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MEMORIA DESCRIPTIVA
que se acompafia
a la solicitud de |
una PATENTE DE INVZNCION por veinte afios en ispafia

a favor de

THE VACUUM BRAKE CO.PANY LIMITED, residente en 3, 5 y 7 014
Queen Street, Westminster, LONDRES (Inglaterra)
) por
» PERFECCIONAMIENTOS INTRODUCIDOS IN FRENOS PARA VELICULOS }
Dii FERROCARRIL». |

La presente invencidn se refiere a frenos para vehfculos
de ferrocarril y se aplica particularmente a sistemas de fremo
para uso en locomotoras eléctricas, eldctricas Diesel, o Diesel,}

Adends, la invencidn se refiere a un aparato de freno del
tipo que lleva medios para asegurar una interaccién proporeio-
nal entre los frenos de vacio del tren y los frenos de aire di-
rectos de que va provista la locomotora y que tambien lleva me-
dios para cortar a voluntad dicha accidn praporcional, permitien-
do de este modo a los frenos de la locomotora el ser aplicados

o aflojados por el conductor, =in que importe el que los frenos
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dé!vacio estén cerrados o abiertos.
Ha sido propuesto efectuar esta interaccidn admitiendo

aire comprimidoe en los cilindros de freno de locomotors bajo

el control de una vdlvula accionada directamente por el movi- |
niento de un diafragma o émbolo cometido, por un lado, a la prda
sién atmosférica, y por otro lado, a la presién del tubo de va-

cio del tren, de tal foma que la presién de aire en los ciline

dros de freno de la locomotora varie proporcionalmente con las
variaciones en la presidn del tubo del tren. |

Debido a que la vdlvula principal fué accionada directa- |
nente por el émbolo o diafragma, ha sido nece.ario para este ﬁi-
timo tener un famaffo considerable para consezuir la fuerza ne- .
cesaria para accionar la vdlvule principal de tal forma que Co=
rrespondiese a las pequefias variaciones en la presidn del tubo -
del tren.

El objeto de la presente invencién consiste en proveer
medios perfeccionados para aserurar la inter-accidn de los freJ

nos de vaciado del tren con los frenos directos de lomocotora.

Semun la invencidn, un aparato de freno del tipo referidb

es de construceidn en la cual el dispositivo proporcicnador ao-é

1
!

ciona unu vélvula de gufa que pemmite la entrada de aire com-
primido en un émbolo o pieza sensible o reaccionadora a la pre-
8ién que sirve para accionar la vflvula de aire principal para
controlar el suministro de aire comprimido a los cilindros de
freno de la locomotora.

Segun 1a presente invencidén, en una foma de ejecucidén
del aparato de freno del tipo referido se emplea la combinacién
de un dispositivo proporcionador de diafregma sometido a pre- |

8idn atmosférica y a presién del tubo de tren, con una vdlvula

de gufa accionada por dicho dispositivo propore ionador y que sir
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vespara adnitir aire comprimido en un elemento reaccionador de

presién adaptado para accionar la vdlwla de aire principal y
medios para admitir por la vdlvula »loco» del conductor el su;
ministro de una cantidad de aire comprimido directamente hacia!
el elemento sensible a la presién para accionar la vdlvula prin%
cipal de aire para el control del suminisiro de aire comprimidﬁ
al cilindro de freno de la locomotora y una vdlvula de admi-
8idn adsptada para interrumpir el dispositivo proporciomador al
ser admitido el referido suministro directo de aire mediante la
vdlvula »loco» del conductor. j
La invencién abarca la construceién del aparato de frenaﬁ
del tipo aludido, en el cual una vdlvula principal para el con-
trol del suministro de aire comprimido a los cilindros de freno
de la looornotora es accionada por un elemento sensible a la pre-
8ién, accionado este ltimo por un suministro de aire comprimi;
do al que recibe ya sea por medio de una vdlwvula conductora ac-
cionado por el dispositivo proporeionador, o alternativamente pbr
la vdlvula »locor del conductor directamente hacia el elemento 1
sensible a la presidn, siendo la disposicién tal que la conex16£
entre dicha vdlvula de guia y el referido elemento sensible a 1§
presién quede interrumpida autondticamente cuando al aire es adT
nmitido directemente por le vdlvula rlocor del conductor. ‘
Tambien estén previstos medios para crear autom&ticamenté
frenado de locomotora cumentedo en lu posicién de remersenciar %
de la vélvula del tren del conductor. |
in los dibujos ad juntos se representa a tftulo de ejem- |
plo una forma de ejecucidn de la presente invencidn. }
La fig. 12 es una vista disgremdtica de una disposicidn

de frenos directos para el uso en la locomotora. |

La fig. 2%, es una vista diagrandtica de una parte de la
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v4lvula de tren.

La fig. 32 es una vista similar de otra parte de la vdlvula
de tren.

in una forma de ejecucidn de la invencidén los frenos del
tren y de la locomotora son controlados por una vdlvula de tren
J v una vdlvula »loco» 2, colocadas ambes al alcance de la mano
del conductor. Bien que estas vdlvulas se representen diagramd-
ticamente como simples vdlvulas de pasador, en la prdetica adqp;
tarian preferentemcnte la forma de vdlvulas de discos giratorios,

estando ambas v4lvulas combinadas pare constituir una sola uni-

dad con la vdlvula de adnisién de aire del freno de vacio del
tren. _

Un depdsito principsl de aire de presién 3 va unido por
un tubo 4 por una vdlvula de reduccién § a la vdlvula nloco» 2 |
¥ directamente con la vdlvula de tren } por un cansal 6.

El depésito principal 3 va tambien unido por un tubo 7
a la vdlvula prinéipal de control de aire 8, adaptada para

abrirse por el movimiento del manguito 10, accionado a su vez

por un elemento sensible a la presién que comprende un émbolo ll
en el cilindro 12. i

il suministro de aire pasa por la v{lwula de sire prin-

cipal § a la cémara 13 que estd conectada por un tubo )4 a los |
¢ilindros de freno de la locomotora, uno de los cuales se indioé
en 15. La cdmara 13 puede desventarse en la atndsfera por los
orificios 16 que son tapados y destapados por el movimiento del
énbolo 11 y su manguito 112 y orificios atmosfdricos 168.

As{ se comprenderd que el movimiento del émbolo 1] con-
trola la vdlvula de aire principal 8 y por consiguiente, el su-~

ministro y aflojamiento del aire de los cilindros de freno rlocor



100

105

110

115

120

125

<)<

Yl =

q
La maners en que el émbolo 1l pone cn movimiento se describe a

continuacidn.

Dicho movimiento se efectia en uno cuslquiera de los dos
modos aiguientes: primerauente por un dispositivo proporciona?-
dor accionado por el grado de esfusrzo frenador de los frenos
del tren, y en sezundo lugar, por un suministro directo de aire

admitido por el conductor mediante la vdlvula »loco» 2.

|
|
Un compartimento estd dividido mediante un diafragma 20 en dos |

Prineramente serd descrito el dispositivo proporcionador.

cdmaras 21 v 22, estando la primera en comunicecién con una cd—-j
nera de vacio (que no se indiea) mediante el orificio 23, mien-j
tras que la dltima communica con el tubo dal tren por el arifici,fo
24, Un canul estd previsto entre los compartimentos 2L y 22, esé-
tando dicho canal dotado de una v4lvula de detencidn 44. |
El diafragma 20 lleva una pieza rigida 25 unida a otro
diafragna mds pequefio 26, La pieza 25 obra junto con una vflvula
de aspiracidn 27, a conmsecuencia de lo cual una cdmara 2 puedei
ser desventada por un orificio 23 en la atudsfera. |
£l novimiento de la pieza de diaframa 25 en adicién a la
abertura y cierre de la vdlvula de aspiracidn 27 tambien aooionia
wna vélvula de gufa 30, por ls cual puede ser admitida la pre; |

|

sién desde el depdsito principal por un canal 3l a la cdmara 28,
la cual puede comunicar con el cilindro 12 por un canal 32 oons-lf-
tituyendo una doble vdlvula de admisién o control 33. i

El canal 32 va unido a la vdlvula »loco» 2 por un tubo |
de freno independiente 34 cuando la v{lvula doble de admisidn ﬁ
se ha desplazado hacia abajo. Iste mismo canal va tambien coneo;i;
tado a la vdlvula »loco» 2 por un tubo de aflojamiento 35. :

In funcionamiento, y suponiendo que ambas vdlvulas, la

vdlvula del tren 1 ¥ la vdlvula »loco» 2 se hallen en la posicin



130 || a4 -marcha», el vaciado del tubo del tren est mentenido a ceda
lado del gran diafragma 20, que se desplazard hacia atrds bajo
la influencia del didmetro mds pequefio 26 obligando de este mo@o
a la vélvula de aspiracién 27 e abrir y desventar la cdnara 28
¥, por consiguiente, la parte posterior del &mbolo 1l en la at-
135 1 mdsfera por el orificio 29.

Kl tubo de freno independiente 34 est{ abicrto a la at-
mésfera mediante la vdlvula vloco» 2, cansl 40, vdlvula de tren

1l y orificio atmosférico 4l. Con las v{lwvulas en ests posiciéhi

el tubo de aflojemiento del freno 35 queda desncjado.
140 #n la fig. 2 las posiciones de=xierrer, »marcha~ y »afloja-

i

miento~ carresponden a posiciones similares de la v€lvula de |
trea en la fig. 1. Esta fltima es en prdctica parte de la vélvﬁ;
la de tren )}, pero se muestra sepsradamente para mayor olarida&.
1l depSsito nayor va unido a lu vflvula en 50, mientras que el
145 1} tubo 51 conduce al dnbolo aspirador conmutador de velocidsd
(que no se muestra) y el orificio 52 abre a lo atmdsfera.
tuando ls vdlvula de tren ) se halla cn le posicidn de

raflojamientor y la vdlwula »loco” en la posicidn de smarcha»,
todas las conexiones se hallan, segun ya queda descrito, en lo |
150 que precede, excepto el que el interruptor aspirador de velogci-
dad es desventado en la atmésfera. La v{lvula 1 se hallard en lﬁ
posicién indicada por lfneas de puntos, secfialada como nafloja-
mientor en la fig. 2, por la cual se verd qwe el tubo 51 estd
en comunicecién directa con el orificio atmosfdrico S8

155 El efecto de desventar el émbolo aspirador interruptor
de velocided es aflojar la presién sobre €ste y de este modo ha-
cer correr el aspirador a doble velocidad del modo acostumbrado.

Cuando lo vdlvula se encuentra en la posicidn de »cierrer
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y‘&; védlvula »loco” en la posicién de »marchar», el tubo de freno
independiente 34, as{ como el interruptor aspirador quedan va-
oilados o despejados. Esta posicién es necesaria tan solo en el
-3:.%remo no impulsador de la locomotora y la empuiiadura de la vj%—

vula del tren estd dispuesta para ser desplazada tan solo en e

ta posicidn.
La aplicacién del freno vacio estd dispuesta entre la pPO-

sicién de »cierrc~ y la »emergenciar de la vélvula del tren 1,

pero para meyor claridad estas conexiones estdn omitidas en el
dibu jo. |
La destruccién del vacio en el tubo del tren, es decir,
cuando los frenos se eplican, originard un aumento de presién
en la eémara 22. Il diafragma mayor 20 serd por lo tanto despla

zado hacia arriba y la pieza 25 deja cerrada la v{lvula de as- |
piracién 27 y por consiguiente, abierta la v4lwula de gufa 30. %
De este modo,la presién del depdsito principael serd admitida eni
la cdmora 28, canal 32 y la parte posterior del émbolo 11, pasa-
dahvﬂwhdmmdeMMuﬁggwe%a%ﬂMMAMﬁama{
posicidn de acceso de admisién en el tubo de freno 1ndepenﬁlent;
4. El émbolo 1] se desplazard hacia adelante ¥y con &1 el man- |
guito 112 que tapa los orificios de aspiracidn 16 y abre la v4l-

vula principal de aire 8. De este modo un suministro de presién

e aire principal es adnitido en los cilindros de freno »loco».
igte estado continua hasta que la presidn dec aire m 1le parte
osterior del diafragma pequefio £6 es suficiente para compensary
contrabalancear la presién sobre cl diafragma de vacio g@,cuan;
0 la vdlvula de gufa 30 se cierra. Del mismo modo la presién del
ilindro de freno aumentard hasta compensar o contrabalancear la
residn contra el émbolo 1le
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la vdlvula de aspiracién 27 es abierta, desventando de este modo
la parte posterior del é&mbolo )l por el orificio dec aspiracién
2. El exceso de presién del cilindro de freno desnlazarf entom
oes cl &mbolo 1] hasta que se sbran los orificios de aspiracién

(

L6; de este modo la presién en ¢l ocilindro de fremo »loco» se
mantendrd proporeional a la aplicacién de los frenos de vacio
del trenm.

Suponiendo que el conductor quiera ashora aflojar los fre-

nos »locor o reducir la fuerzae de estos sin hacer intervenir la

aplicacién del fremo del trem, enionres desnlaza la vdlvula »lo
con 2 llevdndola de la posicién »aflojamiemto» conectdndo de es
te modo el tubo de aflojamiento del freno 35 con el orifieio
atnosférice 42, desventando as{ la parte posterior del &mbolo §

1.

Suponiendo por otru parte que el conductor quicra wmumen- |

¥

tar el frenado en el freno loco sin hacer intervenir el freno
del trem, desplaza la vélwula »loco» hacia la”splicacidn len-
tav.Durante la posicidn de »aplicacién lenta» ol canal que atra-
viesa la v4{lwula se halla frente al canal resiringido 69; ahora
tanbien el conductor puede llevar la vflvula »loco» 2 a la po-

sicién de ~aplicacién plena», cuando el canal a travds de la vdl
tvula se halle frente al paso no restringido en el cuerpo de la

dlvula. Le v4lvula »loco” 2 se pone entonces en comunicacién o
1 aire del depésito principal reducido a uns presién de 50 1li-
ras por pulgada cuadrada por medio de lu vdlwule de resorte de

ducoién 5 y pasa sl tubo d- ﬁmoh@wﬁhﬁe%.
Al adquirir la presién fuerza suficiente, la v4lvula de

dnisidn doble 33 es empujada hacia atrds ¥ la pres.én se acum-

Despuée del restablecimiento del vacio en el tubo del tren,
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lel tubo de vacio del tren ¥y el aspirador o exhauster, segun pue-

S
la detrds del émbolo Ll para wrir la vflvula principal de aire
8 ¥ proporcionar de este modo el grado adicional de frenado ne-

cesario.

£} conductor puede obtencr esta presién de fremado adicio
nal desplazando la empufiedura de la v{lvula »loco», ya sea a la
posicidn de rcierre», o la de marcha», o puede aflojarlo des-
plazando la empufiadura de la vflvula loco hacia la posicidén de
aflojamiento.

S5i el conductor desplaza embas vélvulas, la »losor y la
del tren,a las posiciones de marcha», el exceso de presién del
frenado queda aflojado, la vdlwula de doble adnisidn 33 se des-
plazard para cerrar el tubo 34 y el sistess vuelve s efechar
la operacién proporcional ya descrita.

Si la vdlvula del tren ] es desplazada hacis la posicién
de »emergencia», toda la presién del depdsito de aire pasa por
el tubo del freno indecpend iente 34 hacia la parte posterior del
émbolo 11, pasando de este modo la plena presién del depdsito
de aire de lleno a los cilindros de frenado »loco” y suministra
fuerza de frenado adicional.

Al mismo tiempo el aire pasard directamente a la vdlvula
de cierre del aspirador o exhauster para cerrar la conexidén entr%

e verse en la deseripeidn con referencia g la fige 3. lLas posiQ
iones dercierre», mmarcha», »aflojanientor y memergencia» co;
esponden & las posiciones de la v{lvula del tren marcadas en
a fig. 1. Un tubo £9 contuce desde la vdlvula a la vdlvula de

ierre del aspirador (que no se indica), y cuando la v{lvula del
ren es llevada a la posicidh de memergenciar, la vdlvula de cig-

del aspirador es sometida a plena presién del depésito priné
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cipal que penetra en la vdlvula en 54. n todas las demds posioio;
nes de la vdlvula del tren ], excepto en la de»cierrer, el tu-
bo U5 queda desventado en la atmésfera en 56,

* Para evitar que se forme presidn excesiva en el cilindro
del freno, puede introducirse en el tubo del cilindro de freno
44 una vdlvula de sepuridad. fsta puede ser a justada para abrizl—
8¢ para el escape a una presién de 50 libras por pulgada cua-
drada, Puede estar prevista una disposicién con la cual la pre-
sién de vemergenciar de 80/90 libras por pulgada cuadrada puadJ
ser rebajada a 50 libras por pulgade cuadrsda al parar el tren.

Con el empleo de un circuito de aire indepemdiente para
accionar la vdlvula de aire principal gue controla los frenos
de locomotora, el uso de los aparatos componentes y auxiliares,
tales cono el bloqueo de freno regenerador eslsimplificado y el
peso queda muy reducido.

El bloque de freno regenmerador, cuando es necesario, se
coloca en el circuito de aire independiente ¥ puede construirse
convenientemente en el dispositivo propore ionador.

N 0T A

En resumen: La PATENT: DE INVENCION recaerd sobre las reivindi-
caciones siguientes:

18,- Perfeccionamientos introducidos en frencs para vehi;
culos de ferrocarril, caracterizados por la construcoidn en la

oual el dispositivo proporcionador acciona una v{lvula de gufa

ue admite aire couprimido en un émbolo o pieza equivalente sen-
ible o reaccionadora a la presién ¥ que sirve para accionar la
dlvula de aire principal para controlar el suministro de aire
panprimido a los cilindros de freno de loconotora.

28+~ Perfeccionamientos introducidos en irenos para vehf-
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oulos de ferrocarril, sesun la reivindicacién 12, caracterizadop,
por una combinacién de un dispositivo proporcionador de diafrag-
ma sometido a presion atmosférica y a presién del tubo del tren
con una vélvula de guia accionada por ‘icho dispositivo propor-
cionador y que sirve para admitir aire cormpramido en un elenentp

sensible y reaccionador a la presién adaptado pare accionar la

védlvula de aire principal y medios para adnitir por la v4lvula
»loco» del conduetor un suministro de aire comprimido directa-

mente al elemento sensible y reaccionador a la presiGh para accio-
nar la vdlvula de aire principal para controler el suministro |

de aire comprimido hacia el cilindro de freno de loconotora y

una vélvula de adnisién adapteda para interrumpir el dispositivp
proporsionador cuando dicho suministro de aire directo por la
vdlvula »loco» del conductor es adnitido. |
38,- Perfeccionamientos introducidos en frenos para vehii
culos de ferrocarril, sesun las reivindicaciones 12 y 28, carac%
terizados por la construccién en la cual una vélwula principal |
para controlar el suministro de aire comprimido a los cilindrosi
del freno de locomotora es accionada por un elemento sensible yi
reaccionador a la presidn accionado por un suministro de aire‘cﬁmé
primido admitido en este ltimo en una de las dos fo mas siguien-
tes: o bien,por una v€lvula de gufa accionada por el dispositivo

proporcionador, o alternativamente por la vdlvula »locon del con

ductor directamente a dicho elemento sensible ¥ reaccionador a
la presién, siendo la disposicién tal que la conexién entre la
referida vdlvula de gufa y el elemento sensible a la presién que
e interrumpida automdticamente al ser admitido el aire direct&;
Eente en €1 por medio de la vdlwula »loco» del conductore

¥

4% .- Perfeccionanientos introducidos en frenos para vehi- |

culos de ferrocarril, sesun las reivindicaciones anteriores, ca-
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roglerizados por la construceidn en ls cusl la presién del ai

normalnentc suministrado a los cilindros de freno de la locomo#
tora por la vdlvula proporcional es redueida por debajo de la
presién del depésito prineipal y al desnlazarse despuds la vdld
vula del tren hacia la posicién de »ecmergenciar, los cilindros
del freno de la locomotora admiten plene presién del desdsito
para proporcionar un esfuerzo de frenado adicional en el ltimd,

58,- Perfeccionamientos, segun las reivindicaciones an-

teriores, caracﬁerizados s porque el elemento sensible a la pre
8idn comprende un cilindro y un émbolo, sirviendo el desplaza-
miento de este dltimo en una direccidn para ebrir la vdlvula de
aire principal,
6%.~ Perfeccionomientos intro ucidos en frenos para veh e
oulos de ferrocarril, segun las reivind icaciones anteriores, oa&
racterizados, porque d elemento sensible a la presién obra en
unién de un manguito horadado controlando de este modo el aflo-
janiento de aire de los cilindros del freno de la locomotora.
7.~ Perfeccionemientos, segun las reivindicaciones an-
teriores, caracterizados, porque una vdlvula de doble admisién
va dispuesta en el canal que conduce desde ol elemento sensible
¢ reaccionador a la presién hacia la vdlwula de gufae y hacia la
vdlvula »locor del conductor con el fin especificado,
8¢,« Se reivindica,por dltimo, como objeto sobre el que
ha de recaer la PATHNTE DE INVEHCION que se solicita por veinte:
aflos en Espgﬁa:

» PARFECCIONAI IENTOS INTRODUCIDOS R FHENOS PiR4 VEHICULOS DE
FERROCARRIL»




¢ Todo conforme queda expresado en la pres nte ilemoris

que consta de trece hojas escritas a mdquina por una sola cara Yy

planos que se acompafian,
Madrid 19 de Septiembre de 1.931.

ALFONSO UNGRIA
P. P .
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