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para s o l i c i t a r

p A T E N T E D E I  N V B N C I  0  N

en

j 3 S P A E A

por VEINTE años

y a nombre de Fernand CERISTEN, de nacionalidad su iz a , resid en ­

te  en H uyboldstrasse, 3 9 , Berna, SUIEA, por:

"UN FRENO POR AGENTE A PRESION, ESPECIALMENTE PARA 

"FERROCARRILES".

E l invento s e r e f ie r e  a un freno por agen te.a  presión , 

especialm ente para  fe r r o c a r r i le s ,  en e l cual e l proceso de f r e ­

nado y  de aflo jam iento del freno se regu la  por una variac ió n  

de l a  presión  en l a  tub ería  del fren o .

E l invento t ien e  por objeto  hacer e l freno in agotab le , 

9 es d e c ir , e v ita r  que a l fren ar se v ac íe  e l  r  ec ip ian te  del freno 

 ̂ en l a  tu b ería  del mismo.

* En e l d ibu jo  se represen ta un ejemplo de r  ea lizac ió n
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1? 166119
del objeto del invento*

La fig u ra  1 representa esquemáticamente un fren o ;

La f ig u ra  2 es otro Órgano del fren o ;

La fig u ra  3 muestra o tra  forma de re a liz a c ió n  de una 

parte del freno de l a  fig u ra  1 ;

La fig u ra  4  representa esquemáticamente otro órgano

del fren o ;

La fig u ra  $ muestra dicho Órgano, también esquem áti- 

cementa, en o tra  forma de re a l iz a c ió n ;

En la s  f ig u ra s  1 a 5 puede verse que e l freno compren-* 

de lo s s ig u ie n te s  componentes; un c ilin d ro  de freno 1 , un reci** 

p ia n te  de a ir e  a u x il ia r  2 ; un re c ip ie n te  de con tro l 3 ;  un dis** 

p o s it iv o  p ro tecto r de l a  sobrecarga 79  y  una v á lv u la  de con tro l, 

compuesta de un acelerador 7 ; del correspondiente Órgano de cié** 

r re  5 , de un órgano de disparo 4 ? de su correspondiente órgano 

de c ie r re  1 3  (vá lvu la  de presión  mínima), de un Órgano de c ie ­

r re  8 entre e l re c ip ie n te  de control 3 y  e l  ánima de sen sib ili**  

dad 19 , un órgano de carga 4 5 * compuesto de una vá lv u la  de re** 

troceso  de carga 40  y  una v á lv u la  de regulación  de carga 41 y  

de un Órgano de oontrol p r in c ip a l 6 .

Los d iversos componentes se comunican con l a  tu b ería  

de freno (no representada) por medio de una tu b ería  9, pasando 

por un g r i fo  de c ie r re  1 0 *

A continuación s e  d escribe detalladam ente l a  d isp o si­

ción general y  la  construcción de lo s  d iversos componentes.

E l acelerador 7 t ie n e , segdh la  f ig u ra  1 , una c a ja  con 

una p arte  de c ie r re  64  reg u lab le  situ ad a en l a  misma y  una vál** 

vu la  6 6 . E l lado in fe r io r  de la  p arte  de c ie rre  comunica por
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una tu b ería  65 oon la  cámara de control 17  del órgano de dispa­

ro  4 . E l lado su p erio r de l a  p arte  de c ie r re  64 está  en comu- 

n icación  con la  tu b ería  9 * La p arte  d e  c ie rre  64 acciona la  

v á lv u la  66, que normalmente se mantiene cerrada por medio de  un 

re so rte  67* Por la  apertura del asiento 68 de e s ta  v á lv u la  se 

estab lece  una comunicación entre la  tu b ería  9 y l a  canal 69. 

E sta  canal conduce a la  v á lv u la  39 del Órgano de o ie rre  5+

La vá lvu la  de c ie rre  35 á e l Órgano de c ie r r e  3 es accionada por 

un re so rte  tubular 36 cerrado, cuyo in te r io r  e stá  en comunica** 

ción con e l  re c ip ie n te  de con tro l 3 por medio de la s  canales 37# 

4 9  y  2 2 * E l re so rte  tubular se encuentra en una c ámara 38, que 

por la  canal 39 comunica con la  tu b ería  9*

E l Órgano de disparo 4  t ie n e  una c a ja  con una oáma- 

r a  de tu b ería  14  que está  en comunicación con la  tu b ería  9 me­

diante una tu b ería  1 $ ; e l fondo de l a  cámara 1 4  e s tá  c o n s t itu i­

do por una p a rte  de c ie rre  deaplazable 16 , bajo  la  cual se en­

cuentra una cámara de control 1 7  que comunica con e l  re c ip ie n te  

de control 3 por la s  canales 18 y  22* La comunicación entre 

la s  cámaras 14  y  17  se hace p o s ib le , segdn la  fig u ra  1 ,  por e l  

ánima de se n s ib ilid a d  19  en l a  parte  de c ie rre  16 ,  formando la  

abertura su perior del ánima 19  una v á lv u la  con l a  tapa de la  

ca^a. La comunicación entre la  cámara 17  y  e l a sp acic  28 es 

controlada por la  v á lv u la  29 con e l  a s ien to  26. La cámara 17 

e sté  en comunicación con e l  re c ip ie n te  de a ire  a u x i l ia r  2 me­

diante una tu b ería  29*

E l órgano de c ie r re  13  (vá lvu la  de presió n  mínima) se 

compone de una p arte  de c ie r re  deaplazable 3^, cuyo lado in fe ­

r io r  está  a l a  presión  atm osférica y bajo  la  acción de un r e -

** 3 **



* ^

5

10

15

20

25

166119
so rte  31+ E l lado Superior e s tá  bajo  l a  presió n  Ae una cáma­

ra  32 qpe por l a  tu b ería  se comunica con e l  c il in d ro  Ae freno 1 .

La parte  Ae c ie rre  30 s irv e  para accionar l a  v á lv u la  3 4 * QP-e con** 

t r o la  l a  comunicación entre e l esp acio  28  y  la  cámara 32*

E l órgano de c ie r re  8 en tre  e l  r e c ip ie n te  de control 

3 y  e l  ánima de se n s ib ilid a d  13  se compone, segdn la  fig u ra  3 * 

de una vá lvu la  de c ie r r e  2 0 , que es accionada por un re s o r te  tubu­

la r  cerrado 21 cuyo in te r io r  comunica, por una p a rte , con e l  ór­

gano de c ie rre  5 mediante l a  canal 23# y por o tra  p a rte  con e l 

c ilin d ro  de freno 1 mediante la s  tu b erías 24  y  3 3 *

E l órgano de oarga 43 se compone de una v á lv u la  de re ­

tro ceso  de carga de un so lo  lado 4 0 , y  eventualmente de una v á l­

vu la  de regulación  de carga 41  (f ig u ra s  4  y  5 ) que es accionada 

por un re so r te  tubular 42  cuyo in te r io r  está  en comunicación con 

e l  re c ip ie n te  de con tro l 3 mediante la  canal 22# E l e sp ac io  de 

fu era  del r e s o r t e  tubular 42  se comunica con e l  re c ip ie n te  de 

a ire  a u x il ia r  2 por la  tu b ería  4 4  y  un g r i fo  Ae regu lación  46# 

Además se dispone una tu b ería  de derivación  4 3 ; que permite un 

paso lento alrededor de l a  vá lvu la  4 1 #

E l Órgano de control p r in c ip a l 6 t ie n e  una c a ja  en

la  cual va montada una porte de c ie rra  desp lasable 4?, cuyo 

lado in fe r io r  e stá  bajo  la  presión  de una cpamara 48  que comu­

n ica  con e l  re c ip ie n te  de control 3 por una oanal 49# E l 

lado su perior de l a  p arte  de c ie rre  47 e stá  en comunicación con

la  tub ería  9 mediante una tu b ería  30. La parte de c ie rre  4? 

estga  unida rígidam ente, por medio de una v a r i l l a  3 1 ,  a una 

p arte  de c ie rre  d esp lasab le  52* cuyo lado su perior comunica con 

e l c ilin d ro  de freno 1  por la  canal 33 y e l  g r i fo  de control 34#
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E l lado in fe r io r  de l a  p arte  de o ie rre  52 está  a l a  presión  at­

m osférica. La v a r i l l a  5 1  e s té  unida rígidam ente a un émbolo tu­

b u lar 55 que es d esp lasab le  en la  c a ja  del órganode control p rin ­

c ip a l 6. E l in te r io r  de e ste  émbolo e sté  en comunicación cons­

tan te  con la  atmósfera mediante una canal 56 y  un g r i fo  decon­

t r o l  57* La p arte  superior del émbolo 55 forma e l asiento  de 

una vá lvu la  de escape 58, rígidam ente unida a una vá lvu la  de ad­

misión 59* E sta  dltím a normalmente es apretada contra su asien ­

to  f i j o  6 l por un r  eso rte  6 0 , La v á lvu la  59  con tro la  e l  a ire  

comprimido que desde la  tu b ería  1 1  con e l  g r i fo  12  l le g a  a una 

cámara 62, que por l a  tu b ería  65 comunica con e l  c i l in d r o  de 

freno 1 .

Aun debe observarse que todas la s  vá lvu la s  dibujadas 

en la  fig u ra  1  se han representado, en g ra c ia  a l a  mejor com­

prensión, en po sic ió n  ab ie rta , pero que durante e l  tra b a jo  del 

fren o  toman en p arte  o tras posiciones#

En l a  m odificación de l a  fig u ra  1 , lo s g r i fo s  12  y 

57, y  eventualmente también e l  g r ifo  46, pueden reem plazarse por 

un so lo  g r i fo  con un juego correspondiente de ánimas y cénales#

E l d isp o sit iv o  p ro tecto r contra la  sobrecarga 79 t ien e  

t re s  p o sic io n es; para  una presión  de fUncionam ientode más de 

5 kg/om2 , de 5. ísg/cm2 y de 0  kg/cm2* Segdn la  fig u ra  2 ,  t ie n e  

una p arte  de c ie rre  desp lasable 70; cuyo lado in fe r io r  e s té  a 

í a  presión  atm osférica y. bajo la  acción de un re s o r te  71 que se  

comprime o d ila ta  por la  le v a  reguladora 7 2 # E l lado su perior 

e sté  bajo la  presión  de una cámaram73; que por una p a rte  comu­

n ica  por medio de la  vá lvu la  74 con e l  rec ip ien te  de a ire  auxi­

l i a r  2, y por o tra  p a rte , mediante la  tu b ería  75^ con la  cámara
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76  y  e l  re c ip ie n te  de control 3* La p arte  de c ie r re  70 s ir v e  

para accionar la  vá lvu la  74, que controla l a  comunicación entre 

- l a  cámara 73 y  e l re c ip ie n te  de a ire  a u x il ia r  2 * La cámara 76
' i

e stá  en comunicación con l a  atm ósfera mediante la  v á lv u la  77# que 

* $ también es controlada por l a  le v a  72.

E l funcionamiento d el freno a rr ib a  d e sc r ito  e s  e l  s i ­

gu ien te:

En la  prim era carga d e l freno e l a ire  a presión  l le g a  

desde la  tubería  de fren o , por e l g r i fo  ab ierto  10 , a l  re c ip ie n -  

10  t e  de a ire  a u x il ia r  2 , pasando por la  tu b ería  $, l a  v á lv u la  de

retro ceso  de carga 40, débilmente cargad a, y  l a  vá lv u la  de regu­

la c ió n  de carga 41  ( f ig u ra s  4  y  ¡?) que con o r i f i c io  de paso re -  

, lativam ente grande controla automáticamente e l paso d e l a ir e  a l

re c ip ie n te  de aire  a u x il ia r  2 en función de l a  d ife re n c ia  de 

presión  entre dicho re c ip ie n te  de a ire  a u x il ia r  2 y  e l  r e c i ­

p ien te  de control 3 , y  esto  de t a l  manera que e l  paso por la  

vá lvu la  41 se c ie r r a  tan pronto como la  d ife re n c ia  de presión  

desciende bajo  un v a lo r  previamente determinado, por ejemplo de 

0 ,2  kg/om2 . E l re c ip ie n te  de con tro l 3 se carga aún más r á -  

20 pidamente que e l  rec ip ien te  de a íre  a u x i l ia r ,2 , haciéndolo por 

e l  ánima de se n sib ilid a d  19  ( f ig u ra  3) que e s tá  a b ie rta  cuando 

e l freno está  su e lto , y  de la  canal 1 8 *

Según la  fig u ra  5 * eventualmente se dispone una tu­

b e r ía  de derivación  43 con ánima de estran gu lación  p ara  una u l­

t e r io r  carga no in terru n piáa pero.muy lenta*

E l r e c ip ie n te  de control 3 , por co n sigu ien te ,se  carga 

pasando por el ánima de se n s ib ilid a d  19 , la  v á lv u la  de c ie rre  20 

y la  canal 22, y  en c ie r t a s  a ircu n stan o ias desde e lre c ip le n te  de

— 6
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a ire  aujd-liar 2 pasando por la  oanal 18 ( f ig u ra  3)*

También l le g a  a ire  comprimido de l a  tu b ería  $ a l lado 

su perior d e  la s  p artes  de o ie rre  64, 16 y  4 7  y  por f ie r a  a l re** 

so rte  tubular 36.

3 En l a  po sic ió n  de marcha o d a ?  star, su e lto  e l  freno, en

la  cual en la  tu b ería  del freno e x is te  l a  presión  normal o de 

funcionamiento, l a  parte  de cierre  64 del acelerador 7 se en­

cuentra en su posición  in fe r io r , de manera que la  v á lv u la  66  es­

t á  cerrada por e l r e s o r t e  67, La p arte  de c ierre  16  del órgano 

10 de disparo 4  e stá  también en su p osic ión  b a ja , de manera que

la  v á lv u la  2^ se encuentra en l a  posición  cerrada. E l ánima de 

se n s ib ilid a d  19 , en e s te  caso a b ie rta , que segdn l a  fig u ra  1  se 

dispone en l a  p' r t e  de c ierre  16 ,  e s tá  montada normalmente con 

arreg lo  a l a  fig u ra  3, E l c ilin d ro  de freno 1 e stá  en comu- 

3-5 n icación  con la  atmósfera pasando por la  tu b ería  63, l a  válvu­

la  ab ierta  5 3 , e l in te r io r  d e l émbolo 55, l a  canal 56 y  una án i­

ma del g r i fo  57 ,

La v á lv u la  35 d el órgano de c ie r r e  5 es mantenida en 

po sic ió n  ab ierta  por e l r e s o r te  78, y  lo  mismo e l  Órgano de c ié -  

20 rre  8 por e l  r  e so rte  80 ( f ig u ra  3)*

La vá lvu la  34 de la  v á lv u la  de presión  mínima 13  e s , 

como s e ha dicho, mantenida por e l  r  e so rte  3 1  en po sic ió n  ab ier­

t a ,  porque la  presión  a lo s  dos lados de la  p a rte  de c ie rre  30 

es ig u a l a la  presión atm osférica.

25 La cámara que se  dispone debajo de l a  p arte  de c ie ­

r re  52 en e l órgano de control p r in c ip a l 6; e s tá  a l a  presión 

atm osférica; e l  e spacío  sobre l a  p arte  de c ie r re  47 e stá  bajo 

la  presión  de lí .  tu b ería  del fren o , y  e l  e spacio  de debajo de

** y *
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dicha p arte  de c ie r re  eatá a l a  presión  del re c ip ie n te  de con** 

t r o l ,  esto  es, a l a  presión  normal de le  tu b ería  de fren o .

La v á lv u la  74 del d isp o sit iv o  p ro te c to r  contra la  so** 

breearga 79 e s té  cerrada tanto  en la  po sic ió n  '*5" como " 3- 5" 

de la  le v a  7*2*

Para r e a l iz a r  un frenado de s e r v ic io  l a  presión en la  

tu b ería  de freno se re b a ja  como de costumbre, y  e s t a  reducción 

de presión  se transm ite a l espacio de encima de la  p arte  de cié** 

r r e  64 del acelerador 7* La p arte  de c ie rre  64 se desp laza ha­

c ia  a rrib a  bajo la  in flu e n c ia  déla p resió n , ahora a l t a ,  d e l  re** 

o ip ien te  de a ire  a u x il ia r  en e l  espacio que s e encuentra debajo 

de é l .  De este  modo se abre l a  vá lv u la  66 contra l a  presión del 

re so rte  67. DI a ire  comprimido pasa ahora de la  tu b ería  de 

freno a l c il in d ro  de freno por la  tu b ería  9# la s  v á lv u la s  ab ie r­

ta s  66  y  3 5 * la  canal 23? e l espaciode encima d e l r e so rte  tubu­

la r  21 y  la s  tu b erías 24  y  3 3 * E sta  toma lo c a l d e  a ire  compri­

mido apoya la  transm isión de la  reducción de presión  en la  tube­

r í a  del freno en toda la  lon gitud  del mismo, en l a  forma cono­

cida.

Tan pronto como ha apareoMo una reducción determi­

nada de l a  presión  de la  tu b ería  de freno ep. la  tu b ería  9* 

la  v á lv u la  de c ie r re  35 se c ie r r a  por l a  presión  del re o ip ie n *  

t e  de con tro l que actda sobre e l r  e so rte  tubular cerrado 36* 

presión  que es mayor que la  presión  reducida de la  tu b e r ía  del 

freno que actda en la  cámara 38. De e s ta  manera l a  vá lv u la  33 

impide e l u lt e r io r  paso de a ire  comprimido desde la  tu b e ría  de 

freno a l c i l in d r o  de fren o . La toma lo c a l de a ire  comprimido 

de la  tubería  de fren o  e s  a s í  lim itad a  por la  v á lv u la  de c ie r re
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35* Sata  v á lv u la  de o ie rre  35 se reg u la  ventajosam ente de mane­

ra  que el c ie r re  tenga lugar a una reducción de le  presión  en la  

tu b ería  de freno da aproximadamente 0 , 4  kg/om2* Tan pronto co­

mo la  presión  dentro del re so rte  tubular 2 1 ; en su caso con ayu­

da de un estrangulam iento en la  tu b ería  2 4 ; ha alcanzado un va lo r 

previamente determinado de, por ejemplo, 0 ,3  kg/cm2, se c ie r ra  

la  vá lvu la  20, y  oon e l lo ,  segán la  fig u ra  3 , por una p arte  se .

interrumpe la  comunicación entre e l  ánima de se n s ib ilid a d  19

y e l rec ip ien te  de a ire  a u x il ia r  y a l  rec ip ien te  de co n tro l, y 

por otra  parte  entre estos dos re c ip ie n te s*  De e ste  modo se man­

tie n e  la  presión en e l  re c ip ien te  de control 3 cuando se reduce 

la  presión  en e l rec ip ien te  de a ire  a u x il ia r  2 , como se describe 

a continuación.

La reducción de la  presión  aa la  tu b ería  de ffen o  ac- 

tda sobre e l 'Órgano de disparo 4 como sigu e : la  reducción de 

presión  de l a  tubería de freno tran sm itida a le cámara 14  por

la  tu b ería  15  determina un desplazamiento h acia  a rr ib a  de la  par­

te  de c ie r re  16 a consecuencia de la  presión d el re c ip ie n te  au­

x i l i a r  en l a  cámara 17 , que e s  l a  que da la  norma* De este  mo­

do, por la  p resen cia  del ánima de se n s ib ilid a d  1$ en la  p arte  

de c ie r r e  16  ( fig u ra  l )  Ósta se c ie r ra  y  la  v á lv u la  25 se levan ­

ta  de su asien to . La apertura de l a  vá lv u la  25  perm ite un rá p i­

do disparo de a ire  oonprimido desde e l  re c ip ie n te  de a ire  au­

x i l i a r  2 a l c ilin d ro  de freno 1 * El a ire  comprimido flu y e  en­

tonces desde e l rec ip ien te  de a ire  a u x il ia r  2 a l  c i lin d ro  de f r e ­

no 1  pasando por l a  tu b ería  29, e l asien to  ab ierto  26, l a  vá lvu ­

la  a b ie rta  34  y  la s  tu b erías 33 y63*

Tan pronto como la  presión  en e l  c il in d ro  d e  freno 1
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ha subido a un v a lo r  determinado por e l  rápido d isparo de a ire  

cojcprimido, como s e ha d escrito  a rr ib a , 1^  v á lv u la  de presión 

mínima 34  es cerrada por l a  p arte  de c ie r r e  30 que s e  mueve ha¿* 

c ia  abajo, porque la  presión  del c ilin d ro  de freno en le  cámara 

32 del órgano 13  supera la  presión  co n traria  del r e s o r t e  31*

De esta  manera la  vá lvu la  34 hace inpo^ible la  carga u lte r io r  

del c ilin d ro  de freno con a ire  comprimido#

Como es n a tu ra l, antes y  eventualmente a l  propio ticm - 

po que e l  súbito disparo de a ire  comprimido desde e l r e c ip ie n te  

de a ire  a u x il ia r  2 a l c ilin d ro  de freno 1 ,  como se  ha d escrito  

anteriorm ente, por la  reducida p resió n  de l a  tu b ería  de freno, 

que se  transm ite desde l a  tubería 9 por l a  tu b ería  50 a la  p ar­

te  su perior de l a  p arte  de c ie r re  47 del Órgano de control p r in ­

c ip a l 6, e sta  p arte  de c ie r r e  se d esp iase  fácilm ente hacia arrib a  

ibajo la  in flu e n c ia  predominante de l a  presión  d e l r e c ip ie n te  de 

con tro l en l a  cámara 4 8 ; con lo  cual e l  extremo su p erio r d el ém­

bolo 33 viene a to car con la  vá lv u la  de escape 38, y  de e s te  modo 

se  interrumpe la  comunicación entre e l  c ilin d ro  de freno 1  y  la  

atm ósfera. En l a  u lt e r io r  reducción de l a  presión  en la  tube­

r í a  de freno que in flu y e  en e l lado su p erio r de l a  parta de 

c ie r r e  47  del órgano de con tro l p r in c ip a l; ce ta  p a rte  de c ie r r e  

se mueve adn más h acia  a rr ib a  por l a  acción de l a  p resió n  del * 

re c ip ie n te  de con tro l predominante en la  cámara 4 8 # con lo  cual 

e l  émbolo 33 se levan ta  más. y  abre l a  v á lv u la  de admisión 39#

De e s ta  manera se conduce a ire  comprimido desde e l re c ip ie n te  

de ñ ire  a u x i l ia r  2 a l  o illa d ro  de freno 1  por l a  tu b ería  29, e l  

g r i fo  12 ,  l a  tu b ería  1 1 ,  e l  asiento  de v á lv u la  ab ierto  6 1 y  

la  tu b ería  63#
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El g r ifo  12  t ien e  ana ánima ca lib rad a  que regu la  e l 

tiempo de carga de a ire  comprimido en e l  c ilin d ro  de freno 1*  

Adecuadamente está  p ro v isto  de ánimas de d ife ren tes tamaños que 

dan d is t in to s  tiempos de carga del c ilin d ro  d e freno correspon- 

diendo a la s  v a r ia b le s  c ircu n stan cias de-funcionamiento (por 

ejemplo, tren es de m ercancías, ómnibus y  rápidos) de manera que 

se  puede v a r ia r  a voluntad e l tiempo de carga del c ilin d ro  de 

freno*

La presión a s í  producida en e l  c ilin d ro  de freno 1 

se transm ite al lado su perior de la  p arte  de c ie rre  52 por la  

can al 5  ̂ y  a l g r i fo  de control 34. Tan pronto como la  presión 

en e l  c ilin d ro  de freno ha llegad o  a un v a lo r  que corresponde 

a la  reducción de presión án l a  tu b ería  de fren o , l a  parte  de 

o ie rre  52 se desp laza h acia  abajo con 1? v a r i l l a  5 1  y  e l émbolo 

55 venciendo la  presión co n traria  d el re c ip ie n te  de control en 

l a  cámara 4 8 . Luego el re s o r te  60  c ie r ra  la  v á lv u la  de admi- 

sión  $$ y con e llo  se interrumpe la  carga u lt e r io r  del c i l in ­

dro de freno 1  desde e l re c ip ie n te  de a ire  a u x il ia r  2.

E l g r ifo  de control 54, p re v is to  entre e l  c ilin d ro  de 

Reno 1 y  l a  p arte  de c ie rre  52 hace p o sib le  v a r ia r  l a  presión 

de dicho c ilin d ro  correspondiendo a una reducción de presión  

determinada en l a  tu b ería  de fren o .

Una vez que s e  ha cerrado la  v á lv u la  de admisión 59 ; 

como a rr ib a  se ¿ e s c r ib e , permanece encerrada en el c ilin d ro  de 

freno 1  la  cantidad de a ir e , en la  posición  también cerrada de 

la  vá lv u la  de escape 58, h asta  que se r e a l iz a  una nueva v a r ia r  

oiÓn de presión  en la  tub ería  de freno* En cambio, s i  l a  pre^ 

sión  en e l  c ilin d ro  de freno se reduce involuntariam ente, por

— 1 1 . —
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ejemplo, par pérdidas, l a  reducción de presión  desplaza o tra  

ves h acia  a rrib a  l a  p arte  de c ie r ra  $2 con l a  v a r i l l a  5 1 y  33. 

émbolo 5 5 ; oon lo  cual vuelve a a b rirse  l a  v á lv u la  de admisión 

59  y t ien e  lugar una nueva carga de a ire  comprimido desde el r e c i  

5 p ian te  da a ire  a u x il ia r  2 , hasta que la  reducción de presión se 

ha compensado de nuevo. Si se quiere aumentar la  medida del 

frenado s e  reduce más la  presión  en l a  tu b ería  de fren o , con lo  

cual la  v a r i l l a  5 1  d e l Órgano de con tro l p r in c ip a l 6 se despla­

za de nuevo hacia  a rr ib a  para ab rir  l a  v á lv u la  de admisión 59  y 

10  segu ir llenando e l c ilin d ro  de freno 1 desde e l re c ip ie n te  de 

a ire  a u x il ia r  2 en l a  forma a rr ib a  d e s c r i t a .  l a  v á lv u la  de 

admisión 59  vuelve a cerrarse  tan pronto como se  estab lece  un 

aumento correspondiente de la  presión  del c ilin d ro *  De e s te  

modo dicha presión  puede aumentarse por Traducción de l a  presión  

15 en la  tub ería  de freno hasta e l e q u il ib r io  de presión  entre e l  

re c ip ie n te  de a ire  a u x il ia r  yt.el c ilin d ro  de fren o , o h asta  una 

presión  máxima determinada en dicho c ilin d ro , s i  se dispone un 

* órgano lim itador de la  presión  máxima*

Para r e a l iz a r  después de un frenado por grados como 

20 e l a rrib a  d e s c r ito , un aflo jam iento por grados de lo s  fren o s, 

l a  presión  en l a  tu b ería  de freno se aumenta poco a poco como 

de costumbre. Con esto  se desplaza l a  parte  de c ie r re  4 7 ; 

venciendo para e llo  e l e fecto  de l a  presión  del re c ip ie n te  de 

con tro l en la  cámara 4 8 * La v a r i l l a  5 1  y e l  émbolo 55 se des**

25 plazan de manera que se abre la  v á lv u la  de a scape 5 8 , de modo 

que e l a i r e  comprimido lle g a  a l a ire  l ib r e  desde e l c ilin d ro  

de freno 1 pasando por la  tubería  63* l a  v á lv u la  de escape 

ab ierta  58; e l in te r io r  del émbolo 55 ; l a  oanal 56 y e l  g r ifo

12



$7* La cantidad de a ire  comprimido que sa le  del c ilin d ro  de 

freno 1  por unidad de tiempo es determinada por e l  ánima c a l í -  

* brada del g r ifo  57* que ventajosamente está  p ro v isto  de áni­

mas de d iferen te tamaño, que corresponden a la s  d is t in ta s  con- 

5 d icíones de s e r v ic io . Tan pronto como se ha reducido como 

a r r ib a  se d escribe l a  presión  en a 1  c i lin d ro  de freno 1  por 

la  sa lid a  a l e x te r io r  del a ire  comprimido contenido en e l mismo, 

la  presión  d e l re c ip ie n te  de con tro l en l a  cámara 48  supera la s  

presiones procedentes de la  tu b ería  de freno sobre l a  parte  de cié*" 

10 r r e  4 7  y  del c ilin d ro  de freno sobre la  p arte  de c ie rre  52# de 

manera que la  p a rte  de c ie rre  4 7  se mueve h ac ia  a r r ib a , c ie r ra  

l a  v á lv u la  de escape 58 y  se interrumpe toda u lt e r io r  sa lid a  de 

* a i r e  comprimido desde e l  c ilin d ro  de freno 1 .  Este proceso se

re p ite  a cada u lt e r io r  aumento de presión  en la  tu b ería  de f r e -  

^3.5 no# h asta que se ha alcanzado e l  v a lo r  normal de e sta  presión#

La presión  d e l c ilin d ro  de freno se reduce finalm ente h asta  l a  

presión  atm osférica, de modo que la s  zapatas d e l freno s e  su e l­

tan completamente.

Si en e l  curso del restab lec im ien to  de l a  presión  ñor- 

20 R al o de funcionamiento en l a  tu b ería  de freno la  presión  en

la  tu b ería  9 viene a se r  ig u a l o mayor que l a  presión  del r e c i ­

p ien te  de a ire  a u x il ia r  en la s  tu b erías 29  y  65* b a ja  la  p arte  

de c ie r re  64 del acelerador 7 y  la  v á lv u la  66 puede c e rra rse  ba­

jo  la  acción del re so rte  67*

25 Tan pronto como l a  presión  re sta b le c id a  en l a  tu b ería

de freno se aproxima a l  v a lo r  normal, dicha presión  actda en la  

cámara 38 y  con ayuda del r e s o r te  78  abre la  v á lv u la  de c ie r re  3 5 * 

Al aumentar l a  presión  ai la  tu b ería  de freno b a ja
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también l a  parte  de o ie rre  16 del órgano de disparo 4  y  la  v á l­

vu la  2$ se c ie r ra ,

ádemás la  v á lvu la  de presión  mínima 34  se abre por la  

acción del re s o r te  3 1  que supera la  presión  d el c ilin d ro  que d is­

minuye en la  cámara 32*

Igualmente a l alcanzarse una presión  mínima determi­

nada en e l  c ilin d ro  de freno vuelve a a b rirse  la  v á lv u la  20 del 

órgano de c ie rre  8*

Finalmente^ a l  aumentar l a  presión  en l a  tu b ería  de 

fren o , se carga e l  re c ip ie n te  de a ire  a u x il ia r  2 pasando por 

la  v á lv u la  de retroceso  de carga 4 0 . Si e x is te  la  v á lv u la  regu­

ladora de carga 41  ( f ig u ra  3) l a  sisma interrumpe e l  proaeso de 

carga tan pronto como la  d ife ren c ia  de presión  entre e l r e c i ­

p ien te de a ire  a u x i l ia r  2 y  e l re c ip ie n te  do control 3 ha a l ­

canzado* un v a lo r  previamente determinado de, por ejemplo, 0 ,2  

kg/cm2 , o sea , por ejemplo, a una p resió n  de 4 ,8  kg/cm2  a una 

presió n  de funcionamiento de 5 kg/cm2 ,  y  de e s te  modo impide 

la  carga excesiva .

E l d isp o sitivo  p ro tecto r contra l a  sobrecarga 7 9 ? re­

presentado en la  f ig u ra  2, s ir v e  p ara  e v i t a r  cargas e x c e s iv a s  en 

v ia je s  con presión de funcionamiento constante,de, por ejemplo,

3 kg/c$i2*

E l funcionamiento de este  d isp o sit iv o  es en resumen 

e l s ig u ie n te í

En la  posición  * > 5" (para presión  de funcionamiento 

v a r ia b le )  l a  v á lv u la  74  c ie r r a  e l r  ec ip ien te  de a ir e  a u x il ia r  2 

y  la  vá lvu la  77 e l  re c ip ie n te  de control 3* S I re so rte  7 1 es 

apretado por la  la va  72 correspondiendo a una p resió n , por ejenn-
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p ío  de 6 ,3  kg/cm2 . Ni e l  a ir e  comprimido del re c ip ie n te  de 

a ir e  a u x il ia r  2 n i e l d e l re c ip ie n te  de con tro l 3 pueden esc a** 

p arse . Bn la  posición  " 5 *' (para 5 kg/cm2 de presión  de fun­

cionam iento), e l  re so rte  7 1 es comprimido por l a  le v a  soló  

correspondiendo adn a una presión  de 3 kg/cm2 . En l a  sobre-* 

presión  su perior a $ kg/cm2 en e l re c ip ie n te  de control 3 , en 

estado su e lto  o frenado, la  v á lvu la  74  se abre, y  t ie n e  lu gar 

una sa lid a  de a ire  comprimido desde e l re c ip ie n te  de control 3 a l 

re c ip ie n te  da aure a u x il ia r  2 ,  h asta  que la  presión  en e l  r e c i ­

p ien te  de control 3 ha descendido a l a  presión  de funcionamien­

to de 5 kg/cm2 y  l a  vá lvu la  74  se c ie rra  de nuevo. Con esto 

en la  posición  "3 " se suprimen automáticamente la s  sobrecargas 

apareoidas por cualquier motivo.

En la  p osic ión  "0" (evacuación completa) l a  le v a  des­

carga e l r  a se rte  del regulador de presión  y  l a  v á lv u la  74  se 

abre. Al propio tiempo l a  le v a  ap rie ta  h ac ia  a r r ib a  la  válvu­

la  77* S I  re c ip ie n te  de a ire  a u x il ia r  2 y  e l re c ip ie n te  de 

control 3 pueden v a c ia rse  to t a l  o parcialm ente en a s t a  p o s i-  

c iÓn.

En e l  freno d escrito  en e l  ejemplo, se re a liz a n  por 

Órganos separados lo s  tre s  procesos de re g ila c ió n , o sea , l a  ace­

le ra c ió n  de la  transm isión de l a  reducción de presi ón a l a  tu­

b e ría  de freno en toda la  longitud del tren  por toma lo c a l de 

la  tub ería  de fren o , e l ráp id o  disparo de a ire  a presión  en e l  

c ilin d ro  d e l freno para  a p lic a r  la s  zapatas de freno a la s  rue­

das, y la s  subsigu ientes gradaciones de la  p resió n  del fren o .

E l órgano 8 o ie rra  l a  com unicaciónde l a  tu b ería  de 

fi*enc con e l  re c ip ie n te  de con tro l 3 , pasando por e l  ánima de

15
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se n s ib ilid a d  19 ( fig u ra s  1 y  3 ) ; y  eventunlmante también con 

e l  re c ip ie n te  de adre a u x il ia r  2 ( f ig u ra  3 ) independientemen­

te  del órgano de control p r in c ip a l y  de l a  vá lv u la  de presión 

mínima.

En lo s fren os conocidos e s ta  función es re a liz a d a  por 

e l mismo órgano de control p r in c ip a l, con e l inconveniente de 

que e l e fecto  apareoe relativam ente mucho más ta rd e , y  por tan­

to  puede f l u i r  desde lo s  r e c ip ie n te s  a l a  tu b ería  de freno c ie r ­

ta  cantidad mayor d e a iré  comprimida, y en lo s  aumentos de pre­

sión  en la  tu b ería  de freno para fgrados de aflo jam ien to, en c ie r­

ta s  c ircu n stan cias se re s ta b le c e  l a  comunicación de la  tub ería  

de freno oon e l re c ip ien te  de control y con e l lo  e l  freno se 

agota más o menos.

S i e x is te  simultáneamente la  v á lv u la  reguladora de 

carga 4 1 , e l  re c ip ie n te  de a ire  a u x il ia r  2 , una vez que se ha 

llenado por ejemplo hasta una presión  determinada previam ente, 

se c ie r ra  del to d o , o eventualmente s in  que con e l lo  se recarguen 

e l  re c ip ie n te  de, 35no y  con é l  lo s  fren o s,

Si e x is te  e l d isp o sit iv o -p ro te cto r contra l a  sobrecara 

ga, representado en la  f ig u ra  2 ,  en l a  po sic ió n  " 5 " (5  kg/cm2 

de presión  de funcionamiento) se e v ita  l a  sobrecarga d e l freno 

que aparece en un s e r v ic io  defectuoso  de la  vá lvu la  de freno 

del conducción, porque tien e  lugar un e q u ilib r io  de presión  a 

cada frenado.

E l funcionamiento de lo s  d is t in to s  órganos puede con­

t r o la r s e , s i  se desea, correspondiendo a la  velocidad  de mar­

cha o a l a  carga del coche.

En e l ejenplo d e s c r ito , e l Órgano,8 , a l in c ia rse  un
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tremado, e s  controlado por e l  a ir e  comprimido tomado por e l  ace-* 

lerad or 7 de l a  tu b ería  de fren o , Pero e l  oontrol se puede 

hacer también por e l a ir e  comprimido que dejan s a l i r  e l  ór­

gano de disparo 4 ,  o la  v á lv u la  de presión mínima 13  o e l  6 r- 

gano de control p r in c ip a l 6 , aunque estas  d itim as soluciones 

son menos fa v o ra b le s . Además; e l  c ie r re  del Órgano 8 puede 

también ten er lu gar en función de l a  d ife re n c ia  de l a  presión  

en e l  rec ip ien te  de control 3 y  en e l  re c ip ie n te  de a ire  auxi­

l i a r  2¿

En lu gar de una ánima de se n s ib ilid a d  1 $  oomdn a to­

dos lo s  re c ip ie n te s , cada uno de ésto s podría tener subordina­

da una ánima de se n s ib ilid a d  p ro p ia , como la s  que se indican ; 

por ejemplo, en la  canal 1^ y  en l a  canal 22 de l a  fig u ra  3 .

En todos lo s  c a so s , e l  f  eno d e s c r ito  asegura un buen 

funcionamiento y  reg u lab ilid ad  con resp ecto  a l a  toma lo o a l de 

a ire  comprimido de la  tu b ería  de fren o , a l rápido disparo de 

a ire  comprimido en e l  c ilin d ro  de freno y  a su carga u lt e r io r  

con a ire  comprimido. La carga y  l a  carga u lt e r io r  de lo s  d is ­

t in to s  re c ip ie n te s  se regu la  a s í  correspondientemente y  se  e v i­

tan la s  perturbaciones por carga e x c e s iv a . E l fren o  e s  inago­

ta b le .

E sta  s o lic itu d , que corresponde a l a  presentada en 

Suiza e l 15 de enero de 1940 , se acoge a lo s  b e n e fic io s  d e l a r ­

t íc u lo  5 1  d e l  v igente Estatuto de Propiedad In d u s tr ia l.

- 17 -
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Los puntos de invención prop ia  y  nueva que se pre­

sentan para que sean  objeto de 3 sta  Patente de Invención en Es­

paña por VEINTE años, son lo s  s ig u ie n te s ;

ls  -  Un freno por agente a p resió n , especialm ente para 

fe r r o c a r r i le s ,  en e l  cu a l e l  proceso de frenado y aflo jam ien to  

de los frenos es regulado por una variac ió n  de l a  presión  en la  

tu b ería  de freno; cara cterizado por un órgano (8 ), que ?st% in ­

terca lad o  entre la tu b ería  de fren o , desde l a  c u a l s e  cargan 

lo s  re c ip ie n te s  de freno, y  por lo  menos unode estos rec ip ien ­

t e s ,  y  que a l in ic ia r s e  un frenado es d ir ig id o  a l a  po sic ió n  de 

c ie r re  en la  cual s e ínterrunpe la  comunicación, a b ie rta  cuando 

e stá  su elto  e l fren o , entre la  tu b ería  de freno y dicho re c ip ie n te .

2B -  Un freno según se  re iv in d ic a  en el punto 1 3 . ,  carac­

terizad o  porque e l mencionado Organo (8), a l  in ic ia r s e  un fren a­

do, es controlado por e l  a ire  comprimido tomado por e l  ace lera­

dor (7) a l a  tu b ería  de fren o .

-  Un freno segdn se  re iv in d ic a  en el punto 1 $ . ,  ca­

racterizado  porque e l citado Órgano (8) es controlado por e í a ire  

comprimido que deja pasar e l órgano de disparo (4 ) .

42 -  Uaffeno segdn s e  re iv in d ic a  en e l punto l s . ,  ca­

racterizad o  porque e l  mencionado órgano (8) es controlado por e l 

a ire  comprimido que ¡fluye desde el Órgano de control p r in c ip a l 

(6) h acia  e l c ilin d ro  de freno.

-  Un freno sagdnssegdn se  re iv in d ic a  en e l  punto 1 3 . ,  

caracterizado  porque e l  mencionado órgano (8) es controlado en

18
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función de l a  d ife re n c ia  de l a  presión  en e l  re c ip ie n te  de con­

t r o l  (3) y en e l  re c ip ie n te  da a ire  a u x il ia r  (2)*

6e -  Un freno segdn ee re iv in d ic a  en e l punto 2 3 ,^ ca­

racterizad o  porque e l órgano (8) es controlado con independencia 

d el órgano de control p r in c ip a l (6) y  de la  v á lvu la  de presión  

mínima en la  posición  da c ie r r e .

72 -  Un freno sagán s e  re iv in d ic a  en e l punto 1 2 , ,  ca­

racterizad o  porque e l  órgano (8), a l c e rra rse , interrumpe la  co­

municación de por lo  manos dos re c ip ie n te s  de freno entre s í*

8S -  Un Areno s-egín se r e ív in d ica  en e l punto 19 ca­

racterizad o  porque e l órgano (8 ), a l c e rra rse , c ie rra  por lo  me­

nos una ánima de se n s ib ilid a d  (19)*

92 -  Un freno segdn se re iv in d ic a  en e l punto 1 2 . ,  ca­

racterizad o  porque e l  órgano (8), a l so lta rse  e l  freno, re s ta b le ­

ce l a  comunicación entra la  tu b ería  da freno y  e l  re c ip ie n te  a l  

alcanzarse una presión  previamente determinada en e l c ilin d ro  de 

fren o .

102 -  Un freno segdn s e  r e iv in d ic a  en e l punto 1 2 . ,  ca­

racterizad o  porque en una tu b ería  de comunicación de carga d irec­

ta  (4 4 ) entre l a  tu b ería  de freno (9) y  e l  re c ip ie n te  de a ire  

a u x il ia r  (2 ), comunicación que e x is t e  además de la  que pasa por 

una ánima de se n s ib ilid a d  (19 ) y  e l  Órgano ^ 8 ), e stá  montada una 

vá lvu la  de regu lación  de carga ( 1)  que 33 controlada por l a  d i fe ­

re n c ia  de presión entre e l  r e c ip ie n te  de control (3) y  e l r e c i ­

p ien te  de a ire  a u x il ia r  (2) y  c ie r ra  la  tu b ería  de comunicación 

de carga (4 4 ) tan pronto como l a  presión  en e l  re c ip ie n te  de 

a ire  a u x il ia r  (2) ha alcanzado una proporción previamente deter­

minada con respecto a l a  presión  en e l  re c ip ie n te  de control (3)*

— 1 9  **
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l i s  -  Uh áeno segdn se re iv in d ic a  en e l ponto 10 2 .,  

caracterizad o  p o rq u e,'en  la  carga, e l re c ip ie n te  de control ( 3 ) ,  

* por estrangulación de la  tu b ería  (1 8 ) a l  re c ip ie n te  de a ire

a u x i l ia r  (2 ), se  carga más rápidamente qu  ̂ e s t a  d itim o.

$ 122* -  Un freno segdn s e  re iv in d ic a  en eL punto 1 3 . ,

caracterizado  porque contiene un d isp o sit iv o  p ro tecto r contra 

l a  sobrecarga que t ien e  t r e s  p o sic io n es; a) para presión  de fun­

cionamiento v a r ia b le , b) para presión  de funcionamiento d e te r ­

minada y  e) para evacuación completa de lo s  re c ip ie n te s  de f r e -  

10  no o para la  supr esión d e l e fecto  frenador d e l  fren o ,

I32 -  Un freno por agente a p resió n , especialm ente 

para fe r r o c a r r i le s ,

Tal y como s e ha d escrito  en la  Memoria que antecede, 

representado en e l  dibujo que se acompaña y  con lo s  fin e s  que 

13  se han esp ec ificad o *

E sta  Memoria consta de ve in te  h o jas e s c r it a s  por una

so la  oara,
Madrid, 1 7 . M u  1944

py A.

Ch/ *** <20 **
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