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El autor del presente invento lúa dado a conocer en ocasio­

nes anteriores (patente francesa ns 614.888 del 7 de marzo de 

1936 y certificados de adición 48,214 del 6 de Julio  de 1936 

y 48.930 del 20 de A b ril da 1937 con el t ítu lo  "D ispositivo  

de frenaje neuraátioo de aplioaoión espeoial a ios vehículos >
sobre o a r r l l )  un d ispositivo  de freno anti-enraya&or, en par­

t ic u la r  para cooheS de tren rápido, en e 1 cual un órgano, de­

nominado "vá lvu la  autoreguladora" que sctúe según la  v e loc i­

dad y eventualmente con arreglo  a la  carga, cumple la doble 

misión, poruña  parte, de alimentar el c ilin d ro  de frenar, de 

modo de sum inistrarle inicialmente la  presión máxima compati­

b le  con la  velocidad y eventualmente con la  caiga, y por otra 

p a rte , de produoir un escape del c ilin d ro  de frenar para d is ­

minuir el esfuerzo de frenaje  cuando tiende a producir e l en- 

rayamiento. sata doble función está mandada por un émbolo, so- .

metido en una dirección a la  fuerza centrífuga de un órgano 

arrastrado por uno de los a jes del ooohe, y , eventualmente a tp 

esfuerzo proporcional a la carga, y en la  dirección contraria  

a la  presión del aire admitido, dicho émbolo manda, poruña  

parte, e l  cierre de admisión del a ire , una vez que s© haya *

alcanzado la  presión deseada, y por otra parte , la abertura 

de la  válvu la de escape, cuando la fuerza centrífuga disminu-
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ye.

151 presente invento tiene por objeto un perfeóoionamiento 

introducido en dicho d ispositivo .

Dicho perfeccionamiento se caracteriza por e l  hecho áe que 

e l c ilin d ro  es alimentado por una válvu la  autoreguladora cen­

tr ífu ga  que eventualmente es también autoreguladora con arre­

glo a la  carga, del tipo  descrito en la  patente antes citada, 

y porque e l eseape. de dicho c ilin d ro  es mandado por un dispo­

s it iv o  antl-enrayaáor d istin to  de la  vá lvu la  autoreguladora, 

de preferencia  un d ispositivo  accionado por la  desaceleración.
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f Se sabe que e l enrayamiento, o encuñamiento de un e je ,  se 

j produce cuando el esfuerzo del frenado es superior a la  adhe­

rencia de las ruedas a l c a r r i l ;  la  velocidad de rotación del 

eje excede entonces del va lo r correspondiente e l rodamiento 

sin  deslizamiento que resu lta  de la velocidad actual del tren 

a su va lo r cero. gste fenómeno se produce en un tiempo muy 

reducido, del orden de unos pocos segundos o aun de una fra c -  

oión de segundo, con arreg lo  a la velocidad.

gn un tmen fren a je , sin  enrayamiento, la desaceleración, 

o disminución de la  velocidad de rotación por segundo, en la 

superfic ie  del aro de la  rueda no pasa de 2,5 m.a. Cuando se 

produoe un enrayamiento, sobrepasa en e l-co rto  tiempo in d i­

cado, dicho va lo r , de 30 m.s. y más.

Como d ispositivo  antienrayador se u t i l i z a  de preferencia  

un d ispositivo  accionado por le  desaceleración y que funciona, 

por ejemplo, cuando alcanza 6 m.s. Dicho d ispositivo  se l i a -
jj

mará a continuación "desace lerador"* j
i

Ud un freno anti-enrayador para cochea de varios e jes j

frenados del tipo descrito en la  patente ante3 citada, e l dis-í 

positivo  anti-enrayador de cada coche estaba mandado por un 

solo eje que actuaba como eje  " te s t ig o " .  Ahora bien; la expe­

r ien c ia  ha demostrado que, a veces, como oonsecuenoia de con- i 

alciones d istin tas  que pueden e x is t ir  en un momento dado para

los d iferentes ejes del mismo coche (diferencia de desgaste j
|

o de pulido en e l estado de la s  superfic ies  de los diversos 

aros o de sus zapatas de freno, de las diversas reglones de 

los o a r r i le s , ouyas superfic ies pueden estar en estado más 

o menos húmedo o g raso ), el enrayamiento no se produoe simul­

táneamente en todos los e je s . Para actuar correctamente, e l 

d ispositivo  anti-enrayador de cada vagón debe por lo  tanto 

funcionar de pre ferencia , tan pronto cualquier e je  del vagón 

muestre tendencia al enrayamiento.
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3?n una formé" de rea lizac ión  del .equipo, según al invento, 

dicho resultado se consigue por e l  hecho de que e l  equipo
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comprende un desacelerador para cada eje y porque e l a f lo ja ­

miento del freno del eoohe es mandado, sea e l que fuere e l  

deaacelerador que entre en función.

Si e l  freno del vehículo es mandado mediante un flu id o , j 

por ejemplo, en e l caso de un tren con freno de aire compri- ¡
• * . J

mido o por e l vaoío, e l desaeelerador aoolona una válvula

deuna cámara de flu ido  cuya variación  de presión manda e l

aflojam iento del freno; a i existen  va rio s  e jes frenados» hay j
. i

tantas cámaras de flu id o  oon vá lvu las» como e jes» y todas j
i ■ . i

esas cámaras están unidas por una red de flu id o  cuya v a r ia - |

í ción de presión manda la abertura de la  válvula de escape
i ’ .

del c ilin d ro  de frenar.
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Según una variante , a i e l  freno es mandado por fluido, o 

por e lectric idad » por ejemplo» en e l caso de un tren con 

freno de aire comprimido, o por e l  vacío , o e leo tr ico , en 

p articu la r  en e l caso de un tren con tracción e lé c tr ic a ,  

cada desacelerador aoolona un contacto e léc trico  y todos ) 

esos contactos e léc trico s  se montan en derivación en e l o ir -  j
i

culto de un electroimán o " r e ía is ” e lé c tr ic o , e l cual manda {
í i
| e l aflojam iento del freno.

! Para mejor comprensión, se describe a continuación, ,a t í ­

tu lo  de ejemplo, la  aplicación del invento a un equipo de 

freno anti-enrayador para coches de tren exprés, oon freno 

de aire comprimido del tipo de dos c ilin d ro s  de una sola cá­

mara, de lo s  cuales e l primero es alimentado directamente 

: por la  t r ip le  vá lvu la  a una presión correspondiente a un 

esfuerzo de frena je  lim itado, de por ejemplo 50$ de la  tara  

del coche, mientras que e l  segundo c ilin d ro  es alimentado 

| por una válvula autoreguiadora y actúa desde e l p rinc ip io  

I del frena je  hasta una velocidad lím ite in fe r io r  del tren , de
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por ejemplo 50 Bm, hora, oon una presión que depende de la  

velocidad de rotación de las  ruedas y da durante dicho tiempo 

i limitado, un esfuerzo de frena je  de por ejemplo, por lo  menos,;
■ i

180$ de la  tara del coche. i
i

En este caso, e l equipo de freno, según e l  invento, se [

caracteriza por e l  hecho de que una válvula eutoreguladora I|
centrífuga (por ejemplo, del tipo antes mencionado), alimón- [

j
teda a través del primer c ilind ro  de fren a r, alimenta a su 

vez, mediante una válvula de retención, por une parte , e l se­

gundo c ilind ro  de frenar, y por otra parta, una red de d is ­

positivos anti-enrayadores montados en todos los ejes del 

ooohe, oada uno de los cuales comprende una cámara de aire
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con su válvu la  de escape, mandada por un órgano que responde 

a una desaceleración rápida e importante, estando asegurada 

la  comunicaalón entre la  red  de desaoeleredores y e l  segundo 

c ilin d ro  de frenar por un aparato "d e fle c to r " , constituido  

por un c ilind ro  cuyo émbolo es so lid a rio  oon la  válvula de 

escape del c ilin d ro  de frenar que abre desplazándose por e l 

efeoto de una caída de presión en la  red de desaoeleradores, 

e l cual émbolo está provisto además de una válvula que se 

abre para alimentar el segundo c ilind ro  de frenar, cuando la 

presión procedente de la  válvula autoreguladors centrífuga  

es superior; la  red de desaoeleradores está provista además 

de una válvu la de vac iar, que se mantiene cerrada por la  pre­

sión de la válvula- autoregutadora centrífuga, mientras que 

dicha presión es superior a la  de un muelle destarado, es 

dec ir, por ejemplo, que se abre cuando la  velocidad del tren  

oae por debajo de 50 Sin» por hOTa,

Puesto que e l enrayamiento es un fenómeno ossi instantá­

neo, es necesario que la  oaída de presión.en e l c ilin d ro  de 

fren ar, mandado por le s  desaceleradores, sea muy rápida, es 

decir, que e l escape brusco pruduzca a la  sa lid a  una onda



163351*
ISO

155

de estallam iento ("d isparo  de f u s i l " )  que, como ge sabe, pro­

voca en e l c ilin d ro  una zona de depresión favorable a l a f lo ­

jamiento inmediato del freno. A ta l f in , la  válvu la  de esca­

pe es de gran diámetro, e igualmente e l émbolo del d e flec ­

tor que siTve para maniobrarla*

Además, el segundo c ilin d ro  de frenar está provisto de un ! 

d ispositivo  de doble émbolo que, oomo se sabe, permite d is -  i 

minuir considerablemente el volumen de aire  del c ilin d ro  de 

frenar, y por consiguiente, hacer ba jar con mayor rapidez

la  presión con un d ispositivo  de escape indicado. ‘

A t ítu lo  de ejemplo se describen a continuación y se r e -
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pre.aentan en e l dibujo adjunto dos formas de rea lizac ión  de 
*

semejante equipo de freno para un coche de cuatro e je s .

la  f i g .  1 es un esquema del conjunto;

Las f i g .  E a 8 muestran d e ta lle s  y representan respecti­

vamente :

La f i g .  E: La válvula autoreguladora según la  ve'locidad;

Las f i g .  3 y 4: E l aesacele-í-ador Se mando neumático, en 

sección diametral y en media sección tran sversa l;

Las f i g .  5, 6 y 7*. un d ispositivo  para asegurar la  cons­

tancia de la  sen sib ilid ad  de dicho desacalerador a todas las  

velocidades;

La f i g .  8; El aesaoelerador con mando e léc trioo  en corte 

diam etral;

la s  f i g .  9 a 13 son curvas de presión.

la  f í g .  14 representa una variante del equipo de freno  

según la  f i g ,  1,

El equipo de un coche de cuatro e jes para freno de aire  

comprimido con dos c ilin d ros  de una so la  cámara, representa­

do esquematioamente en la f i g .  1, esta constituido oomo sigue: 

• E l  c ilind ro  principal 1 y el c ilin d ro  au x ilia r  2 mandan 

las  poleas y timones del freno que son del tipo usual y ac-160



165

163351
cionan en último término las  dos v a r i l la s  3 y 4.

Durante la  maroha, e l a ire  oomprimi&o del oonduoto gene­

ra l 5, a la  presión de por ejemplo 5 £g. alcanza la misma j
% i

presión en el depósito a u x ilia r  6 mediante la  t r ip le  válvula ! 

7. Un el momento de faenar, e l a ire  llena e l  c ilin d ro  p rin - II
c ip a l 1, a l l le g a r  del depósito a u x ilia r  6 por la  t r ip le  

válvula 7, gracias a la depresión de por ejemplo 1 Eg. , que 

produce e l mecánico en e l oonduoto general 5,
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Si c ilin d ro  p rincipal l e s t á  unido por e l conducto 8 con 

una válvu la aut oregal adora oentvíjpuga 9 del tipo antes c it a -  

| do. Dicha válvula comprende esencialmente dos cámaras 10 y
i

I 11 separadas por una válvula 12 que ae ahre hacia e l c i l in -  

| dro de frenar 1 y que normalmente se mantiene ab ierta  gra ­

cias al bloqueo de su vastago por una v a r i l la  13 que lle v a  

un émbolo 14, sometido por una parte, en el sentido del des­

bloqueo, a la presión del aire que reina en la cámara 11,
!
■ po-** ejemplo, 4 Kg. oomo máximo, y por otra parte, en sentido
í \ ;i contrario , a un esfuerzo proporcional a la  velocidad de ro ­

tación de un eje "de prueba", y eventualmente a un esfuerzo  

suplementario proporcional a la  carga del coche; e l conjunto
I
| de dichos dos esfuerzos se representa esquemáticamente por

| la flecha. 15. Como se sabe, gracias a la  regulación do los

órganos de dicha vá lvu la , la  válvu la  12 es desbloqueada y 

se o ierra  bajo la  in fluencia  de su muelle tan pronto la  pre­

sión de aire de la  cámara vence el esfuerzo 15 y alcanza e l 

| va lo r máximo admisible en e l c ilin d ro  de frenar a u x ilia r  2 

pa-^a la  velocidad d^ rotación y la  carga actuales. A p a rt ir  

de este momento, la válvula 12 queda cerrada, mientras que 

la  presión de aire  sobre el émbolo 14 es superior a la pre -

jj alón que Se ejerce en sentido contrario . La v a r i l la  13 manda

igualmente una válvula de escape a l a ire lib re  16 que puede 

ab rirse , después de c ierto  desplazamiento hacia la  derecha,
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bajo la in fluencia da la  presión del a ire  de la  cámara 11, 

j cuando el esfuerzo 15 disminuye como consecuencia de la  d is -  

| minución áe la  velocidad de rotación ael e je  de prueba.

De la  cámara 11 de la  válvula autoreguladora centrífuga 9, 

el a ire  pasa a l c ilin d ro  a u x ilia r  2 por e l  tubo 17, la válvu­

la  de retención 18, e l  tubo 19, el "d e fle e to r" 20 y el tubo ; 

corto 21, j

Si ”de fleotor" 20 está constituido esencialmente por un c i ­

lin d ro , delitro del cual puede desplazarse un émbolo 22, de 

gran diámetro, y portador de uns válvu la de escape ai a ire
i

lib re  23, la  cual es también de gran diámetro. Dicho émbolo ¡ 

l le v a  a su vez una válvu la 24 que se abre hacia e l c ilind ro  

a u x ilia r  2, y la  oual está provista de un muelle de re tro ­

ceso. El émbolo 22 se desplaza bajo la  in fluencia de la  d i fe ­

rencia de la s  presiones que dominan en sus dos caras. Cuando j 

la presión de, por ejemplo, 3 Kg. procede de la  vá lvu la  auto-|  

reguladora centrífuga 9, dicho émbolo 22 es empujado hacia ! 

abajo y la  válvula de escape se c ie rra , la  válvula 24 se abra,
• j

y e l c ilin d ro  a u x ilia r  2 es alimentado a dicha presión de 3 I
i

Kg. Cuando, por motivos que se exponen a continuación, la ! 

presión cae dentro del tubo 19, la  válvula 24 se c ie rra , e l 

émbolo 22 se levanta bruscamente y abre la válvula grande 23, 

exponiendo el c ilind ro  a u x ilia r  2 al escape brusco por onda 

de desprendimiento.

Sobre e l tubo 19 están conectadas, por una parte, una oémars 

25, provista de una válvula de descarga 26 que se abre al 

aire  lib re  y es mantenida cerrada por la  presión que reina en 

la  cámara de control 27, unida con la  cámara 11 de la válvu la  

autoreguladora centrífuga por un tubo 28, e l cual esfuerzo  

es opuesto al producido por un muelle de abertura 29, y, pot 

otra parte, ouatro cámaras 30,31,32,33 dispuestas en los ex­

tremos de los ouatro e jes 34, 35, 36, 37 del coche y p rov is -
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163351 ,
! tas de válvu las que se abren a l a ire  l ib r e ,  mandadas por un 

sistema 38, 39, 40, 41 respectivamente, funcionando del modo 

descrito a continuación, para provocar una desaceleración  

importante y ráp ida , en pa rticu la r  cuando existe pe lig ro  de 

enrayamiento.

■gl funcionamiento de este equipo de freno es como sigue:

Confome se ha explicado anteriormente, a ra íz  del frena-
J

je ,  por caída de presión, de 1 Kg. por ejemplo, en e l  conduc­

to general 5, e l c ilind ro  p rinc ipa l es alimentado por e l de­

pósito a u x ilia r  6, gracias a la  t r ip le  válvula 7, a una pre­

sión de por ejemplo 4 K g ., y suministra un esfuerzo del 50$ 

del peso muerto del coche. La válvula 12 de la  válvula auto- 

reguladora oentrífaga 9 se c ierre  -  teniendo en cuenta la  ve­

locidad de rotación momentánea y eventuaimente la  carga del 

coche (esfuerzo  15) -  cuando la  presión en la cámara 11, en 

la  tubería y en los aparatos correspondientes a esta (en par­

t ic u la r  en e l c ilin d ro  2) haya alcanzado, por ejemplo, 3,5 

ICg. para una velocidad de 140 KJn. por hora* Para dicha pre­

sión , e l c ilin d ro  a u x ilia r  2 suministra un esfuerzo de f r e -  j
i

naje de por ejemplo 180$ del peso muerto del ooche, eventual-! 

mente aumentado por au carga, gracias a dichos esfuerzos de 

frenaje  añadidos de los dos c ilin d ros  1 y 2, la  velocidad  

del tren, o sea, la velocidad de rotación de los e je s , d is ­

minuye rápidamente de un modo regu la r; la  válvula autoregu- 

ladora 9 deja esoapar progresivamente el a ire  por La válvula  

16, pero esta disminución de la presión no tiene in flu en c ia  • 

sobre e l c ilin d ro  a u x ilia r , a oausa de la  válvula de reten­

ción 18.

Si cualquiera de los cuatro e je s  34, 35, 36, 37 tiene ten­

dencia a enrayar, la  desaceleración (que normalmente, en un 

frenaje  normal, no debe pasar de 2,5 metros por segundo, in ­

mediatamente antes de un enrayamiento) acciona, en cuanto

-  9 -
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alcance, por ejemplo, 6 metros por segando, el d ispositivo  

anti-enraya&or correspondiente * abriendo la  válvu la del mis­

mo. La caída de la  presión es de su ficiente importancia para. jt1
provocar un ‘brusco levantamiento del émbolo 22 del de flector  

20, y por consiguiente, una brusca abertura de la válvula  

de escape 23 del c ilin d ro  a u x ilia r  2, SI* esfuerzo de frenaje  

disminuye bruscamente, las ruedas vuelven a g ira r  a una ve lo ­

cidad correspondiente a la del tren , y la  válvu la  del an t i-  

enrayador que se había ab ierto , se vuelve a cerrar.

Se aumenta la  rapidez de funcionamiento del de flector  

haciendo desembocar e l tubo 21 por debajo del c ilin d ro  20, 

a fin  de que el a ire  llegue directamente al pistón 22, y 

aoercando el de flecto r 20 lo más posible a l c ilin d ro  2. Ade­

más, s i  e l c ilindro  2 es, según se representa esquemática­

mente en la  f i g .  1, del tipo de doble embolo, en e l oual un 

émbolo grande 21 lleva  un c ilind ro  dentro del oual se mueve 

un pequeño émbolo 2" en e l  cual está enganchado el vastago 

de maniobra, la cantidad de aire contenida en e l c ilind ro  

es más reducida y e l  escape provoca una caída de presión más 

py onunoiad'a.

La presión del c ilind ro  au x ilia r  2 puede, por lo tanto, 

dism inuir, s i fuera necesario, en oascada, a ra íz  de cual­

quier tentativa de eorayamiento de cualquiera de los cuatro 

e je s , picho c ilin d ro  suministra, por consiguiente, durante 

todo su funcionamiento, e l esfuerzo de frenaje  máximo, sin  

que ex i3ta pe ligro  de enrayamiento.

Cuando la  velocidad del tren ha sido  reducida a 50 üa ., 

e l  frenaje  de 50$ del c ilin d ro  p rinc ipa l se considera su fi­

ciente y no puede además provocar e l  enrayamiento; la  presión, 

en la  válvu la autor©guiadora centrífuga 9, es de unos 200

gramos; la  graduación del muelle 29 de la  válvula de desoar- 

ga 25 se haoe de modo que la válvula 26 se abre, lo  cual pro-
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voca la subida del émbolo 82 del d e fleo to r 2o, y por consi­

guiente, la  descarga brusca del c ilin d ro  a u x ilia r  2 por la  vál­

vu la 23,

Se re que, en este sistema, e l papel de la  vá lvu la  auto- 

reguladora centrífuga 9, eventualmente sometida a la  carga 

del vagón, es muy d istin to  del qu.e era en el sistema anterior  

citado más a rr ib a . Después de haber alimentado inicialm ente  

e l c ilin d ro  a u x ilia r  2 a la presión máxima que permitan las  

condiciones da momento, queda aislada del c ilin d ro  por la  

válvu la de retención 18 y se lim ita  a mantener la  presión  

con arreg lo  a la  velocidad de rotación  del e je  de prueba 

que la  manda, teniendo en ouenta eventualmente la  oarga del 

vagón, y una vez que dioha presión ha caído a l va lor corres­

pondiente a 50 Km. hora aproximadamente, provoca la  descarga 

del c ilin d ro  a u x ilia r  2. Durante todo e l esfuerzo  de frenaje  

del c ilin d ro  a u x ilia r , la  presión de este es graduada por los  

cuatro d ispositivos anti-anrayadores, y por Consigáisnts, e l 

o ilind ro  suministra e l  esfuerzo máximo de frena je  sin enra- 

yamiento.

Existe taníbién una comunicación d irecta  42, con válvula j 

de retención 43 que tte abre heoia el c ilin d ro  p r in c ip a l, en­

tre lo s  dos o ilindros 1 y 2, siendo e l papel de dioha comuni­

cación el de perm itir e l aflojam iento a voluntad, mandado, 

de modo oonocldo, por una caída de presión en e l  conducto ge-  

deral 5, gracias a la  cual la  t r ip le  válvu la 7 deja en dispo­

sic ión  de escape el c ilin d ro  p rinc ipa l 1 y , a través del mis­

mo, e l c ilin d ro  a u x ilia r  2, gracias a dicha comunicación 42.

A continuación se describe detalladamente una forna de 

rea lizac ión  de lo s  aparatos representados esquemáticamente 

en la  f i g .  1: la- válvu la autoreguladora centrífuga y ajustán­

dose a la  oarga 9, y el d ispositivo  anti-enrayador en e l  ex­

tremo del e je 38,39,40,41, mostrándose que dichos aparatos



r

i
!
1fft

j

¡i

385

550

-  18 -

1 b 3 ó S 1
Permiten e l  mejor frena je  bajo todas la s  condiciones.

La vá lvu la  autoreguiadora cen trífuga , representada en la  

f l g .  8, está dispuesta en e l extremo del eje sobre la  caja  j

de engrase* Gomo se muestra esquemáticamente en la  f lg *  1, í

se puede aprec iar aquí también la  cámara In fe r io r  10, en co­

municación con e l  c ilind ro  de frenar p-^inolpal 1, la  cámara j
1

superior 11, donde nace la  tubuladura que lle g a  al c ilin d ro  J
i

de frenar a u x ilia r  2, entre dichas dos cámaras, y la  válvula  

12, normalmente bloqueada en posición ab ie rta . ®1 c ie rre  está 

constituido por un pico de plano inclinado 50 que se apoya 

en una muesca correspondiente 51 del vastago, impidiéndole 

subir bajo  la acción del muelle 52. El pico 50 es llevado  

por un disco 53 unido por un contradisoo 54 con una membrana

555

540

545

350

f le x ib le  55, la cual c ierra  la  cámara 11 por su lado dere­

cho. El disco 53 lle v a , por la  izqu ierda, su jeta  por dos 

brazos que rodean e l  vastago de la válvula de alimentación 

12, una pieza c ilin d ric a  56, dispuesta sobre la s  guías 57, y 

a l in te r io r  de la  cual puede moverse el vastago de la  válvü - j 

la  de escape 58, que queda cerrada por un muelle y cuya cabe-j 

za 59 puede ser apartada por un reborde in te r io r  60 del c i ­

lindro 56. La oámara 11 está cerrada en su parte superior

por una membrana 61, sobre la  oual se apoya un muelle 62, j
r !

destinado a hacer retrooeder e l vastago hacia abajo y a se­

parar la  válvula 12 de su asiento, picha válvula autoreguia­

dora centrífuga está su jeta por e l c o lla r  66 sobre la  caja  

de engrase (que no se represen ta ), dispuesta en e l extremo 

del e je  67. h»  dicho e je  67 se ha fija d o  un disco 68 con dos 

ranuras rad ia le s  69 por las cuales pueden desplazarse las  

bolas 70 de un peso relativamente elevado. Sobre dichas helas  

se apoya un c o lla r  cónico 71 llevado por un manguito 72 que 

penetra en e l disco 68 arrastrándole a la  rotación del e je .

El citado c o lla r  71 se apoya sobre e l contradisco 54 mediante
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1un tope de bolea 73.

Si funcionamiento de dioha válvu la aut ore guiadora oen trí-
i

fuga ea el que ae iba explicado en la  patente anterior citada j
i

más a rr ib a . Conviene indioar que e l d ispositivo  representado, ¡
I

gracias a l c ie rre  por e l pico inclinado 50 y la  correspon- j
I

diente ranura 51, permite la  realimentación de a ire  eompri- j 

mido de dicha vá lvu la  y del c ilin d ro  de frenar a u x ilia r  2.

Sn e fecto , una vez oerrada la  vá lvu la  12 gracias a una p r i ­

mera alimentación de lo s  c ilin d ro s  de frenar 1 y .2 por la  

maniobra de la  t r ip le  vá lvu la  7, la  presión del a ire  en la  

! cámara 11 oae poco a poco; s i l a  velocidad de rotación es to -  

;j davía mayor, e l  esfuerzo oentrifugal de las  bolas 7o venoe
f
: la  presión del a ire  de la  cámara 11 sobre la  membrana 65,y el 

pico inclinado 5o e jerce sobre la muesca 51 un esfuerzo bas­

tante grande, para hacer ba ja r e l citado vastago y volver a 

ab rir  la  válvula 12; e l a ire  del c ilin d ro  1 puede de nuevo 

alimentar la  vá lvu la  autoreguladora 9 y e l  c ilin d ro  a u x ilia r  

2. !
SI desacelerador con mando neumático se representa en la s  

figu ra s  3 y 4.

3n e l extremo del e je  76 se ha fi ja d o  un árbol 77 que s i r -  

; ve de soporte, por una parte, mediante rodamientos de bolas  

78, a un anillo-m asa 79 que puede g ira r  libremente, y por 

otra parte , a un disco 80, provisto de un manguito 81 s o l i ­

dario del e je  77 por una chaveta 82. El disoo 80 está provis­

to en su p e r ife r ia  de tres  dedos 83 ( f l g .  4 ) , y e l anillo-m asa  

79 se alarga hacia el exterio r mediante un o o lla r  84 que ro ­

dea e l disoo 80 y está  provisto de tres  escotes 85 para a i  

paso de lo s  tre s  dedos 83. Cada dedo 83 forma una oaja conte­

niendo un muelle 86 y atravesada por un espárrago móvil de 

dos cabezas 87 que puede desplazarse en la s  dos direcciones 

comprimiendo dicho muelle 86. El espárrago 87 se apoya sobre
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loa dos "bordes del escote 85 del c o lla r  84 del anillo-m asa 79, 

En e l disco se .montan, con ayuda de tre s  espárragos a to rn illa -  

dos 88 y muelles 8 9 ,;otromaisoo 90, el cual, gracias a dicho 

montaje, puede desplazarse ligeramente en sentido a x ia l .  Este 

disoo 90 se apoya, a través de tres pasos del d isco  80, sobre

tres  bolas 91, que a su vez se apoyan por e l lado contrario !
i

sobre ranuras c ircu la re s , cuyo fondo está fornado por una ram*i
t

pa en 7 (de modo de poder actuar en ambos sentidos de rotaciór 

del e je * según que e l eoohe esté remolcado por un extremo o 

por e l o t ro ); la s  ouales ranuras están dispuestas en la  cara 

anterior del anillo-m asa 79. Sobre la  tapa de la  caja de en­

grase 92 que cubre e l extremo del e je  está montada una cámara 

de a ire  50 (véase también la  f i g ,  1} que comunica con un ca­

nal 19; diaba cámara está provista de uba vá lvu la  de escape 

95 cuyo extremo se extiende al ex terio r basta e l fondo de una 

oampana 94, llevada por e l  disco móvil 90. Cuando e l disco 90 

se separa del disoo 80, abre la  válvula de escape 93.

E l funcionamiento del mencionado desacelerador es como s i ­

gue: Sn marcha normal, e l disco 80 que g ira  so lid a r io  oon e l 

e je , y e l anillo-m asa 79, e l cual puede g ira r  libremente pero 

arrastrado por los dedos tanteadores 83, g iran  a la  misma ve­

locidad , sin que ningún esfuerzo apreciable se ejerza sobre e l 

muelle 86. sn e l  momento del fren a je , la velocidad de ro ta - . 

ción del e je , y por tanto del d isoo, disminuye progresivamen­

te , mientras que la del an illó  macizo 79 tiende a no v a r ia r ,  

ejerciendo dioho a n il lo ,  por consiguiente, sobre loa pú lpa le - 

res 87 de lo s  dedos 83, un esfuerzo que en cada momento depen­

de del va lo r actual de la a jfcce le rac lón . lo s  muelles 86 están 

graduados de modo de ceder solamente a p a r t ir  del momento en 

que la desaceleración alcance e l va lo r escogido, por ejemplo,

6 metros por segundo. En dioho momento se produce c ierta  ro ta ­

ción del a n illo  79 con re lación  al disco 80; la s  tres bolas 91

-  14 -
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sujetas por el disco 80 son empujadas por el fondo de los  

bordes en 7, e l cual se eleva en ambos sentidos a p a rt ir  del 

centro; e l disco 90 es apartado seguidamente y la válvula 93 

420 es ab ie rta , aunque la  acción de desaceleración es re la t iv a ­

mente d éb il, haciéndose caer la  presión en la red 1? ( f i g . 1 ), 

lo cual trae oonsigo la abertura en forma de "d isparo” de la 

válvula de esoape 23 del o ilindro  de frenar a u x ilia r  £ y la  

supresión de todo peligro  de enrayamiento que amenazaba el 

425 aumento considerable y brusco de la  desaceleración.

Conviene recordar, sin embargo, que la  magnitud del esfuer  

20 del anillo-m asa 79 sobre los dedos de arrastre 83 depende 

no solamente de la  desaceleración, sino también de la v e lo c i­

dad actual le  rotación . E l d ispositivo  que se representa en 

400 i las  f i g .  5, 6 y 7 permite tener una sensib ilidad ' de desacele­

ración, constante e todas las  velocidades, gracias a una regu­

lación automática de la  tensión del muelle 86 con respecto a 

la  velocidad. Sn el in te r io r  de la s  placas la te ra le s  101-102 

;| de la  caja 83 hay ensartados, en e l espárrago 87, dos brazos
i!

436 !j 103-104 mediante los cubos de sección oblioua 105-106. sobre 

!¡ dichos cubos se apoyan, corS una sección de la  misma o b licu i-  

; j dad, dos pequeños manguitos provistos de co lla res  105'-106* 

ent-^e los cuales se comprime el muelle 86. Los dos brezos 

í’ 103-104 llevan  en su extremo una pequeña masa 107, ensartada 

450 ' en un eje 108. Cuando la  velocidad de rotación del eje aumen 

! ta , los brazos 103-104 sé vuelven a levantar ( f i g *  3 ),  y al 

g ir a r ,  mediante sus secciones in d in a d a s , acercan los  dos man­

guitos con co lla res  105-106 que aumentan la  tensión del mue- 

|' l i e  8 6 de esta suerte la  tensión del muelle 86 es proporoio- 

446® ¡ nal a la  velocidad de rotación, y la  sen s ib ilid ad  del aesaoe- 

1 arador es prácticamente constante, efectuándose la  abertura 

de la válvula 93, por ejemplo, a todas la s  velocidades para 

una aesaceleraoión de 6 metros por segundo.

-  15 -
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Dioiio desaeelerador puede ser. equipado pera accionar un 

contacto e lé c tr ic o . 13» t a l  caso, gue se representa en la f ig .  

8, la  campana 94, so lid a r ia  del disco móvil 90, lle v a  un per­

no con émbolo 111 que se ha lla  en contacto e lé c tr ic o  con la  

masa y frente a é l hay un contacto f i j o  aislado 112, de donde 

parte el h ilo  del c ircu ito  al cual ae ha hecho referencia más 

a rr ib a .

Se aprecia fácilmente que este equipo de freno responde 

a todas la s  necesidades del fren a je , k continuación ae exami­

nan los casos raas corrientes:

le )  Parada normal de un tren marchando a gran velocidad, 

por ejemplo, a 140 Km. por hora.

la s  figu ras  9, 10, 11 representan la s  presiones durante el 

frenaje oon -relación a la velocidad, en e l primer c ilin d ro , 

al segundo c ilin d ro  y en la doble cámara 11 de la  válvu la  auto 

reguladora, respectivamente.

Al p rincip io  del fren a je , la  misma presión , de unos 3 Kg. 

por ejemplo, se forma en el primer c ilin d ro , en la  válvula  

autoreguladora y en e l segundo o illn d ro .

En la  válvula { curva de la f i g .  11) e l escape se in ic ia  

tan pronto dicha presión es superior al esfuerzo centrífugo  

( aventualmente aumentado del esfuerzo de la oarga ), por ejem­

p lo , cuando la  velocidad del tren cae por debajo de 8o Km. 

por hora.

El segundo c ilin d ro  (curva de la f i g .  10) cuyo esfuerzo  

de frenaje  a 3 X¡g. es de 180$ de la  ta ra , es puesto en dispo­

sic ión  de escape, por la  válvula de evacuación mandada por la  

válvula autoreguladora, cuando la velocidad del tren cae por 

debajo de 50 Km. por hora.

El primer c ilind ro  (curva de la  f i g .  9) cuyo esfuerzo de 

jfrenaje  a 3 Kjg. es de 50$ de le tara , conserva dicha presión  

jde3£g. hasta e l momento en que e l  mecánico le pone en dispo-
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disco so lid a rio  en rotación oon

i
i

!
i

v isto  este, disco de arrastre  de dedos palpadores coa muelle 

graduado y e l anillo-m asa de entalladuras para a lo ja r  dichos j 

dedos que sirven para a rra s tra r le , y loa cuales permiten .a
i

las eitadas dos piezas efectuar un desplazamiento en ro ta - | 

ción re la t iv a  a ra íz  de una desaceleración rápida e importan-j 

te , estando provisto e l anillo -m asa, en su oara ex te rio r , de j

ranuras c ircu lares con fondo en V formando leva en ambos sen ti­

dos de rotación , en cuyas ranuras pueden desplazarse unas bo­

las que actúan sob^e un segundo disoo deaplazable a lo  largo

| del e je y que acciona la válvu la o e l oontaoto e léc trico  se-

|
i; 
i¡

¡i*■ i
si\1

gún b 0 o. {

14) Equipo de freno según las  reivindicaciones 1 y 13, oa- I

raoterizado por e l hecho de que e l desacelerador está p rov is - i
• ♦

to de un d ispositivo  de sen sib ilid ad  oonstante, constituido

por un órgano centrífugo, que gradúa la  tensión d#l muelle 

de los dedos de arrastre  del anillo -m asa.

15) Equipo de freno según la s  reiv indicaciones 1 y 6, ca­

racterizado por e l hecho de que e l segundo c ilin d ro  de f r e ­

nar está provisto de un d ispositivo  de "doble émbolo".
5 i
'■ 16) Equipo de freno según la  re iv ind icación  1, c a rac te ri-

; zado por e l hecho de que e l escape del c ilin d ro  de frenar es- 

| tá mandado Indirectamente por la  caída brusca de presión, la
i:
f oual constituye una amenaza de enrayamiento en la  válvu la
•!;
f; autoreguladora en función de la velocidad (y eventualmente 

: de la  oarga ), por ejemplo, mediante una válvula d ife ren c ia l,i
sometida por un lado a la  presión de dicha vá lvu la  autorega- 

I ladora centrífuga, y , por e l otro , a la  presión de un depó- 

j s ito  llamado de r,e q u llib ra c ió n ", unido oon dloha válvula por 

| un o r if io io  estrecho y graduable, e l  oual permite lo n ive la - 

! oion rápida de las  depresiones de la vá lvu la  autareguladora
t
| centrífuga y del depósito de egu ilib rac lón  durante las  v a r ia -

735
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oiones lentas de dicha presión, y la anula durante algún 

tiempo en el momento de sus variaciones rápidas»

17) Se re iv ind ica por últim o, oomo objeto sobre el que 

ha de reoaer la PA'MTE DE IE7ENCIÓN que se a o lio lta ,  "EQUIPO 

DE ERISCÍO AUTI-BHRAYADOR PARA VEHÍCULOS, B¡H PARTICULAR PARA 

COCHES DETREH RÁPIDO".

podo oonforme queda descrito en la  presente Memoria, que 

consta de 25 páginas e scritas  a máquina por una so la  cara, y 

dibujos que se acompañan.

Madrid, 14 de Octubre de 1943.
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