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Memoria descriptiva que se acowmpaifia a la 3olicitua de Pa-—
tente de Invencidn por VEINTE afios a favor de Car 1 Ho L m -
bergs ek, Verkstads A. B. residente en LUWD (oSue-
cia) Bangatan 1l<. por "UN DISPUSITIVO EN LOS FREIOs Do AIRE COMPRI-
MIDO Paits OBTHWER UN FiwBaDO VARIABLEM™, preseantada en el Ministerio

de Economia sacional,

BEu los frenos de aire comprimido de dos cédmaras o en las
varisntes de lcs mismos se obtlene al frenar la fuersa defrenaje o
el trenado méximo cuando reina la presidn atwmosfdérica en la llamada
cémara muerta del freno. Cuando este estd calculado para frenars un
cierto peso de vagones, por ejemplo para un vagén de carga o de via-
jeros vacio, se deben adoptar, especialmente en los vagones de mer~
cancias, ciertos dispositivos vpars aunentar el frenado cuando el va-
£én estd cargado. Para este objeto se ha propuesto ya antes proveer
el vagén con un llamado fremo adicional, el cual se calcula para
entrar en actividad cuando el vagdn estd cargado. Ultimamente se ha
proyuesto también otra forma mas sencilla para conseguir el mismo
efecto, para cuyo objeto el &mbolo del freno de dos cdimaras se ha
construido en forma de un €mbolo diferencial, cuyas diversas super—

+Jlcles se han previsto para entrar en actividaa segin convenga y pa-
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ra frenar un vagdn vacio o semicargado, mientra: que para frenar un
vagén coupletamente cargado covperan todas ias superticies der éubolo
we evidente que puede lilegarse en r'olme gun uas sencilla
& la soiucidn del prob.ema cuando se regula con euxiiio de medios
auxiliares sencillos y auicionales el irenado de tal manera que se
emvlee un sdio v Gnico dubvlo de treno para irenar 10 mis.o el vagdn
vaclo que lleno couiletamente 0 sewmiiléeno y en este caso pueds con-
seguirse el resultado de que un sdlo y wiswo equipo de freno o un
sflo y mismo tivo de freno pue a empiearse 1o mismo parc vegoues de
viajeros que de carga, resultado que evid:utemente es muy digne de
perseguirse en el mas alto grado bajo muchos resvectos. ol presente
invento resuelve este problewa con el resultado antes indicado y segt
aicho invento se hace posible enplear un wismo y solc I'reno senci-— '
1lo de dos cdmaras .eru todos los vaiores de freunado tedricamente
Posinles, aun cuando para todas las exigencias prdcticas es suiicien-
te contener presentes tres valores diversos de frenado.

Gomo se despreunde de -a antecior iutroducidn, ia fuerza
mixima de frenaje oel frenadc mdximo are una cierts presidén previs-
ta en la tube ia princival se consigue cuaudo la presidn en la clua-
ra muerta der freno de dos cimaras desciende a la presidn atmoszéri-
ca, y es claro que, si se disrvone el sistema de frenaje para este
valor tal que la presidn se impida que en la cdmara rmuerta se reduz-
cu ala presidn atwosiérica, aun cuando dicha presidn descienda enla
tuberia principal dura:te el frenado a la presidn atwostdrica,en-
wonces con el mismo freno se obtendrd un frenaco mdximo menor. Aue—
mas el descenso méximo de ;resid.. en la cémara muecca puedc ajustar-
se a dos 0 mas valores determinados y eutonces tambidu se obteuwdrédn
«0s 0 varios valores determinados para el descenso maxino de presidn,
uno pos cada valor d:l uescenso miximo de presién en ia cdmars muer—
ta. w=tos irincivios fundanmeuntales para el inveato y el resultado
previsto, se logra por el hecao ue que la cédmara rmuerta, en lugar de
comunicarse, como de ordinario durante periodos mas o0 menos largos
de tiempo en el Ireuwdo, con ia atmosféra, se pone en comunicacidn

con cémaras cerradas, cuya capacidad determine la uagnitud del descen
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so méximo de la presién en la indicada cdmara, w=stos recipientes o
pueden wser de tamauo diverso € independientes entre si o tamuién de
igual temaiio y preverse para entrar en actividad en uua u Ootra com-
binacién reciimca para lograr las variaciones perseguidas en La ca-
pacidad total. 1 dispositivo, ademas, es tal que los indicados reci-
pientes se ponen eu comunicacidn con la atmostfera al momento que
los frenos se saeltan ..or aumentar la presidn en su tuberia princi-
pal, de suerte que la presidn en 1os nismos desciende a la atwoslTé-
rica con el fin de gue los recipientes pue-.an prepararse g actuar
en el prdximo frenado ajustando el descenso miximo de la presidn
eu la camara mueria.

ml iuvento se iiustra a continuacidn con rererencie al ad-
Junto dibujo, el cual lo presenta adaptado a un tipo variado de un
:reno de aire comurimido de dos cdmaras, en el cual la cdmara de tra-
bajo se comuniwa con el aire libre estando sueltos t.s frenos., La
adaptacidn tiene .or ovjeto indicar la posibilidad de aplicar el in-
vento también en este tipo de freno, pero debemos .dvertir expresa-
mente que las aplicaciones posibles del invento no solc no se limi-
tan al tipo ilustrade de freno, sino que antes al contrario, coumpren-—
den todos 10s frenos conocidos de aire cowmprimido y dos clmaras, cou
independencia de su tipo, pues todos ellos poseen de comin el que ei
descenso de lu presidén en la cdmara muerta es el que determina la
nagnitud de la fuerza del frenaje o del trenado. En el dibujo se re-
preseuta en la figura 1, un esaquema de las partes del equipo del fre
no estando este suelto, debiendo advertir que 1los diversos detallies
se han presentado en diversas escalas desproporcionadas para dar cla-—
ricdad al dibujo. La figura 2, presenta un detglle de una llave de tre
vias 6, en posicidn de frenaje. Lu tigura », presenta una rormanis—
tinta de ejecucidén de la pieza 22.

w1l tipo variado de irenos de dos cimaras, el cual se ilus-—
tra en el dibujo, estd constituido por una composicidn de un disposi-
tivo de eupalme construido en formae de un freno 1, de una cdmara pa-
ra guiar las zapatas contra las ruedas y de wn freno de dos cdwmarss

2, cuyo émpolo », me 'iante un dispositivo de arrastre 4, actua sobre




la misma varilla de émbolo del freno de una cdmara, y cuya cduara se
comunica con la ntmosfera est/ndo el freno suelto. zste tipo de fre-
85 no es conocido y no forma parte del ;resente invento y podria sus-
tituirsele por gualgquier otro tino de frenos de alre comprimido de
dos camaras. La cdmara muerta 5, del Ireno de aire couprimido de dos
cdmaras se comunica con la Qgﬁgria principal del frenc 7, mediante
una vélvulse reguladora o una llave de tres vias 6, de clase conccida
90 ¢ indevendiente del invento, y la liave de tres vias comunica igual-—
wente en iorma conocida € independiente del invento, al frenar la
cédmara de trabajo del freno de dos cdmaras, con un depésito de aire
auxiliar 8, pare realizar el frenaje al descender la presidn en la
tuberia principal, comunicdndose La cdmara muerts 6, de ordinario o
95 mas O menos con la atmodfera por medio de Lla llave de tres vias.
Segin el dibujo se admite que la llave de tres vias o, se
comunica con una cdumars de paso 9, para acelerar el descenso de pre-

sidn en la tuberfia principal 7, tratdindose de trenes largos, disvosi-

tivo ya entes conocido. La llave de tres vias se provee también de
100 un dispositivo 10, 11, en parte para lograr que el frenc de dos cé-
maras trabaje en coincidenciea con las curvas caracteristicas de fre-
naje para frenos de una cdmars, y en parte para regular la comunica-
cidn de ia cdimara mierta b, con lasc cédmaras primeramente indicadas
durante el frenaje y la comunicacidén entre estas cdwmares ¥ el aire
105 libre al soltarse los trenos.

Lo caracteristico en general para el invento es que al
frenar la derivacidn de la cfmara mwuerta 5, se realiza mediante los
dispositivos de vdlvula 10, 11, a depdsitos cexrados y de megnitud
determinada cuando se requiere un frenado mas ligero, pero seﬁealiza

110 & la atmosfera cuando se ha de aprovechar la fuerza mdxims de irena-—
je del grupo.

segun el invento, por tanto, la salida 12, de la caja de
vdlvula 21 o de la parte correspondiente mediznte la tuberia 13, se
provee de un drgano de vdlvula de varias vias,uque en la forma de

115 ejecucién segin el dibujo recibe esqueudticamente la Torwe de un gri-
fo, cuyo cuerpo o macho se designa por 14, mientrac que la caja del

8riro se ha designado por 1.
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E1l macho 14, se provee de una ranura peritérica 16, y la caja 1.,

se provee a igual altura con cuatro canales extendidos radialmente
17, 18, 19, y 20, £1 canal 17, forua la entratda o admisidén 7 se une
al tubo 1),, los canales 18 y 19, forman las salida a los diversos

epbsitos ce.rados y el canal 20 forra una salida o escape a la at-
mosfera, Ll canal 18 ve comunica por uu tubo 23, con el depdsito 26,
y el canal 19, por un tubo 24, con e depdsito 27, que es or ejem
plo de doble tamafio que el depdsito 26. wn la posicidn del macho 14,
presentada en el dibujo, el tubo 1% se comunica por ei canal 20 di-
rectamente con la atmosfera y ent ncss sc alcanza naturalmentee en
la roruwa usual el maximo de ivensje, como si la cdmara muertu se co-
municase directumente con la atmosfera mediante la valwvula 11, y el
agujero 57.

un dependeucia con 1o dicno quizas se deverfa hacer ob-
servar que el invento no se liwita al empleo de un grliio de la
clase arriba descrita como Srgano de wélvula, pues el mismo etrecto
pue.de nsturalmente obtenerse con cualquier otrs llave de varias vias
, por ejemplo una vilvula corredera o similar.
oi se admite que el Srgano de valvula estd ajustaco de ma-

nera que solo lcs canales 17 y 18, estdén unidos en re si, entonces
la cdwmar: muerta b, se¢ deriva solo al deplsito 26, y coulo este tie-
ne una cabida determinada liuitada, el descenso de presidn en la céd-
mars muerta nunca puede sobrepasar cierto valor, prescindiendo del
grado en que La presién desciends en la tuberia _.rincipal. Este va-
ior del descenso de la presién pue-e admitirse que corresvonde & un
irenaje adaptado suficientemente para un vagbn vacio o al mismo va
gén., oi ei Srgano de vdlvula se ajusta de maiera que la ranura 16,
una entre si los canales 17. 18, y 19, entonces todo el contenido
del depdsito se aumeanta en la cabida del depdsito 27, y a €L corres-
ponde un cierto valor aumentado del descenso mgximo de presidn en
La cémara wuerts 5, 1o cual . or su parte corresponde nuevamente a
un frenaje elevamo suficieate or ejemplo pa.a un vagdén medio carga-
do. ve iguaLr forma uniendo entre si los cenales 17, 18, 19 y 20, se

obtiene un valor para el frenaje que corresponde a un vagdn comple-
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tawente cargado. De lo dicho se desprende que, ajustando el drgano
de v-dlvula puede iegularse el valor de. frenaje segin el peso del
vagén y segiu la carga aplicada y esto telricamente en cualesquiera
gradaciones, (con denendencia del nimero de depbsitos y vias en el
Srgano de valvulas), pero par. todas las aplicuciones prdcticas ,
bastard el ndmero de gradaciones arriba descrito. =l tamafio de los
diversos depbsitos de adapta naturalmente a las diiferencias reque-
ridas entre los diversos valores de frenaje en cuestidn.

gomo antes Se na indicado la figura'l, presenta las diver-
sai; partes cou.los frenos sueltos. Istando el gistema cargado y com
pletamente suelto con, por ejemplo Y, atmosieras de presidn en la tu-
beia yrincipsl 7, reina por Los mismo esta presidn también enel de-
pdsito auxiliar de asire 8, en’/la c-4mara muerta 5, por ambos lados
tanto del pistdén 40 de la llave de tres vias, como de la corredera
de pistdn 10, (con excepcidén de la supert'icie anular del .istén,
que ‘or el canal 53 se comunica con la cdmara 9 de paso) y del nistén
11. La presidén atmésferica reina en la cdmara de trabajo 42 del fre-
no y en la camara 45 del cilindro de aplicacidén por los ceanales 44,
45, la correiera 41, el canal 46 y el agujero 47, in la posicidén ilus
trada en el dibujo los depdsitos 26 y 27 se comunican con el aire ex-
terior, vor el agujero 20. Cuando vor ejemplo el macho 14, adopta
la vosicién para el vagdn semicargado, esto es, cusndo las dos cdma—
ras 206 y 27, se acoplan a la tuberia 13, en la posicidn de carga y
Liveracién ilustrada en el dibujo se vaciaria por la tuveria 13, la
oque“au en la corredera lU y el agujero 37. iLa cdmara de paso 9,
se vacla por la corredea <1, el ceanal 46 y el agujero 47.

il frenaje se obtiene camo de ordinario haciendo descender
la presién en la tuberia principal 7. Entonces el pistdn 40 se des—
plaza hastu el fondo de su cilindro € interrumpe en la forma usual
la comunicacién entre la tuberia princival 7, 7 el deposito auxiliar
del aire 8, (por la ranura de alimentacidén 48). Por el uesplazamiento
del pistdén se suelta en la forma usual la detencidn 49 ¥y la corredera
41l se desplaza una vez a la posicion ilustrade en la r'ipura 2, Por

este hecho la presidn 4, del depdsito auxiliiar de aire se transmite
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por los canales Y0 y 45 al cilindro de aplicacidn 43, por el cual

se aplica la zapata del freno. Por el canal 44, se transmite también
la presida del dep’sito aﬁxiliar de aire a la cémara de trabajo 42
ael freno de dos cdmaras. ©1 voluwen de elevacidn del pistdn 40

se recibe en la forma conocida por el canal 52 en la cdmsra de re—
trasmision 9. sta presibn en la cédmara 9, se retrasmite por el ca
nal 55 a la superticie anular exterior de la corre era ue piston
1-0,y por el:io toda la superticie del istén 11 y ls corredera ue
pistén 10, se someten a una nisma presién, wproximadamente a la
presién de la tuberia ;rincisal en el momento en que se aplican los
frenos. ror este hetno el muelle 54, puede llevar hacia arriba a la
corredera de pistén 10, y tanto la unién 55, entre la tuberia prin—
cipal y la cdmara muerta 5, del freno de dos cémaras, como la comu-
nicacidn entre los agujercs 12 y %7, quedan interrumpidas. XL rmuelle
b4 condice al pistdn 11 & una carrera plena con la consecuencia de
que se establece una nueva comunicacién entre la cdmara rmerta 5,

N4 la.tuberia 15, per ios canales Y0, Y8 y el agujero 12. De ia tube—
ria 1% sale el aire o tor el agujero 20 & la atmlsfera, cuando el
macho 14 se ha ajustado pare el vagd. completumente cargado, o a los
depbésitos 20 y 27, cuanuo dicho macho 14, se ha ajustado para el
vagén a media carga, o también solo al depdsito 26, cuando el macho
se ha ajustado para el vegbn vacio. Lstu corriente de aire desde la
cfmara merta 5, ala tuberia 13 se continua hasta que la presidn en
la cdmara rmerta y por lo tanto la presién sobre la superficie cen-
tral del pistén de la corredera 10 influenciuda por el muelle 54,se
ha reducido tanto que la presidn de la tuberia principal sobre la
corredera 1U del :istén puede retrotraer a la corredera 10 a su DPO—
sicidén Central, esto es, de suerte que las comunicaciones entre los
canales Y0, 55 y 1), la tuberia crineipal 7, el agujero 55 v el ca-
nal 56, y entre el canal 13 7y el ggujero 57 se interrumpen. asi per-
monece invariable el descenso de presidn obtenido en la cdmara muer—
ta Y. Coa cinco atmbsferas de presién en la tuberia principal estan-—
do el sistema cargado y compietamente suelto, el descenso de vpresidén

arriba descrito en la cdmara muerta es aproximadomente de 0,8-1,0
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atmésferas y se alcanza todo el recorrido para una presién de unas
0,25 atmbsferas de descenso de presién en la tuberia v»rincipal. Bl
descenso de presibn en ia cémara muerta dd por resultado el que el
émbolo 5 del freno de dos cdmaras se saque tanto sobre la presién
en el depdsitc 8 de aire auxiliar que el dispositivo de arrastre 4,
venga & engranar con la verilla dentada del pistén, .odo el recorri-
do arribe descrito del frenc no puede por consiguiente ajustarse

7 no se presenta un etecto de Irenaje propiamente tal, sino gue uni-
caneante 1§ %, proximamente del trenaje de un vagén vacio, esto es,
tanto cuanto se requiere para una aplicacidn rdpida y segura de las
zapatas dei freno,

5i en la tuberia principal se alcanza 1la presidén para lo-
grar un frenaje mas enérgico, la corredera 1lU de pPistZon, se despla-
za de nuevo nacia arriba tanto por la presidn en la cdmara muerta
comc por la presibn eu al depbsito auxiliar de aire 8 (por el cenal
50, la llave de tres vias 6, y el canal 59). nsi la presidn en la
cdmera muerta se deriva por Los canales 58 y 50 y al agujero 12 al
canal 15, hasta que se establece de nuevo el equilibrio con la pre-
sidn en la tuberia principal, cuando la corredera 10 se eupuja de
nuevo a su posicién central ya indicada, esto es, cuando estén cerra-
dos todos los canales, oi la presidn en la tuberia principjal descien-
de m-as, el movimiento arriba descrito de la corredera 10 se repeti-
rd ¥ la presidn en la cémara mueita H, descenderi mas, esto es, se
aumentard la fuerza de irenaje. asi se huace vnosible una regulacién
completa durante el proceso del frenaje.

51 se quiere reducir la iuerza de frenaje, se aumenta la
presidn en la tuberia principal, empujandose la corredera 10 hacia
abajo a la posicién ilustrada en la figure 1, de suerte que el aire
desde la tuberia principal corre por los agujeros 55 a la cémara muel
ta a través del canal 56, (esta corriente puede retardarse mas 0 me-
nos) wediante un dispositivo retardador 57). 4l mismo tiempo que se
aumenta la presién en la cdmara muerta 5, se reduce naturaimente la
fuerza de frenaje. si el macho 14, se ajusta para el vagén medio car-

gado, esto es, con los dos depdsitos 26 y 27 acoplados, estos duran-—

te la suelta de los frenos se comunican simultaneamente a la ecarga
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de la cdmara muerta H,, con la atmdstera por el canal 15 y los agu-
jeros 18 y 27, Janto la carma de la cdmara muerta como el vaciado
de los depleitos 26 y 27 se continua hasta que reina equilibrio en-
tre las presicnes de la tuberia principal y de la cdmara muerta, de
manera que la corredera 10 se lleva de nuevo a su posicién central
arribe mencionada, cerrandose tcdos los canales. ol se quiere redu-
cir aun nas la presién de frenaje, esto se logra aumentando rmas la
presibn en la tuberia principal, con lo gue se repite el proceso
arriba descrito. Por lo mismo la suelta de los frenos se realiza
también paulatinamente.

Bstando completamente sueltos los frenos, la presidbn de
la tuberia se eleva a su valor primitivo (como ejemplo se ha escogi-
do la de b atmdsteras). 4si la presidn en la cémara muerta se lleva
taxbién a b atmosieras, y el pistdn 40 de la llave de tres vias se
conuuce a la posicibén ilustrada en la figura 5, con 1lo cual el aire
existente en el cilinuro de aplicacidén 43 se conduce & la atmosfera
por el canal 45, la corredera 4l, el canal 46 y el agujeroc 47. (Esta
corrieunte de salida puede retardarse mas o menos por el dispositivo
de retardo 60. Los dispositivos de retardo 60 y 57 vueden naturalmen-
te construirse de manera que se accionan simultaneamente). .or el
agujero 47 y el canal 40 se vacia también la cémara de retrasmisién
9. La pequefla centidad de aire gastada de. depdsito auxiliar 8, se
reempleza en la forma conocida por la renura de alimentacién 48.

listando el sistema cargado y los frenos completamente suel-
tos, la correcera 1lU adopta siempre la posicidn ilustrada en la fi-
gura 1, de manera que la superficie de _istén de la correuera 10,
expuesta a la presidn de la cédmara de retrasmisidn, queda descargade.
5i estd acouplado uno de los dos deplsitos 26 o 27 o ambos, estos se
vacian por el canal 1) y por los agujeros 12 y 57.

Cuando la superticie del pistdn de la pieza 11, expuesta
a la presidn del depdsito auxiliar de aire se calcula de manera gue
se alcance un irenaje completo estando el vagén completamente carga-
do (esto es, se comunique con ei aire exterior, al Irenar la cémara

.~uerta 5), por ejemplo en un descenso de la presilon de la tuberia

principal desde la presidén de 5 atmdsreras escogida como ejemplo a
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5,5 atmbsferas, se consigue naturalmente el frenado completo con
una opresién considerablemente mas elevada, cuando el rreno del va-
gén se ajusta para el vagdén con nedia carga (wor ejemplo ya con 5,95

atméstferas), y para un descenso de presién relativamente muy peque—
fio, cuando el freno se ajusta para el vagdn vacio (con 4,35 atmdsies
ras de -resién en la tuvberia principal.).

51 la parte individual2§e construye siempre como se ha in-
aicado er la rigura ), esto es, con el pistén 11 en forms de un pis-
tén direrencial, estas superricies del istdn pue.en calcularse de
manera que se obtenge el frenaje completo en todos los casos para une
sola y misma presién en 1a tuberis principal (por ejemplc con 5,5 at-
mésteras).

51 se ajusta el freno pare frenar un vagén vacio, la pre-
sién del depbsito auxiliar de aire se propaga por el canal 59, el
dispositivo de inversién 06l y el canal 62 hasta la supertficie exte—
rior anular del pistén 1l. Durante esto la superficie central del
pistén 11, es ineficaz y por esto se comunica con el aire libre por
el canal 63 y el dispositivo ue inversidn 61. i el *freno se ajusta
para el vagdén medio cargedo, la superticie central del pistén se po-
ne en comunicacidn con el canal 59 por el canal 63 y la superficie
anular del pistdén se comunica con el aire libre por el canal 62, Por
el contrario, estando completamente cargado el vagdn a bas superfi —
cies del pistdn son ericaces en unidn con ei canal 59, lLa inversidn
del dispositivo 61, puede naturalmente disponerse de manera que se
realice simultaneamente con la inversién del dispositivo 14.

La regulacidén de los agujeros 55, 12 y 57 no es imprescin-
dible que se hagan por la marcha cilindrica de la correders 10 del
pistén como se ilustra esguemditicamente en la figura 1, sino que es-
tos orificios pueden naturalmente reunirse en un plano de corre .era
y maniobrarse por una corredera plana, que puede recibir su wmovimien—
to de un pistdn correspondiente a la corredera 10.

51 la aplicacidén de lars zapatas del freno se efectua me—

diante un treno especial de une cdmara, con llave especial de tres

vias, se suprime naturalmente el cilindro dc aplicacién 1, y las par-
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tes correspondientes de la vdlvula 6. k1 invento aqui descrito para
el frenado variable de la carga permunece sin embargo completamente
inalterado ea principio.

Ocurre tamdieén que un freno ordinario de dows cémaras se
combina de tel forma con un freno de una cémara que .a presidn en
ila cduara muerta se tiansmite durante ei rrrmauwo al _reno de una
cimara. La Dresidn mdxima de irenaje que en este caso se obtiene
cuando se compensa la presidn entre la cdmara muerta del freno de
dos cémaras T la cdmara del freno de una'sola, se presta entonces
para frenar un vagén vecio. sl Irenado de un vagbn completaueste
cargadu se consigue haciendo que la cémara auerta se vacie de la
cantidad de aire remunente en la misma. ..ste vaciado de la presidn
compensadora de la cdmara rmerta podria realizarse adaptendo gradugl
mente el presente invento, de suerte que se obtendrid por ejemplo un
frenado de un vagdn cargado con 1/4, v v 5/4 de carga.

2ara estrangular el agujero 37, puede retardarse el Tiem-
po de vaciado de los depdsitos 26 y 27, de manera que corresponda
al tiempo de suelta de los frenos, lo que debe con preferencias ocu
rrir.

=n lugar de conforumar los depdsitos 20 y 27, como se in-
dica en el dibujo, en I'orma de partes separadas del equeipo del Zre—
no se les podria también construir en forma de ogquedades combinadas
con el mismo cilindro del freno y cuanao setrata de un I'reno de equi-
po cowmbinado como se ilustra en el dibujo, los indicados depd itos
podrian disponerse alrededor dei cilindro del freno de una cdmara
1, acoplados en su construccidén sin que el didmetro total del grupo
del freno sobrepasara en este punto en grado notable 0 absolutamer~—
te en nade al didwetro mduximo del cilindro del freno de dos camaras.

Bs evidente que la parte mdvil 14, del drgano de vdlvula
14, 15, pue’ e ajustarse segin ei frenafo méximo requerido de cada
vagén individual, a mano, esto es, el Srgano de valvula puede ajus-
turse a mauo segun la carga colocada soore el vagén. siempre sin em—
bargo es posible obtener un ajuste automatico de los indicados drga-

nos de védlvula de cualquier forma. Todos los vagones de ferrocarril
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descansan, como es sabido sobre ballestas yla caja del vagdn segin
la carga aplicada adcptard venciendo mas o menos las ballestas,una
posicidn mas elevada o maes profunda respecto al bastidor fijo y a
los ejes del vagén. Por consiguiente es posible aprovechar la caja
del vagdn en una Torma aproximadariente igual al platillo de las ba~
lanzas de una balanza de muelle con el fin de conseguir en el des-
plazamiento de la caja del vagdn, originado por la carga, un ajuste
automdtico del 8rgano de vdlvula 14,15 respecto a los ejes del vagdn,
en conrormidad con la variacidn de posicidn de la caja del mismo y
consiguientemente también en conformidad con la magnitud de la carga.
Los dispositivos para realizar esto podrian ser de muy diversas cla-
ses, rodrian ser puranente mecanicos y transmitir los movimientos de
los vagones en daireccién vertical mediante varillas de palanca y ar-
ticulaciones ai 8rgano de vdlwula, o bien hidrdulicos, de suerte que
la variacidn en las posiciones de la caja del vagén actuasen expul-
sando wu liquido adecuado de presidn o un gés, cuya expulsidén reali-
zase a su vez el sjuste requerido del &rgano de vdlvula, También pue—
den imaginarse pars este objeto dispositivos eléctricos, aprovechan—
dose los movimientos verticales de la caja del vagén para cerrar di-
versos circuitos, que por via electromagnetica produjesen las diver-—
sas posiciones de la vdlvula, vispositivos de esta clase y andlega
son ya conocidos y no se han iiustrado en el dibujo en ninguna forma
de ejecucidén, pero prescindiendo de la forma de ejecucidn de tales
dispositivos, que en cada caso se habrd de elegir fdcilmente por los
entendidos en la materia, las mismas no se han empleado antes para

este obleto.

: —i-imiet N 0 T A i—iliereretorerorerore:

Se reivindica como nuevo y de propia inveucidn.

12,- Un dispositivo en frenos de aire comprimido para obte-—
ner un frenado variable y con igual valor del descenso de presidn en
la tuberia principal del freno conseguir diversos wvalores del frenado
midximo en los frenos de aire comprimido, en l.s que toda u uns parte

de la fuerza del freno durante el frenado se obtiene vaciando una

[d . . N
camara del mismo (por ejemplo la cémsara rmerta en los frenos de dos
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cdmaras), caracterizado porque el canal de derivacidén de la indicads
cdmara muerta se halla en comunicacidén con por lo menos un depdsito
cerrado, cuya cabida determina en lu derivacién ccntinuada lapre—
sidn definitiva en la cdmara del freno y carscterizado taribién por-
que la tuberia de comunicacidén entre La cédmara dei fpeno y el indi-
cado depésito se une a un dispositivo de vdivula, gue estando suelto:
los frenos comuizica al depdsito con el aire libre y se ajusta de tal
suerte por la presidn reinante en la tuberia principal dol freno

que se interrumpe lu comunicacién ccn el aire libre cuanuo desciénde
la presién en la tuberis principal de¢l freno para ejecutar un Irena-
do.

29,- Un dis ositivo segin lo reivindicado en el punto 1,
caracterizado porque en la union entre el depdsito o depésitos
cerrados se dispone un mecanismo de vélvula (14. 15) meciante el cua:
pue ie abrirse a la atmésfera la indicada unidn con independencisa del
mecanismo de vAdlvula influeunciauo por la presidn de la tuberia prin-
cipal.

39.- Un dispositivo reguin 1o reivindicado en lus puntos 1
Yy 2, en el caso en que el canal de derivacibn de la cdumara del 1reno
se comunique con varios depdsitos cerrados, caracterizado porgue el
dispositivo de vdlvula (14, 1Y) se construye de manera que estos de—
pbésitos pue lan unirse a la cdmara del freno independientemente entre
8i o varios simulteneamente, construyendose de tal suerte la parte
mévil (14) del dispositivo de vdlvula y cooperando de tal wanera
con la barte correspondiente (1H) que ésta acople en el movimiento
sucesivo en igual direucién los depdsitos uno tras otro para adoptar
al final del movimiento una posicidn en que se ebre lg comunicacidn
de la camars del freno con la atulsfera, mientras que todo movimien—
to de la parte mévil de la vdlvula en direccidn opuestes interrumpa
la couwunicacidn con la atmédiera y por 1o mismo se desacople uu de—
pdésito tras otro en la sucesidn de acoplamiento nero en sentido opues
to.

42.- Un dispositivo segun lo reivindicado en lus puntos

1l a 3, caracterizauo porque la parte mévil (14) del dispositivo de
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vdlvula (14,15) se une de tal suerte mediante dispositivos de clase
conocida con unsa parte variable en su posicidn segin la carga varia-
da del vehiculo en que estd coclocado el freno, que se realice auto-
méticamente el ajuste del indicado dispositivo de vdlvula en coinci-
dencia con la carga.

2.~ Un dispositivo segin lo reiwindicado en el punto 1,
caracterizado porque el ajuste del dispositivo de vélvula regulado
me‘iante la presién de la tuberia principal, se realizea por medio
de un pistdén o similar que por uan lado estd expuesto a la presidn
en lu tuberia principal, mientras que la cémars se unc por el otro
lado a una cédmara de regulacidn de un depésitc adecuado, combinéndo-
se el dispositivo de védlvula, con dispositivos para com-eansar las
presiones a ambos lados del pistdn estando sueltos los trenos, v el
pistén o similar se inrluencie por un muelle de retroceso para ajus—
tar a la posicidn ineficaz en tales condiciones.

Esta Pateunte recae sobre "Ud DISPUSITIVO En LOS KR0S
DE AIRwx COMPRLIDO PAars OBTwibR U FRENADO VARIABLE"™, como quedsa
descrito en la presente memoria, caracterizado en la anterior LOTA
¥y representado en los adjuntos dibujos.

wadrid /{ de Febrero de 1930.
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