenado inicial, o cambiar el médulo de elasticidad de
los muelles, o cambiar la caracteristica de friccidn del mismo
material de la almohadilla de freno. El cambio dé la cufla es
relativamente costoso y probablemente se dejard esta cufla sin
cambiarla después de instalarla en la superficie superior del
ala 36.”La superficie superior de la cufia 44 debéré mantener-
se relétivmﬁéhte limpia ¥ seca para que ﬁueda funcionar como
se desea. Si existe un problema debido al agua, una almohadi-
lla de freno metéiica puede ser utilizada, ya que una almoha-
dilla de freno metdlica no absorberd agua y las presiones de
freno podrdn ser considerablemente superiores para reducir la
perturbacién de funcicnamiento debida a la pelicula de agua.
El emplazamiento de las ﬁunas a lo largo de los lados respec-
tivos de la cufia de la viga de guiado que se representa en las
figuras 5 y 6, éeberé ayudar a mantener la superficie de frena
do de las cufias mds limpias y mds secas. '

En resumen, la presente patente de invencidn que se
solicita deberd recaer en las siguientes:
' REIVINDICACIONES

1.~ Aparato de parada de vehiculo para detener de

manera progresiva un vehfculo en movimiento que estd dirigido

~ por un elemento de guiado longitudinal dispuesto de manera fi

ja bara dirigir y guiar el vehiculo en su direcéién de despla
zamiento, deteniéndose el vehiculo en movimiento después de

gue ha chocado con el aparato de parada que estd fijo, inclu~

ryendo dicho aparato:

por lo menos un dlsp031t1vo de rampa situado de ma-

nera fija con relacidn a dicho elemento de guiado;
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un dispositivo de carro dispueéto ﬁara desplazarse &
lo largo de dicho elemento de guiado y.-que incluye unos medios
para oponerse a cualquier tendencia Gel dispositivo de carro a
desacoplarse de dicho elemento de guiado;

un dispositivo de almohadilla de friccibén soportado
por el dispoéitivo de carro y dispuesﬁo ﬁara acoplarse con di-
cho dispositivo de rampa de tpl menera que el movimiento de di
cho dispositivo de almohadilla en 1z direccidn de guiado y es-
tando acoplado COn'el.diggositivd de rampa aumenta progresiva-—
mente la fuerze de friccién entre el dispositivo de almohadilla
y el dispositivo ée rampa; ¥

un dispesitivo ajustable para determinay y mantener
una carga de friccidén inicial de la slmohadilla de friccidn s¢
bre el dispositivo de rampa, de tal manera.que; en.¢unC16n del
perfil de la rampa, sea posible obtener una caracterlstlca de-
seada de velocidad del vehlculo en funcidn de la distancia de
parada medlante un reglage adecuado de dichos medios ajusta-
bles. ) \

2. - Aparato de paradé segun la reivindicacién 1, ca

racterizado porque dicho diSpo§itiVO de almohadilla de friccién

incluye una pluralidad de zapatas de freno sometidas & la ac-

"cibén de un muelle.

3. — Aparato de parada seginla reivindicacidén 1, ca
racterlzado porque dicho dispositivo de rampa imeluye un ele-
mento de rampa en forma de cufla que tiene una lqngltud determi ‘
nada por una distancia de parada,deseada de dlchorvehlculo

4., — Aparato de"parada segin la reivindicacién 1, ca
recterizado porgue dicho dispositivo de carro incluye un para?
qhéques, el cual, durante su utilizacién;rrecibifé el impacto

del vehfculo en movimiento haciendo que el dispositivo de al-
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mohadilla de friccidn se desplace a 1lo largo de dicho disposi-

tivo de rampa para detener dicho vehiculo

5, — Aparato de parada segin la reivindicacién 1, ca
racterizado porgue el dispositivo ée rampa tiene un perfil tal
gque se obbenga un incremento controlado y sustancialmente 1i-
nesl de la fuewrza de frenmado por friccidn entre el dispositivo
de rempa y dicho dispositivo de almohadilla de friccibn.

6. — Aparauo de parada seglin una cuzlquiera de las
anterlores re1v1ndlca01on£s, caractcrlzado porque dicho dispo
sitivo que se 0poge a la tendencia del carro a desacoplarse
del elemento de guiado estd constituido por una pluralidad de
rodillos montados en dicho carro, estando dichos rodillos guia
dos por las superficies del elemento de guiado.

7. — Aparato de parada segin una cualquiera de las
antériores reivindicaciones, caracierizado porqﬁé dicho dispo
sitivo agustable estd uonutltuldo por una pluralidad de ele-
mentos roscados prGV1stos para impartir un movimiento bajo pre
sién a dicho dispositivo de almohadilla de friccién.

8. — Aparato de parada seglin una cualquiera de las

snteriores reivindicaciones, caracterizado porgue dicho elemen

to de guiado incluye una viga en forma de "I" instalada a lo

41argo de una piste de rodadura, esghando dicha rampa montada en

el ala superior de la viga en "I“,

N 9., — Aparato de parada segin una cualquiera de las
reiﬁ;ndicaci&nes 1 a 7, caracterizado porque diého elemento de
gﬁiadz estd constituido por una viga en "I" ¥y pdrque el apara-
to incluye dos de dichos éispositivos de rampa situados cade
uno en un lado del alma de la viga en'", estando dicho alma -

allneada verticalmente en el espacio.

-
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lO;f Se reivindica por ltimo como objeto sobre el que ha
de recaer la Patente de Invencién que se solicita: APARATO DE PA
RADA DE VEHICULO. |

Todo conforme queda descrito y reivindicado en la presente
memoria descriptiva que consta de dieciocho paginas mecanografia
das y dibujos adjuntos.

Madrid, 21 Junio 1.978
, BERNARDO UNGRIA
_:Kg P-pv
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