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MEMORTIA DESCRIPTIVA
gobre:
YPerfeccionamientos en frenos de aire comprimico, con

"degsenganche escalonado®,

SOLICITANTES: ANCIENS ETABL. F.8. SANSENS DIESEL~MOTOR-IMPORT
co.S.A. domiciliados en GANTE, Bélgice.

El freno de ailre comprimido con desenganche escalo-
nado se ha introducido rdpidamente en partiamlar en aquellos
paises que tienen dificiles condiciones de desniveles, & causa
de que tras cada proceso de desenganche estd inmediatamente
dispuesto para volver a frenar., Sin embargo, la introduccidén
de este freno en trenes largos y pesados ha tropezado hasta
ahora con el inconveniente de que, durante el proceso de
desenganche, los aparatos de fremo tenfan que llevarse a la
plena presidn , pero dentro del procesb de desenganche no

podfan llevarse = través de la tuberla principal de airs
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las grandes cantidades de aire necesarias para ello., En 108
frenos de desenganche escalonado con una vdlvula de presidn
triple que vigila la presién del cilindro de frenc, una vdlvula
de premando y un depdsito auxiliar de aire intercalado entre
ambes, se hace impogible,en circunstancias, cargar a tiempo

el depdsito auxiliar demando en el final de trenes largos

Y con ello el desenganche a tiempo del freno en la cola del
tren, si el aire dado incluso con el m€s intenso golpe de carga
en la tuberfa principal de aire, es absorbido demasiado
fuertemente por los depésitos de reserva de aire, Verdad es

que en los depdsitos de reserva de aire hay intercaladaé
habitualmente toberas de estrangulacidn,que prolongen la

carge. sobre un determinado lapso de tiempo. Pero estas no

gon capaces de impedir el inconvenientg anteriormente men-

cionado, @ no ser gque sean tan estrechas que, & su vez, pongan

en peligro la posibilidad de cargar & tiempo los depdsitos de

regerva de aire..

El inconveniente amteriormente mencionado se evita
ahora segun el invento por el necho de que en la tuberia,
entre la tuberfa principal de aire y el depdsito Ae reserva de
aife, ge ha intercalado un 6rgano de mando que se encuentra
bajo la influencia de la presidn en el depdsito auxiliar de
aire y solo abre cuando la presidn en el depdsito auxiliar
de aire es superior a la presidén en el depdsito de reserva
de aire, De este modo, no solemente se consigue evitar un
innecesario y prematuro llenado de los depdsitos déreserva
de aire en perjuicio de la suficiente alimentacidn de lowm
depdsitos auxiliares de aire, -sino que tambien en frenos de
aire comprimido de este tipo con instalaciones pare el

llenado mfs uniforme posible de los depdsitos auxiliares de
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aire, y con ello, para el desenganche mds uniforme posibile
sobre toda la longitud del tren, la eficacia de estas instala-
ciones no se perturba por el hecho de que los depdsitos de
reserva de aire extraigan aire para su carge, innecesaria y
prema2turamente, de la tuberfa principal de aire. Por otra
rarte, el presente invento garantize que los depdsitos de
reserva de aire, despuésfie la carga de los depdsitos suxiliares
de aire, o sea despuds del desehganche total del freno, egtdn
de nuevo suficientemente llenos para estar dispuestos para
el siguiente frenado.

Puede ofrecer especial ventaja que la carga de los

depdsitos de reserva de aire no solamente no preceda a la N

carga de los depdcitos auxiliares de aire, sino que se

realige posteriormente con déterminado intervalo, o sea por

lo tanto, construir el 4rgeno de mando en la tuberfa de unidn
entre la tuberfa principél de aire y el depdsito de reserva de
aire, de tal modo, gque no abra hasta que en el depdsito auxiliar
de aire se haya producido una determinada sobrepresidn con

relacidén al depdsito de reserva de aire, En este caso, la

‘diferencia de presidn permanece existente incluso haste la

Plena carga del depdsito auxiliar de aire, y el depdsito de
reserve de aire tiene todavia que seguir cargdndose hasta

la presidn existente en la tuberis principal de aire., Para
conseguir esto, segun el invento, junto a la tuberfa que
contiene al drgeno de mAando se prevé otra tuberfa que vd
dispuesta entre la tuberfa principal de aire y el depdsito de
reserva de aire, la cual tiene 8eccidn de estrangulecidn y a
travée de la cual se efectifa la carga posterior del depdsito
de reserva de aire una vez que el depdsito auxiliar de aire

y& se ha llevado & la plena presidén., Para que la tuberis



que contiene la seccidn de estrangulacidén no haga fracasar
le finalided pretendida por el invento, durante la carga del
depésito auxiliar de aire, se cierras por medio de un érgano
que se encuentra bajo la influencia de la diferencia de
75 presidén entre la tuberfa principal de &ire y ol depdsito
auxiliar de aire y se mantiene cerrado con la diferencia de prem
sidn que se produce durante el desenganche del freno.,
El invento estd representado en dos ejemplos de
realizacidn en las figuras 1 y 2. En la fig, 1, la tuberis
80. principal de aire 1 estd empalmada a la vdlvula de doble
presidn 2 pare la solicitacidn del lado del émbolo que en
el dibujo se encuentra & la derecha., Hl lado de este &mbolo
que en ¢l dibujo se encuentra a la izquierda estd bajo la
influencia de la presidn en el depdsito auxiliar de aire 3, que
85, Por su parte estd unido activamente con la cdmara 4 de la
vélvule de presidén triple 5. £l émbolo 6 estd unido, por
medio de un acoplamiento 7, con la vdlvula de freno 8. El
acoplamiento 7 permite un movimiento propio limitado del
émbolo 6 con relacidén a la vdlvula 3, Esto es necesario
90, en atencidn al efecto de una vdlvula 9 que se describird
mds adelante y que es igualmente accionada por el émbolo 6,
la cual mande a la tuberfa de carga 10 para el depdsito
auxiliar de aire 3 que estd empalmada a la tuberfa principal
de aire 1, Por medio de la vdlvula 8 es vigilada la cdmara
95, 11 que estd intercalada en la tuberia de evacuacidén del
.depdsito 3 y de la cdmara 4 y que conduce 8l cilindro de freno
12, E1l cilindro de freno 12 es alimentado con aire de frenado
por el depdsito de reserva de aire 14 a través de la tuberia
13, siendo vigilada esta unidn, de modo conocido, por la
100. vH#lvula de presidn triple 5.
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Segun el presente invento, se ha previsto,
pues, una vdlvula 15 que manda a la unidn 16 desde la
tuberia de aire principzl 1, 8l depdsito de reserva de
aire 14, El émbolo 17 de esta vdlvula es solicitado en
uno de sus lados por la presidén en el depdsito de reserva
de aire 14, y por el otro lado y a través de la tuberia
18, por la presidén en el depdsito auxiliar de aire 3,
de modo que, segdn la diferencia entre estas dos presio-
nes, es movido el émbolo en una u otra direceidén y con
ello abierta o cerrada la vdlvula 15. '

Bl funcionamiento de la instalacidn descrita,
es el siguiente:

Si para el desenganche del freno, se aﬁmenta
le presidn en la tuberla principal de aire 1, ésto
provoca un movimiento del &mbolo 6 en contra del
muelle 19. ILe magnitud del movimiento del émbolo 6
depende del valor de la diferencia de presidn entre
la tuberia principal de aire 1 y el depésito 3.
3i esta diferencia es grande, por ejemplo por la
megnitud del golpe de carga en la parte delanterz de
un tren, el émbolo 6, bajo compresién del muelle 19
en el acoplamiento/se continia haciendo avanzar de
modo correspondiente con 1o que ¢n la vdlvula 9 se
Produce una estrangulacidén mds intensa de la trayec—
toria de carga 10 pars el depdsita 3 y la cdmara 4.
Como es natural, en la parte tragera del tren , el
golpe de carge en la tuberfa 1 , es considerablemente
mgds débil, por lo que el &mbolo 6 comprime menos
el muelle 19 y la trayectoria de carga 10 egfienos
estrangulada, Con esto se ha lograd un equilibrio
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de la trayectoria de carga en los depdsitos auxilia-
res de aire 3 (el aumento de la presidn en &stos provoca ,
de modo conocido , el desengenche de los frenos &
través de la vdlvula de presidén triple 5) sobre toda
la longitud del tren., 128 presiones que se pressentan
durante la carga del depodsito auxiliar de aire 3
determinan , pues, en colaboracidén rzon la presidén
disminuida en el depdsito de?eserva de aire 14 por
el frenado anterior, 1la carge dc¢ este Wltimo depdsito
de la siguiente manera:

Cada presidén en el depdsito 3 , actya sobre
uno de los lados del &mbolo 17 y en cuanto es mayor
que la presidn en el depdsito de reserva de aire 14,
la cual actda sobre el otro lado de este émbolo, se
abre la vdlvula 15 Yy el depdsito de reserva de
aire se llena, a través de la tuberfa 16, Egsta carga
vuelve a cesar cuando la presidn en el depdsito
de regerva Ge aire 14 alcanze a la existente en el
depdsito auxiliar de aire 3 y con ello se cierra
la vdlvula 15, Por lo tanto, la carga del depésito
auxiliar de aire 3 queda siempre.determinante
para el transcurso de la carga en el depdsito de
reserva de aire 14, independientemente de las dimen-
siones que en cada caso tenga este Ultimo, 8i la dife=
rencia de presidén entre ambos depdsitos es consgi-
derable, la valvula 15 se abre mucho y la carga del
depdsito de reserva de aire +tiene lugar rdpidamente.
Si la diferencia de presién se hace pequeiia, la carga
se efectia mds lentamente hasta que queda cerrads al

egtablecerse la igualdad de presidn, Puede verse sin
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mds que une caracterfstica de carga para el depdsito
auxiliar de aire?, tal como se logra, por ejemplo, por
lae dependencia de la vdlvula 9 del golpe de carga, se
transmite tambien a la carga del deposito de reserva
de aire 14, Con .esto , se ha conseguido la retarda-
cidn de la carga , tento del depdsito auxiliar de aire como
tambien del  depdsito de reserva de aire de los vagones
delanteros en beneficio de la carga de los vagones
trageros de:trenes largos. Pero tambien sin influen-
cla especial de la caracterfstica de carga del depdsito
3, conserva &éste su papel determinante ,para la carac-
teristica de carga del depdsito de reserva de aire
4. ‘

la fig. 2, representa una disposicidn con la
cual‘se logra un determinado éeguimiento de 1a carga
del depdsito de reserve de aire 14 con relacidn a
la cargs del depdsito auxiliar de aire 3. En este
caso, el émbolo de la védlvula de doble presidn 2
estd construido como membrana 20, Adends, la

védlvula 15, presenta uh muelle 21 que actie sobre

ella adicionalmente en el sentido de cierre. 1les

demds piezas, que se diferencian de la instalacién
de frenado, segun la figura 1, se describirdn en
unién con su funcionamiento,

Si, partiendo de la posicién de frenado, se
aumenta la presidén en la tuberfs principal de aire
l, pera el d esenganche del freno, la membrana 20
se curva bajo el efecto de la actual sobrepresidn
¥y cierra (por apoyo hermético sobre lJos orificios

correspondientes, en la caja 2 de la vdlvula, tal como
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estd representada por linea de trazo interrumpido)

aparte de la euwbocadura de la derivacién ( que contiene

al orificio de sensibilidad 22) de la tuberfa 23 y de

la cédmarae de recepcién 11, una tuberia 24 gue conduce

al depdsito de reserva de aire 14, Como ei aumento de

la presién en la tuberia principal de aire’ 1, tiene

lugar, tambien por mendo de la membrana 20, a

través de una segunda derivacién ( que contiene al

orificio de desenganche unificado 25 ) de la

tuberia 23 y la caja de la vdlvula de presidn doble,

tambien una carga y con ello un aumento de la

presidn en el depdsito auxiliar de aire 3, asi como en

la cdmara 4 de la vdlvula de presidn triple 5, con

la consecuencia del cierre de la tuberfa 13 hacia

el depdsito de reserva de aire 14 y la evacuacidn del
cilindro de freno 12. El transcurso de la presidn

estd aqui determinado por el tamafio del orificio de
desenganche unificado 25 que, conjuntamente con un segundo
orificio dec esta Indole, estd dispuesto en una llave de
conmutacidn, Ia carga del depdsito 3 se manifiesta en el
éubolo 17 y trata de abrir a la vdivula 15. ©Pero esto lo
impide por de pronto ¢l muelle 21, Por lo tanto, el depdsito
14 no extree de momento aire de la tuberia 1 y resulta, como
indice la curva de la fig, 3, al principio un aumento de la
presidén relativamente intenso en el depdsito auxiliar de aire
3,con la consecuencia de un comienzo de desenganche,igualmente
preferido en el cilindro de freno 12,A1 continuar aumentando
la presidn en el depdsito auxiliar de aire 3, la diferencia de
presidn entre el depésito auxiliar de aire 3 ¥ el depdsito

de reserva de aire 14 se hace finalmente tan considerable,



que en el punto 27 de la fig. 3 es vencida la fuerza del muelle
21 y ebierta la vdlvula 15. Con ello d4 comienzo por efecto
; del muelle 21, pero a su vez completamente independiente del
volumen del depdsito de reserva de aire 14 y solo influido
225, por el trangcurso de la carga en el depdsito auxiliar de
aire 3(que por su parte depende dcl tamafio del orif1016 de
desenganche unificado 25) el seguimiento.de la carge del
depdsito de reserva 14 hasta que el depdsito auxiliar de
aire 3 estd cargado en el punto 28 de le figura 3 y la vdlvula
230. 15 vuelve a cerrarse bajo el efecto adicional del muelle 21.
la presidén en el depdsito de reserva de aire 14 contipta
entonces todavia por debajo de la presidn del depdésito auxiliar
de aire 3. Pero entretanto y & causa dela igualdad de
presidén que se ha producido a ambos lados del émbolo de le
235, membrana 20, éaste se ha colocado en su posicidén media, dejando
libre a la embocadura de la tuberia 24 en la caja 2. A
través de la tuberla 24 se'produce ahora el lento resto de carga
del depdsito 14, tambien hasta la presidn de la tuberia prin-
cipel de aire, a través de una vdlvola de retencidén y una tobers
240, de estrangulacidn correspondientemente dimensionada (ltima
parte de la curva 14 en la figura 3). Para el siguiente
fremmdo, tanto el depdsito auxiliar de aire 3 como tambien
el depdsito de reserva de aire 14 vuelvena estar por lo
. tanto llenos con la misma presidn que tambidn es la existente
245, en la tuberia 1,
. En lugar de la tuberia de carga posterior 24 mandada
por el émbolo 20 de la membrana, pudiera emplearse tambien
una tuberfa sin mando con tobera de estrangulacidn y vdlvula
de retencidn para llenar el reg&to del depdsito 14 (tuberia

250. de carge posterior 26 sefialada con lfnea de trazo interrumpido



en la figura 2), Pero como este tuberia de carge posterior
. estd tambien abierta al couenzar el periodo de carga, ls
egtrangulacidén del paso del aire tendrfa que ser tan fuerte
que no fracasase el impedimento de una carga demasiado pre-
255, matura del depdsito 14. Una tuberia tan fuertemente estran-—
gulada tendrfa naturelmente como consecuencia unz carge POS~-
terior correspondientemente lenta del depdsito 14.
El mendo, seguin el invento, de la carga de depdsito
de reserva de aire 14 tambien puede realizarse si, en lugar
260. de la presidén de carga en el depésito 3, se aprovecha en
sentido de mendo otro tmnscurso de presidén gue tenga relacidén
con esta presidn, por ejemplo, la caida de presidn al evacuar
el cilindro de freno 12, Ademds,tambien serfa posible, por
ejemplo, por medio de un muclle adicional que sunmentea la
265, disponibilided de abertura de la vdlvula 15, una aceleracién
arbitraria de la carga del depdsito de reserva de aire 14 |
con relacidén al transcurso de la presidn que provoca el
mando, Siempre que se considerage conveniente,
N O T A
270. Descrita suficientemente la natursleza del invento,
as{ como la manera de realizarlo en la prdctica, debe
hacerse constar que las disposiciones anteriormente indicadas
son susceptibles de modificaciones de detalle, en cuanto no
alteren su principio fundamental, Tembien se hace constar
2754 que el invento corresponde & una patente presentada en Holanda,
con feche 22 de junio de 1949, ne 147.149,acogiéndose, por 1o
tanto , a los beneficios que conceden los Convenios Internacio-
nales en vigor y siendo lo que constituye la esencis del
referido invento y por lo que se solicite Patente de Invencidn,

280. por veinte afios en Espafia: "Perfeccionamientos en frenos de aire
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comprimido con desenganche escalonado"; caracterizdndose por
lo siguiente:
s 7 18.= Perfeccionamientos en frenos de aire comprimide
con un depdsito de reserva de aire para la alimentacidn del
285, c¢ilindro de freno y un depdsito auxiliar de aire que éonstituye
el mando, caracterizados porque en la tuberfa (16) entre la
tuberfe principal de aire (1) y el depésito de reserva de
aire (14) se he intercalado un érgano de mando (15,17) que,
bajo la influencia de la presidn en el depdsito auxiliar del
290. aire 3 o de una presidn que depende de éste, manda al curso
de la presidn en el depdsito de reserva de aire (14) en funcidn
del transcurso de la presién en el depdsito auxiliar de aire
(3). .
29 .= Perfeccionamientos én frenos de aire comprimido,
295, segun lo reivindicado sn el punto 18, caracterizados porque
el érgano de mando (15,17) estd construido Ge modo que no
abre hasta une determinada sobrepresién en el depdsito
auxiliar de aire (3) con relacidn al depdsito de reserva de
aire (14).

300. , 38.=Perfeccionamientos en frenos de aire comprimido,
seagin lo reivindicado en los puntos 12 y 22, caracterizados
porque, ademds de la tuberfa (16) que contiene al dérgano de
mando (15,17), existe otra tuberia (24),provista de seccidn
de estrangulacién, desde la tuberfa principal de aire (1) hacia

:305. el depésito de reserve de aire (14) ,la cual se cierra al rebasar
una determinada diferencia de presidén entre la tuberifa prihcipal
de aire (1) y el depdsito auxilier de aire (3). ’

48,= Perfeccionamientos en frenos de aire comprimido,
con desengenche esgcalonado; tal y como queda substancialmen-

310. te descrito en la presente umemoria, e ilustrado en los dibujos
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gque se acompafian,
Ksta memoria consta de doce hojas escritas a
mdquina por una sola cara,

Madrid, g{ JUN, 1950

ANCIENS ETABL.[F)A,SANSENS DIESEL-MOTOR-IMPORT
S

Por Podar da u.
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