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Kíl l a  P a t e n t e  e s p a ñ o l a  número I d l . p o t  3e d e s -  

c x a o e  un s i s t e m a  de f r e n a d o  p o r  o i r é  comprimid o  p a r a  

V u j . n i l o a  ne c a r r e b e r a  o s o b r e  c a r r i l ,  en e l  c u a l  e n t r e  

e l  c i l i n d r o  de f r e n o  o gru p o  de c i l i n d r o s  de f r e n o  y  e i  

oi,_,^io qu¿, le.o a l u n e n t a  se. i n t e r p o n e  n e c e s a r i a m e n t e  una. 

c o n e x i ó n  r l e x i b l e ,  s i s t e m a  p r o v i s t o  de m e d io s  p a r a  a s e ­

g u r a r  l a  a l i m e n t a c i ó n  u e l  c i l i n d r o  de f r e n o  o ¿ r a p o  de 

c r l i n u r o t i  a e  ¿ r e n o  en e l  c a s o  de r o t u r a  de d i c h a  c o n e x i ó n  

e l l o  m e d i a n t e  una a l i m e n t a c i ó n  de r e s e r v a  que t i e n e  l u g a r  

t o a v e s  c e  un segundo f l e x i b l e  una  d o b l e  v á l v u l a  de

e l l o  medí a n t e

a 1 1 a v  e 8 Cr Gt i tl"i.

p a r a d a  y que ¡

de a q u e l l ci

d e l  sr.... 10:r  f ie . .

un l a  i  o r n a  de r e a l i z a c i ó n  cíe l  i n v e n t o  d e s c r i t a  

on L b  „ i  j a r a s  r  a  o de l a  l a t e n t e  .mencionad;', que e s  p i e -  

i  e r o o l e  e n t r e  t o d a s  p o r  l a s  r a z o n e s ,  e x p u e s t a s  en l a  P a ­

t e n t e ,  e l  f r e n a d o  de s o c o r r o  e s  mandado p o r  l a  l l a v e  c e l  

m a q u i n i s t a  p o r  me dio  oe un f r e n o  d e l  t i p o  a u t o m á t i c o  p o r  

u x s m ir m c i o n  de i  a p r e s i ó n  en e l  c o n d u c t o  c o r r e s p o n d e n t e  

(coutíi ic  vO oe s o c o r r o )  .

mxi este modo de r e a l i z a c i ó n  la intsx‘vención 
del freno de socorro es determinada por la maniobra ce 
lo r; uve de mando de la posición d.e' f r e n a d o  n o r m a l  a  l a  

posición de frenado de socorro, o incluso e x p o n t a n e a -  

menue, ueu-r.uc la palanca de la llave en su posición de 
..-.i. 1 du aoiual, í'6xü uesrt.es de un intervalo, que no
■ uieus otí mu„- ureve u¡; razan ue iu. lentitud relativa con
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la cual ye vacía el depósito principal, generalmente de 
gran capacidad.

Así, la intervención del freno de socorro, 
puede ser relativamente tardía cuando es automática, ai 
razón de su lentitud; igualmente, cuando ésta interven­
ción es debida a la acción del conductor o maquinista, 
j/uede ser asimismo tardía a causa del retardo con el 
cual ha podido aprecibirse de que su freno no está en 
estado de funcionar.

Procede observar que, según las condiciones de 
la instalación, del diámetro y de la longitud de los con­
ductos y de la distancia entre las bogías o los puentes 
a frenar, puede suceder, sobre todo en el caso en'que el 
frenado normal tiene lugar por mediación de una válvula 
triple como en el último modo de realización antes indi­
cado, que en caso de rotura del racor flexible relativo 
a un puente o a una bogía, y por consiguiente en ausen­
cia total de frenado en éste puente o bogia, se obtenga 
un frenado sobre el otro u otros puentes o bogias, mon­
tados en la misma caja o sobre elementos de un enganche.

En esta eventualidad, puede ocurrir que el de­
fecto parcial de funcionamiento del freno sea aprecibicb. 
por el conductor con mas retardo qiie en el caso de una 
ausencia total de frenado sobre el vehículo;-$i se trata 
de un vehículo de carretera y si el racor flexible dañado 
se encuentra sobre el puente de cola el defecto de fun­
cionamiento del freno sobre este puente, mientras las
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ruedas delanteras son frenadas puede ser especialmente 
peligroso, puesto que puede determinar el desplazamiento 
de la parte trasera del vehículo.

Característica principalgde ésta Adición es'
5 la de suprimir de una manera ¿substancial el inconve­

niente indicado mas arriba, asegurando una intervención 
automática mas rápida del freno de socorro en caso de 
rotura del r acor flexible de alimentación normal del 
cilindro. Se obtiene éste efecto disponiendo una dispo- 

10 sición en la cual la alimentación normal del cilindro 
de freno, en lugar de ser impulsada desde el depósito 
principal del sistema es derivada de un depósito secun­
dario previsto a éste efecto, y cargado por el conducto 
general de frenado automático de socorro, denominándose 

15 aquí éste conducto conducto de socorro.
El invento se descxábe en lo que sigue a tí­

tulo de ejemplo y con referencia al dibujo ¿anejo, en el' 
cual s

La figura 1 representa esquemáticamente un 
20 modo de realización en el cual la alimentación de socorro 

del cilindro de freno es derivada de un d.epósito auxi­
liar especial cargado por el conducto de socorro.

La figura 2 representa una forma modificada, del 
invento aplicada en el caso en que, en razón de la dis- 

25 tanda sensible entre el depósito principal y el distri­
buidor, la alimentación de socorro del cilindro de freno 
es derivada del depósito principal del sistema.

4



183315
con referencia aliora a la instalación de la figura 1, se 
ve que la alimentación normal del cilindro-freno 7, man­
dada por la llave 1 del maquinista , por mediación de la 
válvula triple 24, con las características del freno di­
recto, tiene lugar a partir del depósito secundario 38 
al paso que la alimentación de socorro, mandada por me­
diación de la válvula de socorro 33 con las caracterís­
ticas del freno automático cómun, tiene lugar a partir 
del depósito auxiliar 6.

El funcionamiento de la instalación es el si­
guiente; estando la llave de maniobra 1 en posición de 
aflojamiento, el aire comprimido procedente del depósito 
principal 3 por mediación del conducto 2, llega a través 
del paso estrangulado 17 del distribuidor 4 de la llave 
al conducto 3 de socorro o del freno automático, y desde 
allí a la cámara 40 frente al émbolo 41 de la válvula de 
socorro 39, estando éste émbolo atraído constantemente
hacia su posición normal representada en el dibujo por 
un resorte 42. El aire penetra igualmente por el conducto 
43, a través de las válvulas de retención 44 y 45, res­
pectivamente en el depósito secundario 38 y en el depó­
sito auxiliar 6, por mediación de los tubos 46 y 47, lo 
que alimenta por consiguiente éstos depósitos, que son 
así cargados a la presión normal de utilización. La. pre­
sión del depósito auxiliar 16 existe igualmente en la cá~ ¡
triara 48 detrás del émbolo 41, de la triple válvula 39- La ;
canal 49 que une ésta válvula al cilindro de freno 37 co-
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mullica con el escape por mediación de la calidad 50 del 
distribuidor 51, y^por el orificio de escape 52.

mímica con la atmósfera a través de la cavidad 12 del 
distribuidor 4 de la llave 1 y el escape 15. El cilindro 
de freno 7 se encuentra al escape por mediación de la 
lumbrera 8 de la válvula doble de parada 9, la extremidal 
superior de ésta, el rae oí* flexible 10, el conducto 11 
de alimentación normal del cilindro, la cámara 55 de la 
triple válvula 24 y,., finalmente, el escape 5^.

doble de parada 9 comunica igualmente con la atmósfera 
por mediación del racor flexible del conducto 16 y del 
escape 52 previsto en la válvula triple 59»

dos raeores flexibles 10 y 15 están intactos, cuando se 
coloca la empuñadura de la llave de mando 1 en la posi­
ción de frenado ordinario o directo (figura 1), la pre­
sión del conducto de socorro 5» al permanecer constante 
mantiene al émbolo 41 de la válvula de socorro 59 en la 
posición normal representada en la figura; simultánea­
mente, se aisla el conducto 45 de frenado directo o con­
ducto general del escape y, en su lugar, se introduce 
aire comprimido procedente del depósito principal 5» en 
el conducto mencionado y, por consiguiente, en la cámara 
motriz 29 de la válvula triple 24, a través de la lumbrera

El conducto 45 de frenado directo y por consi­
guiente, la cañara motriz 29 de la válvula triple 24 co-

E1 lado inferior del émbolo 14 de la válvula

En condiciones normales, es decir, cuando los

b
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18 del distribuidor 4 de la llave 1.

Si émbolo 51 de la válvula triple es pues empu­
jado hacia la izquierda, solidariamente con el distribui­
dor 56, hasta cerrar el escape 34- del cilindro de freno,

5 a través del conducto 11 y abx’ir la válvula de admisión 
57 permitiendo asi un aflujo de aire comprimido proceden­
te del depósito secundario 58 en dirección del cilindro- 
freno por el recorrido siguiente: tubo 46, el gran paso 
consentido poi* la válvula 37, la cámara 37» el conducto 11 

10 ue frenado normal, el racor flexible 10, la parte superior 
de la válvula doble de parada S> cuyo émbolo 14- es mante­
nido en su posición inferior por la presión de aire y, 
finalmente, la lumbrera 8.

15 29 y» por consiguiente, en el cilindro-freno, alcanza un
valor igual o ligeramente superior al de la presión en el 
conducto defrenado directo 43, que actúa sobre la cara 
derecha del émbolo 31, ést'e último se desplaza ligeramente 
hacia la derecha, permitiendo así a la válvula 37 cerrarse 

20 de nuevo e interrumpir por consiguiente la alimentación 
del cilindro de freno a -partir del depósito secundario.

de frenado directo 43 por medio de la llave del conductor 
o del maquinista, 1, se liberta la presión existente en 

25 la cámara motriz 29. El desequilibrio que de ello resulta 
sobre el émbolo 31 arrastra a éste último hacia la derecha 
con el distribuidor 36 y le obliga a abrir la lumbrera de

Desde el momento en que la presión en la cámara

Al descargar parcial o totalmente el conducto
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escape 34 hasta que la presión llegada al cilindro de 
freno y que actúa so.br e la cara izquierda del émbolo 
disminuye en medida suficien-te para alcanzar un valor 
ligeramente inferior al de la presión en el conducto de 

3 frenado directo.
Procede observar que en los frenados ordinarios, 

la torna de aire en el depósito secundario 38 para la ali­
mentación del cilindro-freno determina a su vez una lla­
mada temporal de aire en el conducto de socorro 5» siendo 

10 ésta llamada ligeramente compensada por el conducto gene­
ral en razón del estrangu1amiento 17, y por consiguiente, 
una depresión momentánea en el conducto mismo. Sin embargo, 
la capacidad del depósito 38 en relación con la del ci­
lindro-freno a alimentar es tal que la depresión mencio- 

1 5 nada es suficiente para formar sobre las caras opuestas 
del émbolo 41 de la válvula 39 un desequilibrio de fuer­
zas tal que sea capaz de vencer la acción ejercida por 
el resorte 42 y permitir el funcionamiento de la válvula.

Si se supone por lo demás que la conexión flexi- 
20 ble 10 se ha roto o dañado, en el curso de un frenado or­

dinario, la fuga rápida y persistente del aire hacia la 
atmósfera, que de ello resulta, a través del flexible, da 
lugar a una depresión rápida y acentuada en el depósito 
secundario 38. Esta depresión es recibida por el conducto 

25 de socorro 5 por el reflujo de aire entre éste y el depó­
sito pasando por la válvula de retención 45. Se obtiene 
pues sobre las caras del émbolo 41 de la válvula triple 39

O
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183^15
un desequilibrio suficiente para vencer la acción del 
resorte 42 y para determinar el desplazamiento del émbolo 
41 hacia la izquierda.

El distribuidor pl es así arrastrado hasta ais­
lar el escape 52 y hacer coincidir la lumbrera 55 del dis­
tribuidor con lac anal 49. El aire contenido en el depó­
sito auxiliar 6 puede de éste modo tener acceso a la ex­
tremidad inferior de la válvula doble de parada 9 pasando 
por: el tubo 47, la canal: 54, la cámara 48, la lumbrera 53, 
la canal 49, el tubo 18 y el racor flexible 15. El émbolo 
14 de la válvula doble 9 es entonces levantado por la pre­
sión enástente en el tubo 16 hacia su posición superior, 
de modo que el cilindro de freno 7 es luego alimentado con 
aire comprimido a partir del depósito auxiliar 6 por me­
diación del tufco 16, de la conexión flexible 15 y de la 
lumbrera 20.

De éste modo, se asegura la alimentación del ci­
lindro de f reno de una manera rápida y equivalente a una 
maniobra de frenado ordinario, a pesar de la rotura del 
flexible lo y ello por mediación del conducto 16 y del 
racor flexible 15.

Naturalmente, el frenado de socorro puede obte­
nerse igualmente por mediación de la intervención manual 
del conductor o maquinista, desplazando la llave de maniobra 
1 hacia la posición de frenado de socorro (figura 1), en la 
cual el conducto de socorro 5 es aislado del conducto gene­
ral 2 y puesto en comunicación con la atmósfera a través de

5
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la calidad 19 del distribuidor 4 de la llave y, final­
mente, del escape 15.

La instalación representada en la figura 2 es 
idéntica a la de la fi tira 1 pero difiere de ella porque 
la tona de aire por la válvula de socorro 39» para la
alimenta-ción del cilindro de freno para efectuar el fre­
nado de socorro, en lugar de proceder de un depósito 
auxiliar 6 precedentemente cargado por el conducto de so­
corro 5, se efectúa, por mediación de una derivación 55 
del conducto 2, a partir del depósito principal 3 del 
sistema, que sirve así igualmente de depósito auxiliar 
puesto que se cuida de la alimentación ¿el cilindro-freno 
en caso de frenado de socorro.

En un sistema de ésta clase, la estrangulación 
del paso de alimentación 17 del distribuidor de la llave 
de mando tiene, no solamente por objeto favorecer la de­
presión en el depósito secundario y en el conducto de so­
corro en caso de rotura del flexible 15, como en la ins­
talación cíe la figura 1, lo que determina el funcionamiento 
automático del freno de socorro, sino igualmente contra­
riar' el escape de aire del conducto general 2 al de so­
corro 3 y ¿acia el flexible averiado 10; esto, para sos­
tener la presión en el depósito 3, siendo facilitada ésta 
tarea por la capacidad de éste depósito y por la alimenta­
ción procedente del compre sorullo tiene por objeto crear, 
sobre las caras del émbolo 41 de la válvula de socorro, el 
desequilibrio de presión necesario para empujarlo hadia la

S¡
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izquierda a la posición de frenado de socorro, y permi­
tir al depósito alimentar el cilindro-freno de un modo 
adecuado y en el xaomento deseado.

Es evidente que el invento no queda limitado a 
los modos de realización descritos y representados a tí­
tulo indicativo, pero no limitativo, dado que son suscep­
tibles de vai'iantes, bajo aspectos diversos, sin salirse 
por ello del marco del invento y sin alterar sus carac­
terísticas.

Esta solicitud que corresponde a la presentada 
en Italia con fecha 26 de Febrero de 1.942, se acoge a 
los beneficios del artículo 51 del vigente Estatuto Ley 
sobre Propiedad Industrial y a los derivados del Decreto 
de Moratoria del 7 de Febrero de 1.947.

- N O T A  -

Los puntos de invención propia y nueva que se 
presentan para que sean objeto de este Certificado de 
Adición en España, son los siguientes:

1.- Una instalación de frenado por fluido a 
presión, que comprende uno o mas cilindros de freno, cada 
uno de los cuales, o cada grupo de los cuales, puede ser 
alimentado, por medio de dos conductos diferentes que

- 11 -
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ciesemüocari en una válvula doble de 'parada, por dos depó- 

. sitos o capacidades independientes entre sí, y en ésta 
instalación la alimentación normal del cilindro de freno 
tiene lugar por admisión de presión en el conducto gene—

5 ral -relativo, siendo determinada ésta admisión por el
accionamiento de la llave de maniobra del freno por me- 
dracion de una válvula triple, al paso que la alimenta­
ción de socorro, por el segundo conducto, tiene lugar 
por la acción de un freno automático por medio de una 

10 válvula triple o distribuidor, caracterizándose el con­
junto porque la alimentación normal del cilindro de freno 
o del grupo de cilindros de freno se toma de un depósito 
especial cargado por el conducto de socorro.

2.- Una instalación de frenado según se rei- 
15 vindica en el punto 1, caracterizada porque la alimenta­

ción de socorro del cilindro de freno, mandada por el fre­
no automático, es derivada del depósito principal del 
si ste;iia •

5.- Una instalación cíe frenado según se reivin- 
20 dica en los puntos 1 o 2, caracterizada porque el conducto 

general del freno automático es alimentado por el depósito 
piúncipal del sistema a través de ir a lumbrera estran­
gulada susceptible de favorecer la depresión en dicho con­
ducto y en el depósito de alimentación normal del cilindro, 

25 en casp de rotura del conducto de alimentación relativo.
4.- 'mejoras introducidas en el objeto de la 

Patente principal.

12
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Tal y corno se ha descrito en la Memoria que 

antecede, ilustrado en los dibujos que se acompañan y 
para los fines que se han especificado.

La presente Memoria consta de doce hojas y la 
presente escritas a máquina por una sola de sus caras.

Madrid. j 6 ABR.1948 '
P. A.
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