
P A T I  N V E N C I O NB N T E D E 

en

E S P A Ñ A

por VEINTE años 

'í& nombre de Hans Gallusser, de nacionalidad, suiza, residente  

3n 4?, Chemin de Moillebeau, Ginebra, SUIZA, por

"UN DISPOSITIVO BE UONTRCL EN UNA INSTALACION 

"DE FRENOS POR AIRE COMPRIMIDO"*

Se concaen ya muchas realizaciones de aparatos de con- 

t ro l para accionar frenos de aire comprimido, que nomo órganos 

reguladores tienen uno o más distribuidores que están subordi­

nados a las presiones que dominan en las diferentes tuberías* 

Estos distribuidores suponen en e l montaje aparatos de control 

bastante complicados cuya construcción resu lta muy cara*

El presante invento se re fie re  a un aparato de control 

que satisface las prescripciones internacionales, siendo más sen
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' . c llló ' barato que los éonocldos-hae^a

/.ahora*,

El aparato del invento satisface* como las conocidas 

r^ lv u la s  de control de Westinghouse, Kjiorr, Trollshammer y 

Breda, todos los reglamentos internacionales sobre los frenos 

de los fe rrocarriles , esto as;

a). -  Que la  presión del freno debe sar función de la  

caída de presión que tiene lugar en la  tubería principal, pero 

en los trenes da mercancías la  velocidad del aumento de la  p re - 

sida del freno sólo es lenta a p artir  de un valor determinado

de dicha presión;

b) -  Que se disponen medios de seguridad contra una 

. aplicación no deseada del freno, a consecuencia de pequeñas pér 

, ; de aire en la  tubería principal ocasionadas por fa ltas

' /15 'de hermeetidldad;

o) -  Que e l aparato de control es mandado por la  di­

ferencia de presión entra la  tubería principal y un recipiente  

de control.

'Ir'/

^  f

Este aparato se compone exclusivamente de una combi­

nación de unidades de válvula comunicadas entre a l,  tres da las  

cuales representan los elementos de regulación* Se distingue 

de los aparatos de igual clase conocidos parque la  unidad de 

válvula reguladora se componed^ cuatro cámaras, separadas her­

méticamente por membranas movibles, estando estas dltimas uni­

das f i j a  y herméticamente con un husillo  perforado axialmenta, 

y que al descender la  presión en la  tubería principal abre la  

válvula de admisión al c ilindro del freno, y al soltar e l f ie - ' 

no deja escapar por sus ánimas e l aire comprimido*



vía da ejemplo una forma de construcción del objeto del invento# 

El aparato de control tiene cuatro unidades de válvu- 

,1a áv, B, RV y M. -

§ Cada unidad de válvula tiene varias cámaras que están

separadas herméticamente entro s í  por membranas elásticas 1, 

permitiendo cada membrana desplazamientos de un cuerpo de v á l-  

vula* Estos desplazamientos son ocasionados par una diferencia  

de presión entre cámaras superpuestas, y tienen por consecuen- 

1 0  c ía  al cierra o la  apertura de las distintas válvulas.

A continuación se describirá detalladamente la  oonfi- 

' guración y disposición de cada una dé la s  cuatro unidades de 

, válvula* Un g rifo  de cambio U está representado en dos sec^

,, cienes contiguas I y I I .  .

^ 1^,. El a íre  comprimido da la  tubería principal 3 es condu-

oído al depósito aux ilia r de aire L por la  tubería la  car­

nal 25* las cámaras 9 y 10* una válvula de retroceso 26, la  tu­

bería -e - ,  e l g r ifo  de cambio U (sección 1 ), la  tobera 29; las 

tuberías - f -  y -m-, así como por la  cámara 9* la  ranura 30* la  

20 cámara 8* e l ánima 55* la  canal 48 y la  tubería -m-. El a ire

comprimido puede f lu ir  al propio tiempo a l recipiente de control 

S desde la  cámara 9, pasando por las ánimas 27* 28*. la  cámara 7 

y la  tubería - s - .

4

-1

, Como la  carga del recipiente aux ilia r de a i re ,L  para

¿25 í . l o s  trenes de mercancías tiene que hacerse máe lentamente que 

*' en los trenes ómnibus o rápidos, en e l  grifo  de cambio U se dis­

pone una tobara 29 con. la  cual se regula e l tiempo de Carga*

La válvula de compensación AV tiene cuatro chámaras de
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presión superpuestas 9# 8* 7 y 6+ Las cámaras 8 y 7# lo mismo 

que las cámaras 7 y 6 estén separadas entre s i  por membranas#

Las cámaras 9 y 8 están unidas entre s i  por una raaura 3O,

La cámara 9; como ya se ha dicho, está  unida con la  tubería 

principal de aire H mediante la  canal 25. El cuerpo de válvula  

2,desplasable en dirección axial, establece,como arriba se ha 

descrito, por medio del ánima 27 la  comunicación de la  tubería 

principal H con el recip ien te de control S. La cámara 6 está  

unida directamente con la  tubería principal H pasando por la  

tubería -h** y  las canales 25 y 31* El cuerpo de válvula 2 tiene 

además una superficie de asiento que coopera con un asiento 32# 

y, por l a  cual, estando levantado el cuerpo 2, s e interrumpe 

la comunicación entre las cámaras 9 y 8# .Frente a la  parte 

superior del cuerpo de válvulam2 va dispuesto un plato de v á l-  

vula 33# que, estando dicho cuerpo levantado, cierra el áni- 

ma 27 que comunica las cámaras 9 y 7* Sobre el cuerpo de v á l-  

vula 2 actáa en la  cámara 3 na resorte 2* que tiende a mantener** 

lo  en la  posición dibujada. La cámara 6, eq&é está en comuni- 

cación con la  tubería prinoipal H, se ha dispueá; o para refor­

zar adn más hacia arriba la  presión de 1c cámara 7*

La válvula de aceleración B tiene un cuerpo de válvus­

ía  3 qne está  provisto de dos tubos elástico s 34 y 35 que cie­

rran herméticamente las cámaras 1# y 13, permitiendo, sin em­

bargo, los desplazamientos axiales del cuerpo 3* Las cámaras 

12 y 13 están separadas entre s í  por una membrana 1. El 

cuerpo 3 tiene una ánima axial 36 que desemboca por abajo al 

aire lib re . Frente a la desembocadura superior va dispuesto 

un plato de válvula 37 e lástico , e l  cual, estando levantado el 

cuerpo 3¿ cierra la  canal 36 que pone en comunicación una cá­

mara de expansión 14 con e l aire exterior. Encima daL plato
— 4 **

30



5

10

15

20

' 2$

165jg
de vá lvu la  37 hay un segundo p la to  de vá lvu la  38, que ?s apre­

tado sobre su asiento por e l resorte  39 con lo  cual la  cámara 

13 es separada de la  cámara de expansión 14*

Una unidad de vá lvu la  reguladora RV t ien e  seis cáma­

ras de presión superpuestas 21, 20, 19, 18, 17 ,; 16 y un cuerpo 

de válvu la 4 sostenido por tres  mdbranas 1* Este d i timo cuerpo 

esté p rov isto  de una ánima ax ia l 40, que pone en comunicación 

con e l a ire  ex te r io r  la  cámara 20, pasando por la  cámara 16, 

la  tubería -c - , e l g r i fo  de cambio U (sección  I I )  y la  tobera 41* 

La tobera 41 s irv e  para regu lar e l tiempo de evacuación a l so lta r  

e l  freno d e l tren  de mercancías para e v ita r  sacudidas,

Las cámaras 18 y 13 comunican entre s i  por una canal

42 y con la  tubería p rin c ipa l H pasando por la  tubería -h-*

Las cámaras 17, 12 y 7 están comunicadas entre s i  per canales

43 y 44 y con e l  rec ip ien te  de control S pasando por la  tube­

r ía  -s - .

Si las presiones ex isten tes en las cámaras 17 y 13 

empujan hacía arriba e l cuerpo de vá lvu la  4, primeramente e l ' 

o r i f i c io  superior Aol ánima 4C se c ie rra  por un p la to  de vá l­

vula dispuesto elásticamente 4 5, y es te  dltím o se sigue movien­

do después contra la  acción de un resorte  46, con lo  cual otro 

p la to  de vá lvu la  4? unido a. dicho p la to  45 establece la  comuni­

cación entre las cámaras 20 y 21*

por e l movimiento da la  vá lvu la  45 hacia arriba se 

establece la  conexión del rocipi-ante de a ire au x ilia r L con e l  

c ilin d ro  de freno B<a pasando por la  ranura 52, la  canal 53, 

l,as cámaras 22 y 23 y la  tubería -b -, así como por la  cámara 

20, la  tubería -d -, e l g r i fo  de cambio 0 (sección  11), la  tobe-

— 3 —
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La vá lvu la  ¿e presión M tiene tres  c^ s ra s  22, 23 y 

24* La cámara 23 está separada déla cámara 24 por unamembra- 

1* y esta dltima cámara está en comunicación con e l a ire  em— 

ta r io r . En estado de reposo, un reso rte  4$ aprieta  hacia aba­

jo  e l cuerpo de vá lvu la  5# de manara ene e l  p la to  de vá lvu la  $0 

se levanta le  su asiento 51. El resorte  49 está calculado de ma­

nera que su fueran queda vencida cuando la  presión asciende, por 

ejemplo a mas de 0,8 atm en las cámaras 22, 23 y también en e l 

c ilin d ro  de freno BZ* Por la  elección  del re so rte  se puede 

recu lar este va lor como s e quiera. Si la  presión sigue aumen­

tando, s i cuerpo -do vá lvu la  *5 se mueve hacia arriba y e l  p la to  

de vá lvu la  92 viene a colocarse sobre su asien to 51 y de esta 

modo c ie rra  la  comunicación entre las cámaras 22 y 23. Desde 

ahora, e l aire comprimido so lo  puede flu ir  desde la  cámara 2C 

al cilincu 'o de freno pasando por la  tubería -d -, e l  g r i fo  de 

cambio U (sección  I I ) ;  Lo tobera 54 y la  tubería -a - . Con 

la  tobera 54 ce puede regular e l tiempo de carga del c ilin d ro  

de freno BZ.

El funcionamiento de es te  aparato es muy s e n c illo :

I.-Carga de los dos depósitos de a ire L y S*

Si la  tubería p r in c ip a l H se pone a presión, por ejem­

p lo ; 5 kg/cm2 (presión normal) se ponen también simultáneamente 

a presión las cámaras 10, 9; 8, 13 y 18, de manera que los 

cuerpos de vá lvu la  2, 3,4 son apretados hacia abajo.

Per la  presión en las cámaras 9 y 10 se abre la  vél*- 

vula 26 y puado pasar aira.corprim ldo al depósito au x ilia r de 

a íre L pasando por la  tubería -a -, a l g r i fo  de cambio II (sec-

-  6 -
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oíón I )  con la  tobara 22, y las tuberías - f -  y  -m-. Simultá- 

na amanta lla g a  también a ire a presión por lar. ánimas 27, 28 y 

la  tuherla S a l rec ip ien te  de control S.

Los rec ip ien tes  L y S pnadan también cargarse. Si 

su.be la  presión en e llo s  a 5 kg/cm2, en las cámaras 7, 12 y 17 

que están en comunicación con aquellos reina la  mioma presión 

que en las cámaras 8, 13 y _1S situadas encima y que están en co­

municación con la  tubería  p r in c ip a l.

Cuando eñ e l rec ip ien te  de a ire  au x ilia r  L la  presión 

ha subido a 4¿33 aty, se c ie rra  le  vá lvu la  de retroceso 26 bajo 

la  acción de su reso rte  e interrumpa la  comunicación dá. r e c i ­

p iente a u x ilia r  de a íre L con la  tubería p r in c ip a l Hí en cam­

b io  los cuerpos de vá lvu la  2, 3 y 4 de-los tre s  elementos rega la  

dores propiamente dichos, esto es, de la  válvu la de compensa­

ción AV, de la  vá lvu la  de aceleración 3, y de la  válvula de re ­

gulación RV permanecen inmóviles en la  posición  dibujada porque 

a los dos lados de las membranas 1 reina la  misma presión#

Las ánimas 28 y 33 tienen ta le s  dimensiones que so lo  puede pa- 

sa r una cantidad de a ire  lim itada por unidad de tiempo desde 

los rec ip ien tes  L y S a la  tubería p r in c ip a l H, para compensar 

las pequeñas pérdidas de a ire que en la  tubería p rin c ip a l se 

producen por fa lta s  da.hermeticidad,

I I .  -  Accionamiento del freno.

Si desciende la  presión en la  tubería p rin c ipa l H, 

aparece también simultáneamente una disminución de presión en 

las cámaras Q, 8, 13 y 18. La mayor presión en la  cámara 7 

levanta e l  cuerpo de vá lvu la  2* * primeramente su ánima 27 as

cerrada por e l p la to  de vá lvu la  33, y luego e l cuerpo d; vá l-
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vula 2 viene a. colocarse sobre e l asien to  32, con lo  cual se 

interrumpe la  comunicación entre las cámaras 0 y 8. Con este  

movimiento se interrumpan también, gracias a la  d isposición  ano­

tes descrita , las comunicaciones entre la  tubería  p rin c ipa l E 

y los rec ip ien tes  de aire L y S*

Por la  disminución de presión en las cámaras 13 y 18 

y e l  mantenimiento constante de la  misma en las cámaras 12 y 17, 

lo? dos cuerpos de válvu la 3 y 4- son d ir ig id o s  hacia arriba.

Por e l movimiento del cuerpo de vá lvu la  3 hacia arriba, prime­

ramente e l  p la to  de válvu la 37 c ie rra  e l ánima 3  ̂ Que esté 

en comunicación con e l  aire ex te rio r. Én e l movimiento u lte ­

r io r  dal cuerpo de válvu la 3, e l p la to  de vá lvu la  38 levan­

ta  de su asien to , con lo  cual puede entrar a ire  a presión des­

de la  tubería p rin c ipa l H a  la  cámara de expansión Í4, lo  

cual tien e  por consecuencia un descenso de presión en Is tu­

b er ía  p rin c ipa l,

Esta caída de tensión determina luego una aceleración 

de la  transmisión d" la  disminución de presión de vagón ai vagón. 

La magnitud de esta aceleración depende de la  magnitud de la cá­

mara de expansión 14 y ésta se pus de dimenslonar correspondien­

do a la  aceleración deseada.

por e l  d escenso de presión en 1? cámara 18 dé la  v á l­

vula reguladora RV el cuerpo de vá lvu la  4 se mueve hacia arriba, 

Primeramente, e l p la to  de vá lvu la  45 c ie rra  e l  ánima 40 que 

^sté en comunicación con e l aire e x te r io r . Después de mover* 

se más e l cuerpo de vá lvu la  4, e l  p la to  d e vá lvu la  47 es l e ­

vantado do su asiento, y desde e l rec ip ien te  au x ilia r  de a ire  

L puede entrar a ire  comprimido en e l c ilin d ro  de freno B3pa-

- 8
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sando por las cámaras 21, 20, los ranuras 52, la canal 53, les  

cámaras 22, 23, la  tubería  -b - as í como por la cámara 20, la  

baria  -1 -, a l g r i fo  de cambio U (sección 11), la  to b e ra '54 y 3̂  

tobaría  -a - . Si cube la  presión e'n e l c ilin d ro  de freno sube 

tamblé# la  presión en la  cámara 13, y pronto, junto con la  p rg„ 

siÓn rem ante en la  cámara 18 y con la  acción d aires arte 4o, mo­

verá hacia abajo e l cuerpo do válvu la 4 contra la  acción de la  

presión rem ante en la  cámara 1?. Con es te  movimiento sa c ierra  

la  vá lvu la  4?,' con lo  cual s e interruiipe la  conduociónde a ire  

comprimido a l c ilin d ro  de freno. i  i  b ien en sste momento cesa

e l e fecto  del reso rte  46 sobre al cuerpo ¿o vá lvu la  4, este ú l­

timo queda en contacto con e l p la to  de vá lvu la  45, de manera que 

queda interrumpida la  comunicación ce la cámara 20 con e l  aire 

ex terio r, pasando por la  canal -o -,

drn pronto orno la  presión en e l  c ilin d ro  de freno 

BS y por tanto en la  cámara 23 hu subido a unas 0,8 atm, la  pre­

sión del r e s o r te  45 '"o superada, al cuerpo, de vá lvu la  5 se mueve 

hacia arriba, y e.L p la to  Ae válvu la 3̂  c ie r ra  la  comunicación 

entre las cámaras 22 y 23*

Desde ahora en adelante e l a ire  comprimido so lo  pue­

de pasar ai c il in d ro  da freno BS por la  canal D, la  tobera 54 

y la  tubería -a - , 31 ánima de esta tobera 54 se e l ig e  de

manera que la  subida de la  presión en e l  c ilin d ro  de freno so­

lo  se pueda re a liz a r  len t asunte y según reglamentos in ternacio­

nales ap licab les a los frenos de trenas de mercancías.

Si desciende más aun la  presión de la  tubería p r in c i­

p a l, sube también la  presión en e l  c ilin dro  de freno BS, corres­

pondiendo a la disminución de presión y a l  cuerpo de vá lvu la  2

-  5 -



de la  vá lvu la  de compensación AV permanece in variab le  en s u posición 

lo  mismo que a l cuerpo da  vá lvu la  3 -de Is vá lvu la  de acelera­

ción B.

Si aumenta la  presión en la  tubería p rin c ipa l, la  suma 

¿e las presiones de las cámaras 1$ y 18, de la  vá lvu la  regulado­

ra  RV viene a ser mayor que la  presión en la  cámara opuesta 17; 

lo  cual Tiene por consecuencia que el cuerpo de vá lvu la  4 se mue­

va hacia abajo, A l moverse se separa del p la to  de vá lvu la  43; 

y del c ilin d ro  de freno BZ pus de escaparse a ire  a apresión a la  

atmósfera por la  canal -a -, la  tobera 54; la  tubería  -d -, la  cá­

mara 20,a l ánima 40, la cámara 16, la -tu bería  -c - , e l  g r i fo  de 

cambio U (sección  I I )  y la  tobera 41. Tan pronto como la  pra^ 

sión en ls? cámaras 13 y  18 viene a ser menor que en la cámara 

17, e l  cuerpo 4 sube y c ie rra  de nuevo la  salida de a ire a la  

atmósfera. Aumentando escalonadamente la  presión de la  tube­

r ía  se puede so lta r  escalonadamente el freno.

Si la  presión de la  tubería p r in c ip a l H aumenta, a, por 

ejemplo, 4;8 kg/cm2, e l cuerpo d€$ vá lvu la  2 de 3a vá lvu la  de com¿-

p ene ación AV se mueve hacia abajo, con lo  cua l e l as ien to  de

válvu la 56 se separa del p la to  de vá lvu la  33 y - cuerpo de

vá lvu la  2 se levanta d^l asiento 32. En esta posición  vuelven

a comunicar entre s í  la  tubería  p rin c ip a l H y los  des depósi­

tos de a ire  L y S. Tiene lugar una compensación de presión 

entre H, L y S, con lo  cual e l freno se suelta por completo. Tay- 

bi$n e l cueipo da vá lvu la  3 vuelve a la  posición  dibujada, con 

lo  cual e l  a ire  tomado de la  cámara 14 puede s a l ir  a la  atmós­

fera  y de este modo las cámaras 20 y 14 vuelven a estar en comu­

nicación con e l aire ex te r io r .
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Para obtener tiempos de carga y evacuación cor­

tes, d^l cilindro de freno en loe trenes ómnibus y rápidos, 

las toberas 54, 41 y  29 se hacen de paso correspondientemente 

te  mayor*

Como resalta  de la  descripción anterior, este apa­

rato de control cumple todas las reglamentos internacionales 

en cuanto a los frenos dé aire comprimido, pero tiene impor­

tantes ventajas, con respecto a los aparatos de control cono­

cidos*

Especialmente, cada unidad de válvula tiene asigna­

da una misión propia de manera que el funcionamiento del con­

junto resu lta  muy sinóptico y con e llo  se consigue un trabajo  

seguro y una fá c il  inspección del aparato de control. Si las  

cuatro unidades de válvula, en contra de la  representación es­

quemática del dibujo, constituyen cuatro cuerpos separados y  

contiguos, que se comunican por medio de tuberías, cada.una 

de las unidades de válvula puede someterse a examen con inde­

pendencia de las demás, sin que e eapreoiso desmontar e l apara* 

to de control.

Como es natural, la construcción de un aparato de 

control fabricado segdn e l  presante invento puede d iferir  del 

aparato de control <̂ ue se ha descrito y que se representa esquemá­

ticamente y como ejemplo enel dibujo; por ejesplo, e l  montaje 

constructivo y la  serie de las distintas unidades de válvula  

pueden elegirse desde otros puntos de v ista .

Las membranas elásticas pueden hacerse, por ejemplo, 

de goma comprimida con armadura de te la , o se r  delgadas mem­

branas m etálicas.

11
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III*-In sen sib ilid ad  o sen sibilid ad  del aparato*

Los reglamentos internacionales para los frenos de 

trenes de mercancías, establecen que e l freno no debe sa lta r  

a un descenso de presión dentro de un minuto en la  tubería  

principal de 0,3 3sg/om2. Por tanto el ánima calibrada 28 del 

cuerpo de Válvula 2 debe dimensionarse de manera que a una pár- 

dida ta l  de presión pueda tener lugar una compensación de pre- 

sión entre la s  cámaras 7* 12 y  1? por un lado y las cámaras 

8, 13 y 18 por otro lado, por e l ánima 28, s in  que tenga lugar 

un frenado*

Los reglamentos internacionales para trenes de mer­

cancías establecen además que e l freno tiene que sa lta r cuan­

do la presión en la  tubería principal dentro de seis  segundos 

descienda en 0,6  kg/om2* Por consiguiente e l  ánima 28 debe 

dimensionarse de manera que en e s te  caso no pueda ya pasar su­

fic ie n te  aire comprimido desde el depósito de control S* por 

tanto, la  presión en la cámara 8 disminuye más rápidamente que 

la  presión en la  cámara 7# lo que tiene por consecuencia el 

movimiento hacia arriba del cuerpo de válvula 2* con lo cual 

se in ic ia  e l frenado como arriba se describe*

IV*-InsensibiliAad del aparato a los choques de 

carga*

para acelerar e l aflojamiento de loe frenes y car­

gar los recipientes de aire de freno, ocurre a veces que e l  

maquinista de la  locomotora da a la  tubería principal los l l a ­

mados "choques de carga" de 6 atm. depresión* Estos choques 

de carga, especialmente cuando duran algóh tiempo, hacen que el 

recipiente de control 3 se cargue a más de 5 atm*, lo  cual tim e

— 12 —
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por consecuencia que en frenados subsiguientes los frenos no se 

puedan ya soltar con 5 atm, de presión en la  tubería principal#

. Ahora este inconveniente puede suprimirse porque la  

válvula de compensación AV, que establece la  comunicación en­

tre la  tubería principal H? el recipiente de control S y e l de-" 

pósito auxiliar de aire L, solo restablece esta comunicación 

al soltar el freno, con independencia de loe choques de carga 

de más de 5 atm. cuando el depósito auxiliar dé aire L se ha 

cargado por lo menos aproximadamente a 4¿8 atm, lo  cual se  con** 

sigue por ta l disposición y donfiguración del cuerpo de válvu-* 

la  2, que las fuerzas que actttan sobre uno de sus lados, como 

compuestas de presión de resorte#, presión en e l  recipiente de 

aire auxiliar L y choque de carga, solo por una presión de por 

lo menos 4,8  atm, aproximadamente en e l  recipiente auxiliar  

de aire L pueden lla ga r a ser mayores que la  presión delreci-* 

piente de control S que aotda, sobre el otro lado.

Durante e l frenado baja la  presión en e l  recipien te de 

aire au xiliar L y, como la  cámara 8 está con é l en comunicación 

directa por la  canal 48 y la  tubería -m-, reina en la  cámara 

8 la  misma presión que en e l recipiente auxiliar de aire L.

Entonces actdan sobre e l cuerpo de válvula 2 las si-̂ * 

guientes fuerzas:

Hacia arriba: La presión en la  cámara % = A

* " Diferencia de la  presión

entre las cámaras 6 y 7 = B

Hacia abajo: La presión en la  cámara á = C .

" * É l resorte 2 ' = D

* * La presión en la  cámara 5 = E

15
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En un frenado completo la  presión en la tubería prin­

cipal H baja a 3—3,5 atm*, y la  del depósito auxiliar de a ire  a 

3*9 atm aproximadamente* Durante el frenado la  suma de C + D 

4* E es notablemente menor que e l valor de A 4- B*

Si para.soltar los frenos se aumenta la  presión en la  

tubería principal H, primeramente aumenta la  presión en la  cá­

mara 9* Si esta presión en la  tubería principal H lleg a  a ser 

mayor de 3# 9 atm* se abre la  válvula de retroceso 26 y por las 

tuberías E, F, M y la tobera 29 se deja entrar aire comprimido 

en e l  recipiente auxiliar de aire L.

El recip ien te auxiliar de aire L está también ai co­

municación con la  cámara 8 por la  tubería 42 y la  tobera 55  ̂

de manera que en la  cámara 8 domina siempre la misma presión que 

en el recipien te auxiliar de aire L*

Si el maquinista de la  locomotora, para soltar rápi­

damente los frenos y cargar el recip ien te de aire auxiliar L, 

emplea choques de carga de 6 atm* de presión, simultáneamente 

reinará también en las cámaras 9 y 6 una presión de 6 atm*

Pero como la  superficie déL cuerpo de válvula 2 en la  cámara 9 

es pequeña en comparación con su superficie en la  cámara 7 y  la  

presión elevada de 6 atm* actúa en la  cámara 9* está fuerza au­

mentada no será aún bastante para mover hacia abajo e l cuerpo 

de válvula 2* porque la  diferencia de presión que actúa hacia 

arriba entre las cámaras 7 y 8 por una parte y la s  cámaras 6 y 

7 por otra parte, es aún mayor que la  fuerza E, a 6 atm. La 

superficie del cuerpo 2 en la  cámara 9 se ca lcu la  de re ñera 

que solo a un choque de carga de 6 atm aparece equilibrio de las  

fuerzas A -t- B por una parte y C + D -h B por otra parte, cuando

14
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la  presión en la  cámara 8 y  por tanto en e l depósito auxiliar  

de aire L ha sabido a unas 4,8 atm.

Si e sta presión se rebasa poco, e l  cuerpo de válvula  

2 se mueve hacia abajo y establece la  comunicación entre la  

tubería principal H, e l recipiente de control, S y el recipien­

te  de aire auxiliar L, con lo  cual se sueltan los frenos,

por tanto, choques de carga de 6 atm. no pueden re­

cargar e l recipiente de control 6 mientras la  presión en e l  

recipiente auxiliar de aire L no ha subido a más de 4,8 atm., 

esto es, hasta que e l  recipiente auxiliar de aire L está casi 

lleno.

Esta so licitu d , que corresponde a la  presentada en 

Suiza e l 21 de febrero de 1944, bajo e l  ndimro 89.910, se aco­

ge a los benefioios del articulo  51 del vigente Estatuto de 

Propiedad Industrial.

- o -  N O T A  -o**

Los puntos de invención propia y nueva que se pre*̂  

sentan para que sean objeto de esta Patentadle Invención en 

España por VEINTE años, son los siguientes:

20 ls -  un dispositivo de control en una instalación de

-  15 -
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frenos por aire comprimido, e n e l  cu.al la  presiÓn de frenado 

del freno es función de la  caída, de presión que tiene lugar 

en la  tubería principal (H); aparato que tiene medios de se** 

guridad contra una aplicación indeseada del freno en caso de 

pérdidas de presión admisibles que aparecen en la  tubería prin­

cip al, haciéndose el control por la  diferencia de presión en­

tre la  tubería principal (H) y un recipiente de control (S); 

dispositivo que se  compone exclusivamente de una combinación 

de unidades de válvula unidas entre s i  (AV, B, RV, M) tre s  de 

las cuales (AV, B, RV)̂  representan los elementos de regula** 

ción; caracterizado porque uno de estos elementos de r egula­

ción, la  unidad de válvula reguladora (RV), se conpone de cu a** 

tro cámaras separadas herméticamente por membranas movib!b s 

(1) las oíales membranas (1) están unidas f i j a  y herméticamen- 

te  con un h u sillo  (4) perforado axialmente, y que al bajar la  

presión en la  tubería principal (H) abre la  válvula de admisión 

al cilindro de freno y al soltar el freno deja escapar el aire 

comprimido por su ánima (40).

2S -  Un dispositivo de control segdn se reivindica en 

el punto 1S + ; caracterizado porque la  unidad de válvula regu- 

ladera (RV) tien e una cámara 1$ separada por una membrana (1) 

de la  cámara (18) comunicada con la  tubería principal (H), y 

que, estando soltado el freno e s t6 en comunicación con el aire 

exterior por una válvula (45) pasando por el ánima (40) del 

h usillo  (4).

-  Un dispositivo de control segdn se reivindica  

en los puntos 1- y 2S,, caracterizado porque uno de los ele­

mentos de regulación (B) para acelerar e l  avance de la  disminu-

— 16 —
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oión de presión tiene una cámara de e mansión (14) y una v á l­

vula (37, 38) controlada por el cuerpo de válvula (3), y que 

establece automáticamente una comunicación entre dicha cámara 

de expansión (14) y una cámara (15) comunicada con la  tubería  

principal (H) tan pronto como, para frenar, tiene lugar un des­

censo de presión en la  tubería principal (H), con lo cual en 

esta íltim a se produce inmediatamente un nuevo descenso de 

presión*

4a -  Un dispositivo de control segdnse reivindica  

en los puntos le a 3a., caracterizado porque la  cámara (19) 

de la  unidad de válvula reguladora (RV) está comunicada perma­

nentemente con el cilin d ro de freno (BZ) y porque la  unidad 

de válvula reguladora (RV) tien e una válvula (45# 47) que a 

un descenso de presión provocado para frenar en la  tuber& 

principal (H) establece automáticamente una comunicación en­

tre el recipiente de aire auxiliar (L) y e l  cilin d ro de fre­

no (BZ).

5a -  Un dispositivo de control segdn se reivindica  

en e l punto l e ,,  caracterizado porque# estando suelto e l freno, e l  

recipiente auxiliar de aire (L), e l recipien te de control (S) 

y la  tubería principal (H) están en c opunicaciÓn entre s í  pa­

sando por la  unidad de válvula de compensación (AV) que cons­

titu ye  uno de los elementos reguladorasy teniendo esta unidad 

de válvula un paso calibrado (28) que solo permite una compen­

sación de presión entre los dos recipientes de aire (L,S) y  

la  tubería principal (H) para las eventuales pÁn&das de aire 

a presión admisibles, cerrándose automáticamente esta comunica­

ción entre los dos recipientes de aire (L,S) entre s í por una

- 17 -



parte y la  tubería principal (H) por otra parte tan pronto co­

mo la pérdida de presión en la  tubería principal (H) rebasa la  

medida admisible.

6s - Un dispositivo de control eegdnse reivindica  

5 en e l punto 1 - . ,  caracterizado porque además de los tres elemen  ̂

tos de regulación contiene una unidad de válvula (M) para vi<-* 

g ila r  el aumento de velocidad del efecto  d el freno, unidad 

que tiene cámaras (23, 24) separadas entre s í  por una membrana 

(l) y  de las cuales una (24) está en comunicación con e l  aire 

10 exterior y la  otra (23) está en comunicación con e l  cilin d ro de 

freno (BZ) pasando por una válvula (30) controlada por el cuer* 

po de válvula (5) y un grifo  de cambio (U), siebdo influido el 

,  ̂ cuerpo de válvula (3), para e l control por la diferencia de pre<?*

¡ sión existen te entre la  cámara (23) y la  fuerza del resorte,

15 -  Un dispositivo de control segdn se reivindica en

el punto 1S*; caracterizado porque de las tres unidades de válvu^ 

la  (AV, RV)^ la  válvula de comp^sación (AV) establece la  

comunicación entre la tubería principal (H), e l recipiente de 

control (S) y e l  recipien te auxiliar de aire (L), y  porque es-* 

pC ta  comunicación, al so lta r  el freno, independientemente de los  

ohoques de carga de más de 5 atm*, solo ee restablece cuando 

e l  recipien te auxiliar de aire (L) está cargado a por lo menos 

4,8 atm., aproximadamente, lo  cual se consigue por t a l  disposi^ 

ción y configuración del cuerpo de válvula (2), que las fuer<*

23 zas que actdan sobre el cuerpo (2) en una dirección, compuesa<.

< ta s  de la  presión en las cámaras (9) (presión en la  tubería

principal) y (s) (Presión en e l  depósito auxiliar de aire asi 

como de la  presión de resorte (2*), so lo  a une presión áe más de

18 -
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4,8 atm en e l recipien te auxiliar de aire (L) vienen a ser ' 

mayores que las fuerzas que actdan sobre e l  cuerpo (2) en la  

dirección opuesta en las cámaras (6) (prest 6n en la  tubería  

prin cipal) y (7) (presión en el recipiente de control)*

8S <- Un d ispositivo de control eegdn se r eivindica en 

los puntos 18. ,  79 y 88*, caracterizado porque la  válvula de 

compensación (AV) tiene cuatro cámaras distin tas (6, 7 * 8, 9) 

en las cuales e l cuerpo de válvula (2) está provisto de su­

p erficies de diferentes dimensiones, que, a diferencias de pre­

sión entre el recipiente de control (S) el recip ien te auxiliar  

de aire (L) y la  tubería principal (H), pueden determinar movi­

mientos, influyendo en dos cámaras (6, 7) las presiones del 

recipiente de control (S), y de la  tubería principal (H) y en 

las otras dos (8, 9) las presiones de la tubería principal (H) 

y del recipiente auxiliar de aire (L) sobre superficies del cuer­

po (2) da desigual magnitud*

93 -  Un dispositivo de control en una instalación de 

frenos por aire comprimido.

Tal y como se ha descrito en la  Memoria que antecede; 

representado ená. dibujo que se acompaña y con los fin e s  que 

se han especificado.

Esta Memoria consta de diez y nueve hojas escritas

por una sola cara*

Ch/ - 19 -
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