
memobia descriptiva

para solicitar
_ Ti'B' t j í V E I C I O HJ ¿ f E H f E  S I  A w v

ea
í  fi p A I  A

por VS5IOTE attos

£ nombre de TECALÍSmIT» Sociedad Andadme frenoeee,
est ableo i**

da en IB Bae Brunel» Paría, PBÍJCIA, por:
«DK PBOCDDIBUSBTO, COH US  INSTAIACIOHES CO~ 

.WESPOrolWÍSS, PARA ID PECADO DE WOCIILW.

Se conocen ye aparatos de regclaolto antomStioa de 

fresado de loa y e tó la s , especialmente de loe trenes re c ­

h in e , * .  trabajan en inclín de la adherencia entre las

¡das y SUS cania os te rea adare,
r>or Golpes sucesivos» es d®~ Estos aparatos procedea p 5 P

» ...i _ a«i freno ea @1 momento de la  P, na® cíete r minan un aliólo del o
. «  AmAMt oue el frenad.c se restatlezoa para

tención, y luego áe3» 01

1 *>
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entrar da nuevo en acción en e l siguiente deslizamiento de las

rundas sobre los carriles»
¿hora bien, como la  pérdida de frenado durante el

aflojamiento es en general superior a le  ganancia obtenida al 

5 V var el frenado hasta la detención, el beneficio resultan* 

te de su en?!leo es nulo#
Por otra parte, y por el hecho de la discontinuidad 

ds su acción, estos sistemas de regulación de funcionamiento - 

oscilatorio son en general iuqpropios para obtener una regula- 

10 oión colectiva del frenado de todos loe ejes de un convoy a

partir de un puesto central de mando»
La regulación colectiva del frenado de un tren ô, 

mcc en general, de. cierto nómeró de ve&fculos a partir de 

un puesto central de mando solo es posible sí esta regula- 

15 ción sigue siendo una función continua de le adherencia y 

de la velocidad»
por lo demás, esta regulación no puede llagar a 

e-  aplicable prácticamente més que si los órganos de frena­

do .montados en todos los vehículos son perfectamente mode- 

20 rebles tanto en el apretamiento como en e l aflojamiento.

* La instantaneidad de la transmisión de la? vsrja-

e'onee de la  Intensidad del frenado es además una condición 

esencial del buen funcionamiento de tales sistemas.-

Según una forma de realización, se hace variar a 

25 cada instante el valor del frenado aplicado a todos loe ejes 

¿f,l vehículo en función de las Vari aciones combinadas de la  

velocidad y de le adherencia de lee ruedas sobre su o amino 

r> rodadura, lo que: tiene por efecto mantener constantemente

2 -
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el valor del frenado a un tipo in ferior al valor de frenado que 

provocaría la detención, sin dejar de acercare* cone tan temen- 

te a este valor#

El presente invento se refiere a un procedimiento de 

fr * .n a do para vehículos, en el cual se controla progresivamen­

te ol frenado hasta un valor que se aproxíme al valor de de­

tección, y en'el cual so provoca automáticamente el afloja­

miento de los frenos a medida que decrece la velocidad de los 

vehículos frenados o que-disminuye la adherencia, de manera 

qu- es mantenga el frenado-a un tipo siempre ligeramente in­

ferior al valor de detención, procedimiento caracterizado por- 

qu.p se provoca automáticamente de uns manare progresiva el 

aflojamiento de los frenos cuando la velocidad decrece o de­

crece la adherencia, aumentando por el contrario el apreta­

miento cuando la adherencia crece, lo cual permite suprimir 

radicalmente todo funcionamiento oscilatorio del frenado y 

hacer éste más efioae que provocando un aflojamiento brusco, 

suprimiéndose la pérdida de frenado sufrida es este caso du­

rante el período de,aflojamiento brusco,

Segda otra característica del invento, se transmi­

ten a todos los vehículos la? varí solones del valor de fre­

nado destinado a mantener éste próximo al valor de detención 

a. la ves eléctrica y neumáticamente a partir de un puesto 

central.
Segdn otra oareoterfetica del invento, se regula 

la duración de admisión.o de escape del fluido de frenado 

para hacer variar el grado de apretamiento o de aflojamien­

to de los frenos, circulando el fluido de frenado al través

-  3 -
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fie loe orific ios 08111)18406 sobre les canalizaciones de cade 

freno, siendo el calibrado de estos orific ios conven lente mea - 

te regalado a la voz m fondón de las. resistencias neumáti­

ca encontradas y de las capacidades a vaciar»

El invento, se extlende de manera general © este pro­

cedimiento, cualesquiera que sean las instalaciones para su 

realización»

Sin embargo, el invento se extiende a una instala­

ción que permite poner en práctica de manara especialmente 

sencilla y eficaz el procedimiento precedente, y se caracte­

riza por la  combinación de una válvula mode reble# oclocada 

en el puesto central de mando, que controla en ficción de las 

variaciones de presión del fluido de frenado al aflojar, un 

cent actor eléctrico que mando eléctricament e una electrovél- 

vula para cada freno. Como esta electreválvula impide por 

une parte la apertura del escape de le  válvula de cs.de freno 

que ya no interviene en el aflojamiento, y controla por otra 

perte la apertura del escape del cilindro de cada freno, de 

modo que se obtiene un’ aflojamiento moderabls, estando abier­

to el escape de les válvulas de los frenos, cuando la el'ec- 

troválvula deja de estar excitada, lo que permite asegurar 

el aflojamiento normal por dichas válvulas en case de no fun­

cionamiento de los aparatos eléctricos.

El invento se extiende también s una instalación de 

fr en ado de vehículos caracterizada porque le depresión de 

frenado se transmite al freno, de une parte por una canali­

zación de estrangulación, y de otra parte por une electrofeál- 

Vula para cade freno, de manera que el mando de los frenos
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se r?egura a la  vez neumáticamente y por acción eléctrica in­

termedia*
El invento se extiende además a una instalación de 

mando de frenado de vehículos, caracterizada porque la inten- 

} eidad del frenado es controlada por dos émbolos cuyos vás­

talos están articulados sobre un brazo o balancín que descan­

sa en un cuchillo, siendo regulable la posición déL cuchillo 

entre los dos vgstagos de los émbolos; estando sometido el 

primero de estos émbolos a la  presión del depósito del fiu i- 

10 de de frenado, si paso que e l segundo émbolo esté sometido

a una presión regulada por un distribuidor situado en e l ex­

tremo del brazo, de manera qne le. presión que actda sobre el 

b? (tundo émbolo y se u tiliza  pera el mando de los frenos es 

función de la  posición del cuchillo que sostiene el brazo,

15 ir  r;ue permite al maquinista regular el finado actuando ec-

br^ la posición de dicho otihillo#
El invento se extienda igualmente a las caracterfs-

tinas a omliauaei í «  descritas jr a sus «Térras combinado-

nos posibles;
20 un freno para vehículos, tal como como un tren, se-

gdn el invento, se representa a titu lo de ej suplo en loe di­

bujos adjuntos, en los cuales:
La figura 1 es un alzado en corte esquemático de

la instalación de frenado montada con preferencia en una 

25 locomotora, oca el diepositiTO de femado de la  misma y de 

la instalación de frenado de cierto « t e r o  de Tehioulos.

La figura 2 es un alzado en corte esquemático del 

dispositivo de mando a mano del frenado en una posición de
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La figura 3 es un sisado m  corte :: temático del 

dispositivo autoregulador de freaado en fuá o ida de la veloci­

dad y de la adherencia»
Las figuras 4, 5 y 6 represen tea en alzado en cor­

te esquemático la electrovélvula de mando del aflojamiento 

de un freno ea tres posiciones diferentes.
La instalación de frenado representada en su conjua-

to en la  figura 1, contiene esencialmente*
Q 1) El dispositivo 52 de mande manual del frenado,

situado en un puesto central, la  locomotora de un tren, por 

ejemplo,
2) El dispositivo 72 de regulación del frenado en 

fijación de la velocidad y de la adherencia del vehículo s obre 

su camino de rodadura,
3) El dispositivo de apretamiento de los frenos en 

función de la depresión transmitida por el dispositivo de 

m îdo manual o el dispositivo de regulación automática^

4) El dispositivo de aflojamiento de les frenos en 

20 función de la  depresión transmitida por el dispositivo de

d- manual o el dispositivo de regulación automática.

El dispositivo 52 ae mando manual del frenado con- 

• tiene esencialmente una palanca 61 de mande del frenado.

Esta palanca tiene un cuchillo 62 sobre el cual se 

25 apoya el brazo o balancín 63 . SI brazo 63 recibe loe empu­

jes neumáticos transmitidos por I ce dos émbolos 64 y 65 que 

se desplazan respectivamente en los cilindros 66 y 67 .

SI cuchillo 62 de la  palanca de frenado 61 puede

~ 6 -



desplazarse delante de la  graduación de frenado 68.

La posición del cuchillo 62 delante d* este gradua­

ción 68 determina la intensidad del frenado,
A este efecto, e l oilindro 66 es alimentado a pre- 

5 alón constante a partir del depósito principal 69 por las tu- 

barias 70 y 71* La presión del depósito 69 es transmitida 

per otra parte al dispositivo autor aviador da adhe-'noia-ve- 

1 oeidad contenido «n el cárter 72 P®r la  tubería 7 estando 

a su vez e l cilindro 67 unido al autor salador por la  tu.be-

10 ría 74-*
¿1 extremo del balancín 65 se encuentra la correde­

ra da distribución 7 6 .
Bate distribuidor puede tomar* tres posiciones.

1 ) La posición representada er le figura 1 (no fre- 

P5 nado) en la  cual pone en comunicación la  tubería 74 con el a*

pósito principal 69.
2) La posición representada en la  figura 2 (frena­

do) en la cual le oomuMoación de la tubería 74 esté cortada 

del depósito principal 69 o esta tubería se pone al escape,

20 o ambas cosas*

5) Una posición intermedia en gue están cortados 

le  alimentación y el escape,. Esta posición corresponde a un 

vcl or f i jo  de la depresión in icia l de frenado,
m funcionamiento del dispositivo de frenado man-

25 dado por le  palanca de frenado 61 es @1 siguientes
En la  posición in icia l representada en la figura 

1, los empujes procedentes de los émbolos 64 y 65 son igua­

l é  Le arista del cuchillo 62 esté eüaidístaate de los dos

-  7 -
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émbolos. la presida que reina en la tubería 74 es igual a 

la presión que reina en e l depósito principe! 69. I I  frena­

do '"S nulo*
Para frenar, el maquinista despieza la palanca de fr e ­

narlo 61 hacia la derecha (figure 2), los brazos de palanca de­

recho e izquierdo vienen a ser desiguales y el bel ancla 63 se 

inclina. DI distribuidor 76 viene entonces a colocarse en la 

por, i o ida representada, lo que tiene por efecto;

1) Cortar la alimentación de la conducción 74,

2) Colocar esta e onducoión y, por tanto, el c ilin ­

dro 67 , en el escape.
Le presión en e l  cilindro 67 y en 1 e conducción 74 

se reduce hasta que venga a -ser muy exactamente igual 8 la pre­

sida reinante en e l cilindro 66 (presión del dpósito prin­

cipal, dividida por la relación da los brazos de país nos iz ­

quierdo y derecho del balancín 63*
81 distribuidor 76 vuelve s subir entonces, pronto 

a funcionar do nuevo en e l sentido de I b admisión o en el sen­

tido del escape para toda tendencia el cambio de la presión

reinante en I b tubería 74 y en el cilindro 67*
¿sf, la depresión in icia l de frenado ee determinada

en cada instante por la  posición del cuchillo 62 delante de 

la graduación 68* Este depresión se transmite diréctamen* 

to al dispositivo autorregulador adherefeoia-velocidad 72*

I I  dispositivo 72 autorreguledor de frenado en fun­

ción de la adherencia y de la velocidad del vehículo a fre- 

n.r-xt transforma la depresión controlada por le, enpufia dura de 

'mundo 61 en una depresión que varía en función de la  oombi-
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nacida, de. los factores adheranfela y velocidad-.

Este dispositivo, que está vent ajos ámente constitui­

do de la  manera representada en la figura 3 contiene;

a) Un dispositivo de medición de la adherencia*

1) Un dispositivo de regulación del frenado en fun­

ción de la adherencia,

c) Un dispositivo de regulación del frenado en fun­

ción de le  velooldad del vehículo,
*

51 dispositivo de medición de adherencia de las rue­

das del vehículo ,o su superficie de rodadura está realizado 

dí: la  manera siguiente;

Sobre los dos ejes 1 y 2 de un bogie que recibe las 

ruedas 10 y 1 0 ' van montado? raspeotivameat-e los engranajes he­

licoidales 3 y 4»
El engranaje 3 ataca a un piñén 5 que arrastra por 

le chaveta 6 el árbol horizontal f ,  El piñón 5 puede desu­

sarse libremente -sobre el árbol 7.

21 engranaje 4 ataca a un piñón 5 ' Qhe arrastra por 

1e chaveta 6 » el árbol horizontal. 7’ »

El árbol horizontal 7’ puede deslizarse sxi símente 

dentro del émbolo 5 * sin dejar de permanecer solidario de 

este piñén en rotación,

lo? extremo? de los árboles 7 y 7 ' se miren en- 

tr>« sf tienen cada uno unes zapatas de enganche 9 y 9’ *

Siendo del mismo diámetro las ruedas 10 y 10' del vehículo, 

loe dientes de las ruedas 3 y 4 y de los piñones 5 7 5' 

hí.cen de manera que, durante el rodamiento, les velocidades 

angulares de lo? árboles 7 y 7 ’ difieran en cierto valor.

9
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AfÍ s@ asegura le subordinación de les dos ruedas 10, 10' 

m rotación. El retroceso del árbol 7H bacía la parte pos­

terior del dispositivo provoca al enganche de las zapatas y 

le solidari zacida de los dos árboles 7, 7’ » forana do así a 

las ruedas oca os cargadas a resbalar sobre los carriles pero 

continuando su rotacida* la ruede deSiifcaate ss la rueda 10, 

estando ea 11 el eje de aplicación de la carga sobre e l bogie. 

La adherencia es función del valor del deslizamien­

to de la  rueda menos cargada*

Basta, púas, medir la reacción de. deslizamiento pa­

ra conocer la  adherencia e introducirla en el dispositivo 

cb regulación del. frenado en función de la sdher ¿ncia¿

A este efecto, un tope 12 va mentado al extremo fiel 

plaón 5 que reshala sobre el árbol 7» Este tope 12 está 

entrado sobra el plato 1J solidario del émbolo 14 que corre 

en un cilindro 1 5 .

El cilindro 15 recibe también un distribuidor 16 cu­

yos desplazamientos estén ligados a los desplazamientos del 

ó: bolo 14* Este distribuidor 16 tiene una lumbrera 17 que 

comunica coa el interior del cilindro 15 y descubre a obtura 

el o rific io  19 de escape y el o rific io  18 de admisión de aire

comprimido.

A este efecto* el o rific io  18 puede ponerse en co­

municación por la tubería 20 con 9 1 d§> ósito 69 de aire a pre­

sión constante (10 kg/cm2, por e jemplo). Esta comunicación 

solo se establece en el momento mismo del íUn clon amiento de 

los regaladores de adherencia y de velocidad*

El cilindro 15 recibe* por otra parte, la tubería

-  10 -
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'■ 21 d,s mando manual que pon® en comunicación dicho cilindro 15 

con :! dispositivo da mando 52 antee descrito colocado bajo el 

control del maquinista»
por otra parte, un distribuidor 22 os solidario de 

5 uá'óhbolo 23 sometido en ana dé sus ceras a la  presión reinan­

te en el interior del cilindro 15, y on la otra cara, al enpu­

je opuesto del resorte 24»
Este distribuidor asegura la distribución de la de- 

■ presión de mando dal frenado, - bien por mediación de la  tubería .

10 21 para e l mando manual, bien por la cana1 ir.ación 20 para el. 

man i*! automático a partir de Cierto grado de frenado,

ü este efecto, el distribuidor 22 tiene dos lumbre- 

* raá 22̂  y 22̂  que se desplanan respectivamente en la  tubería 21 

de mando manual y en la tubería 20 de mando automático»

15 El cilindro 15 esté por otra parte unido por una tu­

bería 25 el dispositivo de regulación del frenado en función

de la velocidad del vehículo*
La cara posterior del émbolo unido por la  tubería 39 

al depósito 69 esté sometido a la presión permanente dal depósito B

20 y al eupuje de un débil resorte 27»
fíl árbol 7’ del piñón 5* tiene en su extremo un émbo­

lo  29 que se deslia a en un cilindro 28» El extremo dol o ilin - 

dro 28 está unido por la tubería 25 son e l  dispositivo de regu— 

lacíón del frenado oa función de la  velocidad del vehículo y 

25 al cilindro 1 5 » For otra parte, el émbolo 29 ss solicitado ha- 

• oia el fondo del cilindro 28 per un resorte ¿O.
31 dispositivo de regulación del frenado en función 

de la velocidad del vehículo tiene cuatro cilindro* Jl, 52, 33*

- .1 1  -
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J4 cu cada nao do loe cuales se desliza» respectivamente los 

émbolos 35» 3^» 37 y 38*
SI cilindro 34 está en relación permanente con la 

presida que reina en la  tubería 77 do mando de los ir  enes»

Eos desplazamientos de los cuatro émbolos 35, }6,

37 y 38 están unidos entre si por t i  brazo 41 que s e apoya en 

la curva exterior del sector oscilante 42*

El eje del sector 42 se desliza en la  guia de corre­

dera f i ja  43 y es solidario de los desplazamientos del .eje 44 

del regulador de bolas 45 cuya rotación esté unida por la po­

lca 46 a la rotación do un eje*
La curvatura de apoyo del s ector 42 sobre el brazo 

41 c le curvatura de la guía do- corredera 43 o las dos curva­

turas se calculan para poder efectuar todas las correcciones 

dercables m' el funcionamiento del dispositivo, en especial 

pa-a corregir en fundón de la velocidad la? variaciones del 

coeficiente de rozamiento de deslizami ento de ; a tup&s que -e

desliza sobre:los carriles*
El extremo 47 del balancín 41 manda los desplazamien­

tos del émbolo 48 que obtura normalmente el escape 49 de la 

conducción 77 de mando de las válvulas de frenos, al paso que 

v le tubería 39 hace comunicar dicha conducción 77 con loe tres 

cilindros *32, 33 y 34 , con exclusión del cilindro $1 que reci­

bo la tubería 25* la bosculación del brezo y el descenso con­

secutivo del,émbolo 48 tienen por efecto obturar en primer lu­

gar la comunicación de la conducción 77 de mando de los fre- 

flr. con. la tubería 39, y en segundo lugar hacer comunicar di­

cha conducción 77 coa el o rífio io  de escapo 49*
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Este dispositivo regalador así constituido traasfor-

ma la depresión asi creada por el maquinista en una depresión 

qu^aria coa las variaciones combinadas de la adherencia y de

la velocidad del vehículo#
Esta depresión se transmita por da tutoría 77 ie 

do de frenos, por una parte, al dispositivo 5C de apretamiento

y aflojamiento de los frenos#
A este efecto, le  tubería ?? esté unida © un c ilin ­

dra ?8 en el cu el puede moverse el émbolo 79 solicitado hacia

le izquierda por un resorte 80.
üaa tubería de derivación 81 une los dos extremos del

cilindro 88# Esta tubería 81 tiene una estrangulación 82.

Ya a parar a la tubería general de frenado 85 que comunica por 

otra parte con la parte izquierda del ciu-ladre 78.

El émbolo 79 está unido por el conductor eléctrico 84 

e uno d@ los polos de une fuente eléctrica 85, y el otro polo 

de esta fuente 85 está conectado por un conductor 26 con el 

coa tactor 87 colocado en el interior del cilindro 78*

ABÍt toda depresión procedente del autcregulador 72 

provoca (por e l hecho de la estrangulación 82) un desplaza­

miento del émbolo 79 hacia la derecha.
Este desplazamiento determine el cierre del. circuí-

te 84-86 y el funcionamiento de la electroválvula 88 monta­

da en derivación en dicho circuito por mediación de los con­

ductores 89 y 90.
El funcionamiento da la e-lectroválvula 88 provoca 

e l descenso instantáneo de la presión reinante en la conduc­

ción general 85 hastn fausta presión se haya igualado e la

-  15 -
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presida procedente del regalador 72#
El émbolo 79 se desplaza entonces hacia la izquier­

da abriendo el circuito de la ícente 85* lo cual determine el 

cierre de la el cetro válvula 88#
5 En definitiva el valor de la  depresión del regulador

7p qq transmite de dos maneras distintas a la conducción gene­

ral 85 J -
1 ) De manera en extremo rápida por accionamiento eléc­

trico de la electroválvula 88; 

i0  2) Por la  tubería de derivación 81.

En uno y otro caso el accionamiento de las válvulas

d~ frenado está, pues, perfectamente asegurado en el aprete- 
*

mírato#
MI*  si faltan la  corriente eléctrica, e l frenado 

15 p: "manees asegurado,
Da presión reinante en la tubería general 55 re trans­

mite a las válvulas de los frenos 541, 5* 2 y 54* de los vagó­

o s  del tren y en particular a 1c. válvula 10? maderable en el 

apretamiento y no moderáble en el aflojamiento, y que manda 

20 el émbolo 111 y la “biela 132 del cilindro 108 de mando del 

freno 54 de la locomotora del tren#
El dispositivo de afloajmiento del freno debe ase­

gurar un aflojamiento moderáble en función de la depresión 

•••rinanto en la tubería general 83 de frenado.
2  ̂ Este dispositivo de aflojamiento tiene e l  puesto

central de mando una válvula normal 1C7 alimentada por el de­

pósito auxiliar 55 combinada con una válvula eléctrica servo- 

motriz 114 mandada por una combinación de este conjunto coa

— 14 <*
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oac. válvula perfectamente modersbl» en el apretamiento y ea el 

afl o j  amiento $6, colocada ea 1.a locomotora#

¿ ©ate efecto, la válvula moderable $6 situada ea e l 

puesto central le mando, tal como la locomotora, tiene dos ém- 

5 bolos 91 y 92 que se deslizan respectivamente en los cilindros 

93 y 94*
DI cilindro 93 recibe la  presidí de la  conducción ge­

neral 83 al paso que el cilindro 94 esté en comunicación per­

manente por la  tubería 95 y la tubería J1 con el depósito ge-

10 neral 69*
Un balancín 96 que. oscile sobre un cuchillo en 97 

y oté articulado sobre el vástago 9 8 .de unión de les émbolos 

91 y 92 manda les desplazamientos de un émbolo-distribuidor 99 

’ que obtura normalmente (antes del frenado) el extremo de la 

13 tubería 95#
La tubería 100 que va a parar al distribuidor 99 se 

mantiene normalmente en e l escape (figura 1 ) tanto que la pre­

sión reinante en el émbolo 1C1 del cilindro 102 es nula#

Esta posición in icial del conjunto de les elementos 

20 de la  válvula moderable corresponde a una presión en la tube­

ría general 93 idéntica a la  presión del ¿«pósito principal 6%

(Es decir, en el no frenado)#

Le tubería 100 va a parar, por otra parte, a la  por- 

oidn derecha del cilindro 103 qu.o tiene un émbolo 104 impul- 

25 salo hacia la izquierda por un resorte 105#
La parte izquierda del cilindro 103 está en comunica­

ción por la tubería 106 con la  presión de frenado emitida por 

la  válvula 47 de mando del freno de la  locomotora* Seta vál-

+* <**
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vula 47 no es modorabíe en al aflojamiento y transmite la do— 

presida de frenado al cilindro de freno 108*

La válvula 47 no moderadle m  el aflojamiento está 

en "©Isolda con la  conduoGíón general 83 por una parte, y por

5 otra, por la tubería 104, eon un depósito 55 auxiliar de pre­

sión.
El escape 110 de la válvula 107 no moderadle (figu* 

ra:b 4, 5 y 6) puede ser obturado por el distribuidor de co­

rredera 111 dispuesto al extremo del váetágo 112. El ooa-

1Q junto forma cor el collarín 113 un primer equipo movible de 

1ü clectroválvule oervomotris 114.

El equipo de la eleotrovélvula 114 se mantiene nor­

malmente por el resorte 115 en posición do apertura del es­

cape 110, mientras la corriente no es Tensada por los ooaduo-

15 tores 116 y 11? al bobinado 118 (figura 4).
La electroválvula 114 tiene un segundo equipo mo­

vible constituido por una primera válvula 119 colocada al ex­

tremo del vástago 120. La válvula 119 os solicitada normal­

mente a la  posición de cierre por el resorte 121 de potencia

20 superior a la  dál resorte 115*
La válvula 111 obtura una cámara 122 donde se des­

plaza e l émbolo 123 unido por la  cola 124 a una segunda vál­

vula de gran diámetro 125*
El émbolo 123 está perforado por pequeñas lumbreras

25 126 que hacen comunicar entre sí las partes sita y baja de

la cámara 122#
La distancia entre el extremo del vástago 112 y la 

cabeza del vástago 120 es ta l que sea posible un primer des-

— 16 —
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picamiento del collarín 113 <lP.e provooa le obturación por ©1 

a: • yríbaidor 111 del escape 110 4e le  válvula 107 .sia provo­

car la apertura de la válvula 119 <P* ~» mantienen cerrada por 

el resorte 121 (figura 5)*
Por elcctttrário, cuando la intensidad de la corrien­

te que atraviesa el bobinado 118 llega e ser suficiente, una 

airva atracción, más potente, ejercida sobre, le corone H 3 pro­

vea  la apertura de la válvula 119 7 el esoepe del aire com­

primido contenido en la parta superior de la cámara 122 ( f i ­

gura 6 ).
El conjunto del circuito de mande de la ^lectrovál- 

vula es alimentado por una fuente permanente de corriente 128 y 

durante el funcionamiento del freno, por una fuente auxiliar 

I 29 de mayor potencia y más alta tensión.

La fu.ente auxiliar 129 se pon* en circuito por el 

desplazamiento hacia la  derecha del émbolo 104 y del c ilin ­

dro 103, cuando la  presión procedente de la válvula 56 moda- 

reble en el aflojamiento viene a ser in ferior a la presión 

procedente de la válvula 107, no moderable, cuyo escape 100 

as obturado por el distribuidor 111*
La. fuente auxiliar 128 alimenta todas las electro- 

válvulas 114 de las válvulas 107 de loe frenos de cada vehícu­

lo remolcado por la locomotora*
por ,otra parte, los conductores 116 y 117 estén co­

nectados m derivación coa los conductores principales I 30 y 

151 que alimentan las electrovélvulas 107 áe los frenos de 

cada vehículo remolcado por la  locomotora, y el conductor I 3I 

va a parar al émbolo 104 y e l conductor I 30 está unido al con-



tacto 1^2 colocado en e l cilindro IO3*

El funcionamiento del conjunto del dispositivo de 

aflojamiento es. el siguiente:

Cuando se apriete el frene, se transmite uta depre- 

5 sida a la conducción general 8} por el regulador de frenado 72# 

lo cual provoca el descenso del émbolo pi en e l oi.lindro 93»

El brazo 96 pivote en torno del punto 97 J t i dis­

tribuidor de corredera 99 vuelve a subir,

la  nueva subida del distribuidor 99 comienza por ob- 

10 turar ©1 escape de la tubería 100 y pone luego en comunica­

ción esta tubería 100 con le tubería 95 mantenida a la pre­

sión del depósito general 69.

la presión aumenta en la tubería 100 y sctda sobre 

el émbolo 101 del cilindro 102 harta que las presiones su- 

15 n: das que reinan en los cilindros 102 y 93 hay» restableci­

do el equilibrio#
El distribuidor 99 vuelve a bajar entonces para co­

locarse en una posición intermedia entre la admisión 7 ©i

escape#
20 la presión que reina en loe cilindros 102 y 103 per­

manece entonoes en cada momento muy exactamente proporcional 

a la  depresión oreada en le  conducción general 83» $1 con­

junto constituye una válvula 56 perfectamente molersble en 

el apretamiento#

25 Durante asta funcionamiento la  válvula 107» que es

temblón mcderebl e en el apretamiento funciona de manera sen­

siblemente idéntica, tanto que la presida reinante a la vez 

en e l cilindro de frenos 108 y en la  cara izquierda del ém-

-  18 -
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bolo. Este permanece Inmóvil, y e l contacto entre el émbolo

104 y el cent actor 132 permanece cortado,

Al aflojar el freno, la presión vuelve a subir en 

la tubería general 83, e l émbolo 91 se desplaza bacía arriba y 

3 e l distribuidor de corredera 94 baja, poniendo otra ven la tu­

bería 100 al escape hasta que la presión reinaste en el cilin ­

dro de freno 108 y en la cara derecha del émbolo 104 vuelven 

a sur exactamente proporcional a la depresión de la conduc­

ción. 83*
10 Durante este tiempo, le  tubería de escape HQ de ls

vé?rula 107 permanece obturada por el distribuidor 111 de le 

eiectreválvula 114 cuyo bobinado es alimentado por la fuente 

eléctrica 128.
por este hecho, no puede funcionar la válvula 10? y 

X5 no hay ninguna variación de la presión reinante en el c ilin ­

dro de freno 108,
Por este hecho, la presión reinante en la cara iz ­

quierda del émbolo 104 viene a ser superior a la  presida re i­

nante en la  cara derecha ds este émbolo*

20 El émbolo 104 ee desplaza hacía 1? derecha, c:rraa-

do el segundo circuito de los conductores 130 y 13L y acce­

soriamente de los conductores derivados 116 y 117 de la elec­

tro válvula servcmctrlz 114. El contacto I 32 se cierra, y la' 

fuunte eléctrica 129 de tansié* superior a la  fuente eléctri- 

25 ca 128 alimenta el bobinado de la  eleotrovftlvula 114»

El collarín 113 de la electrovélvula viene entonces 

a le unión (figura 6) y el vástago 112 al rechazar el vés- 

tago 120 provoca la apertura de la  pequeña válvula 119 7 ®d

19
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encape, por la  abertura 127# fie la peque&a cantidad de aíre 

c- .tenida en la parte superior de la cámara 122.

Entonces vuelve e subir el émbolo 123 7 I a válvula 

125 se abre Instantáneamente, provocando un vaciado rápido 

5 d-*" cilindro de freno 108 y de la  parte .izquierda-iel dl¡La­

dro 103* hasta que se restablezca el e .cp.ilibrio ea las dos 

caras del émbolo 104, que abre así t i  segundo circuito de man­

do de la. eleotroválvula servomotriz y provoca el cierre del 

es cape del cilindro 108 de frene»

10 Así, el funcionamiento de la  tripla válvula 107 mo«

darable en el apretamiento, pero no en el aflojamiento, s® 

efectúa normalmente en el momento del apretamiento*

La trip le válvula 107 funciona como válvula moders-

bla*

15 El frenado y e l des frena do ser e al izan de mm r a

idéntica en todos los frenos de. leus vehículos enganchados a 

la locomotora, asegurando los conductores 84 y 86 e l mando 

eléctrico de cada ' 1 entre-válvula 88 para el apretamiento, al 

peso que los conductores I 30 y 131 aseguran el mando eléo- 

20 trico fie las eltctrcvélvulas 114 ds las válvulas 107 de ce­

da frene, como se he indicado anteriormente.

En este oaso, toda depresión a le. salida del auto- 

regulador 72 provoca, como ya se ha indicado, ls apertura 

instantánea de la válvula mandada por la eleotroválvula. 88,

25 hc'ta que la depresión en le tubería genera1 83 realizada 

detrás del cilindro 80 sea electamente igual a la  depresión 

e f  “tente a la salida fiel regulador delante de dicho c ilin ­
dra.

20 -



Siendo invariable la sección r>e la válvula de la 

eluotroválvula 88 y su. levantamiento, la durad (Ja de apertu­

ra determina la  cantidad, de aíre a evacuar.

Como las duración es de apertura de todas las elso- 

5 troválvulas 88 colocadas en los vehículos remolcados por la

locomotora, son idénticos entre s í, hasta, para determinar 

grados de vaciado idénticos ,0c. cada sección <3® tubería gene­

ral propie de cade vehículo,determinar convenientemente los 

di fe-r» tros y los levantamientos de cada una de las válvulas de 

10 los ileetroválvulas 88 colocadas ea.dichos vehículos.

Las electroválvulas 88 tienen una sección función 

de las cantidades de aire a evacuar en cada vehículo y de las 

resistencias neumáticas encontradas#

Los efectos de apretamiento de los frenos obtenidos

15 de u.a extremo a otro del tren serán, pues, a la vez instantáneos

y perfectamente idénticos entre sí.

En cuanto al aflojamiento m Oder able de los frenos,

.las mismas deterrain ación es de levantamientos y de sección de 

las válvulas 125 em función de los velámenes de aíre a eva*

20 cuar, determinarán la  identidad del aflojamiento en cada uno 

de los vehículos*

Si, por una razón cualquiera, la transmisión eléc­

trica del circuito 84-86 se interrumpe, las depresiones su­

mí ind jt radas por el autoregulador 72 continúan siendo eneami- 

25 nadas normalmente por la derivación 81 de un extremo a otro

de la conducción general y e l funcionamiento de lss triples

válvulas ordinarias 87 s.e r ealiza en las condiciones ordina­

rias del frenado normal, estando entonces abierto a l escape*

21
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por otra parte, si por una razón cu al antera la  trans­

a b a *  eléctrica del oircuoto ÍJO-I^L se interrumpe, los dis­

tribuidores 111 de las eleotroválvulas esrvcmotrioee 1U se-_ 

rén solicitados por el resorte a la pcoi ción de apertura de 

ios escapes 110 y el nuevo aumento de presida en !s tubería 

general 8} determina el aflojamiento no moderábls habitual,

de ua extremo a otro del tren.
La Instalación de fresado arriba descrita tiene mu»

ches ventajas, y en especial las siguientes:
18 - El frenado es moderable no eolc en el apreta­

miento sino también en el aflojamiento*
22 - Las variaciones de frenado se transmiten ins­

tan téneanente de uno a otro extreme del convoy frenado.

Ji - El frenado se aproxima constantemente al valor 

de detención a consecuencia de la acción del autoregulador de 

velocidad y de adherencia.
42 - La instalación de frenado trabaja m todas par­

tes o bien en toda la longitud del tren.
por este hecho, no hay ninguna variación de apertura 

válvulas c de orific ios de escape ai ninguna regulación de 

duración de apertura procedente del vehículo mismo.

Toda variación exige, en efecto, una variación co­

rrespondiente de la  intensidad de ls corriente de mando cu­

ya regulación es en extremo d if íc i l  de realisar pera un gran

2 ornar o de dispositivos mandados.
por otra parte, toda regulación c!e duración de

apertura procedente del vehículo mismo -exige obligatoriamen­

te un regulador por coche o por eje, lo cual conduce e reali^
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a bo :1 ornee cómplices se, costosas y delicadas»

por el contraríe, en la inetal acida arriba descrita,

"} t vari acida del frenado de cada vehículo, tanto ei el ap re­

ta: lento como en e l . aflojamiento se obtiene por la auraoiflft.de 

la apertura plena de orific ios calibrados de escape colocados 

en las secciones de tubería propias de cada uno de los vehícu­

lo-", siendo las secciones de estos orific ios y el levantamien­

to de las válvulas convenientemente calculados y regulados a 

la vez en función de las resistencias neumáticas encontradas 

en cada vehículo por la salida del aire comprimido y la im­

portancia de las capacidades a vaciar»

52 -  La válvula moderable en el apretara te ato y en 

el aflojamiento utilizada permite la obtención, prácticamente 

íir tántánea de aperturas de esoape muy grandes a partir de 

un.k pequeña intensidad de la corriente do mando.

62 - El no funcionamiento del mando eláotrico de 

frenado no impide ni #1 apretamiento ni e l aflojamiento de 

loe frenm, asegurándose entonces sotas operaciones de la  ma­

nara habitual por mando automático. Por este hecho, un de­

fecto de funcionamiento eléctrico no e? en nlngfla case perju­

dicial al frenado normal de un tren en todos loe casos que pue­

da*. presentarse, especialmente en los casos siguientes;

a) - Cuando la transmisión eléctrica que parte del 

puesto central se interrumpe por una rezón voluntaria o ac­

cidental en uno o más vehículos o en todos ellos a le  vez.

b) - Cucado uno o más vehículos se incorporan en 

u* corta que no tiene mando central dp regulación d el frena- 

do.

-  25
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7fi - la instalación de frenado puede adaptarse fá­

cilmente a las tuberías de los frenos actualmente re alis ados, 
sin necesitar la sustitución de las válvulas o de los órganos 

gen erales de frenado# moderablc o no moderables»

5 Basta al efecto insertar en la  conducción general

83 las electrovélvulas de meado de apretamiento# y provocar 

cala una de las válvulas 10? que actúan sobre los cilindros 

de freno 108# de una eleotroválvula 114 que actúa sobre el

escape 11C de los válvulas 107.

Esta solicitud# que corresponde a la  presentada en 

Prunela# el 8 de enero de 1945, se acoge, a los beneficios del 

artículo 51 del vigente Estatuto de propiedad Industrial,

-»o- ’T C I A  -o-

Lcs puntos de Invenoióa propia y nueva que se pre- 

15 sontca para que sean objeto de esta Patento dr Invención en

-  24 -
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Espafiapor VEIETS años, son loe siguientes!
le - ün procedimiento de frenado para vehículos, ea

ol rual ¡ a manda progresivamente el frenado harta ur TalPT 

E6 acerca al valor de detecoita, y ea el ocal se pr-voce sutomé- 
11came-te el aflojamiento de los frenos a media* gis la vale- 
cl.'ad de los vehículos frenados disminuya o que disminuye la ad- 

her ;nola, de manara que se mantenga el frenado a tu tipo s<em- 
pre ligeramente Inferior el valor de 3 et¡sóida; procedimiento 

Ci.racterii.ado porque se provoca aatemíticemente '■ Ti-ra 

progresiva el a flo jamianto da los freno- cuando la velocidad 

de.crece o decrece la adherencia, aumentando el apretamiento, 

por el centrarlo, cuando orece la adherencia, lo cual permi­
te suprimir radicalmente todo funcionamiento oscilatorio del 

frenado y haoer «ate mea afleas que prcvooeMo un afloja­

miento trescc, suprimiéndose asi le pérdida de f  .-nado su 

frida en cate oaao durante el perica- aflojamiantc truc-

c%
22 - raa forma de reeliaacidn careoterizada porgae 

i-  hace variar a cada memeatc el valor de fresado áplioado a 

todos los ejes, de loe vehículos en fu&cife do laoi variacio- 

XX, 3 combiaadas de la velocidad, y >.? la  .adherencia de las rue­

das sohre su camino de rodadura, lo que tiene por efecto mam* 

t.mer coastaateme-ate ©1 valor de freasdo a ua tipo inferior 

al valor de frenado que provocaría la. de trocida, ola dejar

u- acercarse constantemente s este velcr.
y» .  Se transmiten a todos les vehículos les verla*

c'ones del valor de frenado destinadas a mantener éste pr«- 
rdnio al valor de detenoidn a la ven eléctrica y naumStica-
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mente, partiendo de uá puesto central.
48 - Se regula la duración de admisión o de escape

del fluido de freascio para hacer variar el grado d® apreta­

miento o el afiojamiento d© loe frenos, circulando el fluido 

de frenado a través de los orificios calibrados colocados en 

las tuberías de cada freno; regulándose conven i  ente mente el 

ce-ibrado.de estos orific ios a lo  ven en función de las re­

al/teñólas neumáticas encontradas y da las capacidades a va­

ciar*
58 - Une instalación para poner en práctica e1 pro- 

.caimiento anterior u otros similares, y caracterizada por 

1/ combinación de una válvula moderable (56) aclocada en el 

puesto central de mando que controla en función de las varia­

ciones de presión del fluido de frenado en el aflojamiento, 

ur oontactor eléctrico (132) que mande eléctricamente una eleo- 

trovélvula (114) para cada freno; este el cetro válvula impide, 

por una parte, la apertura del escape de la válvula (107) de 

o acia freno que no interviene ya en el aflojamiento, y por otra 

psrfa controla la apertura del escape a al cilindre (108) de 

cada freno para obtener un aflojamiento moáerable, estando 

abierto el escape de las válvulas (107) da frenes cuando no 

está ya excitada la  electroválvula, lo  que permite asegurar 

el aflojamiento por dichas válvulas en caso de no funciona­

miento de lee aparatos eléctricos.
62-51 oont actor el é otrio o (132) ®sté constituí- 

de por un émbolo (94) portacontacto que recibe en una de sos 

ceras la  presión procedente de le válvula moderable (5$) Pro­

porcional a la presión de mando de frenado 2r en la otra cara
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“ “ - Tmj6ñ procedente fe la válvula -(307) a? mahao de un fre-, 

ao -  Igual a la cesión. que entra en -1 frsao, de maner? que 

ou5udo la presión de asado del freno teja, el émbolo (94) «e 

desplaza estableciendo el contacto eléctrico que asada las 

eleotroválvulas que coatrolaa la moderaMllded en al afloje- 
miento de las válvulas (107) de meado de ceda freno»

76 - Cada el eotro válvula (114) de control de la mode­

ra! i l i  dad ea el aflojamiento de lrs válvulas (107) de mando de 

loa fosaos tiene un bobinado -que controla dos equipos movibles 

(111 a 120) el primero de los cuales (111 ) obtura el escape 

(110) de las válvulas (107) de mando de los frenos ouaado la 

eleotrovélvula está excitada de manera que dichas válvulas 

(lOj7) no intervienen en el -aflojamiento, y controlando el se­

gundo equipo movible (120) si escape del cilindro (108) de

freno cuando 3 e 3 stablsce el contacto controlado por el coa- 
tactor ( I 32 )»

86 - El segundo equipo movible (120) de cade elec- 

troválvula (114) manda una primera válvula (11$) que contro­

la el escape de un cilindro (122) en el cual corre un émbo­

lo (132) que controle una segunda válvula (125) que manda el 

es cap-í del cilindro (108) de freno de manera que e l levanta­

miento de la  primera válvula (119) manda el levantamiento de 

la aguada válvula (125) lo qu® tiene por efecto acelerar el 

vacíelo del cilindro (108) de freno»

96 - El oierre del contacto ( 132) provoca la elimsa- 

tsc í'a  del bobinado (116) de la eleotroválvula ( 114) a une 

tensión superior a le  tensión normal de alimentación, pare pro- 

vooar el levantamiento de la primera válvula (119) y después 

el déla segunda válvula (125)»
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108 - Las dos oaras del émbolo (123) que majadea la 

sopanda válvula (125 ) comunican entre sí por orificio? (1 26) 

que permiten el paso del fluido para el cierre de dicha vál­

vula#

lis  - Las ele otro válvulas (114) de control del aflo­

jamiento se aplican a cada una de las válvulas (107) ®o moda- 

rabies en el aflojamiento que miadas cada uno de los frenos de 

loa vehículos que componen un tren, siendo tales les secciones 

de paso de las válvulas de dichas electroválvula? (114) que a 

tiempos iguales de apertura corresponden grados de vaciado idén­

tico de todos los cilindros (108) de freno.

128 -  La duración de apertura de Í es válvulas (119 a 

129/ de les eleetrcválvulas (114) que manden el escape de los 

cilindros de freno, se prolonga hasta que la  presión raleante 

en dichos, cilindros se iguala coa la  presión procedente de la 

válvula modereble (56) del puesto dentro! de mando.

138 - La válvula mo&erable (3&) aplicable su aspe­

óla! al control del aflojamiento y carácter i seda por dos ém­

bolos (91, 92) colocados en oposición, uno de loe cuales re- 

cib la presión áal depósito (69 ) del fluido de frenado y el 

otrr la presión de mando de los frenos que reina en la tube­

ría general de frenado ( 83) y un. tercer émbolo (102) que so­

brenade su presión a la acción del émbolo (91) 1® presión 

de mando del freno, mandando el desplazamiento de estos émbo­

los ( 91, 92 y 101) bajo la  acción de su diferencia de presión, 

un distribuidor de. corredera (69} de distribución de fluido de 

frenado que actúa sobra el tercer émbolo (102) hasta que las 

fuerzas que actúan sobra t i  émbolo 18 y , (91, 101) d® una

28 -
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parta y de otra el 28 émbolo ( 92) estén equilibrados, t saleado 

así la presida que aotda sobre el tercer émbolo un valor cons­

ta*, tomante proporcional a la presida de mando Se los frenos*

146 - Los émbolos en oposición ( 91/ 92) de una parte 

5 y "1 tercer émbolo (101), de otra parte, estén unidos m puntos 

diferentes de un brazo bel sacia ( 96) de macera que le presida 

g.ue aotda sobre el tercer émbolo (101) -que comunica coa l&po- 

34 o? ón de salida de le válvula medir able (96) es función de la 

posición de los puntos de- sujreí6n de los diferentes émbolos 

10 el balancín ( 96).

I 98 - Tía a instalación de frenado de vehículos oarac- 

te^-sade porque la presión de frenado te transmite al freno, 

d* una parte, por una tubería (81) de e strengnlación (82) y ani­

mada de otra parte por una e l0 otro válvula ( 88) para cada fre- 

15 no, mandado es función de la posición de mando por un servomo­

tor (78) ,  de manera- que el mando de los frenos se asegura a 

la vasa neumáticamente y por acción eléctrica intermedia,

lés -El servomotor (78) de mando de la  sl«etrovélvu- 

la da apretamiento de loe frenos esté constituido por na émbe- 

20 lo (79) portacoatacto, que recibe en una do sus caras la pre­

sido de mando y ea le otra- cara la míeme pro pión transmitida 

cor ligero retraso al través de la  estrangulación (82), de ma­

nera que toda depresión emanante del dispositivo de mando de 

lc r" frenos establezca ua desequilibrio de presión entre las 

25 dos caras del émbolo (79 ) 1° que provoca el desplazamiento de 

dicho émbolo (79 ) que viene a cerrar el circuito eléctrico de 

mando de la 1̂?otroválvula ( 88) de cada freno para provocar el 

apretamiento de estos frenos,

29
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L$8 «Les fqcciones de peso de las válvulas de las «leo»

tr- válvulas se establecen de tal manera que a tiempos Iguales 

'de apertura correspondan ba;Jas de presida idénticas en todos 

1 :: t.e oo loa es de la  canalisacíón general de frenado,

 ̂ 182 - La apertura del circuito de las ole otroválvu-

lae se produce en cuanto la Igual col da de las predi oses se ob« 

t i -n.es en las dos caras del émbolo cent actor.

l^e - Una instalación de meado de freaado de vehícu­

lo:: caracterizada porque la lateas idad de freaado es mandada 

10 por dos émbolos (65# '66), cuyos vástagos están articulados so­

bre ua brazo o b al ancla que descansa ea ua cuchillo (64 ) s léa­

lo regulable la posición del cuchillo entre los dos vástagos de 

les émbolos; estando ¿L primero de estos émbolos (65 ) someti­

do a la pr- ida del depósito (69 ) del fluido de frenado, al 

15 paso que el segundo émbolo (65) está sometido a usa presida re­

gulada por un distribuidor (76) situado ea e l extremó del balan­

cín,, de manera que la  presión que aatda sobre el segundo émbo­

lo y se u tiliza  para e l mando de los frenos es función ée la po­

sición del cuchillo (62 ) que sostiene el balancín (63 ), lo 

20 cual permite al maquinista regular e l frenado actuando sobre 

1: posición de dicho cuchillo (62 ).

208 - Un regulador de adherencia y de velocidad se 

dispone en e l puesto central de mando de frenado, de ta l ms« 

aera que la  depresión transmitida por le posición de una pa- 

25 lenca de frenado maniobrada por e l maquinista, es transforma- 

de por e l regulador en una depresión que viene a ser a la

Yes funoi-Ón de la  velocidad del tren y de la adherencia entre
%

ruedas y carriles, operando lee variaciones de la depresión
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transmitida a la coaduccida general do frenado sobre todos los 

frenos de los vehículos, y continuando así es cada momento sien­

do una función oontinua de los factores velocidad y adherencia 

combinados»

212 -.Un procedimiento, con las instalaciones co­

rrespondientes, para el frenado de vehículos*

Tal y como ee ha descrito en la  Memoria gue antecede, 

representado .«* los dibujos q.uc se a competían y con los fines 

(¿uo se han especificado.

Esta Memoria consta de treinta y una hojas escritas

por una sola cara,

Madrid, QQJ jq/H
P. A.

Alberto de Eizaburu
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