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SI presente invento se re fiere  á un sistema de freno de 
aire comprimido establecido sobre e l prinoipio de dos cámaras, 
modifloado, y en e l que la novedad oonsiste en que es posible 
efectuar e l recambio de un gran námero de sus partes, por ejera- 

5. pío 1a válvula tr ip le , e l depósito auxiliar, la válvula de esoa^ 
pe y e l propio oilindro de freno, oon partes oorrespondiantea 
de frenos de aire comprimido establecidos sobre e l principio 
de cámara ¿nica, oomo por ejemplo, lo s  conocidos oon e l nombre 
de freno Westinghouse.

10, Debe entenderse por " principio de dos cámaras, modificado"
el prinoipio del freno descrito en la patente inglesa námero 
276,401, de fecha 17 de Julio de 1926, en e l que la  cámara de 
trabajo del freno de dos oámaras, cuando e l freno está sin  
apretar, se halla en comunicación con la  atmósfera, pero cuando 

16, e l freno está apretado, se halla en comunicación oon una cámara 

auxiliar.
En ia  descripción que sigue, e l invento se detalla de aouer- 

do oon e l dibujo de la hoja adjunta en e l que la  f ig . 1, repre­
senta el dispositivo de freno de aire comprimido establecido
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de conformidad oon e l Invento, en la " posición de desfrenado 
y oarga ” • Para mayor claridad, las diferentes partea se han 
dibujado á escalas distintas y de una manera desproporcionada. 
Mediante lineas de trazo y punto se representa en la  f i g . l ,  la  
macera como las diferentes partes oomonioan las unas oon las 
otras. Si sistema de freno representado en la f ig . 1, está des­
tinado á un vagón de meroanolas, en el que e l freno es su fioien - 
temante eficaz para e l mismo, tanto ouando va vaoío oomo ouaado 
se halla oargado.

SI olllndro de freno, asi oomo la tr ip le  válvula, se repre­
sentan en seooián vertloa1 en la f ig . 1, y la f ig  8, es un de­
ta lle  de la  f ig . 1, es proyeoolán horlsontal.

Sn la  f ig . 1, la tubería que oorre á lo largo del tren es 
designada por 1$ e l tubo de ramal ó deriva o i<5n que va á la  t r i ­
ple válvula, por 2, y la  trip le  válvula propiamente dicha por 8. 
la trip le  válvula representada en la f ig . 1, es del tipo que se 
emplea en loa fr « io s  de aire comprimido A cámara ¿nica, conoci­
dos oon la denominación de " frenos ffestinghouse ” . La trip le  
válvula 3, va provista de una llave de tres pasos 4, cuya peían­
os de maniobra puede ooupar las posiciones I ,  II y I I I , oomo se 
representa en la  propia f ig . 1. Cuando la  llave 4, se encuentra 
en la posioián dibujada en la f ig . 1, e l tubo de derivación 2, 
comunica oon la  oámara 6, a l propio tiempo que oon e l conducto 
7. Sn la  parte alta de la  oámara 6, se encuentra la válvula de 
retenoión 8, la válvula secundaria 9, y e l émbolo secundario 10. 
K1 conducto 7, desembooa en la  oámara 11, en la  que se encuen­
tra e l émbolo de la  tr ip le  válvula 12, y el distribuidor c il in ­
drico 13. SI émbolo de la trip le  válvula 12, va unido mediante 
resortes 14, a l distribuidor de trip le  válvula 16, que ajusta 
en e l asiento del distribuidor, provisto de una camisa 16. SI 
distribuidor 16, va provisto de un dispositivo de fija c ión  de 
tipo análogo al que se desoribe, por ejemplo, en la patente
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sueoa número 66,139 y en la patente de los Estados Unidos de 
Amérloa del Eorte, número 1,701,906.

En e l distribuidor 16, se encuentran, e l oonduoto 16, y la  
cavidad 19. En la  oamisa 16, van praotioadas tres aberturas: 
la  Ijue oomunioa oon el oonduoto 20, que á su ves oomunioa oon 
la oámara de trabajo 50, del cilindro de freno; la  que oomanioa 
oon e l oonduoto 21, en oomanioa oién date oon la  oámara situada 
encima del ámbolo seoundario 10, y la que oomunioa oon e l oon­
duoto 22, que desembooa a l aire lib re . En la  f ig , 2, se muestra 
la manera como estos conductos desembocan en e l asiento del d is­
tribuidor de la  oamisa 16. En la posioién representada en la  
f ig . 1, e l distribuidor 16, establece oomunloaolén entre la  oá­
mara de trabajo 60, del cilindro de freno, la  oámara situada en-,, 
oima del ámbolo seoundario 10, y la atmosfera á través de la  ca­
vidad que presenta e l mano ion ado distribuidor. Mediante la  lum­

brera 23, que existe en e l émbolo seoundario 10, se establece 
una ootonnioaolán constante entre el oonduoto 20, y la  oámara es-

•fv,
tableoida enoima de este émbolo 10. La cámara 24, que forma la  
parte in terior de la  oamisa 16, está constantemente en oomanioa- 
oién oon el depéslto auxiliar 26, á través del oonduoto 24.
Cuando lo s  elementos reguladores de la tr ip le  válvula se encuen­
tra en la " poslolon de desfrenado y carga ” es decir, en la  
poslolán representada en la f ig . 1, e l aire comprimido del que 
se encuentra en e l oonduoto general 1, va á parar a l depéslto 
auxiliar 26, á través del oonduoto de derivaoién 2, tubo 7, cá­
mara 11 y por las ranuras de alimentasién 26 y oonduoto 24.

El distribuidor oilíndrloo 13, va montado oon muy pooo juego 
en el in terior de la  oamisa 27. Esta última va provista de lum­
breras de alimentaolén 28, por las que, cuando e l distribuidor 
13, se encuentra en la  poalolén representada en la  f ig . 1, es­

tablecen oomnnloaoién entre la  cámara 11, es dea ir ,  la  tubería 

general del tren y e l oonduoto 29, que á su ves está en oonmnl-
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oaoión oon la cámara de funcionamiento 30, del c ilin d ro  de f r e ­

no. ¿1 d istrib u id or  c il in d r ic o  13, como se representa en la  f l g .  

1, a fecta  la forma de un émbolo d ife ren c ia l y en la parte es­

trecha de la camisa 27, se encuentran unas lumbreras 31, que 

desembocan en e l oonduoto 32, que á su vez desembooa en una cá­

mara 33. En la  parte eatreoha de la  camisa 27, se encuentran 

igualmente unas lumbreras 34, que están en comunicación oon la  

atmósfera mediante e l  oonduoto 35, El propio d istrib u id or  13, 

en su parte de menor diámetro, presenta una cavidad 36, que, 

en la posición  dibujada en la  f i g .  1, estableoe una comunicación 

entre las lumbreras 31, es d ec ir , e l depósito 33, y e l  aire l i ­

bre, por intermediación de las  lumbreras 34. En e l  conducto 32, 

va establecido un d isp os itiv o  conmutador 37, constitu ido por 

una llave  de tres pasos, por ejemplo, que en la  posición  repre­

sentada en la f i g .  1, deja l ib re  e l paso por e l  conducto 32, a l 

depósito 33. Esta comunicación queda oerrada en la  otra posición  

del d isp ositivo  37, y e l  aire que pasa por la s  lumbreras 31, y 

los  conduotoa 32, sale directamente á la atmósfera. En la oara 

anular externa de la  camisa 27, se encuentran las lumbreras 38, 

que desembocan en una oavidad 39, que comunica de una manera 

permanente oon la  cámara 20, á través de un conducto 40.

El oonduoto 29, se pone en comunicación oon la  cámara 42, 

por medio de una escotadura en e l  a n illo  de junta 41. En 43, va 

dispuesto con muy pooo juego e l  émbolo 44, cuya oara Izquierda 

queda expuesta i  la  presión de la cámara de funcionamiento 30, 

por medio del conducto 29, y cuya cara dereoha queda sometida 
á la  presión del depósito au x iliar  25, por lo s  oonduotos 24 y 45.

El o ilin d ro  de freno 46, va provisto de una tapa 47, y es­

tas dos piezas son fabricadas exactamente oorno las  partes co ­

rrespondientes de lo s  frenos á cámara tínica, por ejemplo, en 

los  conocidos oon la  denominación de " frenos Westinghouse "•

En el, in te r io r  del o ilin d ro  46, se encuentra e l émbolo de freno



46, que ató ap lica  fuertemente oontra la parea del a illn d ro  de la  

manera oorrien te , por medio de cueros embutidos 49. émbolo 

de freno 44», d ivide e l c ilin d ro  45, en doa cámaras: la cámara dt 

trabajo 60, y la  oémara de fuño lona ¡alentó 20, >n e l otro ©¿tramo 

dar c ilin d ro  de freno va dispuesta la  parte 61, ,sue forma a l 

mismo tiempo que la  tapa del c ilin d ro  una ceja  para e l aloja** 

jamiento del resorte  de desfrenado 62, una guía para e l émbolo 

de freno 46, y un c ilin d ro  para e l cuero embutido 62, La ca v i­

dad 54, que se encuentra en la  parto 51, podría ser completa­

mente cerrada y dispuesta para haoer las veoes del déposito 23, 

en cuyo oaao éste resu ltaría  del todo in ú t i l ,

K1 émbolo de freno 48, queda dispuesto de numere que forma

un c ilin d ro  para e l émbolo de frenado 55, que se ap lica  fu erte ­

mente oontra la pared de este c ilin d ro  mediante el cuero embu­

tid o  55, ,1 émbolo de freno 55, os en forma de buzo y va prov is­

to en o asi toda su longitud de dientes t?n lo s  que puede a lo ja r ­

se e l  trinquete 6?, que forma parte del d isp os itiv o  de embrague 

que va montado en e l  émbolo de freno 48, -ate d isp os itiv o  de 

embrague va ©ata b l u» ido en f  o raía de mecanismo articu lado , de 

manera ¡ue e l trinquete 6?, es conducido por lo s  resortes  68, 

á ap licarse  oontra la parte dentada del émbolo de frenado 66, 

desde e l momento en Hue e l émbolo de freno 48- sobre e l  cual e l

d isp os itivo  de embrague va dispuesto, se mueve heoie la  dereob*.

Cuando e l  émbolo de freno ee mueve, por e l  con tra rio , hacia la  

izquierda, e l  d isp os itiv o  de embregue se pona en contacto con la  

parte 51, y oon e l lo  e l  d isp ositivo  articu lado es empujado de 

abajo a rr ib e , loa resortes  68, entran en tenslén y e l  trinquete 

67, ae levante y queda separado del émbolo dentado de frenaje 
66, Una escotadura va praotioada en e l  émbolo de freno 58, para 
perm itir al paso del trinquete 67,

ia  cámara situada á la  izquierda del émbolo de frenado 55,
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queda separada da Xa adinera da trabajo 60» por Xa pXaoa 59, Da 
todas manaras astas dos cámaras no quedan daX todo alsXadas una 
da otra, ya que Xas mismas oonmnloan entra s i por aX juago que 
sa deja alrededor del tubo 60, prolonga o idn daX tubo 20, en el 

5. agujero 63, praotloado en Xa pXaoa 59, para aX paso da dioho

a

tubo,
fin al in terior del Imbolo da frenado 55, sa encuentra al 

véatego del pistón mávil 61, en el que va solidario la  oráoste 
52, articulada é una palanca que transmita Xa fuersa da frenado 

10. é la timoneria da freno del vagón.
£1 funoionamiento del freno da a ire comprimido detallado as 

al siguiente;
Una vas puesto en carga, la  presión da Xa tuberia general 

del tren so encuentra asimismo en al in terior dol deposito au-
t

15, x ilia r  25, i través del tubo de derivaoián 2, oonduoto T, cáma­
ra 11, y da las ranuras ds alimsntsoián 26, asi oomo por la cá­
mara y tubo 24$ y de igual manara sn la  oámara ds funcionamien­
to 30, d través dsl tubo 2, oonduoto 7, oámara 11, lumbreras ds 
alimsntsoián 28, y oonduoto 29. La preslán de la  tubería gen#- 

20. ra l del tren, que generalmente a a usa en un freno completamente 
oargado y completamente de afrenado as da 6, atmáoferaa. Daba 
entenderá a, sin  embargo, que una preslán más débil asi oomo una 
preslán más fuerte pueden presentarse en la préotioa y an al 
presante invento, al dispositivo de que se trata, no excluye s i  

25, empleo an la  oonduoolán general dal tren, para un freno sargado % 
completamente abierto, de una preslán in ferior á superior á 5, 
atmósferas, fin la  desoripolán que sigue se supondrá que la pre- 
sián de que se trate as da 5, atmásferas.

La oámara situada an la parte izquierda del émbolo de fr e - 
30. nado 55, c o minio a oon la  oámara da trabajo 50, mediante e l juago 

6 paso que «ocíate an 63. Da asta manera dichos dos es pao los  ss 
hallan an oomunioaoián oon e l aire lib ra , por a l oonduoto 60,
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el tubo SO» la cavidad 19» y e l oonduoto 22.
£1 depósito 23, se enouentra igualmente en oomunioaolón 

oon e l aire lib re , por e l oonduoto 32, cavidad 36, y oonduoto 

33.
la  superficie anular del distribuidor cilin d rico  13, se 

enouentra en comunicación por medio de Isa lumbreras 36, de oa- 
▼idad 39, y del oonduoto 40, oomo ya se ha desorito, oon la cá­
mara £0, que, Ó su vea, ae halla en oomunioaolán oon la atmós­
fera.

10. Por e l oonduoto 29, y e l corte que se enouentra en e l an illo
de junta 41, la  cámara 42, comunica oon la cámara de funciona­

miento 30.
La oámara situada en la parte derecha del árabolo 44, está 

en comunicación regular con la oámara 24, os daoir, oon e l de­
is* pósito auxiliar mediante e l oonduoto 43,

Suponiendo que sea necesario un frenado de servicio corrien­
te y suave y que, oon este fin  se reduaoa en media atmósfera, es 
deoir, que pase de 3, 4 4, 5, atmósferas la presión «a la tube-- 
ria general del tren, ásta reduooión de presión se transmite 

20. por medio del tubo 2, y del oonduoto 7, á la  oámara 11.
Da esta manera e l exeso de prealón en e l depósito auxiliar 

empuja haola la  derecha e l ámbolo de trip le  válvula 12. £1 re­
sorte 14, de la izquierda se enouentra en esta forma comprimido, 
pues, e l distribuidor 13, queda manteniendo en la posición re - 

26. presentada en la f lg . 1, por e l fija d or  17. Cuando e l resorte 
14, de la  izquierda es comprimido en forma que la potencia aoo- 
mulada por e l mismo es susceptible de vanoex la  aoolón del f i ­
jador 17, áste, suelta e l distribuidor 13, que es bruscamente 
oonduoldo por la  aoolón dol resorto mencionado á su segunda 

30. posición extrema. Debido á este movimiento del distribuidor 13, 
e l oonduoto 18, de este último queda dispuesto debajo da lo s  
oonduotos 20 y 21, da la  camisa 16. La oomunioaoión que se es-
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tableoe entre estos dos oonduotos y e l  a ire  l ib r e ,  por medio de 

la  oavidad 19, se interrumpe por e l movimiento del d istribu idor 

15, El aire oomprimido pasará directamente de esta manera por 

lo s  oonduotos 24, 18 y 20, desde e l depásito a u x ilia r  26, a l 

émtblo de frenaje 65, Al propio t i  aupó pasará a ire comprimido 

desde e l depásito au x ilia r  25, por e l conducto 21, á la  oámara 

situada debajo del ámbolo secundarlo 10, lo  que dará lugar á 

que éste sea empujado de arriba abajo abriendo 1a válvula á es- 

oape seoundario 9, de manera que, e l a ire oomprimido procedente 

10, del oonduoto general del tren , pasará de la  oámara 6 -  es d eo ir , 

de la  oonduooián general del tren , por la  válvula de retenoidn 

8, y la válvula seoundaria abierta 9, á la  oámara y a l oonduo­

to 20, que lleva  este a ire  oomprimido, de la misma forma, a l 

ámbolo de fren a je  55, la  lumbrera 23, que presenta e l  ámbolo 

16, secundario 10* hace p os ib le  una oompensaoián entre la  preslán 

sobre lo s  dos extremos del ámbolo seoundario, pues la  aeocián 

de esta lumbrera es en proporeián á la  seooián del oonduoto 20, 

in s ig n ifloa n te , por lo  que puede estarse absolutamente seguro 

de que e l  ámbolo seoundario 10, será rechazado de arriba abajo 

20, tan solo  un momento, después d® lo  cua l, tanto la  válvula 8, como 

la  válvula 9, se o erraran por la  aooián de sus respeo t lv o s  resor ­

te s , En tanto dura e l  paso de a ire oomprimido desde la  tubería 

general del tren á la  oámara y a l oonduoto 20 -, á través de la  

válvula 8 y de la  válvula seoundaria 9 - , una cantidad de aire 

26, comprimido que corresponda e l  volumen del recorrido del ámbolo 

de la  t r ip le  válvula 12, y del d istribu idor c i l in d r ic o  13, á 

más bien algo mas que la  suma de estos volúmenes de recorr id o , 

ha sido sin  embargo eliminada de la  tubería del tren , la  salida 

de a ire  de la tubería del tren por la  válvula de retenoián 8, y 

30, la  válvula secundaria 9, no tendrá e fecto  aoelerador alguno so ­

bre la  impulsián del fren o; es d eo ir , la reduooián de presián

( 8 )

en le  tubería del tren que no se transforma en un impulso de
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frenado mas potente, 6 mejor, no reduce mas la  presión en la 
tubería del tren.

SI pase que se ha descrito de a ire comprimido desde e l 
depósito auxiliar a l cilin dro de frenaje situado en e l émbolo 
de freno 46, da por resultado que e l émbolo de frenaje 66, sea 
répi&amente empujado hacia la  derecha y que por la intermedia-^ 
oién del véstago de émbolo 61 y de la  cruceta 62, éste movi- 
miento sea transmitido i la timoneria de freno del vagón, oon 
lo  que las zapatas de freno son i su res empujadas hada las 
llantas de las ruedas.

Debido al juego i que entes se ha hecho referencia, que 
existe entre e l tubo 60, y le  pered del egujero 63, de le  pie* 
ce 69, e l paso do aire comprimido eo cfeotuará desde el c ilin ­
dro de frenaje que existe en e l émbolo de freno 46, é la oéme- 
re de trabajo 60, La saooién tota l del juego en oueation que 
deja e l agujero 63, se he oelculedo de manara que e l émbolo de 
frenaje 66, tea oon toda seguridad oapas de efectuar un raco­
rr í do máximo completo antas de que la oémara da trabajo ae en­
cuentre cargada, as deoir, que la presión qut «n la misma obra 
esté an equilibrio oon la  dal depósito auxiliar 36.

Por e l de es» lasamiento antes dssorlto del distribuidor de 
tr ip le  válvula 16, desde una da sus poalolor.se extremes " po­
sición  de deafrenado y carga " I la otra posición extrema dal 
mismo " posición de frenado " ,  1» presión en la  oémara 60, co­
mo ya sa ha dicho, pasa é equilibrarse oon le  del depósito au­
x ilia r  25. Da asta manera la superficie anular dal d istribu i­
dor cilin d rico  13, quedaré sometida é la  presión dal depósito 
auxiliar • por al conducto 40, la  oavldad 39, y las lumbreras 
36-, Una vas verificada la oarga del cilin dro de frenado y de 
la cámara de trabajo la praalén del depósito auxiliar queda

estableo i  de i unas 4, 6, atmosferas, aproxime demente. Les
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oaras del émbolo del distribuidor o ilín d rioo  12, asi como las
del émbolo 44, quedarán de esta asnera sometidas á una presida

I
aproximada de 4 ,5 , atmósferas y de esta asnera e l axa eso de 
preeidn que reine en la  oáaara de fimoionamiento 30, es oapas 

5, desempajar e l distribuidor o ilín d rioo en foras que oubra las 
lumbraras de alimentaoidn 28, ó en otros términos, de internas j 
-p ir la oomonioaolón entre la  tubería del tren y la  oámars de
fuñoionamiento 30,

Debido Í le  diepoeioién del ouero embutido 53, le  superfi- 
1°« oio del émbolo de freno en 3a oéasre te fono ionami ento 30, ee - 

ré aae pequeña que le  superficie efectiva del émbolo de freno 
en la  oémara de trebejo, de manera que e l émbolo de freno se­
ré moTido haoia la  derecha y comprimirá en esta forma e l reaor 
-te  de de afrenado 52, de manera ta l que e l trinquete 57, del 

15. dispositivo de embrague, jasaré é engatillar oon la  parte des­

ta da del émbolo de frenado 55, De tedas maneras ninguna aooién 
de frenaje real puede pro dúoirse por esta diferencia de pre­

sión .
Se ha supuesto que un frenado de serrio io  corriente duloe

4

20. «re neo esario y por e llo  la praeién en la oonduooión del tren 
so redujo de 5 á 4 ,5 , atmósferas. SI resultado de seta reduc­
ción te presión he a ido deaorito y su ooneeouonoia e l que las 

sapatae de freno hoyen a vaneado haoia las llantas de las rua­
das obteniéndose asi la  aooión de frenaje suave provocada por 

25. e l émbolo te frenaje 55, for otra parte, e l émbolo de freno 43 
ha pasado é oeupar la posición de frenaje y arrastrado e l trln  
-quete engatillado oon la parte dentada del émbolo de frenaje 
55.

Suponiendo que ee deseo que e l principio e l frenado de ser 
30. -v io lo  corriente sea mas potante, se oonsigue por una nueve 

reduooión i 4, atmósferas, por ejemplo, de le  prealón en le  

tubería del tren. Singan eembio se produciré por esta reduo-
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oión de presión en la posición del distribuidor 15, de lo  t r i ­
ple válvula ; por e l oontrarlo, e l distribuidor cilin d rico  13, 
será en virtud de la presión reducida en la tubería del tren, 
movido hacia le  leguiarda de manera que dejará completamente 
al desoubierto la  lumbrera 31, oon lo  que la  oámara de funcio­
namiento 30, se encontrará en oomnniosolón oon e l depósito 33, 
Debido á la  salida en esta forma de aire oomprimido de la oá­
mara de funcionamiento 30, la  preelon en ésta pesará á ser in­
fe r io r  á la  que reina en la  oámara de trabajo 50, de manera 
que e l ámbolo de freno 48, dará una aooión de frenado directo 
gue oon la intermediaoión del trinquete 67, se transmitirá a l 
ámbolo do frenaje 56, y a l vástago de ámbolo 61; es deoir, á 
le  timón ex la de freno y á las zapatas de freno, s i  paso de a i­
re comprimido desde la oámara de fuñolonamiento 30, a l depósi­
to 33, continua hasta que la  presión sobre e l distribuidor o l -  
líndrioo 13, y sobre e l ámbolo 44, se encuentran en equilibrio 
La presión de la  tubería del tren conducirá, des-pues de esto, 
tanto e l distribuidor cilin d rico  13, oomo e l ámbolo 44, á la  
” poaloión media. " es deoir, á une posición ta l, que e l d is­
tribuidor cilin d rico  13. recubra tanto las lumbreras de admi­
sión 28, oomo lee lumbreras 31. De esta manera, la  presión en 
lee  cámaras y compartimentos respeotivos no habrá oamblado y 
la aooión de frenado que se obtiene será constante.

Si precisa una aooión de frenado aun mas enérgica, se re­
p ite la operación, es deoir, se reduoe aun mas 1c presión en 
la tubería del tren lo  que da por resultado que e l d istribu i­
dor cilin d rico  13, ese desplazado nuevamente á la izquierda y

que deje a l desoubierto le  lumbrera 31. La oámara de funcio­

namiento 30, se encuentra en esta forma nuevamente en ooiauni- 
30. oaoión oon el depósito 33. De esta manera se dá salida á mas 

a ire  del alojado en esta oámara 30, y la  aooión da frenado



paaa á ser mes enérgica. Cuando e l e q u ilib r io  se resta b lece , 

la  presión  de la  tubería ¿é l tren provoca e l  deaplazamiento 

del d istr ib u id or  c i l in d r ic o  13, £ la " posic ión  media ” , La 

acción de frenado mas snórgioa a s i obtenida será mantenida en 
5# s-éta forma.

2sta manera do obrar, es d ec ir , e l  aumento gradual de la 

acción  de frenado, puede continuarse basta que la presión en 

la  tubería del tren tayá quedado reducida en 1 ,4 , atmósferas 

aproximadamente, es d ec ir , de 6 á 3 ,6 , atmósferas, a esta á l -  

10. tima presión en la tubería del tren , la  presión en la  cámara 

de funcionamiento 30, ha tenido tiempo para igualarse oon la  

del depósito 33, con lo  cual la  acción  máxima de frenado se 

ha obtenido. Lata acción  de frenado máximo se ha calculado 

para frenar un vagón v a c io , ^uede naturalmente m odificarse 

15. escogiendo un depóaito 33, de un volumen un pooo mas grande ó 

algo mas pequeüo; de «ata manera la aooión de frenado n

para un vagón va cio , será mas ó mesaos grande#

Si e l d isp os itiv o  conmutador ó lla v e  37, ocupase n»<» po» 

s ic ió n  ta l que la  comunicación con e l depósito 33, se encuen­

do» tr s  interrumpida y que la s  lumbreras 31, a s i como e l  tubo 32, 

se encuentren en oomunioaoiÓn con e l a ire  l ib r e ,  la  acción  de 

frenado máximo so obtendrá primeramente cuando la  presión  en 

la cámara de funcionamiento 30, habrá sido completamente anula 

-da, as d e c ir , reducida á la  presión  atm osférica» Ksta acción  

26# de frenado máximo se alcanza ouando Be tien e una reducción de 

1 ,7 , atmósferas aproximadamente, es d e c ir , de 5 á 3 , 3, a t ­

mósferas, de la  presión  de la  tubería del tren y está destina­

da á un vagón cargado# Una exp licación  detallada de áste prin­

c ip io  para obtener un porcentaje variable en e l  esfuerzo de 

30# frenado so dá en la  patente inglesa  número 4401/1930, de Fe­

brero de 1931. Suponiendo por otra parte que se desee reducir
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algo «1 ssfuerso de frailado» é , en otros término a, a flo ja r  
gradualmente a l freno, se enmanta á 4 , atmosfera* por ejemplo, 
la  presida en la tubería del tren, El émbolo da tr ip le  válvula ' 
12, queda sin  o amblar da posioién, pero el distribuidor o lllad : I

j
6. drloo 13, 7 *1 émbolo 44, son empujados haoia la  derecha por 1 

la presién aoreoentada de la  tubería del tees, de manera, que, 
las lumbreras da allmeutaoién 28» quedan descubiertas y e l a i-  1 
re procedente de la  tubería del tren 1, ee preoipita ®n la  oá- !

s
«ara de funcionamiento 30» y de ésta manare aumenta la presién i■3

10. eo aquella» 6 en otros términos, reduce e l es fuer so del frene- 
je . Sato dura basta obtener ds nuevo e l equ ilibrio entre las 
presiones sobre le s  oaras de émbolo del distribuidor oilíndrim  *

Hoo 13, y del émbolo 44, conseguido lo  onal la  presién que r e i­
na en la cámara de funcionamiento conduce til distribuidor o l -  

15. lfndrioo á la  " posición media " y la  fue n a  de frenado asi 
reducida no varis.

Si e l d ispositivo oonmutador é llave 37» ooupa la  p oe l- 

elén representada en la  f ig , 1,  é sea la poaioién propia peora 
vagón vacio , e l depéslto 33, se encontrará durante s i periodo 

¿O. ds apertura» ss decir» cuando las lumbreras de alimentasién 28 
se bailan desoubiartas» ce oomunicacién con la  atraésfera por 
e l conducto 32, la  cavidad 36, las lumbreras 34» y e l oonduo-

4

to 35. De esta manera se dará salida a l a ire  comprimido del 
depéslto 33» dorante e l desfrenado, en una oantldad ta l» que 

25, deafrañado gradual fuese seguido de una nueva aooién de
fVenadc á la  presién orig inal de la  tobaría del tren antes del 
frenado, se obtendría la  a i ame aooién de frenado.

Si se desea desenfrenar aun mas y gradualmente, se rep ite 
la operación, ss deolr, ss aumenta la  prssién en la  tobaría

30» del tren lo  que dará lugar á que aumente da la  manera desori-
¥

ta antes, la  presién sn la  cámara ds funoionamisnto 30, 2*
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fuerza del frenado ae enouantra en esta forma mas disminuida.

31 ae desea desfrenar oompletamente, ae oarga ¿ 5 ,  atada» 

fsra3 la  presida en la  tubería del tren dando por resultado 

que e l d istribu idor a ilín d r io o  13, y e l  émbolo 44, pasen nue- 

vamente á laa posiciones representadas en la  f i g .  1 , y que la 
presidn en la  oáuara de funoionamiento 30, pase & eq u ilib ra r­

se por oomploto con le  presión do lo  tubería dol tren.

Aumentando á oinoo atmósferas la presidn en la  tubería 

del tren , e l  émbolo de t r ip le  válvula 13, seré igualmente des— 

10. p lázalo hacia la izquierda y cuando e l  resorte  14, de la  dere­

cha habrá sido comprimido & un punto ta l  que la  potenola acu­

mulada en e l  mismo sea oapaz de vencer la  acción  del d isp o s i-  

t lr o  de f i ja c ió n  17, e l  d istribu idor de t r ip le  válvula 15, ae- 

rá oozidaoidc inmedietámente á su posioidn extrema con traria , 

15* con lo  que e l c ilin d ro  de frenado y la  cámara de trabajo 50, 

se hallarán en comunicación oon e l a ire  l ib r e .  Sn otros térmi­

nos, la s  zapatas de freno son asi separadas de la s  ruedas, 

la cantidad de a ire á que se ha dado sa lida  del depésito 

au x iliar  <«5, se reemplaza entono es, mediante las ranuras de 

20. alimentacién 26, por a ire  comprimido procedente de la  tubería 

del tren , después de lo  cual, e l fren o , se encontraré nueva­

mente cargado y dispuesto para un nuevo frenado.

Si mecíante la  empuñadura 5, ae oolooa la  lla v e  de tres 

pasos 4 , en la  posioidn  señalada I I ,  en la  f i g .  1 , le  tr ip le  

25. válvula queda aislada de la  tubería del tren y e l d isp os itiv o  
de freno queda completamente fuera de se rv ic io .

Si la empuñadura 5 , se coloca  en la  posioidn  I I I ,  señala­

da en la  figura 1, del d ibu jo , la  válvula de retenoidn 8 , a s í 

como la válvula secundaria 9, quedarán aisladas de la  tubería 
30. general del tren, lo  que eliminerá e l e fe cto  de aoeleraeidn.

Un freno de a ire  comprimido eatableoido de conformidad
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con e l  invento y destinado á vehículos cuyo peso propio es lo  

que se he de tener en cuenta para e l freno n ecesario , como en 

on ooche para v ia je ro s , por ejemplo, d if ie r e  tan solo  l ig e ra ­

mente de la  oonstruooidn que ae representa en la  f i g .  1, s ie n -J
5> do e l  depósito 33, ó lo  que lo  substituya la  únloa 003 a que 

se suprime. Al propio tiempo, debe entenderse que e l d isp o s i­

tivo  conmutador ó llave 37, e l  tubo 35, la s  lumbreras 34, y la  

cavidad 36, quedan igualmente suprimidas. De esta manera e l 

conduoto 33, on loa  frenos destinados a l  frenado dé vagones 

10. vaoios estará en oomnnicaaidn oon e l a ire  l ib r e .

íiediunte loa d isp os itiv os  & que la invonoián se r e fie r e  

un freno de a ire  comprimido á cámara unios, u t iliz a b le  tan so­

lo  como freno para vagones vaoios , puede do esta imanara u t i l i ­

zarse igualmente como freno pare e l frenado de osrgs. A esto 

se ha de agregar que la  to ta lid a d  de la potencia del frenedo 

puede regularse gradualmente aun durante e l desfrenado. Otra 

ventaja se obtiene aun, por la  d isp os ic ión  del c ilin d ro  de 

frenado en e l in te r io r  del émbolo de freno 48, lo  que dá lu ­

gar á que e l desgaste de la s  «apatas de freno no tonga impor- 

20. tañóla alguna. De e l lo  resu lta , que lo  que se llama regulado­

res de fren o , son innecesarios.

H 0 T A

3e ithlYINDICA como ob jeto  de este patente:
1*. Un sistema de freno de a ire  comprimido, del tipo  de 

3 5 . doa cámaras, m odificado, esencialmente caracterizado por e l 

heoho de que en e l  émbolo de freno de dos cámaras que efectúa 

e l frenado prinoipal va un d iop ositivo  de frenado que con s is ­

te en un freno de cámara única, establecido de manera ta l  que 

le cámara de trabajo del freno de dos cámaras está en oomuni- 

30. oaoián ininterrumpida, por una lumbrera de juego conveniente
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10.

aon la  oámarn de freno de cámara ánida, del d isp ós itiv o  da 

frenado.

2®. iál propio d isp os itiv o  de freno de la  re iv in d ica ción  

1, en e l  que. cuando se produce e l frenado, la  cámara que 

ex iste  en e l in te r io r  del freno de cámara tínica del d isp os i­

tiv o  de frenado, va provisto mediante una t r ip le  válvula , de 

un d isp os itiv o  de ¿jaro, puesto on eoounioaoión oon un depósi­

to a u x ilia r , entra on com niaación  oon la atmósfera en loo  

periodos de desfrenado,

3®. 31 propio d isp ositivo  de la  re iv in d ica ción  1, carac­

terizado por presentar una oara de émbolo, en un d isp os itiv o  

d istr ib u id or  c i l in d r ic o ,  necesaria para la  regulación  da la  

presión  en l e  cámara do fuñe ion «ai arito del freno de dos cá­

maras, y en cuanto se produce e l frenado, se carga á la  mis­

ma presión de aii*a que e l émbolo de frenado del d isp ositivo  

de frenado, mediante la tr ip le  válvula mencionada en la r e i ­

v indicación  2,

4®. El propio sistema de freno de la re iv in d ica ción  1, 

que oompronde un d isp os itiv o  de d istrib u ción  o ilín d r io o , para

£0. la  regulación  de le  presión  en la  oámara de funcionamiento

del freno de dos oámares, diapuesto en un fondo de c ilin d ro  

que c ierra  la cámara del émbolo, cargado á la  presión de la  

tubería del tren en la  que trabaja e l émbolo de tr ip la  válvula

5®. m  DISTSifc. ~úu iSüKO i)Li AXfiJ üüHPdllúILO.

25 Barcelona 22 do Febrero do 1951.
•B. d.
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