
Memoria descriptiva que se acompaña a la Solicitud, de Pá­
rente de Invención por VEINTE años a favor de C a r i  H o 1 m -  
b e r g s M e k. V e r k s t a d s  A. B. residente en LUND (Sue­
cia) Bangatan 1¿* por "UN DISPOSITIVO Eli LOS ERENÜo Dn AIRE COMPRI­
MIDO PARA OBTEnER UN ENERADO VARIAS LE”, presentada en el Ministerio 
de Economia nacional*

En los frenos de aire comprimido de dos cámaras o en las 
variantes ae les mismos se obtiene al frenar la fuerza defrenaje o 
el rrenado máximo cuando reina la presión atmosférica en la llamada 
cámara muex’ta del freno. Cuando este está calculado para frenar un 
cierto peso de vagones, por ejemplo para un vagón de carga o de via­
jeros vacio, se deben adoptar, especialmente en los vagones de mer- 
cancias, ciertos dispositivos para aumentar el frenado cuando el va­
gón está cargado. Para este objeto se ha propuesto ya antes proveer 
el vagón con un llamado freno adicional, el cual se calcula para 
entrar en actividad cuando el vagón está cargado. Ultimamente se ha 
propuesto también otra forma mas sencilla para conseguir el mismo 
efecto, para cuyo objeto el émbolo del freno de dos cámaras se ha 
construido en forma de un émbolo diferencial, cuyas diversas super- 
j.ieies se han previsto para entrar en actividad segán convenga y pa-
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15 ra frenar un vagón vacio o semicargado, mientra-; que para 1‘renar un
vagón completamente cargado cooperan todas las superficies dex émbolo 

Es evidente que puede llegarse en forma aun mas sencilla
j a la solución del problema cuando se regula con auxilio de medios
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auxiliares sencillos y auicionaies el frenado de tal manera que se 
emplee un sólo y único embolo de freno para frenar lo misno el vagón 
vacio que lleno completamente o semilleno y en este caso puede con­
seguirse el resultado de que un sólo y misuO equipo de freno o un 
sólo y mismo tipo de freno pue a emplearse lo mismo para vagones de 
viajeros que de carga, resultado que evidentemente es muy digno de 
perseguirse en el mas alto grado bajo muchos respectos. El presente 
invento resuelve este problema con el resultado antes indicado y segó 
uicho invento se hace posible emplear un mismo y solo freno senci­
llo de dos cámaras ara todos los vaxores de frenado teóricamente 
ÚosiDles, aun cuando para todas las exigencias prácticas es suficien­
te contener presentes tres valores diversos de frenado.

¡Jomo se desprende de xa antexúor introdución, la fuerza 
máxima de frenaje oei frenado máximo _ara una cierta presión previs­
ta en la tube ia principal se consigue cuando la presión en la cáma­
ra muerta dex freno de dos cámaras desciende a la presión atmosi'éri- 
ca, y es claro que, si se dispone el sistema de frenaje para este
valor tal que la presión se impida que en la cámara muerta se reduz­
ca ala presión atmosférica, aun cuando dicha presión descienda aula 
tubería principal durante el frenado a la presión atmosférica,en­
tonces con el mismo freno se obtendrá un frenació máximo menor. Áde- 

4-0 mas el descenso máximo de presión en ia cámara muex’ta puede ajustar­
se a dos o mas valores determinados y entonces también se obtendrán 
uos o varios valores determinados para el descenso máximo de presión, 
uno por cada valor uei uescenso máximo de presión en ia cámara muer­
ta. netos principios fundamentales para el invento y el resultado 

45 previsto, se logra por ei hecno ue que la cámara muerta, en lugar de
comunicarse, como de ordinario durante periodos mas o menos largos 
de tiempo en ei frenado, con xa atmusféra, se pone en comunicación 
con cámaras cerradas, cuya capacidad determine la magnitud del deseen
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so máximo de la presión en la indicada cámar^, notos recipientes o 
pueden ser de tamaño diverso é independíuntes entre si o tamuión de 
igual tamaño y preverse para entrar en actividad en ima u otra com­
binación recípnica para lograr las variaciones perseguidas en ia ca­
pacidad total, ni dispositivo, ademas, es tal que los indicados reci­
pientes se ponen en comunicación con la atmosfera al momento que 
los frenos se sueltan ..or aumentar la presión en su tubería princi­
pal, de suerxe que la presión en los mismos desciende a la atmosfé­
rica con el fin de que los recipientes puedan prepararse a actuar 
en el próximo frenado ajustando el descenso máximo de la presión 
en la cámara muerta.

El invento se ilustra a continuación con referencia al ad­
junto dibujo, el cual lo presenta adaptado a un tipo variado de un 
ireno de aire comprimido de dos cámaras, en el cual la cámara de tra­
bajo se comunica con el aire libre estando sueltos i., s frenos. La 
adaptación tiene ,or oujeto indicar la posibilidad de aplicar el in­
vento también en este tipo de freno, pero debemos advertir expresa­
mente que las aplicaciones posibles del invento no solo no se limi­
tan al tipo ilustrado de freno, sino que antes al contrario, compren­
den todos ios frenos conocidos de aire comprimido y dos cámaras, con 
independencia de su tipo, pues todos ellos poseen de común el que ei 
descenso de la presión en la cámara muerta es el que determina la 
magnitud de la fuerza del frenaje o del frenado. En el dibujo se re­
presenta en la figura 1 , un esquema de las partes del equipo del fre­
no estando este suelto, debiendo advertir que los diversos detalles 
se han presentado en diversas escalas desproporcionadas para dar cla­
ridad al dibujo. La figura 2, presenta un detalle de una llave de tre 
vias 6, en posición de frenaje. na'figura p, presenta una formaJais- 
tinta de ejecución de la pieza 22*

El tipo variado de frenos de dos cámaras, el cual se ilus­
tra en el dibujo, está constituido por una composición de un disposi­
tivo de empalme construido en forma de un freno 1 , de una cámara pa­
ra guiar las zapatas contra las ruedas ;/ de un freno de dos cámaras 
2, cuyo émoolo y, me :iante un dispositivo de arrastre 4, actúa sobre
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la misma varilla de émbolo del freno de una cámara, y cuya cámara se 
comunica con la atmosfera estándo el freno suelto* Lste tipo de fre­
no es conocido y no forma parte del ¿resente invento y podría sus­
tituírsele por Qualquier otro tipo de frenos de aire comprimido de 
dos enmaras, na cámara muerta 9> del freno de aire comprimido de dos 
cámaras se comunica con la ¿atería principal del freno 7> mediante 
una válvula reguladora o una llave de tres vias ó, de clase conocida 
é independiente del invento, y la l-iave de tres vias comunica igual­
mente en forma conocida ó independiente dei invento, al frenar la 
cámara de trabajo del freno de dos cámaras, con un depósito de aire 
auxiliar 8, para realizar el frenaje al descender la presión en la 
tubería principal, comunicándose la cámara muerta b, de ordinario o 
mas o menos con la atmoáfera por medio de la llave de tres vias*

Legón el dibujo se admite que la llave de tres vias ó, se 
comunica con una cámara de paso 9> para acelerar el descenso de pre­
sión en la tubería principal 7; tratándose de trenes largos, disposi­
tivo ya antes conocido. La llave de tres vias se provee también de 
un dispositivo 10, 1 1 , en parte para lograr que el freno de dos cá­
maras trabaje en coincidencia con las curvas caracteristicas de fre­
naje para frenos de una cámara, y en parte para regular la comunica­
ción de la cámara muerta 9* con lase cámaras primeramente indicadas 
durante el frenaje y la comunicación entre estas cámaras y el aire 
libre al soltarse los frenos*

no caracteristico en general para el invento es que al 
frenar la derivación de la cámara muerta 9> se realiza mediante los 
dispositivos de válvula 10, 1 1 , a depósitos cerrados y de magnitud 
determinada cuando se requiere un frenado mas ligero, pero se^ealiza 
a la atmosfera cuando se ha ae aprovechar la fuerza máxima de drena­
je del grupo.

Legón el invento, por tanto, la salida 1 2 , de la caja de 
válvula 21 u de la parte correspondiente mediante la tubería ly, se 
provee de un órgano de válvula de varias viaspnque en la forma de 
ejecución según el dibujo recibe esquemáticamente la forma de un gri­
fo, cuyo cuerpo o macho se designa por 14, mientras que la caja del
grifo se ha designado por 19.
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El macho 14, se provee de una ranura periférica 16, y la caja lp, 
se provee a igual altura con cuatro canales extendidos radialmente

120 17, 18, 19, y 20, El canal 17, forma la entrada o admisión y se une
j ai tubo lj>, , ios canales 18 y 19, forman las salida a los diversos 

depósitos cebrados y el canal 20 forma una salida o escape a la at-
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mosfera. El canal 18 se comunica por un tubo 2j>, con el depósito 2b, 
y el canal 19, por un tubo 24, con es depósito 27, que es sor ejem 
pío de doble tamaño que el depósito 26. nn la posición del macho 14, 
presentada en el dibujo, el tubo lj> se comunica por el canal 20 di­
rectamente con la atmosfera y ent nces so alcanza naturalnentee en 
la forma usual el máximo de frenaje, como si la cámara muerta se co­
municase directamente con la atmosfera mediante la válvula 11, y el 
agujero >7.

En dependencia con lo dicno quizas se deuería hacer ob­
servar que el invento no se limita al empleo de un grifo de la 
clase arriba descrita como órgano de válvula, pues el mismo efecto 
puede naturalmente obtenerse con cualquier otra llave de varias vias 
, por ejemplo una válvula corredera o similar-.

oi se admiue que el órgano de válvula está ajustauo de ma­
nera que solo los canales 17 y 18, están unidos en re si, entonces 
la cámara muerta 5, se deriva solo al depósito 2b, y como este tie­
ne una cabida determinada limitada, el descenso de presión en la cá­
mara muerta nunca puede sobrepasar cierto valor, prescindiendo del 
grado en que la presión descienda en la tubería principal. Este va­
lor del descenso de la presión pue- e admitirse que corresponde a un 
frenaje adaptado suficientemente para un vagón vacio o al mismo va 
gón. oi el órgano de válvula se ajusta de madera que la ranura 16, 
una entre si los canales 1 7 . 18, y 19, entonces todo el contenido 
del depósito se aumenta en la cabida del depósito 27, y a él corres­
ponde un cierto valor aumentado del descenso máximo de presión en 
la cámara muerta 5, lo cual por su parte corresponde nuevamente a 
un frenaje elevado suficiente .or ejemplo para un vagón medio carga­
do. Ee igual forma uniendo entre si los canales 17, 18, 19 y 20, se 
obtiene un valor para el frenaje que corresponde a un vagón comple-
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tamente cargado. De lo diciio se desprende que, ajustando el órgano 
de v-álvula puede regularse el vairr der frenaje según el peso del 
vagón y según la carga aplicada y esto teóricamente en cualesquiera 
gradaciones,(con dependencia del número de depósitos y vias en el 
órgano de válvulas), pero par,, todas las aplicaciones prácticas , 
bastará el número de gradaciones arriba descrito, ni tamaño de los 
diversos depósitos de adapta naturalmente a las diferencias reque­
ridas entre los diversos valores de frenaje en cuestión.

Gomo antes se lia indicado la figura 1, presenta las diver­
sas parres con.ios frenos sueltos. Estando el sisiema cargado y com 
pletamente suelto con, por ejemplo atmosferas de presión en la tu­
beria principal 7> reina por los mismo esta iiresión también enel de­
pósito auxiliar de aire 8, en''la chámara muerta ó, por ambos lados 
tanto del pistón 40 de la llave de tres vias, como de la corredera 
de pistón 10, (con excepción de la superficie anular del istón, 
que or el canal se comunica con la cámara 9 de paso) y del pistón 
11. La presión atmósferica reina en la cámara de trabajo 42 del fre­
no y en la cámara A-j> del cilindro de aplicación por ios canales 44, 
49, la correaera 41, el canal 46 y el agujero 47* En la posición ilus­
trada en el dibujo los depósitos 26 y 27 se comunican con el aire ex­
terior, por el agujero 20. Guando por ejemplo el macho 14, adopta 
la posición para el vagón semicargado, esto es, cuando las dos cáma­
ras 2b y 27, se acoplan a la tuberia lj$, en la posición de carga y

175 xioeración ilustrada en el dibujo se vaciaría por la tuberia lj>, la
oque_,au en la corredera 10 y el agujero ¿7* na cámara de paso 9» 
se vacia por la corredla -4-1, el canal 46 y el agujero 47.

El frenaje se obtiene como de ordinario haciendo descender 
la presión en la tuberia principal 7* Entonces el pistón 40 se des- 

180 plaza hasta el fondo de su cilindro é interrumpe en la forma usual
la comunicación entre la tuberia principal 7> y el deposito auxiliar 
del aire 8, (por la ranura de alimentación 48). Por el desplazamiento 
del pistón se suelta en la forma usual la detención 49 y la corredera 
41 se desplaza una vez a la posición ilustrada en la figura 3, Por 

18¡? este hecho la presión 4, del depósito auxiliar de aire se transmite
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por los canales 50 y 45 al cilindro cíe aplicación 4 5 ,  por el cual 
se aplica la zapata del freno. Por el canal 44, se transmite también 
la presión del dep'sito auxiliar de aire a la cámara de trabajo 42 
del freno de dos cámaras. El volumen de elevación del pistón 40 
se recibe en la forma conocida por el canal 52 en la cámara de re- 
trasmision 9» Esta presión en la cámara 9> se retrasmite por el ca 
nal 55 a Ia superficie anular exterior de la corre era ue pistón 
1 -0,y por eiro toda la superficie clel pistón 1 1 y la corredera ae 
pistón 10, se someten a una misma presión, aproximadamente a la 
presión de la tuberia principal en el momento en que se aplican los 
frenos. Por este heCno el muelle 54, puede llevar hacia arriba a la 
corredera de pistón 10, y tanto la unión 55, entre la tuberia prin­
cipal y la cámara muerta 5 ,  del freno de dos cámaras, como la comu­
nicación entre ios agujeros 12 y 57, quedan interrumpidas. El muelle 
54 conduce al pistón 11 a una carrera plana con la consecuencia de 
que se establece una nueva comunicación entre la cámara muerta 5/ 
y la tuberia I5 , per ios canales 56, 58 y el agujero 12. De ia tube­
ria 15 sale el aire o por el agujero 20 a la atmósfera, cuando el 
macho 14 se ha ajustado para el vagóxx completamente cargado, o a los 
depósitos 26 y 27, cuanuo dicho macho 14, se lia ajustado para el 
vagón a media carga, o también solo al depósito 26, cuando el macho 
se ha ajustado para el vagón vacio. Esta corriente de aire desde la 
cámara muerta 5, nía tuberia 13 se continua hasta que la presión en 
la cámara muerta y por lo tanto la presión sobre ia superficie cen­
tral del pistón de la corredera 10 influenciada por el muelle 54,se 
ha reducido tanto que la presión de la tuberia principal sobre la 
corredera 10 del istón puede retrotraer a ia corredera 10 a su po­
sición Central, esto es, de suerte que las comunicaciones entre los 
canales 56, 55 Y l5> la tuberia principal 7, el agujero 55 y el ca­
nal 56, y entre el canal 13 y el agujero 57 se interrumpen, asi per­
manece invariable el descenso de presión obtenido en la cámara muer­
ta 5» Con cinco atmósferas de presión en ia tuberia principal estan­
do el sistema cargado y completamente suelto, el descenso de presión 
arriba descrito en la cámara muerta es aproximadamente de 0,8-1,0
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0,25 atmósferas de descenso de presión en la tuberia. principal. El 
descenso de presión en la cámara muerta dá por resultado el que el 
émbolo 5 del freno de dos cámaras se saque tanto sobre la presión 
en el depósito 8 de aire auxiliar que el dispositivo de arrastre 4, 
venga a engranar con la varilla dentada del pistón, rodo el recorri­
do arribe descrito del freno no puede qior consiguiente ajustarse 
y no se presenta un efecto de frenaje propiamente tal, sino que úni­
camente 1§ c/oi próximamente del frenaje de un vagón vacio, esto es, 
tanto cuanto se requiere para una aplicación rápida y segura de las 
zapatas dea freno.

Si en la tuberia principal se alcanza la presión para lo­
grar un frenaje mas enérgico, la corredera 10 de pist^on, se despla­
za de nuevo Lacia arriba tanto por la presión en la cámara muerta 
como por la presión en al depósito auxiliar de aire 8 (por el canal 
50, la llave de tres vias ó, y el canal 59)- nsi la presión en la 
cámara muerta se deriva por ros canales 58 y 5b y al agujero 12 al 
canal 1 5 , hasta que se establece de nuevo el equilibrio con la pre­
sión en la tuberia principal, cuando la corredera 10 se empuja de 
nuevo a su posición central ya indicada, esto es, cuando están cerra­
dos todos los canales, oi la presión en la tubería principal descien­
de m-as, el movimiento arriba descrito de la corredera 10 se repeti­
rá y la presión en la cámara muerta 5> descenderá mas, esto es, se 
aumentará la fuerza de frenaje, asi se hace posible una regulación 
completa durante el proceso del frenaje.

Si se quiere reducir la fuerza de frenaje, se aumenta la 
presión en la tubería principal, empujándose la corredera 10 hacia 
abajo a la posición ilustrada en la figura 1, de suerte que el aire 
desde la tuberia principal corre por los agujeros 55 a la cámara muei 
ta a través del canal 5b. (esta corriente puede retardarse mas o me­
nos) mediante un dispositivo retardador 57). Al mismo tiempo que se 
alimenta la presión en la cámara muerta 5> se reduce naturalmente la 
fuerza de frenaje. Si el macho 14, se ajusta para el vagón medio car­
gado, esto es, con los dos depósitos 26 y 27 acoplados, estos duran­
te la suelta de los frenos se comunican simultáneamente a la carga
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de la cámara muerta 5>, con la atmosfera por el canal 15 y los agu­
jeros 12 y 27, danto la carga de la cámara muerta como el vaciado 
de los depósitos 26 y 27 se continua hasta que reina equilibrio en­
tre las presiones de la tuberia principal y de la cámara muerta, de 
manera que la corredera 10 se lleva de nuevo a su posición central 
arriba mencionada, cerrándose todos ios canales, o i se quiere redu­
cir aun mas la presión de frenaje, esto se logra aumentando mas la 
presión en la tuberia principal, con lo que se repite el proceso 
arriba descrito. Por lo mismo la suelta de los frenos se realiza 
también paulatinamente.

Datando completamente sueltos los frenos, la presión de 
la tuberia se eleva a su valor primitivo (como ejemplo se ha escogi­
do la de 5 atmósferas). Asi la presión en la cámara muerta se lleva 
también a 5 atmósferas, y el pistón 40 de la llave de tres vias se 
conduce a la posición ilustrada en la figura 5* con lo cual el aire 
existente en el cilmuro de aplicación 45 se conduce a la atmosfera 
por el canal 45, la corredera 41, el canal 46 y el agujero 47. (Esta 
corriente de salida puede retardarse mas o menos por el dispositivo 
de retardo 60* los dispositivos de retardo 60 y 57 pueden naturalmen­
te construirse de manera que se accionan simultáneamente), .̂or el 
agujero 47 y el canal 40 se vacia también la cámara de retrasmisión 
9. la pequeña cantidad de aire gastada del depósito auxiliar 8, se 
reemplaza en la forma conocida por la ranura de alimentación 48.

Estando el sistema cargado y los frenos completamente suel­
tos, la corredera 10 adopta siempre la posición ilustrada en la fi­
gura 1 , de manera que la superficie de pistón de la corredera 10, 
expuesta a la presión de la cámara de retrasmisión, queda descargada, 
üi está acoplado uno de los dos depósitos 26 o 27 o ambos, estos se 
vacian por el canal 1 > y por los agujeros 12 y 57*

duando la superficie del pistón de la pieza 1 1 , expuesta 
a la presión del depósito auxiliar de aire se calcula ae manera que 
se alcance un frenaje comx^leto estando el vagón completamente carga­
do (esto es, se comunique con el aire exterior, al frenar la careara 
muerta 5)/ por ejemplo en un descenso de la presión de la tuberia
principal desde la presión de 5 atmósferas escogida como ejemplo a
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5,5 atmósferas, se consigue naturalmente el frenado completo con 
una opresión considerablemente mas elevada, cuando el freno del va­
gón se ajusta para el vagón con media carga (por ejemplo ya con 5,95 

j atmósferas), y para un descenso de presión relativamente muy peque­
ño, cuando el freno se ajusta para el vagón vacio (con 4,55 atmósfe^- 
ras de -resión en la tubería principal.).

Si la parte individual^ie construye siempre como se ha in­
dicado en la figura 5, esto es, con el pistón 1 1 en forma de un pis­
tón diferencial, estas superricies del istón pue .en calcularse de 
manera que se obtenga el frenaje completo en toaos los casos para una 
sola y misma presión en la tuberia principal (por ejemplo con 5,5 at­
mósferas) .

Si se ajusta el freno para frenar un vagón vacio, la pre­
sión del depósito auxiliar de aire se propaga por el canal 59, el 
dispositivo de inversión ól y el canal 62 hasta la superficie exte­
rior anular del pistón 11. Durante esto la superficie central del 
pistón 1 1 , es ineficaz y por esto se comunica con el aire libre por 
el canal 65 y el dispositivo ae inversión 61. Si el freno se ajusta 
para el vagón medio cargado, la superficie central del pistón se po­
ne en comunicación con el canal 59 por el canal 65 y la superficie 
anular del pistón se comunica con el aire libre por el canal 62» Por 
el contrario, estando completamente cargado el vagón a tas superfi - 
cies del pistón son eficaces en unión con ed canal 59* la inversión 
del dispositivo 6l, puede naturalmente disponerse de manera que se 
realice simultáneamente con la inversión del dispositivo 14*

na regulación de los agujeros 55, 12 y 57 ao es imprescin­
dible que se hagan por la marcha cilindrica de la corredera 10 del 
pistón como se ilustra esquemáticamente 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 movimien­
to de un pistón correspondiente a la corredera 10#

Si la aplicación de las zapatas del freno se efectúa me­
diante un freno especial de una cámara, con llave especial de tres 

vias, se suprime naturalmente el cilindro de aplicación 1, y las par-
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tes correspondientes de la válvula ó. 1¡1 invento aqui descrito para 
- j>22 el frenado variable de la carga permanece sin embargo completamente

inalterado en principio.
Ocurre también que un freno ordinario de dou cámaras se 

combina de tal forma con un freno de una cámara que ..a presión en 
la cámara muerta se transmite durante ei frunauo al freno de una 
cámara, na presión máxima de frenaje que en este caso se obtiene 
cuando se compensa la presión entre la cámara muerta del freno de 
dos cámaras 7 la cámara del freno de mía sola, se presta entonces 
para frenar un vagón vacio, ni frenado de mi vagón completamente

225
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cargado se consigue haciendo que la cámara muerta se vacie de la 
cantidad de aire remedíente en la misma, nste vaciado de la presión 
compensadora de la cámara muerta podría realisarse adaptando graduql 
mente el presente invento, de suerte que se obtendriá por ejemplo un 
frenado de un vagón cargado con 1/4, y 2/4 de carga.

Para estrangular el agujero >7; puede retardarse el tiem­
po de vaciado de los depósitos 26 y 27, de manera que corresponda 
al tiempo de suelta de los frenos, lo que debe con preferencia ocu 
rrir.

mn lugar de conformar los depósitos 2o y 27, como se in­
dica en el dibujo, en forma ue partes separadas del equeipo del fre-

>4>

250

255

no se les podría también construir en forma de oquedades combinadas 
con el mismo cilindro del freno y cuanao setrata de mi freno de equi­
po combinado como se ilustra en el dibujo, los indicados depó itos 
podrían disponerse alrededor del cilindro del freno de una cámara 
1, acoplados en su construcción sin que el diámetro total del grupo 
del freno sobrepasara en este punto en grado notable o absolutamen­
te en nada al diámetro máximo del cilindro del freno de dos camaras* 

Es evidente que la parte móvil 14, del órgano de válvula 
14, 12, pue'e ajustarse según el frenado máximo requerido de cada 
vagón individual, a mano, esto es, el órgano de válvula puede ajus­
tarse a mano según la carga colocada sobre el vagón, siempre sin em­
bargo es posible obxener mi ajuste automático de los indicados óiga­
nos de válvula de cualquier forma. Todos los vagones de ferrocarril
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descansan, como es sabido sobre ballestas yla caja del vagón según 
la carga aplicada adoptará venciendo mas o menos las ballestas,una 
posición mas elevada o mas profunda respecto al bastidor fijo y a 
los ejes del vagón. Por consiguiente es posible aprovechar la caja 
del vagón en una forma aproximadamente 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 vagón, originado por la carga, un ajuste 
automático del órgano de válvula 14,1> respecto a los ejes del vagón, 
en conformidad con la variación de posición de la caja del mismo y 
consiguientemente también en conformidad con la magnitud de la carga. 
Los dispositivos para realizar esto podrían ser de muy diversas cla­
ses. Podrían ser puramente mecánicos y transmitir los movimientos de 
los vagones en dirección vertical mediante varillas de palanca y ar­
ticulaciones al órgano de válvula, o bien hidráulicos, de suerte que 
la variación en las posiciones de la caja del vagón actuasen expul­
sando uu liquido adecuado de presión o un gás, cuya expulsión reali­
zase a su vez el ajuste requerido del órgano de válvula* También pue­
den imaginarse para este objeto dispositivos eléctricos, aprovechán­
dose los movimientos verticales de la caja del vagón para cerrar di­
versos circuitos, que por vía electromagnética produjesen las diver­
sas posiciones de la válvula* dispositivos de esta clase y análoga 
son ya conocidos y no se han ilustrado en el dibujo en ninguna forma 
de ejecución, pero prescindiendo de la forma de ejecución de tales 
dispositivos, que en cada caso se habrá de elegir fácilmente por los 
entendidos en la materia, las mismas no se han empleado antes para 
este objeto»

P O T A  r—:— r—:
Se reivindica como nuevo y de pro£)ia invención, 
l2.- un dispositivo en frenos de aire comprimido para obte- 

>8> ner un frenado variable y con igual valor del descenso de presión en
la tuberia principal del freno conseguir diversos valores del frenado 
máximo en los frenos de aire comprimido, en l^s que toda a una parte 
de la fuerza del freno durante el frenado se obtiene vaciando una 
camara del mismo (por ejemplo la cámara muerta en los frenos de dos
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590 cámaras), caracterizado porgue ei canal de derivación de la indicada
cámara muerta se liadla en comunicación con por lo menos un depósito 
cerrado, cuya cabida determina en la derivación continuada lapre- 
sión definitiva en la cámara del freno y caracterizado también por­
gue la tubería de comunicación entre la cámara del freno y el indi- 

>95 cado depósito se une a un dispositivo de válvula, gue estando suelto:
los frenos comunica al depósito con el aire libre y se ajusta de tal 
suerte por la presión reinante en la tubería principal del freno 
gue se interrumpe la comunicación ccn el aire libre cuanuo desciende 
la presión en la tuberia princixial de i freno para ejecutar un frena- 

400 do.
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22.- Un dispositivo según lo reivindicado en el punto 1, 
caracterizado porgue en la unión entre ei depósito o depósitos 
cerrados se dispone un mecanismo de válvula (14. lp) mediante el cuai 
pue xe abrirse a la atmósfera la indicada unión con independencia del 
mecanismo de válvula infiuenciauo por la presión de la tubería prin­
cipal.

>2._ un dispositivo según lo reivindicado en los puntos 1 
y 2, en el caso en gue el canal de derivación de la cámara del freno 
se comunigue con varios depósitos cerrados, caracterizado porgue el 
dispositivo de válvula (14, 1>) se construye de manera gue estos de­
pósitos pue ian unirse a la cámara del freno independientemente entre 
si o varios simultáneamente, construyéndose de tal suerte la parte 
móvil (14) del dispositivo de válvula y cooperando de tal manera 
con la parte correspondiente (1>) gue ésta acople en el movimiento 
sucesivo en igual dirección los depósitos uno tras otro para adoptar 
Q-l final del movimiento una posición en gue se abre la comunicación 
de la cámara del freno con la atmósfera, mientras gue todo movimien­
to de la parte móvil de la válvula en dirección opuesta interrumpa 
la comunicación con la atmósxera y por lo mismo se desacople mi de­
posito tras otro en la sucesión de acopiamiento pero en sentido opues 
to»

42.- Un dispositivo según lo reivindicado en los puntos 
1 a >, caracterizado porgue la parte móvil (14) del dispositivo de
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válvula (14,1^) se une de tal suerte mediante dispositivos de clase 
425 conocida con una parte variable en su posición según la carga varia­

da del vehículo en que está colocado el freno, que se realice auto- 
) filáticamente el ajuste del indicado dispositivo de válvula en coinci­

dencia con la carga.
52.- Un dispositivo según lo reivindicado en el punto 1., 

450 caracterizado porque el ajuste del dispositivo de válvula regulado
mediante la presión de la tubería principal, se realiza por medio 
de un pistón o similar que por un lado está expuesto a la presión 
en la tuberia principal, mientras que la cámara se une por el otro 
lado a una cámara de regulación de un depósito adecuado, combinándo- 

455 se el dispositivo de válvula, con dispositivos para compensar las
presiones a ambos lados del pistón estando sueltos los frenos, y el 
pistón o similar se influencia por un muelle de retroceso para ajus­
tar a la posición ineficaz en tales condiciones.

Esta Patente recae sobre "UN DISPOSITIVO En LOS FRENOS
DE AIEE ÜOivíPBlüilDO PAda OBTENER UN FRENADO VARIABLE1’, como quena 
nescrito en la presente memoria, caracterizado en la anterior DOTA 
y representado en los adjuntos dibujos.
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