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Bl réﬁlde desarvelloc en el terrenoc de los transpor-
tes ferrovisrios, y eun especisl ls tepdencis a sumentar s
velocided de marche de loe trenes répidos todo lo vosible sin
gumenter le distancin de las sefiples previsae, y de dirigir
trepes répidoe de mercanciss er wmyor escals, impone forzosa=-

mente meyores exigenciss e los dispositivog de frensade.
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A9f como lo8 sistemes comocidos hasts ahors po-

d{an ser enficientes incluso sdoleciendo de ciertos defec~
tos de principio, 8hora me impone cada vez mas la npecesidad
de desarroller los frenos de aire comprimide en todes sua
funciones hasta el 1{mite de su capacided de rendimiento,

En le introducion eiguiente deremos, en le medids
én que parace necesario pars la inteligeuncia del nueve in-
vento que se va s describir, uns sinopeis scerce de lgs
exigencias que se formulaebh con respecto g un dispositive
de coutrol neumatico moderpo pars los frenos antométicos
de aire comprimide de una cemars. In conexion con ésto
se aclersran tsmbién ciertos inconvemientes de principio de
1s8 realizaciones ys conocidas para definir después el obje-
to del nuevo invento, y describir los puevos medios con los
cusles se consigue el fin deseaaa;

Los frenos deben, tanto en calidsd de frence de
funcionsmiento como en la de frenado rapido deben responder
en lo posible simulténeamente en todo el tren, esto es, que
debe ser lo mayor posible la velocidsd en promedio gue re-
sulta de ls longitud del trem y del intervelo de tiempo que
trauscurre desde el momento de comenzar la camida de presién
eu le tuberie principel en 1s vslvula de freno del conductor
de la locomotore haste el momento e gue empieze & sumentar
la presion en el dilindro de freno: Bl meximo tedrico cuen-
do 8e emples exclusivamente aire comprimide como mediec de
trensmision, es ssf sl propio tiempo ls velocidad del sonido:

asi como la primers onde de depresidn se propege

aproximgdamente con la veloecidsed del eonidoc, pers hacia el



10

16

20

25

fin de uns tuber{s large 8clo este aun en el orden de mag-
nitud de unoe 0,05 & 0,06 kg/em®, la copnsigulente caida de
presién 8l final de la tuber{e tiene cureéo muy planc, en los
trepes de mercancias lsrgos de 150 & 200 ejes, por ejemp}o,
en el orden de magnitud de unos 0,1 kg/cmg en 4 segundo®.

Zs, pues, comprensible que todos los8 dispositivos de control,
cuye sensibilidad estéd fuers de la calds de presion de la
primers onde de depresidn, teangen el campo de respuesta en

la perte plane de 18 curve de cafda de presidn, y por tente
solo puedan responder cob retraso; ¥l sumento de la sensi-
bilidad de los dispositivos de control es, pues, la primera
exigancia; Por esta razén ee ha procurasdc én general sumen-
tar 1s sensibilidad med iante el empleo de membrnas elastices,
de ipercia y rozemieuto pequefios, como elementos de transmi-
g16n de presion entre las camaras,

Por otra perte se ha proocurasdo scelsrer la calds
de presidn eu la tuberis, y esto heciendo que el dispositivo
de control de cade freno tome &atpmétiaamahte despuds de la
respueste up volumen de aire determingdo de le tuber{a de
sire principal.

Pero como el intervalo de tiempo hasta el comien-
zo de ests toma es a 8u vez funeion de la sensibilided del
orgeno correspondiecte, no se puede tampoco evitar as{ cier-
to retrasoc, tor eso 86 ha pasado s trensmitir la fun cion
de sceleracidn de un orgeno espedal gue entra en funciones
con independencia del orgauc de regulacidn priveipel siem-

pre relativanmente inerte.
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pero cusndo se emplesn émbolos y curscres de des-
lizemiento, también ee imponen l{mites detemirnsdcs & la
sensibilidad de éste scdersior separado, 1imites gue no pue-
den ya rebaaarse;

Pero uns alte sepsibilidad del dispositivo de con=-
t7ol no es por 8f sola la gue da la norms psre la réplde ¥
efectiva aplioacidn de las zapstas de frenc, y esto inclusec
en log frengdos de funcionamiento. Solo es la condicion
primers ¥ neceearia; ™ efecto, se produce un segundo re-
trasg por le mess de la insrcia dentro del mismo diepositi=-
vo de control, esto es, gue transcurre un intervalo de tiem~
po internc entre ls priwers respuesta el envio de presiodn
en 1a tuberis principal y el comienzo de ls entrads del agen
te a presion en el cilindre del freno: n todos loe siste~
mas conocidos, en loe cusales el mismo scelerador o bien es-
té coufigurado como émbole de friccion relativamente inerte,
¢ bien sctus sobre un cursor de deslizemiento con °C&mino de
control relstivemente largo, o bien se cambinenestas dom dis
posiciones deasventajozas, o bien cnand o el acelersdor sensi-
ble en 8i mismo s5le proveca ls Funcion de enirads pasande
por el érgano de regulsdor principel reletivemente insensi-
ble, este retraso es considerable. A esbe respecto, une
propuests que no deja de ser interesante tendia & dirigir
6l sire s presidn tomedo de la tuberis principel, passndo
por unge valvuls de limitecidn, directamente =l eilindro de
frenc, incluso en log frenados de fun cionemiento, 1o cual,

er relpoidn con el comienzo temporal del sumento de presiocn

en el cilindro de freno represente 8in disputa el optime

de 1o gue puede conseguirse, Pero ests sclucion en 18

- 4 -
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préctica no es accesible para la aceleracion de frepnados de
funcionamiento por dos razoues, Zn primer lugar, el volu-
men de sire principel tomado var{e segin el nimero de 1los
coches de tuber{s enganchedo# siu freno, por 1o cual varis
tembién ls presidn del freno de estrada y puede subir el Ve~
lor maxime sdmisible, y por otra parte, cuendo el velumen
del cilindre del freno es mayor, y&a no bastas @1 volumen de
gire principsl tomsdo para producir una presidén suficiente
pare la aplicecidn de las zspatss de freno, con lo cual le
glta velocidsd de promedio permenece siendo une megnitud
teérica; \

Se vé por ésto que pare la realizacion verdadera
¥ préctica de una slts velocidad de promedio incluso en los
frensdos de funcionsmiento mea pequerics, debe reunirse una
tercers condicion, & saber, la de que el aumento de preaion
en el cilindro del freno debe reslizarse, después de su co-
mienzo en el tiempo lo mas rapidemente posible, para que
1as zepatas de freno lleguen a splicerse tembién positive-
mente, Teto sélo puede couseguirse en medida suficlente
mediante une enirade vigoross desde el recipiente de aire
euxilisr, Como la conduccion del aire principal tomsde
al cilindm del freno o es admisible por les razouies meén-
cionadas pare los fremados de funcionemiento, én general
pare este objeto se ha couectado el acelerador con une lle-
mada cemgra de trensmigion en la cual renetra el aire prin-
cipal tomedo. Por la medide del eumento de volumen asi
cbtenids con respecto &l volumen primitivo, de la tuberias

priccipsl se determine tembién ls coida de prssion lograds
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e diche tuberia, Fero tods solueidnp gue consigue el desg-
censo de presion en la tuberfia de sire prircipal por el pa-
80 @ un reciniente de volumen 1n§ériable, va sesa el cilin-
dro del freno, ye une camara Ge transmision, tiene el incone
venlent e b@sico de que cumndo existen varios coches de tabe-
ria sin tome el descense de presidn resulta menor y fingl-
meunte ya no basia en sbsoluto Péra mantensr ¢l Treno en eg-
tedo fraaado;

Cou respecto a la tercers exigeéncia wencionada, o
8ei, la del brusco aumento de presidn en el cilindrs del fre
to hasta le eplicecion de las zepatas de frepo incluso en
los ireusdos de fuuclosamiento minimos, le mayoris de los
gistemas de control conocidog se bagan en €1 mismo princi-
pic. El émbolo del scelersior se destlaze el iniciarse un
descenso de presion en ls tuberfs de sire principal bajo le
accidn de 1a diferencis de presidn ent re diche tuberig de
sire prineipal y el deposito, de &ire suxiliar, gue pasando
por une ranurs o perforacion de carga extrangulables esta
unido con squells. Por este desplszemients se deja libre
une &abertura por la cusl el aire principel puede fluip répi-
damente 2 la cdmera de transicidn con lo cusl g6 desyplezs
mas el émbolo del acelerador, Ahore bien: con el émbolo
Ve unide o bien un cursor u otra valvula, que esteblece uoe
comunicacicn entre el depdsito de mire auxilisr vy el ciline
dre de freno, pasando por lg valvula de presion minime que
limite la presicu de entrads, después de lo cual puede teper
luger le eutrada del sgente a presidn.

Le razdn de que el scelerador seg principeimente
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ooutrolado por 18 diferencia de presion entre el aire prin-
cipal y el auxilier, debe buscarse en gue &l aflojar el fre-
po debe evitsrse g todo trance uns ulterior respuesta de la
vélvula de ertradas en el momento en que se vuelve s mbrir
la valvale de presicn minime, Hsto se garantize heciends
que &1 aflojar el freno la presicn de ls tuberfs principel
gea mayor que ls presion de aire suxiliar en el lado contre-
rio del scelerador, y que éste, por tanto, ses empujadc &
le wsicion aflojada y con ello se iunterrumpa tembién de
cueve le comunicacidn entre el depdsito de aire auxilisr y
el clillindro de freno.

Pero todos los aceleradores gue 8e besen on este
prineipio tienen un inconveniente inevitabla;  En efecto,
su funeionamiento tiene por condicion previe gque la presién
en la tuberfs principsl descienda mas rapidanente gque la
presion del recipiente de aire auxiliar. Perc un brusce
sumento de préaidn en el cilindro del frenmo ests unide in-
geparableménteé a un brusco descenso de presion del deposito
de mire guxilimr, Aef, 81 1a caida de presion en la tube-
rie de sire principsl determineds por la toms viene & ser
me8 peguefia y mas lenta a conseaiencis de haber varios ve-
gones de tuberis, tsmbién interrumpe mas pronto el acelera-
dor la enirads de aire; Por otra parte, i la aberturs
de enirede se elige demasiado grande, lo cuel interesa pars
el Tin gue se busca, desciende le presidn en el depdsito
de aire suxilimr finalmente con mas rapidez que en la tube«
ris de aire principal y el acelerador vuelve a la posicion
eflojada, esto e8, gue interrumpe o estranguls por lo menos

ls comunicacion con el cilindro del freno.



LY

10

16

20

26

478176

El ocurso temporal de la presion de entreda sigue
siendo as{ siempre une funcidn del curso de la cefde de pre-
g1én en la tuberis de sive priucipel, y de este modo no pue-
de llevarse mss glla de cierto méximo. Ctra reslizacidn
coroeids controls €1 acelerador por la diferencis eéntre el
pire principel, y el eive de control, pero le iniciecidn de
le entreds tiene lugpr psssudo Lor el orgpno de regulacion
princivel, el cual, no obstente, es siempre relativamente
jnsensible, vy sclo dejs libre la secciou de paso a tenor
de su funcidn de apertura propie que también depende de ls
caida de presidn en la tuberia priucipsl.

o {ntime relecion con le exigencis de meyor ser-
8ibilidad del orgeno gue inicie el frenedo y cou el iumedig-
to sumeuto brusco de presidn en el cilindro de freno, esta
1a necesided de interrumpir lo mis subitawente que se pueds
le comunicacidn entre loe depoeitos y con le tuberia de
sire priucipal, para. gue, por uuas parte, no pueda volver
ningdn aire s presidn a le tuberia priccipel, y por otra
parte, sobre todo no pueds descendér la presion necesaris
paers €l control.

Le menera como &l iniciarse un frensdo se interrum-
re la comunicacion entre los deposites y con la tuberie de
aire principel, es, pues, tanbién de importancie esypecisl.
Las velvulea de retencidn que se emnlesbap primitivemente
gon insdmisibles porque después de recargaio el deposito por
un choque de cargs de la locomotora mas alto gue la presion

del fureionamieato, no permiten ningune compeneacién de pre-

8ion reciproca, o Solo permite use insuficiente entre la
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tuberis principel y los depositos, con 1o c?al existe el
peligro de gue loa frenoe salbten 8in querer,

1 countrol de este orgemo debe, pues, realizarse
haciende que en el estado aflojedo de los frenos aes posible
gin obstaculo la comusicscion recirroce de log recipientiss,
pero el iricisrse un frenado, le misme se interrumpe lo mas
répidamaute posible, y &l aflojer los frenos & une presion
del ciliudro de freuno de unos 0,3 kg/cm? (eflojamiento de
las zapatas de freno) se restablezcas, cou lo cusl se afloja
couinl etanente el freno por la cmnpenaacién de presién eptre
loe depoeitos, Intonces debe ser poeible, mientras estd
suelto el freno, poder emitir impulsos de cargs altos de
largs durscidn sin gue los depdsitos se reoarguen:

Todae lae reaslizsciones que utilizap valvulsee de
retencion en combinecion con perforaciones de estrangulacidn
muy pequefies,o ocuyo depésito de gire suxiliar se cargs pasan-
do por la ranurs de cargs del acelerador,o eén lss8 cuslesg ea-
te Organe de cierre se cierra por la diferencis de presion
entre el gire principal y el aire de control,tienen el incon-
veniaite fundemental de que la sobrecargs no se imposibilite
por rincipios, sino que 8o0lo puede evitsrse por la limita-
cion de la dursciodn del chogue de cargn. Otros sistemas
atilizen el movimiento del regulsdor de presidn triple,trans-
mitide por un cursor, pers interrumpir o establecer la comue
nicscidn de la cémera de contml con 1ss restantes camaras
del dispositivo de control. Si bien esta disposicidn es
scertede en principio, #u iucounvepiente reside en el hecho

de que este Orgenc es rel@tivamente insensible,con lo cual
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le sibits interrupcion deseade se hace problematica, espe-
cialnent e cuendo se emplean cursores,

(tre realizecion utilize el aumento de presion
del freno, que se provoea por el funciousumiento del regule-
dor de presion triple para controlsr el srgano de cierre,
Aungue pare el aflojamiento del frewo eésts disposicidn pare-

ce acertada, es en todo caso muy desfavorable cou relacidu

"8 lo exigencis dé un cierre répidc, porgue la int errupcién

solo puede terer lugar cusudo la presiocu en el cilindro de
freno ha eubido g uu valor de uuos 0,% g 0,4 kg/cm2 con lo
cusl todos los factores que retrasan le velocidad de prome-
dio actusn sumado® con relascidu a este funcidn de cierre.

Gtre disposicion que ya e ha mencionsdo ey rela-
cidn con la velocidad de entrada, coriglpgue con respecto al
primer cierre repido el efecto optimo, porgue el aire de
tuberis principal, tomedo de un acelersdor sensible en su
camino en el cilindro de freno cierrs el drgano de cierre
dursute une presion de estencaniento subita. Est e aumento
de presicn cae, no obstante inmediatsuente después de inte-
rrumpirse la toms por la valvula de limite prevists sl efec-
to en ls presion del cilindre de freno, y cuando éste, ocomo
puede ocurrir con esta disposicion en las mayoresg carreras
del éubolo de freno o en los mayores cllindros de freno, no
ha subido entre tanto por encims de 0,3 kg/cmg, ge ghre otra
vez el oOrgsno de cierre, con 1o cusl es posible que el fre-
rio vuelve & aflojaree sin querer por Completo;

Ademas de lps condicionee bisicas descritas, el

dispositivo de corntrol automatico de uns cémers debe permi-

- 10 -
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tir un sumento o descenso graduales de ls presidn del ci-
lindre de freno mediante el correspondiente descenso ¢ su-
mento de 1a wresidn de le tuberis prineipal., Tstse ocondi-
cidn se cumple en los sist emas mas recientes conocidos por
lo genersl mediente un orgauo de regulscidn de presidn tri-
ple gue, bajo le presiocn del aire de control constante del
aira‘prhseipal variable y la presioun del cilindre de freno
que contrarrests ests difereucis de presidn, o bien comuni-
ca el cilindro de freuo cou el deyposito de aire auxiliar, o
con el eire exterior, o en el estado de equilibrio interrum-
pe aubas comunicaciones. De este modo la presidn del cilin
dro de freno debe llegar a su valor méximo nrescrite, cuende
el descenso de presidu en la tuberis de sire principal al can-
Zg un valor predeterminsdeo, por ejemplo, 1,6 kg/cmz ¥ po
puede seguir subiendo sl seguir bsjsndo le presidn del aire
principel .

Iete exigeucie se cunple por lo ceneral eligiends
el volumen del depdsito de aire auxiliar pera une carrers de
émbolo de freno media, de menera que ls méxzime pregion del
cilindro de freno  que pnede lograrse corresponds a la g} of -
8ion de compensacié? entre el oilindro de fremo y el deposi-
to de aire muxiliar.

Fsta solueldy éxige para cads temafio de cilivdro
de frenmo el deposito de sire suxilier adeuu&do; Pero al
variar la carrera del émbolo de freno verfse también la
presicn maxima,

Ademée del requisito de limitar 1s presidn méxima

del cilindro de freno, debe también poderse reguler de meners

- 11 -
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distinte el curso en el tiempo del sumento de presidn segun
le clase de tren (tren de mercancfes, tren correo o tren
expresoc). AdemAs en los trenes de mercancies, el vagon
soargedo debe‘poaerse frensr mes fuertenente gue el vacio,
debiendo en embos casos seyr igusal es lbs tiempos de cargs ¥
afloiamiento del cilindro de fremo. In los trenes rapidos
el mayor frensdo debe conectarse y desconectarse sutomat -
camen te en fuucion de la velocidad del vehiculo. L& forms
mas conocida del fremado de cargs en los trenes de mercan~
c{as, couziste en le combinmcion del discomitive de contil
con ung prbporcién de transmision en el vaerilisje de freuno
regulable macénic&maite; Por otra parte el frensdo maximo
se consigue también empleando un segundo cilindro de freno
y ovro depdsito de sire suxilisr, Este forms de realizacion
se anlica especialuente e loe vegores de wmes rapidos. El
inconveniente de ellp e que loe dispositivos de contrel co-
nocidos, en esrecial lo8 que tienen organos de comtrol de co-
rredera, Lo pueden ya llensr el gran volumen del cilindro de
freno, en el tiempo prescrito, a la vresidn maxima, por lo
cuel 8¢ hacen necesarios transmisires- de presicn especiales
para el control del segundo cilindro de freno. Por lo de-
mis, ests disposicidn recuiere un gesto relstivemente grande,
Pare evitar el disposl tive mecanico de cambic de
esrgn se han reslizedo soluciones que permiten producir, me-
diante el miano disposi tivo de control, dos o mas presiones

de frenasdo & iguel deacenso de presion en la tuberfa de sire

prineipal . Perp en estes soluciones queden sin cumplir o

bien @l recuisito de igusle s tiempos de carga y eflojemiento,
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de los diferentes prados de presidn, o 8olo sé he intentedo
conseguirio con medios insufi cientes,

In todog los dispositivos de control que permiten
regular diferentes grados de presidn del oilindro de freno,
le limitecion de la presiin maxime en cada caso exige un or=
gano éspeciel ya que esolo al grado meximo de preaién la del
cilindro de freno puede scer igual & le presion de compense-
cion con €l recipiente de sire auxiliar,

Hete limitscion en lce dispositivem conocidos se
congipue, entre otras formes, vorgue ls diferenciz de pre-
8i0n entre el aire de control y el &ire principesl en el re-
gnlador «e rresion privcipel triple actds pasando por un
resorte teuso coutra las presidn de freno, que esta compri-
mido & cierte presidn méxime, con lo cusl iucluso al seguir
descendiendo la presidn en ls tuberfe de aire principal, le
valvole de entrada no puede ser ya empujedas. FEl inconve=
piente de esta forma de limitscion es que el resorte debe

producir una tens _On de mas de 100 kg, Por btauto o resul-
te auy grande y pesadc o bienu es insuficiente en su accién‘.

Utre propueste consiste eun sepsrar la parte de
sire principal del dispositivo de control medisnte un oSrgeneg
especigl de le tuveris de asire privcipel, ten pronto como &1
descerso de presion ha slcauzedo un valor de, por ejemplo;
1,6 kg/cmz.

Pero esta soluciou tiene do® iscouvenientes, In
primer lugar, el volumen de la parte de aire principal del
dispositive de control es relstivemente pequeiio, de maners

gue las ninimes faliae de hermeticided determiuau en poco

1
-2
334
]
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tiempo un descenso de la presion., En segundo lugar, l1a
valvule se cicrre o demesisdo prouto o demasisdo terde a
cousecicncia de su ipercis y de los procesos de estencamiens
to interros cuando hey uue cefds de presidén muy rapids
(frenado rapido).

Por cousiguiente, el tiempo de carger los reci-
plentes vacios o puede, Eﬂ les realizacioneés conocidas, re-
ducirse por debajo de un uinimo determinado, porgue en gee -
ral lag perforaciones que sirven para la cargs de los reoi;
pientes funciovan @l mismo tiempo como perforacicres de sen-
eibilidad por cuapnto al inicisrse un frenado determiuvan unsg
estraugulacidn eutre la tuberis principsl y los récipientes,
y &8i producen la primers diferencia de presidn necesaria
rara que salte el dispesitivo de coutrol.

48 ipevitable gue, sl aumeptar la sensibilidad del
disposiéivo de coutrol por reduccidu de esi as secciones de
sensibilided, ®e prolougue la car;a, 0 86a Queé por suménto
de dichas secciones 8¢ empeore la $ensibilidad; Kate hecho
esta, por lo demas, eu lutime relscidn con lo gue ya ee Fa
dicho sobre lg velocidad de promadio;

Con el presante invento se eliminan de rsiz todos
log defectos mancionados;

Bl iuveuto tiene por objeto;

2) Uo sumento de la velocided de promedio hests
el valor 1{mite maximo alcanzable para los frerocs de sire
conprimide en el terreno de lea iusensibilidad y esto con
independencig de le clase de freno y de que @] frenado sea

de funcionamiento o rapido.
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b) Aumento de le velocidnd de entrada en los
ffenos de fuucionaniento y consecucion de una velocided de
entrada independiente de la clese de freno.

c) Manteper constente el descenso de presion en
le tuberia de aive principal durante el rimer grado de fre-
nado de funcionamiento, detersingde automaéticameite por el
dispositivo de coutrwl, con independencia del volumen ds ls
tuberie principal gue se ha de tomar, dé mamera gue un nume-
ro de vagones provistos solo de tuberiass de passc, no puede
ivfluir eseucislmente en el descerso de la presion.

d) Manterer constante le presion de entrade en
el cilindro del frenc con inderen dewois del velumen tomsdo
de 1a toberia priveipal pars todess laa condiciones de fon-
cionamiento,

e} llmanterer constante ls tresi’n méxime del ci-
livdre del frewe, con gran independencis de la carrers del
émbolo y del volumen del recipiente de sire suxiliar.

f) Conseguir el frensdo de ls cargs en los tre-
ves de mercancins o el freusdo mas alto dependiente de la
velocidad de los vagones de trenes raridos sin cambio mecs-
uico de cargs, o seas sin transmisor de presion adicionsl,
en unidu con un segundo cilindro de frepo y un segundo de-
posito de sire comprimide, wor ejemnplo, de meners que el
dispositivo de coutrol, bien por €l cambio de une pralenca
en los trenes de mercanc{as, bien por cuelquier inversidn
sutomstica depeudiente de 1s velocidad ye couocidse en los
trenes rapidos, rueda producir dos grados de rresidn mara
los cuales existen tiempos iguzsles de cargs y saflojamiento
del cilindro del frenmo. |
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g) FElepir lss seccioues de carge méxims regule-
bles por el intercambio de perfortciones de es trangulscion
que ineluso los volumepes maximos de oilindros de freno se
puedan llensr en muy corto tiempo;

h) Reducir el tiempo de ls cargs de lo8 recipien-
tes vacios & 1/2 ~ 1/% del tiempo necesario hasts ahors pars
couséguir una preparecion de fun cionamni e to répida;

Z1 presente dispositivo de coutrol de eire pars
frenoe autonsticos de aire comprimido dé upa cémara, se ca-
recteriza por la combinecion de us dispositive regulsdor (I)
oon it acelerador (II) que tiene unam vélvuls (24) sostenida
por el &ire priucipal que fluye, un limitédor de toms (IV)
cot una valvala (66) que tiene dos rlatos de valvula, los
cuplés se sbren y ciserran glternativapente, un orgeno de
entrade (VI) con una vélvule (78) cue esté & presidn de pire
¥y a ligera presion de resorte, un organo de cierre (V) an

initedor de presidn minime (VII) un organo de cerga y de
carga resterior (VIII) asi como ror el Srgano regulador de
la presion del freno necesario pars regular el frenado (III)
estando estos organos combinados eutre sf y amcordados de
lbaiere que por wa parte se puede producir uns rapida prime-
ra entrade de agente & presidu en el oilindro del freno y
por otra parte la presion en este cilindro se puede variar
eu dos grados de presion distintos Yy limitedo® en su valor
méximo, en fuucldn de la presidn eu la tuberis de aire prin-
cipel, respoudiendo inicialmente la valvile de %oma (24) deil
eocelerador (II) e le peguefis diferenucie de presion existente
al inidi&rse an frerado entre el aire principel y el sire

euxiliar, &l ‘paso que en el momento de su apertuira por un
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éembolo (26) conxbifgado con ella es sostenida por el aire
principal que fluye y se mantiene sbierta, cou independencis
del cursp ulterior de la difereuncis de presidn entre el aire
rrincipal y el suxiliar, hests que se iuterm mpe l& entrada
del sire priucipal, bien por un limitedor de tome (IV) que
8e cierra s una caide de presicu determinads en l1s tuberis
de aire principal por le diferencis de presidn existente
sutre el aire principsl y el aire de control, o bien, por
un interruptor de entrada (XI) gue coopere con el limitsdor
de tome, y gue en cass de falter une diferencie de presidn
suficiente entre el aire principasl y el aire de control, se
cierra por la presién de estancemiento del miammo aire prin-
cipel que fluye, después de un intervalo de tiempo deseado,
sbriendose el rgano de entreda (VII) por une presidn de
estencamientc eibita, gue se produce por el aire priscipal
que fluye en la cémars (75) y durente el proceso de 1s en-
treds alcanza s un miltiplo de ls diferencia de presidnm
existente entre ¢l nire principsl y el aire suxilisr, ssi
como deapaés de interrumpirse la toma de sire principel por
el limitador de 1{imite (IV) y la aperturs de le valvule in
ferior (56), sube a la rleane presion de tuberie principal,
cot 1o cual el comienzo de la entradg del aire auxilisr en
el cilindro de freno, pesando or el orgeno de eutrada (VI)
coluoide practicamente y sin retraso con la respueste del
scelerador (II), e interrumpiéndose ls comunicacion ent re
la tuberis de aire principel, el depdsito de aire auxiliasr
H y el depdsito de coutrol ~St- sei como de vstos dltimos

entre i por el drgano de cisrre (V), mediante una presgion
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de‘estaneamiento producida por el aire suxilier qus entrs

ei le cauara (66) y que actia contra la presidn en la Cimm-
re (61) presiou de estancamiento gque mientras dura el proce-
8o de peso de entrada es un mdltiplo de la preeidn produpsi-
de e el cilindro de freno (Br) y después de conseguir la
presion de entrade desesds en el cilinéro del freno se nen-
tiense luego cerrads por dids presidn,

Iste dispositivo de control de aire segin el inven
to, se representa esn los dibujos adjuntos, ey los cunles:

La figura 1 es una representacidn esquemstica de
la disposicidn de las valvules y tuberfss,

Le figura £ e un corte de un grupo de Valvulas
en escals aumwtada;

Las figuras 3, 4, 6y 6 sou el grifo de cambio en
distictaes posiciones de funcionamieuto;

Pers le wmas facil compresidu, en la Tigure 1 del
dibujo el aire priucipal, el a&ire auxilisr, y el eire de con-
brol ee han raysdo de meners distintas, o gea, €1 sire princie
bal cou rayas seguides gque subes hecip la derecha, el aire
euxiliar cou rayes seguldas gue subeyn hacis 1a izquierds y
el eire de contral con rayse llenas e interrumpidas alterns-
tivemerte que suben hacis ls derechs .

Hl dispositivo de coutrol de aire estd fomado por
un numero de cfdmares, depdsitos, valvules y tuberiss, sgrn-
pados en unidades correspondiendoc & la funeclon. etes uni-
daedes se designen como limitador de presidn mixime I, scele-

rador II, regulador de nresidn triple III, limitador de toma

IV, drgeuo de cierre ¥V, dreeuc de entrads V1, organo de pre-
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8idn minime VII, Srgeno de carga y de cargs posterior
VIII, grifo de inversion IX, limitedor del tiempo de
cérga del cilindro del freno X, interruptor de pase XI,
depésito de aire suxilisr H, depdsito de aire contrsl
-8t~ y cilindro de freno =~Br-, queé 3stan unidos entre
8{ por las correspondientes tuberiaa; A continuacion
se describirsdp primerc log orzasos de control gue dében
couBid erarae COmMO unidades;

El limitedor de presidn maxima I 8e compone de
une ceémare 1 conectasds con lag tuberfs principel T, ciéme-
ra que ests separsds de loe espmcios 4 y b5 por las
membransg 2 y 3. Tas comeras 1 y 5 esten en comunice-
cidn entre s{ pasando por la verille de valvule perforede
6, que ve unids e lss membranas 2 ¥ $ y transmite &
1as mismae la preesion del resorte 7, Tl plato de valvu-
1a 10 constituye bajo la presion del resorte 11, el
cierre entre las cemaras 5 y 12, 7l aire a presion
que entrs sl cargar por ls tuberfe T puede, pues, 1le-
gar por le perforacidn de la verilla de vélvula 6 & la o=
mars 5; Le cémere 4 esté en conunicacion con la tube-

via 17 y se encuentrs bajo la sccion del aire de control.

le camara 12 estd conectsds, peeando jor la perfarecion

"de estrengulecion 14 con la cemara 15 del drgsro de carge

y de carge posterior VIII., Ta funcidu de eats unided y
de 188 restantes se describird mss terde en conexion con la
fuoueids de todo el diepositive de controll

El acelerador II (vesse tembién la fFigura 2 )

se compone de ls cémera 16, gue por is tuberis 17 ests
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conecteds cou ls coamars 5, de la camarse 18, gue esté couec-
tada con les tuberis de sire euxiliar 19, del pegqueflo espaclo
20, del ciliudro 21 y del espacio 22. Il especio 16 estq
sepa.fado del espacio i8 por ls memnbresna 23, Bl cierre entre
les camaras 16 y 20 se realize por el plsto de valvuls 24,
que este uuido rigidamnente al émbolc 26 7 & la varillas de
valvule 25 y se enwentra bajo la presidn del rescrte 27,
Wtre 1s varille de valvula 25 y la membrena 23 no exiese
anidu rigida, de et era-qud los movimientos de 1a membraue
£3 @olo pueden influoir en una direccidn anﬂr& las varille de
valvele 25. TLoe espacio® 20 y 22 estan ceparadoe entre sf
por el éubolo 26, pero quedando 1ibre entre el mismo y el
cilindro £1 permsnent emerte une herdl durs de sire snul a,r‘.
Le cémara 22 estd conectada por la tuberim 28 cou el 1limite-
dor de tome IV,

7 regulsdor de preeion triple III =e compone de
las oémerss 29 y Z0, sepsradas entre s{ por la membrene 31 ‘.
Te cimera £9 ests unida & la cimars 16 por la tuberdas 32, y
por tanto bajo lm influencie del aire de la tuber{s principel,
al peso que la ofmara 20 esta medisnte las tuberfss 2% y 24
bajo la influepcia del sire de coutroll. Le membrena 31 ea-
te. couectada al través de la pared hermetizadors 25 ocou la
varilla de vélvule perforads 36'. Intre 1s pared 35 y la
membrans Z7 queds el espacic Z8, que se puede counectar con
el aire exte rior mediante la tuberis 39 pssando wr el grifo
de cambio IX. Bn le cémarg %8 desemboca le perforacion de

ls varilla de valvuls hueca 36, Ias membrapes 37 y 40 se

gpoyan en la varille de valvula %Z6. Sobre le menbrana 37
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esta la csmnra 41 que, pasendo ror el grifo de ocambio IX,
segin la posicion de éste se conecta con la ?émara 42 pasen-
do por ls membrena 40 o con el sire exterior. De la camera
42 una tuberia 4% oconduce por el limitador de tiempo de care
ga ¥ al cilindre de fremo Br. La varille de valvale 26 3
1e8 meubranas unidas a ella 40, 37 y %1, estan bejo la pre-
gidn del resorte 47, de manera que le perforscion de la .
varilie de valvule %6 puede ponerse epn comuniceeidu con la
camera 42 pasaudo por la hendidurs libre 48, Sobre lz ea-
mare 42 estéd la camars 44, que ests separada de la 42 por
el plato de vaivula 46 cargado por el resorie 46, Ia céuers
44 estg en comuuicacion con la tuberia 49 gue esta bajo el
aire auxilisr, y que cosduce al deposito de sire suxiliar
H pssardo por el grifo de cambio IZX.

¥l limitador de toma IV se compone d8 la chmora
50, gue asté conectada con 1la tuberia de aire de control 51:
Sobre la ocawsra 50 ests le crusra 58, que por la tuberis 53
este couectede ocou la comers 16 del mcelersdor II. Ta cé-
mars 50 esta separads de ls 52 por ls membrans 54: - Con lsa
membrans 54 esta vnide la verille de valvala 65, gne sostie-
re el Tlato de valvuls de doble asientc 56. Lae cfmeras
62 y 57 estdu separadas por el slato de vaivula inferice de
1a valvule de doble msiento 56 que eslé bajo ls presion del
resorte 59. la sbertura cerrable por el plsto de valvele
superior de¢ la vaivula de doble seciento 56 conduce al aire
libre pasanio por el espacioc 121 del interrup.or de paso XI,
como despucs se deacribiré; L8 ofmsre 57 esls conectada

por la tuberis 60 con el organo de enirade VI, y por la tube-
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ria 26 cou la oduera 22 del scelersdor II.

% Grgauo de cierre V se compone de las cimaras
61, 62 y 65; In le osmare 61 desemboca ls tuberis 64 §ue por
la tuberis 17 y el limitador de presidn méximae I estd en
comus icacién con ls tuberis de aire priscipal B;

La tuberfa de presidu de countrol 65 empiszs en la
canera 61 y por el plato de vilvula 66 se cierrs v abre si-
multgneamer te con 1a tuberis 64, Desde la camera 61 se
renifios la tuberia de sire suxilier 68 pasando por lsz per-
foracidn de sensibilided 67, vﬂl pleto de valvulae 66 ests
conectado con lse membranas 70 y 71 passudo por la verille

i

de valvule 69. T1 espacio 62 eutre 1ss d08. mewbranas ests
ér cumunicacion con el sire exterior, I espacio 62 esta
en comuanictcion con el 6rgaﬁo de presidn miunime VII pasando
por 1s tuberis 72;

le vaélvula de entrada VI se compone de las came-
ras 75, 74, 75, La cémsra 73 esié conectsda por la bube-
ria 76 con el depésito de amire suxiliasr H y esta separads
de la camars 74 por el plato de valvula 78 que ests baje la
presion del resorte 77; Tas cé@araa 74 y 75 estan separs-
das entre ai por ls membrens 80, que ests coriectada con el
plato de valvula 78 pesando por le varille de valvula 79:
La cemars 74 estd en ccmunicacién.caq el espacio 82 del dr-
gano de presidn minima VII mediente 1a tuberis 81:

Elodrpano de presisn minime VIT se compone de laa
cameras B2, 83 y 84 y del espacioc 85 que eatsa en comunicacidn

con el aire exterior. La cimsre 84 ests separads del e8Spa~

¢io B85 por ls membrasa 87, Ta varille de véivuls 88 ests
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conectads con lg menbrane BY7, y couduce, al trevés de la pa-
red hermelizadora 89 & le cimara 85, y tieme el plato de vala
vula;se; dgte se meptiene en la posicion de abertura por
la presion del resorte 90; Tl espacio 84 estg en comunice-
eidu, por la tuberie 91, con la tobera de estascemiento 92
que 68ta conecteds & le tuberia de frenmo 9% y durante el paso
de la corrisnte produce cierta infrapresién en la ceémara 84;
=1 4rgenc de cerge y de cargs posterior VIII ee com
poue de las cfmerse 94, 956 y 16. 1Le cémara 94, separada de
ig 98 por la mémbrana 96 este medieante las tuberias 12 y 14,
bajo presién de control, Le camsrs 95 ests conectada, Tor
lg tuberis 97, cou el depdesito de aire suxilisr H, 1as cams
rae 15 y 95 estsy separades entre si por el lato de valvule
98; Tete rnismbo 98 estd en comouicacion coun la meubrase 96,
pasando ror le varilia de vaivule 99, v se enaentra bajo la
presién del resorte 100, ¥l organo de carge y de carga pos-
terior VIII esté en comunicacicn con el espacis 12 del limi-
tedor de presion mexima I pasanio por le perforacion de es-
tratgalecion 14,

M grifo de camubio IX, gue se represents deiaslleda-
mepte en las figuras 1, &, 4,'5 y 6 se compone de un cono de
friceidn interior 110, en el cusl se encuentra a distaucie
sxial dos8 juegos diferentes de perforaciones de carge 113 y
114, o pe:foraciones de aflojamiento 116 y 116, correspondien-
do e lo® distintoe tiempos de ocargs y aflojemiento de distin-
tes clases de freno (trenes de mercanciass, trenes correos,
trenes répidos) y & mayor distsucia axiel esta la renura de

cgmbiop 117, por medic de la cuel la segunde membrane de retore

1]
vl
[}
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no %7 del regpulsdor de presidu triple III estd conectade
con el aire exterior, y con up coue de friceidn exterior
111 wmontedo giratoriamente en le cajs -llla~ del dispositi-
vo de control, y que, por rotacion radiaml, dejs libre o
bien el juego de ecargs 117 junto cou el juego 115 o bien,
int errumpiendo dicha conexiodn, deja 1ibre el juego de carge
114 junlo con el juego de aflojamiento 116, In el primer
caso al propio tiempo la segunde membrans de retorno 37 del
reguledor de yresitdn trivle III se conecta cw el aire exte-
rior, pero an el seguudo caso seé conecta con la odmars 42;
481 con el couo de iriceidu interior se puede
regular la clese de treu, G, P, 8, al pssc que cu €l oduo de
friccion exterior se puede regular diferentes gradog de pre-
#ion del freno, estando dicho cdno interceledo en serie con
un srgenoc controlede casocido U dependiente de 1w velocided
pere la coumutacidh entomatica de los grados de presién:

El limitsdor de tiempo de carge del cilindro de
freno X se compone de lns cémsras 101, 102, 103, separsdas
entre gi vpor lsns membranse 104 y 105, La cémera 102 esta
caistan tarente en comarnicacion con el aire exterior. Las
doe menbraunas esisn unidas por la varille de vélvule 106
que en el extremo perforade sostiene ¢l plato de valvule
107: Bstendo cerreds ls valvilas, el aire de freno que flu-
ye desde el regulsdor de presion triple III por le tuberie
4%, 86lo puede fluir hasete el cilindro de freno -Br- sun
por le varilla de valvila perfarada 106 y le perforacion de
estrangulacidn 108 del :lato de valvule 107 pesando nor le

tuberfa 109.
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Tl interruptor de pasc XI se compone de la camare
de estancamiento 121, gue esta en comunicecidn, por une par-
te, pasando por la perforacidn de estrengulscidn 127 y la
tuberia 128 cou la camara de presidn 122, y por otra narte,
por la valvule 124, con el espacio 12Z que conduce al sire
extérior. Iu paralelo cou ia Vélvule 124 estd la perfora-
cién de evacacidn de aire pequefia 130, sbierts permanente-
mente; La odmara de presidn 122 esta geéparada por le mem-
brane 125 de la cémara 123 comunicads con el aire exterior,
Le meubravs 125 esta unide ror la varille de véivals 129
con el plato de valvula 124 y se encuentrs bajo la presidn
de1 resorte 126,

‘Les unidedes descritas pueden disponerse en e o
mas cajes, segin el éspacio de que se dispongse pars su colo-
eacidn eu el vagon o en la locomotora. 1las funciones en
la cerge de los recipientes vacios, en el frensdo vy a8l aflo-
Jar los freuns se describen = cantinuacién;

Lea carge de lo® recipientes vacios se reslizs como
simuwe; 11 sire 8 presion que procede de la tuberie priucipsal
L fluye en la canara 1 del limitsdor de presidn méxime I y
dasde ¢ste por ls perfurscidn del vistago de vélvuls 6 va &
le camera 5, desde la cual, por 1as tuberias 17 vy 64 llegs
a la cémere 61 del orgmno de cierre 5. Tor la presion 8o-
bre la menbrana 70 se levante de su asiento 61 plato de val-
vole 66.  Ahora el sire a presidu puede ye fluir por la tu-
berfa 65 hesta 1 depdsito de control -St-, el cual lleva
intercalade prevismente une perforacidn de estrengulecion

120, de mgnera que su ls tuberia 65 y en las cimerss de control
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50, 80, 94 y 4 unidas con elle por las tubseriase 61, =4, 23
y 18, practicemeste domine sin estrangulseidn la presidn
de la tuberis principel,

Desde el espacio 61 flaye después el aire a pro-
#idn, por ls perforacidu Ge censibilided 67 y la tuberis
68 al depsito de aire suxilisr H. A conSeczencis del
estrangulamiento que se produce por la rerforacion de sen-
8ibilidad 67, la presidn en 1g parte de sire suxiliar del
dispoeitivo de coutrol es menor gue en lss odmaras de con-
trol conectedes delante de ls pe?foraeiéu de est rangulecion
120 del depdsito de control -St-.

Isto tiene por consecuencia que lemmbrane 96 del
6rgano de carge y de cargs posterior VIIT leveutsa 6l plebo
de vélvule 98 coutre la residn del resorte 100, y &1 hacer-
10 establece la canunicacion entre las cdmeras 15 y 95, con
lo cuel ls presidn de iss camarass 12 y 15bse reduce 8 la
presion del depdsito de sire auxilier H. Ahora el aire @
presicn que procede de ls tuberie L poede ya levantar el
pleto de valvula 10 contre el resorte 11 y fluir al deposite
de aire guxiliar por la perforacidn de estrangulacion 14,
el espacio 15 y ls tuberfe 9%7. De esta menera se abrevia
graudemen te el primer tiempo de carga, con lo cual se cumple
6l objeto meucionsdo en el punte h) de isg introduccién:

asi 61 resorte 100 del drganoc de carge y de carge

posterior VIII se regula de mauera que clerrs ests valvuls

"ten pronto como le nresion suxilisr es ucnos 0,2 kg/om2 menocr
[

que la presion de contml, TLa carge restente se realizs

luego exclusivamente pasando nor lsa rerforacion de seusibili-

- 26 =



5

10

15

20

25

178176

ded 67 del Orgeno de cierre V. Por la tuberia 17 pasa

también el aire ¢e la tuberie privcipsl s lss camsras 16
del acelerador II, e8i como & las cémeras 52, conectadas
con elles por 1ss tuberims 53 y 52 respectivamente, del
limitador de toma IV o 29 del reguledor de presion triple
I1T. 1l aire suxilisr llege vor el grifo de cambio IX ¥
la tuberis 49 al espacio 44 del regulador de presidn triple
III, donde se le cierre el camino en la csmars 42 y w0
tanto en &l cllindro de freuws upor el plato de velvula 46
que se epcuentra en la posicidn de cierre, Por 1s tuberfs
19 llega el sire auxilier a la cansra 18 del acelersdor IX
y por la tuberia 76 a la cemsra 73 del Organo de entrade
VI, donde se le cierre el camino ulterior al cilindre de
freuo por el plato de vAlvula 78;

Si los dewsitos y les cemsrae en lg primera car-
ga se cargan momentane scen te por uns presidn de tuberfs de-
mesisio el te 8e resliza una compensacion sutomstice de rre-
8idn por 1s vélvule 66 del orgeno de clerre sbierto V, has-
te que reine la uisma presidn en todos los depisitos y en
les csmaras copectsdas cot ellos después de terminsda la
carga: n este estado quedsn sin aire el cilindro de frene

-Br- por lg tuberia 109, l1a cémare 103, la tuberis 43, la cé-
mere 42, la varille de vélvule hueca 36, la camars 38 del
regulpdor de presion triple ITII y ademss la tuberia 39 y le
correspondiente perforacion de aflojemiento del grifo de
cambio IX que couduce sl aire exterior; la cAmare 63 del
drgano de cierre V, la csmers 85 del organo de presidn mini-

ma VII, la camare 74 del orgeno de entrada VI, gque estan

- BY =
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anides con €l oilindro de freno pasapdo por la cémara 83
y la tuber{s 96, cilindro que se dessires en la forma ya
descrita. La& cémaras 20 y 22 del acelerador II, la cama-
re 57 del limitsdor de toma IV y lg cémars, conecteda oon
elle 75 del oOrgenc de ertrads VI tienen comunicacién con
el eire exterior pesando por la valvuls asbierta 56 del 1i-
mitedor de toms IV. Adeuds quedan sin sire todas lss cdma-
ree del interruptor de paso XI.

El fronsdo se reslizs de ls siguiente manere:

8i en le tuberis principasl T se provoca & meuo o
por un dispositivo meesnico un descenso de presidon prescri-
to para la iniciscion del Ffrenado, le presion de le tuberis
prineipel de la cemare 16 del amcelersdor II & cousecuenclis
de ls perforacion de sensibilidad 67 del Orgmnoc de sensibie
lided V cae algo uéB rapidamente gue la presiou del aire
guxilier en la cémara contraris 18, con lo cusl le membrans
25 levents de su asiento en la forme couocida el 7lato de
velvals 24, figurs 2. De este modo el sire de la tuberis
privcipal puede fluir subitamente sl aire exterior por lms
cémaras 0 y 28 del scalerador II, la camara miy pequefis de
est aricamiento 57 del limitador de toma IV y las vilvules
56 y 124, ©De este modo eu la muy pegueds cémara de estan-
caniento 57, gue ests en camunicecidn con la cemare, tembién
muy pequefla 75 del organo de entrada VI, se produce momente-
neagnénte al comenzar la toms una ﬁrasién de estanesmiento
relativemente slta, Bajo esta presidn de estancamiento la
menbrane 80 choca subitamnente cou la valvula 78 con lo cusl

el aire suxilisr puede vntrar muy répidemente en el cilindre

- B8
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de freno -Br- por una gren aberturae, pasaudo por la cémara

.

74, 1a tuber{e 81 y el orgenc de presiodon minime VII. 81

ge consigue lg presidn de entrads desesda (aplicaciin de

' las zapstas Ce freuo) la velvile 86, a consecuencia de la

presidn de cargs sobre 1a membranas 87 se cierra coutra le
sccidn del resorte de presidon 90, y le comuuicacidn entre
el deposito de aire auxilisr y el cilindrs de freno, pasan-
do por la tuberia 9%, se interrumpe; Al sbrirse el orge-
po de suirada e produce en la muy pequera camars de estan-
camieuto 8% del drgano de presiin ofc ias VII miertres durs
el paso del aive, uus presion de estancamiento considera-
blemerte mas alta con respecte & la presidn del cilindro

de frewo, y aguells se transmite por ls tuberia 72 @ la
cémers 63 del orgeno de cierre V, despudés de lo cusl le mem-
brsua 71 epriete subitsmerte el ;leto de vélvule 66 sobre
su asiento, y as{ se interrumpe la comunicacion entre la
tuberis de aire principsl 64 y el depdsito de aire suxiliar
H y el recipiente de contrl -8t-, y cou esto también enire
le8 tuberiss y cmmares cenectsdss. con ellos.

Wl groceso descrito en fases distinias se desarro-
1la eu realided mey rapidemente, de mepers que €1 couidnzo
de la entrada y la interrupcidn de ls conunicacidn entre
los distintos depdsitos coincide practicemente con el prin-
cipio de la toms por el scelerador, con lo cual practica-
nente no puede Lluir a.re élgnno en la tuberie privocipel ni
gusgque sea relativaamute grande ls seccion de lse perfora-
ciones de sensibilided 67 y 120, ¥etss primeras funciones

e ilniclan irmedistanente y cou independencis de la clase
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del frensdo reslizado (frensdo de furcionamiento minimo
g frenado rapido) porque SBon ocksionsedss 1an£amante por
1g presion de estencamiento del aire principel que fluye
y producen el objeto mencionedo en &) y b) de le in-
traduccién; Dire ctamen te con ls respueste del acelera-

dor II, el curse de le presion ulterior en la parte del

aire principel y del a2ire auxilisr pueden continusY con

.canpl ete independencis entre si, Ispecialmente la tome

de 1z tuber{s principal, n»asaudo nor €l limitador de tome
IV se prolonga con independencis del volumen de la tuberia
principai a tomar (numero de vegones de tuberie) haste que
la oresion de la tuberis prineipal he descendido al valor
prescrito para el priwmer gredo de frenade, con lo cusl la
diferencip de presidu que se produce entre la cémars 50
qua.esté én comunicacidn cou el deposito de control -St-, y
la cémers 52 que ésta er comunicmeion con ls tuberfs prin-
cipal supere la accion del vesorte 59. Il rlete de valva-
le superior 56 es apretado sobre su asisnto y con ello se
int errunipe ls comunicacion de le tuberis principal con el
gire exterior. Te independencia en el curso de la presion
rrincipal y la anxiliar después de la primers respuesta del
acelerador 1T @e sonsigue por una con struccion de sceleres
dor de nveva clase, figura £. Le valvala del scelerador
II eaté canfigurada éomo un émbolo 26 mny vequeflo y ligero
que s8 mueve en el &nima del cilindro 21 sin ningin roze-
miento en sbsolute con une hendidure de sire anulsr, que
estd en relacion deteminada con el didmetro de paso de la

aberturs de la valvule. S0 el momentio del comienzo de le

tomp de la camera 16 y de 1az tuberia principsl conectada

- 30 -
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con ells, se produce eér lg muy pequeis cémara 20 una pre-
gidu de estencamiento momentenesa y alta, cou lo cuel el éme
bolo 26 se levants heste 1la 8lture del orificio de salidae
28 y eu estm posiciou deve permanecer en forma oscilecte
mieniras prosigue la corrvieste el través de l1s vilvule
pbierta 56 del limitedor de tome IV y la valvule sbierta
124 del interruptor de corrieute 11 pro8igue y esto ocon
total irdepandencia del curso ulterior de la presion en

1ne cfmerss 16 y 16 del scelersdar II, cou le cusl se oum-
sle la condicidn renciorada en el punto o) de la introduc-
cidn. T seceidn de peso de la valvuls 78 de la vilvile
de entreda VI nuede shors elezirse tan grande que la caidm
de presién en el deyp'sito de aire auxiliar preceds a la de
le. tuberia principal, sin que con esfo 8e intelruiapa la
toma, porgue en este caso la varilla de vaivals 25 del ace-
lerador II uwo piede seguir & 1s munbrane 23 apre tada hacla
abaja; pero tan prouto cowmo s¢ interrumpe el psso por el
cierre debideo del plato de vElvuls superior 56 del limitae-
dor de tome IV, ol resorte 27 del émbolo oscilm te 26 vuel-
ve atres y de este modo vuelve a su asiento el plato 24,

Eu el caso iuverso, esto es, cuaudo &l volumen e tomar de
1s tuberias prircipal es peguefio eu campsrscitn con el volu-
mer de eritrads del cllindre de frene y por tento termiue

el paso desde la tuberis principal, antes que la presidn
de entrads en el cilindro de freno hays alcenzado el Valor

prescrito #e produce eu la campra 57 del limitador de toma

IV y en la causra 75 del organo de entrade VI couectade por

le tuberia 60 con dichs cémers la plens presidn de la tuberie

- 31 -
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oriueipal, 8 cousecuaeuncia de la comunicacidn de la cauara
57 con la cémara 52 pesendo por el plate inferior de valvula
56 ya levantado. DBajo este rpresion de la wenbranae 80 el
plato de velvuia 76 se signe manteniends en ls posicidn de
pberturs, de nsnera Que la eptrada puede proseguir hasta
que a su vez es interrumpids por el funcionamiento del orge-
o de presiodn minims VII. De ests maneras 8¢ ocon&igue el
objeto del puuto d) de la introlucciou.

Para evitsr que el drzeno de presidn minime VIT
sea cerrsdo autes de tiempo por la preaién'de eatgncamniene
to relaetivamente alte que reins en el dispositive de com-
trol, frerte a ls wesidn del cilindro de frewo, le camera
B84 esta conectsda oon ure tobers de estsncaniento 92 de
18 cansl de eire de freno, que produce uns inframesidn
relativa, Iilentras dure e] pssp del &ire (& consecuencie
de la desviacion del émbolo de fremo hasts la a;licacion
de lss zapetas de frenado) reins en la camars 84 ung pre-
8ion wenor que en el cilindro de freno, Fu 61 womento de
temuiuer la carrera del émbolo de freno sobreviene _un re-
golfo en la tuberis 9%, con lo cual sube sibitemente 1a
presion en la camara 84, lg membrena 87 puede was gue el
resarte 90 y de este modo 1levs s cerrar el plato de v&lva-
la 86, En este momento de 1s isterrupcion del psso sumen-
ta la jresion en las pequefiasg cémaras BZ y 74 inmediste-
meute heste le presiin del depdsito de sire suxiliar, con
lo cwal 1s membrans 80 ee arretada haecis arriba y el plato
de vélwla 78 vuelve también & la posicién de cierre bsjo

1s sccion del resorte 77 . Ta suverficie del nlato de

valvala 86, que shore est4 ye bajo rresidn del aire suxiliar

- B2 -
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ge calculs de mepere cue el resc;r*;e ¢0 so0iv pueda volver-
88 & abrir cuapdo ls presidn del cilindro de frenmo he cafdo
g mmos de 0,8 kg/cmz, esto es, solo cusndo los frenos se
har aflojado totalments,

Tl orgmuo de regriacidn de presidn triple IIX
8in influencis del rrocesg de ¢rirada he pesado a ls PoBi-
cion de cierre, a cousSecu éncla vde la diferencis de presién
entre la cimare 20, que eStd s presidn de control y l1s
camara £9 que estd bsjo la rresidn de la tuberie principall.
Al bajar ma® la preeidn eu la cemsre de aire principel 29,
se levanta el plato de valvula 46, con 1o cual paseande por
loe correspoud ientes orificios de cargs del grifo de cam-
bic IX, prede fluir mes aire s -residn desde el depdsito
de sire suxilisr K al cilindro de freuwo -Br- pasamdo por
1a tuberfe 49, las cemaras 44 y 42, 1s tuber{s 43, la ofma-
re 102 y la tuverfs 109, 1Ia presidn del cilindro de fre-
no gue g@ prduce en las cemaras 42 ¥ 41 coutrarrests ls
diferercie de presidu existente entre las cémsras 29 y 20,
con lo cual, en la forma couocida, varisundo la residn de
lg tuberie principal, ;;uaaevu producirse los grados de fre-
anado o de aflojamiento de los freuos gue e desae‘.

For le intercalgcion s eleceidn de lss cem aras
42 o 41 distintes eu su seccion activa, puede elegirse ma-
yor o wenor le presidn del cilirdre de frero Gie Corresob-
de 8 une presidn de tuberfs yrincipsl determinads. TLa
intercalacidn y desiutercslacion se realizan por medio dsl
grifo de cembio emgecisl IX »or el cual simulténesvente se

iuvtercalan perforaciones de cargs y eflojemiento alternstie
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ves corresvondieutenente mayores o n.enores, segun se quie-
re simultdnesmente con el objeto de wentener iguales los
tiempos de cerga del cilindro de freno y de sflojaniento
de 1a8 nosiciones G, Py S pars anbos gradog de presién.'
Tista disnosicion permnite fremar con distinta fuerza vago-
nes de ne rcanéi&s tepto en trenes de mercencis nomsles
como eu trenes de wercancias répidos, & la posicios P en
vacio o en carge, o bien frenzr con difereunte fuerze Va-
gones de trenes rapidos en funcidn de lg velocided del
viaje, y eato Bin empleer un cambio de carga meeanico en
loa vagones de mercanciae ni un segundo ‘cilindro de freno
o un transnisor de presion especial en el freno de los
trenes répidos, La seccidn de paso de la valvule del
regulpdor de presidu triple 46 pars ls slimentacion del
cilindro Ge fremo en lm o8Sicios § basta pere csrgsr

tembién s ls mreeion méxﬂna incluso el wmsyor eilindro de

‘

freno en el tiempo minimo prescrito. 71 1limitador de

tienpo de cerge del cilindro de frenc X culds, como lue-
go se describirs sdemée de la intercalscidn axtomética de
pna nerforacion de oirom dBLOr DaTSs él casgo de un frenado
rapido de tren rapido bajo el limite de velocidad admisi-
ble pares el iremado mss alto,

n efecto, 81 ror ls furcidn de le valvulae de

“gambio U ocontrolsde en funeidn de ls velocided, se queds

giu sire la céusre 41 del regulsdor de presion triple,
esto es, Bi e intercals el grado de presion alto, también
quede asi sin aire el especio 101 del limitsdor de tiem=

o de cergs X. Ie presion del frenado que actia en la
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cdmars 107 s@obre ls meubrane 105 levante de su ssiento

¢l .1ato de vélvula 107 ocon lo cusl el aire a presidn
que procede del regilador de presidn triple III pesando
por 1a tuberis 47 puede fluir al grifo de cembie IX
sin obsticulo y solo deiermiuadamente por la perforacicn
de carga correspcndleute. —ere 8i se intercale el grado
de oreaidn mis bejo se produce er le cémsra 101 tembién
une oresidn de frepo, después de lo cusl la menbraps 104
mayor ¢n su superflcie sctiva, supera la pregion de la
contbrame chrana 105; Con &sto el plato de valvula 107
ge apriets sobre su asiento cou io cusl el eire & presion
g0lo puede fluir aun sl cilindro de Ifreuo por la ocorres=-
poud iei. te peguena perforacidn de carga 108 del plate de
valvule 107, de mensrs que ls baje presidu ®e consigue
sl propio tiemps que la [resion mss alte, De este modo
se conBigue el objeto de lue puntos £) y g) de la
introduccion, |

Pare limiter ls wesidu wexime del cilirdro de
frepo en ceds cuso de funcionsmiento que se nresepte a8l
valor =drisible, y pers mentenerla practicamente indepen-
diente de le maguitud de la carrvers del émbolo del freno,
es{ como del voluwen del depdésito del sire suxiliar, la
narte del dispositiveo de coutrol que esta bejo la presiom
del sire pritcipal se conecte cou la tuberis de sire priu-
ciral L opssando or el limitsdor de wresidn maxime I;
Tan crouto como la caide de iresion en 1a tuberis principal
viene s se¢r mayor de lo we casario pars la consecucion de

uu frepsdo coupleto, .or ejemplo, mayor de 1,5 kg/cmg, ya
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ses por lento descenso de presilu o & consecuenocis de un
frenado répide inicisde el 1imitasdor de presidn mexima

T interrumpe la cauunicacion cou la tuberia prineipal

T porque ls diferencis de presion que se produce entre
laa céuares 1 y 4 vence la sccidn del reaorte 7,

con lo cugl la varills de valvule perforsde 6 es sprete-
ds contra el nlato de valvuls 10 y con eeto se inte-
rrumpe la comuuicscidn ertre lg tuberie de aire mrinecipel

vy la parte restante del dispositivo de coutrol de sire,
Sienm frenedo répido o & cousecuancis de pequeﬁas faltas
de hermeticided en la "erte de aire rrincipel del dispo-
gitivo de control, 1a iresién en 1a camars 5 bajars del
valor ad isible, nor ejemplo a menos de 3,5 kg/em®, aa-
meatars mas la diferencis de presidn entre les cauaras

5 y 4 cou lo cual se levinte la valveole 10 e imnmedia-
tamente tiswe lugar uns carges ulterior desde el depJeito
de aire auxilisr H pasando por la valvulas 98, del drga-
no de cargs y cargs vosterior VIII, aque esta sbisrte a
cotsecuencia de la disminuida presion del aire suxiliar.

4 la iuversa, el limitador d¢e mresidn méxime alivia uns
presidn demssiedo slta en la cémara 5 y por tento en 1ss
demfs cimaras en comunicecidn con ella, porque la varille
de valvnle 6, es retiradas del pleto de vélvele 10, ,bajo
le =coion de le membrans % y del resorte ¥, con lo
engl la sobrepresidn puede flulr inwedistemernte por le psr-
foraecion de la verilla de valvula 6 & la tuberfe L.

n caso de un cilindro de freno no hermético, & consecuen-

cia del descenen de presidm en leas cemaras 41 o 42 del
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reguledor Ge presidn triple, el plato e velvule 46 es8
levaniado por ls varills de valvula 86 cou lo cual psss
coustant enents aesde el depdsito de aire auxiliar fanto
sire 8 presidén camo el que se secesita pare el manieni-
miento de lg presidr del cilindro de freno. 8i beje le
oresidu en el depdsito de aire auxilisr & consecuencie de
este pseo bajo ls mwesidn de ls twberfse principsl 1L, se
abre la valwula 10 del limitsdor de presids wixime T ¥
8l recipiente de gire suxilier eg sliweuisdo pasendo por
ls perforacién 14, el especio 15 del organo de carga ¥y
de carga yposterior sbierte VIII 7 la tuberie 97, De
ests maneras Be cumpl e 1 objeto mencionado en el pacto  e) -
de la introduccion.

Tl interrupter de pmec XI esta previsto pera
el caso de que, por ejemplo, en trenés de faltss de herme-
ti cided inadmisi blemenie elevadas en los elesentos de aco-
slauies to de la tuberia de sire -wrincipal o en las mauiobree
de formscion Ssltera el dispoeitivo de coutrol de aire, con
lo cuel el paso por el limitsdor de tome IV no podrie
interrunniree de la usnera descrita rorque el regplader de
presion de la vglvula de freno del couductor Suminis'tra
coustantenente a la tuberie principel tanto sire & nresion
como el que fluye por el acelerador, esto es, cuando no
tiene lugsr la diferexcis de presiom eutre la camars de
aire nrincipal b2 ¥ la csmars de control 60, diferencia.
necesarig para €l cierre del limitsdor de tome IV,

In este caso ls camars de presion 122 se cargs

de 18 chmera de estsncemiento 121, gue ests bajo presion



~

10

16

20

26

e cousecuencis del sire prircipsl que fluye, paéando por

1a perforacion de eatrangulecion 127 y la tuberie 128,
El tiempo de cerge & ls sltura de la rresidn de estenca-
miento es as{ funcion exacta de la relecion entre el volu~-
men de la oesmara daypresién 122 y ls seccion de la perfo-
racién de estrenpulecidn 127; Si la presion en la csemars
122 rebssa cisrto valor determinado, l& merbrang 1256
vence la presidon del resorte 126, con lo cusl se cierrs

ia valvule 124, Tor le interrupcion del paso se igua-

lan inmediatemente lae iresiones encimg y debsjo del émbole

26 del scelerador 1I, con lo cusl la valvule 24 se

i

vielve a cerrar bajo la presiou del resorte 27. shore
vuelve a fluir el asive a presiln desde ls comara 122, pa
sando por le tuberis 128, 1la perforacidu de estrenpgula -
cién 127, 1la cemara de estancemiento 121 y 1a verfors-
cion de evacumcion de aire 120 al aire exterior, con lo
cual la valvule 124 vuelve & abriree y el dispositive de
control de asire esta de rueve pronto a furcionsr,

F1 tieupo de carge de le cemers de presidn 122
ge caloulsg ventsjosamente para gue en los trenes de mercan-
cf{es, ror ejemplo, el volumen de 15 & 20 coches de tu-
ber{s sin freno se pueds tomar de un solo dispositivo de
control de asire para el primer grado de fremo de funciona-
miento, antes de entrar en funciones el interruptor de paso
XTI, &l paso guse este intervalo dé tiempo se puede regular
mes carto\para trenes corraoa;

En lugar del resorte 126 puede también encargar-

pe de la funoion de presidn sobre ls membreane 125 une pre-
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8i0n de estancanieuto regulsble correspondientemsnte por

la relzcion de seccidn entre 1s valvulas 184 y el orifi-
cio de pepo que conduce &1 aire exterior,

71 aflofedo del freno se reeglize de la siguiente
nanera:

$i mumerts ls presidn en ls tuberis yriccipsel
L vy vor teuto en la cémara 29 del 5rgano reculador de
wresion triple III, la verille de valvula hrece 36 se
mzeve hacit abaje, con lo cual lleps aire & presion desde
al»cilindrb de frenp -Br- & la cémsra %8 v la taberise
39, pesesndo por la tuberis 109, 1lsa camsra 102, la tube=
rie 43, el vastago de valvule huece 36, y puede esca-
parse al sire exterlor por la correspoudieute perforacidn
de aflojemieuto del grife de cambio IX. ‘

81 se interrumpe el aunento de presion en la tube-
rie de sirve priucipal, y esto sutes d¢ consesuirse la pre-
8idn normal de funcionamiato, 8¢ establece finalmente uns
presion de freno mes baja correspondiendo & le nueve pre-
gion de l1s tuberis principel. De eats mereére el freno
puede aflojerse por grsdos en la forms conocids,

81 el aflojemiento de los frenos se realize des-

puea de un frengdo rapide precelente, en =1 cusl ha euirado

‘en funciones el limitedor de presion maxime I, ente todo

ge restable ce por el asumenio Ge presion 1& comusicecidn pa-
sando por la verills de valvule huece 6, después de lo
cugl tiepne lugsr el procésc de aflojsmiento como anites se

hs descrito. Si 1s »resion del aire priucipel sube durante

el aflvjeuiento en medida deteruireds sobre la presion del
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gire auxiiiar, el plato de valvala 10 se levaunts contre
el resorte 11, con lo cungl puede flulr aire de le tube-
ris principel T &l deposito de aire suxilisr H y esto
pasaudo por el orgenc de cargd y cargs roatericr abierto
VIII y le tuber{a 9'7', Dicho organo de cargs y oarga
nosterior VIII pots reguledo de memers que ce cierra tan
pronto como la yresién del aire suxiliar he 11 egads hasta
18 presion de control de uuos 0,2 kg/cmz, con lo cual se
hace impesible de este wmodo une carge ulterior incluso &
impulsos de cargs mas altoa y mas 1argos..

Tan, pronto como la presion de la tuberis priceipal
he slcanzado 61 velor préscrito pera el primer grado de fre-
nado (por sjemplo 4,6 kg/cmz) se abre el plato de valvu-
le superior 656 del limitedor de tome IV bejo la preeion
del resorte 59 y evacue asi el aire de las cemaras 67,
22 y 20 del gcelersdor II, asi{ como de ls cémsra 75
del Srgenc de entraia VI, Si la presidn de la tuberia
prin cipal sigue eubiendo, bajs eun nge la mresion de freno —
8 omsemencis del efecto del drgano regul edor de presion
trivle III, heste que fineluete, & una presion de cilin-
dro de frenc de unos O0,& kg/cm2 le presion de aire suxi-
liar sobre ls membrana 70 del organc de cierre V supera
le presidn del cilindro de freuo sobre la contresmembrana
mayor 71, después de lo cuel el plato de védlvule 66 es
ievantado de su asiento y se restablece la comuricacion bajo
io8 depdésitos con lo ocual el freno se afloja totalmau’cel.

Ahorse el depdsito de gire auxiliar puede ya car-

garse por compl sto pasando por la perforacion de sensibilidad

- 40 -
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6"7‘. Finalmente se vuelve a ebrir el organc ds wresion
ninime.

Por el funcicpnemiente descrito puede verse que
al aflojar el fremo pueden darse impulscs de carga altos
de la duracidn del tiempo de aflojamiento del fremo (en
la posicion F, por ejemplo, 45 - 50 segundoe), 8in
que lo® reciplentes se recarguen, esto es, wieniras que
la presion en el cilindro de frenc ha bajado & unos
0,8 kg/cmz;

Esta solicitud gue correspoude B la present ade
en Suize, el 20 de Jjunio de 1946, bajo el nimero 13079, se
acoge a los bene ficlos del articulo 51 del vigente Estetuto

de Propiedad Industriel,

Los puntos de invenciou propia y nueva que se pre-
serten pare que sean objeto de ests Patente de Invencidn en
Espafia, por VIIHTE afios, son los aiguientes:

l2,« Un dispositivo de cuuntrol para frenos auto-
maticos de aire comprimide de une cemsra, carscterizsdo por

la combirmcion de un diepositivo reguledor (I), ocon an

~ecelerador (II) que tiene une valvale (24) esostenida

por el aire priucipal gue fluye, un 1limitedor de toma (IV)

con une Valvula que tiene dos platos (56), los cusles se

- 4] -
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pbren y cierran slternstivemente, un organo de entreda

(VI) con uns vélvula (7B) gue ests bejo presion del aire
auxilisr y de un resorte ligero, un Orgeno de cierre (V),
up limitedor de presién m{nime (VII), un drgesno de carge
y carge rosterior (VIII), asi como el organe regulsdor
de presién de frenc necesario pars regular el freno (111},
estando estos Grgmuos combinsdos y acordsdos entre si de
maners gue por una parte se puede producir une primera
entrals repids de sgente s presidn en el cilindro de fréno,
y por obre perte la preeidn del cilindre de freno se puede
verisr en dos grados de presion distintos, y limitsdos en
sn velor méximo, en funcidn de la presidn en ia tuberia

de aire principel, respondiendo inicialmente le valvula de
tome (24) del escelersdor (II) & ls pequefip diferencia
de presion gue al inicisrse un frenado se produce entre el
gire principsl y el aire suxiliar, sl pssc que er el momen-
to de su apertura por un émbolo (26) conectado con ells
es soctenids por el mire principel gue fluye y =e{ se man-
tiene sbierts, cuaslguieras gque sea el cursgo ulterior de la
diferencia de presidn entre el aire principel y el auxiliar
neste que el paso del aire principel es interrumpido, bien
por on limitsdor de tome (IV) gque e un descenss de presion
determinado en ia tuberis de sire principal se cierra ior
le diferencie de presidn que se produce entre el sire prin-
ecipal y el aire de coutroel, o bieu ror un in terruptor de
pasc (XI) que coopera con el limitador de toma y que en
caso de faltar una diferencia de presiou suficiente entre

el aire princivel y el mire de control se cierrs automati-
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camente después de au intervelo de tiempo deseado por la
presidn de estencamiento del 8ire priucipasl gque fluye,
sbriéndose el drgano Ge eumtrada (VII) por une preaion de

estancamiento suibits que se produce por el eire principal

‘que pess s la cdmara (75) y duranteé el proceso de paso

alosuza & un moltiplo de la diferencia de presion gue se
produce epntre el aire principal y el suxiliser, as{ como
despuda de 1s interrubcién de la toma de sire prinocipal por
ol limitsdor de toma (IV) y la sperturs de lg valvula in-
ferior (B6) sube & ls plena presicn de la tuberis prin-
cipsl, con lo cusgl el comienzo de ls entreds del sire asu-
xiliar en el cilindro de freno pasando por €l orpanc de
eptrads (VIj coincide practicamen te sin retraso con la
respuests del acelerador (II), interrumpiéndose ls comu-
nicacidn entre la tuberfs de sire principal, el depdsito de
sire muxiliar (H) y el depdsito de control (5t) asi
como de estos dos dltimos entre si, por el Orgsno de cie-
rre (V) mediasute une presicn de estencemiento produciia
por el sire amxilisr que enire eén ls camsra (66) Jy coutra
la presiou en la camars (61) que‘mientras dure el proceso
de peso de entrada es un miltiplo de la presidn que reine
e el cilivdro de freno (Br) y después de conseguir 1la
presidu de entreﬂa‘deseada éen el cilindro de freno se man-
tiene cerrade por esta presién;

29,.,- Uun dispoeitivo de control segun se reivin-
dice en el punto 1¢, csracterizalo porque que detemnina el
drgano '(II);’ei’descensa de presion en le tuber{s de aire

wincipral, tiene pars iniciar el procesc de aperturs, una
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vélvule (24) accionsds por ls diferencis entre el aire
priceipal vy &1 aire anxilier, y esta proviste de un émbolo
(26) que &1 empezar el raso por la mccidn de la presicn
de estancamiento nroducide por el mismo peso, mentiene
abierts 1ls véalvuls (24) vy con ellec suula ls dependencis
jnicial de la diferencis de presion entre 6l gire princi-
pal y el aire suxiliar,

e,- Un dispositive segin se reivivdica en el
puute le¢, ceracterizade porque para limitar la toma de aire
principal icicleds por el scelerador (II) se dispone un
limitador de toms (IV) cayo Orgeuo de control (565) tie-
rie dog platom de vélvule (56) que se mueven por lm dife=
rencis Ge presidn existente entre el aire principasl y el
aire de coutrol, intarrumpiéndosa lg. tome de sire por uno
de 1o8 tlatos de vdlwls y simultaneamente poniéndose en
comuuicecidn vor el otro mato de vdlvule lss cémarss ce=
rradas por el primervo el aire exterior cor ls rresion de
aire pfiﬂcipal.

9,- Un dispositive de comtrol segin se rei-
vindica en ios puntos le, 2¢ y Z¢, caracterizaedc poriue
el sire pricocipsl towndo, que procede del limitador de tous
(I¥) es diripglde por uwn interruptor de paso (XI) que
interrumpe el paso independientemsute de ls relacion de
presion eutre el aire principsl y el de coutrol, paralo
cugl sirve una cimara (128) de volumen determinado, gque
se ocargs, pasandc por una perforacion de estrangulacion

(127) de seccids detemuineda, bajo la :resion de estanca-

miaito producide osor el aire principal que fluye en un in-
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tervalo de tiempo deteminado, después de lo cusl esta
preeidL mueve ung valvulae (124) que interrumpe la pre-
gion y que antes se wantenis sbierta por el resoarte (126).

5e,- Un dispositivo de control segin se reivin-

‘dice en los puntos anteriores, caracterizado porcue el or-

gene (VI) gqune determine le entrade ests en comunicacidn
con el acelersdor (II) de tel menevre que 61 mismo en lg
posicion abierts es controlsdo vor tus presi’n de estanca-
miento producida por el aire principel gue pass por el ace-
lerador (IL) o después de la interrupecidn de la toma por
le presidu del aire priucipel.

69;- Un dispositivo de coutrol segin se reivin-
dice on los puntos auteriores, cavacterizado porque se dis-
pons un oOrgano de cierre (V) en comunicacidn con uns ca-
mare (83) que iuterrumpe le conunicacion entre la tube-
ria d¢ agire principel y el depdsito de aire suxilisr o de
contrel al iniciarse un frensdo por el cierre de le valvu-
le (66), mediente urae yresidn de estancaniento sdbite
producide por el aire s presidn que por la vAlvule (78)
del érgeno de entrada (VI) pase el  cilindro de freno
en le camara (83) y ror tento & ls cémars (63) en co-
muricacicn con elle, presidn de estancamiento que es un
multiplo de la presion en el cilindre de freno y supers
ls presion de la cemers mes pequefis (61) manteniendose
cerrada la valvula (66) hesta que se eflojen los freénos,
despuss de terwinar Ja%éntrada de la presion del cilindro

del freno que actis enu las camaras (8F y 63},
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VQ;- U dispoegitive de control gegin se reie-
vindics en los puntos 1¢ & 6¢, caracterizado porgue év la
tuberia de sire de fremo (93) va covnecteado un érgano de
absorcidn (92) y sobre este uue vélvuls de presion minima
(Vi) que interrumpe le eéntreda, con lo cual la valvula
de presion minime (86) eoclo se cierrs sibitamente contre
1e oresion del resorte (90) & consecuencia del regolfo
de 1g tuberfis (9%) que sparece gl terminar la carrera
del émbolo de fremade, y por tanto en le cémars (84)
corectads con ells pasando por el Orgesno (92).

¢.- Un dispositivo de control segin s6 rei-
vindica en el punto 19, csrscterizado porque paralelemente
& 1 perforacidn de vepsibilided (67) pers el recipieute
de vire auxiliar (H) se monta un organe de carga y cargs
posterior (VIII) en combinacidn con une valvula (10)
del linitador de presion méxime (I), limitedor ocuya VAl-
vala (96) cargada por resovte se abre sl cargar el reci-
piente vacio desde la tuberie de aire priucipal por la
diferencia de presiéu euntre el airs priucipel y el suxiliar,
al peso que después de iniciarse el frensdo o el clerre

de la valvula (66) del organo de cierre (V) es coutro-

lade por la difevencia e presidn entre el sire de control

y el sire suxiliar, estando el recipiente de control (St)
conectsdo con la tuberia e 2ire principel mediscte una
perforacidn de estrangulecidn (120) dispuesta divectas-
mente en la entrads del mismo, y pesando por el orgeuo de
cierre (V) y le oresidn en dicho orgevo sube al principio
mes lentamuente que le wresion en el recipiente de aire

auxilier.
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92.- Un dispositivo de control segin se rei-
viidica eu el punto 1¢, caracterizade porgue un organo de
regulacidn de presidn triple que produce dos grados de
presidn de freno ests combinado 6on uno de dos cur sores
reddos (110, 111) montados uno en otro, y dispuestos
para girar reciprocamente en una caje (11la), teniendo
el cursor exterior (111) dos aberturas de pago por les
cunles pueden regularse distintos grados de preeidn, al
Pbafc que el cursor intericr (110) tiene perforsciones
gue controlan caninos de &ire por las cuales ae pueden »
reguler loe tiempos prescritos de cerge o de eflojamiento,
que son necesarios para 1a® distintes copdiclones de ser-
vicio de tremes de mercancias, trenes correcs o trepnes
répidos, ¥y alendo igusles y regulables por fundas de es-
tran.culecion intercambiables, las secciouss de estrangu-
lacion de los tiempos de carge y aflojamlento de determine-
das clases de trenes en los doé gradoe de presiocn,

109;- Un dispositivo de control segin se rei-
vindice en el punto 12, caracterizado porgue el depdsito
de aire suxiliar (H) esta cawectsado, pé.sando 0OY ung
tuberias (97) Y un 6rgano de carga y carga posterior
(VIII) cou la valvula rosterior (10) del 1imitedor de
le presidn wexime del cilindro de freme (I), y pasando
por este cou la tuberiam de sire principel, teniends el
linitgdor de presidu maxima (I) ocaminos de aire contro-
lebles e forms de vastagos de valvala (6) en combing-
cidn con la valvale (10) oargeda vor resorte, y que aumn

descenso de rresion determinado en la tuberfa mrincipel
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interrumpe por ls diferencis de presion gue se produce en-
tre el aire principal v el aire de coutrol la comvuicacicn
de las cameres de sire principel del dispositive de control
de sire con le tuber{e priucipal y luego mentienen constante,
la prasiém e est g8 camaras por nueva ocarge por la valvula
(10) o el escaps por el vastago de valvale (6).

119;- Un dispoeitivo de control segun ee reivin-
fdice en loe puntos 19,92 y 10¢, caracterizedo porque en las
cangles de eire de fremo (48) y (8)' desde el Orgsuo de
regulacidn de presidn triple (III) heste el cilindre de
freno (Br) vva moutedo un Srgano (X) que tiere uns perfo-
recibu de éstrangulacii& (108) que es intercalsds por le
misme presidn dé freuedo al intercalsrse el gredo de presion
me8 bajo én la canel de aire de freno, con lo ouzal el tiem.
po de cargs del cilindro de fremo permsnece iguasl pare el
grado de presion mee bajo gque rars el mes slto.

129 ,- Un dispogitivo de control neumatico pars
f?eﬂos sutomaticos de sire comprimido de une cemare,

Tal y cowo se ha descrito en la liemorie que ante-
cede representsado en los dibujos que se scoupailen y cou los

fines que 85 han eswcificado,.

Istae Liemoris cossts de ocuarente y ocho hojes es-

cri‘taﬁ por une sole care., 2 MAY1947
Medrid, ¢ -
P.A.
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