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que se acompaéa a la solicitud de una
P A T E N T E  DE I N V E N C I O N
por VEINTE ANOS en ESPAÑA a favor de la 
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COMEAN!, de nacionalidad norte-americana,
domiciliada en PENSILVANLA (U.S.A.).

" APAREJO DE FRENO CON FLUIDO BAJO PRESION "
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La presente invención concierne los aparejos de freno con finí** 
do bajo presión y de una manera mas particular, los frenos del tipo 
ferrocarril accionados por variaciones de presión en un conducto ge­
neral*

Después de la guerra, la reconstrucción en Europa tiende a 
aumentar el tráfico internacional de vagones de ferrocarril} es pués 
por esta razón, deseable realizar un nuevo dispositivo de válvula pa­
ra el mando de los frenos pudiendo utilizarse en todos los vagones da 
los diversos países y suceptible, en el periodo actual, funcionar 
conjuntamente con los diversos dispositivos de válvula empleados pa­
ra el mando de los frenos, en las distintas redes férreas*

Los dispositivos de válvula utilizados actualmente en Europa, 
para el mando de los frenos, son del tipo de aflojado graduado y no 
permiten, como los dispositivos en servicio en los Estados Unidos, 
esc&ger entre dos valores de reducción de presión en el conducto 
general , uno para el apretado de servicio y el otro para el apre­
tado de socorro* Además, el 50 o 60 % de los vagones entrando en la 
composición de los trenes de Europa, pueden no estar provistos de 
ningún equipo de freno o provistos de equipos fuera de servicio y se 
utilizan can frecuencia, en Europa, trenes comprendiendo vagones 
desprovistos de todo equipo de freno y es evidentemente dificil 
transmitir en-estos trenes, de un vagón equipado de freno a otro va­
gón igualmente provisto de freno, una reducción de presión en el con­
ducto general, con objeto de realizar un frenado del tren en su to­
talidad*

Una de las finalidades del invento es pués, realizar un dispo­
sitivo perfeccionado de válvula, para el mando de los frenos, que 
sea particularmente adaptable a los vagones de ferrocarril en uso 
en Europa*

Otra finalidad del invento es la de realizar un dispositivo 
perfeccionado del tipo con aflojado graduado para el mando de los 
frenos, destinado a ponerse en servicio en Europa y provisto de un 
mádio de apretado rápido, capáz de transmitir positivamente en un 
mínimo de tiempo, una reducción de presión en el conducto general 
de un vagón provisto de freno a otro vagón cualquiera igualmente 
provisto de freno, en un tren formado en la forma mas arriba indica­
da} este nuevo dispositivo perfeccionado debe, por consiguiente, 
asegurar positivamente el funcionamiento de los diversos aparatos 
de válvula sirviendo al mando de los frenos } debe igualmente permi­
tir evitar toda pérdida o escape del fluido bajo presión contenido
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en lee cilindros de frenó} se debe, igualmente, con este nuevo dis­
positivo , poder efectuar una carga, inicial rápida del aparejo de 
freno en un tren, de manera a preparar la salida de este en un mí­
nimo de tiempo * en fin, toda sobrecarga del aparejo debe normalmen­
te evitarse y la carga de los equipos de freno y el aflojado de los 
miamos una vez se han aplicado, debe poderse efectuar de manera sen­
siblemente uniforme sobre todos los vagones de un tren*

Otras finalidades y ventajas del invento se pondrán de manifies_ 
to en el transcurso de la descripción que sigue, según un modo de 
realización particular de la invención que nos ocupa#

En el dibujo que se acompaña y al que se refiere la presente 
descripción í

Las figuras 1 y 1A, que se deben yuxtaponer con el borde de la 
derecha de la figura 1, en correspondencia con el borde de la iz­
quierda de la figura 1A, proporcionan una vista esquemática de un 
aparejo de freno con fluido bajo presión, conforme a la presente in­
vención.

La figura 8, es una vista desarrollada y esquemática de un dis­
positivo de válvula de sección representada en corte en la figura 1A 

Las figuras 3 y 4, representan vistas esquemáticas de variantes 
del invento#

Como puede verse en el dibujo, el equipo de freno, conforme al 
invento, comprende un dispositivo de válvula 1 de mando de los fre­
nos, suceptible de funcionar bajo la acción de una reducción de pre­
sión en un conducto general 8, para accionar la alimentación de un 
cilindro de freno 4, en fluido bajo presión, suministrado por un de­
pósito de alimentación 3, a fin de apretar los frenos en un vagón y 
suceptible igualmente de funcionar bajo el efecto de la carga del 
conducto generál en fluido para presión, para cargar el depósito de 
alimentación en fluido bajo presión y para dejar salir el fluido ba­
jo presión hacia el exterior del cilindro de freno*

El dispositivo de válvula 1 de mando de freno, comprende una 
cónsola 5 a través de la cual se conectan el conducto general 2, el 
depósito de alimentación 3 y el cilindro de freno 4} en una cara de 
esta cónsola, se ha montado un dispositivo de mando graduado 6, mien_ 
tras míe otra cara de esta cónsola, está provista de un conjunto 7, 
comprendiendo un dispositivo 8 de válvula de corte del depósito de 
mando, un dispositivo 9 de válvula de apretado rápido, una caja de 
regulado 10 del cilindro de freno, un dispositivo de válvula de se­
lección de apretado y un dispositivo de válvulas 12 para la caída
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de presida simultánea en el cilindro de freno y en el depósito de 
alimentación*

Junto con la oónsola 5 se encuentran ya de origen de fabrica-* 
oidn, un depósito o c&nara de mando 13, un depósito primário de apre_ 
tado rápido 14, y un depósito aecundário de apretado rápido 15 que 
están constantemente en comunicación con el depósito 14 a través de 
un orificio 16 de un caudal relativamente débil*

El dispositivo 6 de mando graduado, comprende un cárter conte­
niendo cuatro diafragmas flexibles 17, 18, 19 y 20 dispuestos axial­
mente y separados entre ai en el orden que queda indicado ; cada uno 
de estos diafragmas se encuentra ajustado en el cárter a lo largo de 
su perímetro, el diafragma 18 siendo de un diámetro mas grande que 
los otros diafragmas, que tienen todos sensiblemente las mismas di­
mensiones* En la cara exterior del diafragma 17 se encuentra una cá­
mara 21 de mando de conducto general ¡hallándose constantemente en 
comunicación con el conducto general 2 a través de una estrangula­
ción 22 teniendo el mas pequeño diámetro posible y de un oana& 25 ; 
esta cámara 21 está dispuesta de manera que pueda comunicar con el 
canal 23 por una válvula de retenoión 24 que tan solo permite la 
salida del fluido bajo presión en el sentido entre la cámara y el 
canal, de retención 25, destinada a impedir toda
sobrecarga, es decir, limitar el valor de carga de la cámara 21 por 
el fluido bajo presión llegando del conducto general* Las válvulas 
de retención 24 y 25 se han representado respectivamente en el dibu­
jo como siendo del tipo a bolas y del tipo a discos y podrá obser­
varse que accionan comunicaciones en paralelo entre la cámara 21 y 
el canal 23*

Entre loa diafragmas 17 y 18 se encuentra una cámara 26 comu­
nicando constantemente con el cilindro de freno 4 por el canal 27*
El espacio comprendido entre los diafragmas 18 y 19 constituye una 
cámara 28 en comunicación constante con la atmósfera por un canal 
29, mientras que una cámara 50 formada entre los diafragmas 19 y 20 
comunica permanentemente con el depósito de alimentación 3 por el 
canal 31. En la cara exterior del diafragma 20 se encuentra una cá­
mara de mando 32 en comanioación constante con el depósito de mando 
13 por el canal 33*

La cámara 26 contiene dos placas 34 y 35, dispuestas eoaxialmen- 
te con respecto loa diafragmas 17 y 18 y en contacto respectivamente 
con las caras adyacentes de estos dos diafragmas? estas dos placas 
34 y 35 comprenden respectivamente dos partes 36 y 37 alineadas una
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encima de la otra y encajadas entre si de manera telescópica ; la 
parte 36 se encuentra en contaoto con la placa 35 y forma asi un 
tirante sensiblemente rígido entre los dos diafragmas# Dos placas si­
milares 38 y 39, comprendiendo respectivamente dos partes telescópi­
cas alineadas 40 y 41, están dispuestas en la cámara 28; estas dos 
placas son coaxiales con relación a loe diafragmas 18 y 19 y se apoya 
respectivamente contra estos dos diafragmas ; forman entre estos un 
tirante de unión sensiblemente rígido.

La placa 54 está provista de una prolongación 42 atravesando 
una abertura centrál en el diafragma 17 y en una placa 43 aplicada 
contra la cara opuesta de este diafragma en la cámara 21; una tuerca 
44 atornillada en la prolongación provista de una rosca 42 se apoya 
en la placa 43 y aprieta asi entre las dos placas 54 y 43 la parte 
centrál del diafragma 17. La prolongación provista de roeca o clavi­
ja 42 se prolonga por un dedo 45 que atraviesa la cámara 21 y una 
abertura 46 rodeada por el asiento previsto en el cárter para la 
válvula de retención 25 del tipo a disco; este dedo 48 está en con­
taoto con esta válvula de retención^ para poder alejarla de su asien_ 
to cuando tiene lugar el movimiento de la clavija hacia la válvula 
de retención# La válvula de retención 28 está dispuesta en una cá­
mara 47 en la que el canal 23 está constantemente abierto ; contie­
ne un pequero resorte de llamada 48 que tiende a aplicar la válvula; 
28 contra su asiento# La sección transversal del dedo 45 es tan solo 
una fracción de la sección de la abertura 46, de manera que no di­
ficulta la salida del fluido bajo presión entre las cámaras 21 y 
47# Un resorte 49 previsto en la cámara 21, ejerce una fuerza de­
terminada contra la placa 43 y por consiguiente contra el diafragma 
17 por las razones que se expondrán mas adelante# Una junta herméti­
ca SO se ha dispuesto en la cámara 21 y se ha fijado en el cárter, 
alrededor de la abertura 46 de manera, que la placa 43 se apoya en 
élla en su posición mas baja para cerrar la comunicación entre la 
porción de la cámara 21 encontrándose en el exterior de la junta y 
la abertura 46# Se ha previsto, de un lado de la abertura 46 y a  
través la junta, un orificio SI que normalmente se encuentra, abierto 
en la cámara 21 y puede cerrarse por la placa 43 cuando esta se apoya 
contra la junta, encima de la extremidad de la abertura 46#

La placa 38 comprende una clavija centrál 52 que atraviesa la 
placa 38; una tuerca 83 atornillada en esta clavija aprieta las dos 
placas 58 y 38 en las caras opuestas del diafragma 18 y en la parte 
centrál de este#
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Una placa 54 dispuesta en la cámara 30 está en,contacto con la 
cara adyacente del diafragma 19 y comprende una clavija 55 que atra- 
visea este diafragma en su centro asi como la placa 39; una tuerca
56 atornillada en la clavija mencionada y apoyándosd contra la pla­
ca 39 asegura el apretado de las dos placas contra las caras opues­
tas del diafragmas 19. La placa 54 está constituida por la extremidad 
mas ancha de una varilla 57 dispuesta en la cámara 30 con su extremi_ 
dad opuesta 58 montada deslizando en un calibre de una parte 59 del 
cárter. Una válvula corredera principal 60, puede deslizar en un 
asiento 61 en la cámara 30; está montada con un cierto juego entre 
dos espaldones 68, 63, separados entre ai y apoyándose en. la varilla 
57. Una válvula corredera auxiliar 64 se ha dispuesto en una cavidad 
de la varilla 57 de manera a desplazarse con esta, deslizando en la 
válvula corredera principal 60. Un pequsáo resorte 65 interpuesto 
entre la varilla 57 y la válvula corredera auxiliar 64, empuja cons­
tantemente esta contra su asiento previsto en la válvula corredera 
principal 60. Un compresor 66 rodea la extremidad 58 de la varilla
57 y puede deslizar en el cárter; una de sus extremidades está en 
contacto con un espaldón 67 previsto en la varilla 57 y de la extre­
midad vecina de la válvula corredera principal 60. Un resorte 68 ac­
tuando en el compresor 66, se ha dispuesto para impedir a la vari­
lla 57 y a la válvula corredera principal 60 salirse de su posición 
normal de aflojado en la que están representados en el dibujo y que 
se encuentra definida por el contacto del compresor con el espaldón 
69 del cárter.

Una placa 70 contenida en la cámara 30 y provista de una vari­
lla 71 que se prolonga hacia abajo y puede deslizar en la parte 59 
del oarter para entrar en contacto con la extremidad vecina 58 de la 
varilla 67, se apoya en la cara vecina del diafragma 30 y en el cen­
tro de este.

La placa 70, está provista de una clavija 78, que atraviesa el 
diafragma 20 y una placa 73 aplicada en la cara opuesta de este dia­
fragma ; una tuerca 74 atornillada en esta clavija, asegura el apre­
tado de las dos placas contra las oaras opuestas del diafragma.

Debe hacerse presente que los espacioe situados en las caras 
adyacentes de los diafragmas 19 y 20, constituyen dos partes de la 
cámara 30, encerrando las válvulas correderas 60 y 64, y comunican­
do constantemente con esta a través respectivamente de los orificios 
75 y 76 previstos, el primero en la placa 54 y el otro en la parte 
59 del cárter.

J
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El dispositivo 8 de válvula de corte del depósito de asado, 

comprende tres diafragmas flexibles 7?, 78 y 79, dispuestos coaxial* 
mente, separados entre si y apretados en el cárter a lo largo de su 
periféris; los diafragmas 77 y 78 tienen el mismo diámetro y son mas 
peqae&os que el diafragas 79+

Los dos diafragmas 77 y 78 forman entre si una cámara 80 que se 
encuentra constantemente abierta en el canal 33 del depósito de man* 
do, y estos dos diafragmas se mantienen separados entre si debido a 
su contacto con las extremidades opuestas de un compresor 81.

Una extremidad de diámetro reducido del compresor 81, se prolon­
ga hasta dentro de una cámara 82 atravesando el diafragma 77 y una 
placa 83 en su parte centrál; esta placa 83, dispuesta en la cámara 
82, se aplica contra la cara opuesta del diafragma 77 ; una tuerca 8i 
atornillada en la extremidad de diámetro reducido del compresor,_se 
aplica contra la placa 83 y asegura el apretado de laparte centrál 
del diafragma, en la extremidad del compresor. La extremidad opuesta 
del compresor 81, tiene tambign un diámetro reducido de manera a for_ 
mar parte axial 85 que atraviesa en su centro el diafragma 78 y pe­
netra en una cámara 86 formada entre los diafragaas 78 y 79+ Una 
placa 87 dispuesta en la cámara 86 se aplica contra la cara adyacen­
te del diafragma 78 y una tuerca 88 atornillada en la parte con ros­
ca 85 aprieta la parte centrál del diafragma 78, entre la extremidad 
adyacente del compresor 81 y la placa 87. Una placa 89, dispuesta en 
la cámara 86 se aplica contra la cara adyacente del diafragna 79; eos 
prende una clavija 90 que forma saliente en una de sus caras y atra­
viesa una abertura central prevista en el diafragma 79 de manera a 
penetrar en la cámara 91 del otro lado del diafragma. En esta cámara 
91, una placa 92 se aplica en la cara adyacente del diafragna 79 y 
una tuerca 93 atornillada en la clavija 90 aprieta la parte centrál 
de este diafragma entre las placas 89 y 92. Una clavija 94 forma sa­
liente en la cara opuesta de la placa 89; está guiada de manera te­
lescópica por la parte 85. Una válvula corredera 95 está montada en 
la oámara 80 entro dos espaldones separados 96 del compresor 81 de 
manera a desplazarse con este.

Un resorte 97 montado en la cámara 82 acciona sobre la placa 83 
a fin de empujar las diversas partes del dispositivo de válvula de 
corte 8 hacia su posición normal de carga en la que se han represen­
tado en el dibujo y que está definida por el contacto de la parte 85 
del compresor 81 con la placa 89 y el contacto de la-placa 92 con 
un tope 98 del cárter. Una segunda posición o posición de curvatura
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de la válvula corredera 96 está definida por el contacto entre la 
placa 63 y un tope 99 del cárter. La cámara 82 está constantemente 
en comunicación con la atmósfera por un orificio 100#

El dispositivo de válvula de apretado rápido 9, comprende un
diafragma flexible 101 apretado en toda su periférie en el cárter#s 'De un lado del diafragma 101, se encuentra una cámara 102 en Comuni­
cación constante por el canal 31 con el depósito de alimentación 3# 
mientras que una cámara 103 dispuesta del otrc lado del diafragma 
comunica constantemente con el conducto generál 2 por un canal 23# 
En la cámara 103 se encuentra una varilla 104 llevando en su extre-
mi dad una cabeza 106 aplicada contra la cara adyacente del diafrag­
ma 101; un resorte 106 apoya con una presión determinada en la otra 
extremidad de la varilla 104# Una válvula corredera 107 ee ha monta­
do en la cámara IOS entre dos espaldones separados 108 de la varilla 
104 con objeto de desplazarse con esta#

La caja de regulado 10 del cilindro de freno comprende una vál­
vula de retención 109 dispuesta en una cámara 110 y suceptible de 
cooperar con un asiento 111 para cerrar la comunicación entre la cá­
mara 110 y un calibrado 112 ; esta cámara 110 comunica por un canal 
113 con el asiento de la válvula corredera principal 60 del disposi­
tivo 6 de mando graduado ; el calibrado 112 se encuentra abierto en 
el canal 27 y comunica por este con el cilindro da freno 4# El canal 
113 comunica constantemente con el canal 27 por una estrangulación 
114, llamada "de aplicación lenta" que se ha calculado para dosificar 
la fuerza de aplicación de los frenos en los trenes de mercancías#
Un resorte 116 dispuesto en la cámara 110 tiende a empujar la válvu­
la de retención 109 de manera a aplicar contra sú asiento 111$ la me* 
clonada válvula de retención 109#

Un pistón 116 está montado con movimiento deslizante en el cár­
ter bajo el calibrado 112# Una cara de este pistón está dispuesta 
de manera que coopera con un asiento anular 117 que rodea la extremi­
dad interior del calibrado 112, con la finalidad de cerrar la comuni­
cación entre este calibrado y una cámara 118 que rodea este asiento 
y se abre en el canal 119 terminando en la cámara de diafragma 91 en 
el dispositivo de válvula de corte 8# En la cara opuesta del pistón 
116 se encuentra una cámara 120 en comunicación constante con la at­
mósfera por un orificio 121; seta cara del pistón comprende una vál­
vula anular 122 suceptible de aplicarse de manera hermética contra 
una junta 123 en una posición en la que el pistón Aa perdido el con­
tacte con el asiento 117# Se ha previste en la superficie periférica
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del pistón 116 una, garganta anular 184 suceptible, cuando el pistón 
está en contacto con el asiento 117, de hacer comunicar el canal 119 
con la atmóeafera a través de la cámara 120; está comunicación se 
encuentra cortada por la aplicación de la válvula anular 122 en la 
junta 123.

B1 pistón 116 tiene la forma de una copa en la que la extremi­
dad cerrada coopera con el asiento 117; un elemánto 126 en forma de 
copa se ha previsto en sentido inverso con relación al pistón en el 
interior de este ; se mantiene contra la extremidad cerrada del pis­
tón por un resorte 125 ; este resorte ejerce una fuerza determinada 
contra el pistón 116 a través de dicho elemento 126 y lo empuja ha­
cia su asiento 117. Un compresor 127 se ha dispuesto en el interior 
del elemento 126 formando saliente en el exterior de este último, . 
atravesando una abertura prevista en la extremidad cerrada del ele­
mento 126; el compresor 127 está provisto de un eollarete 128 que se 
encuentra en contacto con el elemento 126 alrededor de esta abertura 
y está empujado en dioha poaición por un resorte 129. El compresor 
127 está en contacto con una válvula 130 contenida en la cámara 120 
a fin de apoyar esta válvula en su asiento cuando el pistón 116 se 
desplaza hacia abajo. La válvula 130 acciona la comunicación entre 
una cámara 131 y la cámara 120 ; está prevista de una varilla aca­
nalada 132 que se extiende hasta la cAsara 131 ; esta cámara 131 
contiene un sesorte 133 accionando en esta varilla para levantar la 
válvula 130 de su asiento. La cámara 131 comunica por un canal 134 
con el asiento de la válvula corredera principal 60 del dispositivo 
6 de mando graduado.

El dispositivo 11 de válvula de selección de apretado puede 
graduarse a mano con objeto de realizar diversos valores de aplica­
ción y aflojado de los frenos en un vagón en función del genero de 
servicio y de lo que qpiera exigirse del mismo, es decir segón que 
el vagón se encuentre formando parte de un tren de mercancías, un 
tren de viajeros corriente o un tren expreso. A este fin, el disposi­
tivo de válvula de selección comprende una válvula rotativa 135 que 
puede tomar tres posiciones distintas, es decir, las posiciones 4 
"mercancías", "pasajeros" y "expreso", como se indica en la leyenda 
de la figura 2 ; se puede situar esta válvula rotativa en una cual­
quiera de estas tres posiciones con la ayuda de un mango de mani­
pulación 136 unido a la válvula por una varilla 137. La válvula ro­
tativa 135 está dispuesta en una cámara 138 en la que desemboca el 
canal 113. Loe canales de apretado 139 y 140 terminan en el asiente
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de la válvula rotativa 135, asi como el canal 187 del cilindro de 
freno a través respectivamente de las estrangulaciones 141 y 142.
Loe canales de aflojado 143 y 144 que terminan respectivamente en el 
asiento de la válvula corredera principal 60 del dispositivo 6 de 
mando graduado y a la atmósfera a través de la estrangulación 148 
de la consola 8 desembocan igualmente en el asiento de la válvula 
rotativa 138.

En la posición "mercancías" del dispositivo de selección de 
apretado 11, los canales 139, 140 y 144 están todos recubiertos al 
igual que el 143 por la válvula rotativa 138 ; por consiguiente, co­
mo se explicará detalladamente mas lejos, el valor de aplicación de 
los frenos en esta posición depende únicamente de la estrangulación 
144, mientras que el valor de aflojado de los frenos depende tan so­
lo de la estrangulación 146 haciendo comunicar con la atmósfera el 
canal 143 de la consola 8. En la posición "pasajeros" de la válvula 
rotativa 138, una cavidad 147 prevista en eeta válvula rotativa es­
tablece la comunicación entre los canales 113 y 159, de lo que re­
sulta que la estrangulación 141 se encuentra coneotada en paralelo 
con la estrangulación 114 del apretado "mercancías", los caudales 
combinados de estas dos estrangulaciones accionan entonces efectiva­
mente el valor de aplicación de los frenos en esta posioión "pasa­
jeros". En la posición "expres" de la válvula rotativa 138, una ca­
vidad 148 prevista en eeta válvula une el canal 113 al canal 140, 
la estrangulación 142 encontrándose asi unida en paralelo con la es­
trangulación 114 del apretado "mercancías" para accionar el valor de 
aplicación de los frenos en el caso de los trenes "expresos". En las 
dos posiciones "pasajeros" y "espresos" de la válvula rotativa 135, 
una cavidad 149 de esta válvula establece la comunicación entre los 
canales 143 y 144 y la estrangulación 145 se encuentra asi unida en 
paralelo con la estrangulación 146 de aflojado "mercancías" para re­
gular el valor de aflojado en los servicios "pasajeros" y "expres".

El dispositivo combinado de válvulas 12 destinado a hacer caer 
la presión en el cilindró de freno y el depósito de alimentación , 
comprende dos válvulas de retención ISO y 151 dispuestas coaxialmen­
te y separadas unq de otra ; estas válvulas están dispuestas en las 
cámaras 182 y 153 y pueden desplazarse en la misma dirección para 
establecer respectivamente contacto con los asientos 184-188. La 
cámara 182 está constantemente en comunicación con el cilindre de 
freno 4 por el canal 27 ; la válvula de retenoión 180 acciona la co­
municación entre esta cámara 162 y un canal 186 que desemboca en la
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atmósfera y termina en el interior ¿el asiento 154 de esta válvula#
La cámara 153 comunica permanentemente con el ¿apósito de alimentan ih. 
3, por el canal 31; la válvula 151 acciona la comunicación entre es­
te cómala y un canal 187 unido al canal 27 del cilindro de freno#
Loa resortes 158 y 159 dispuestos en la cámara 162 y cámara IBS accáo 
nan respectivamente en las válvulas de retección 160 y 151 para empu_ 
jarlas hacia sus asientos respectivos 154 y 155#

Una palanca 162 forma saliente debajo del cárter del dispositi­
vo 12 de válvula de aflojado y ae encuentra normalmente apoyada en 
dos ejes 160-161 separados entre si y formando parte del dispositivo 
12; esta palanca 162 puede oscilar en uno u otro sentido girando so­
bre uno u otro de los dos ejes 160 y 161 de manera a desplazarse la 
parte 163, que ae encuentra entre los dos ejes, en la dirección de 
las válvulas de retención 150 y 151, En la parte 163 de la palanca 
162 descansa, por una de sus extremidades, una varilla 164 convenien­
temente guiada en el cárter de manera a poder establecer por la otra 
de sus extremidades, contacto cerní la válvula de retención 150, del 
lado del asiento 154 de esta y en el interior de este# Cuando la 
palanca 162 se encuentra en contacto con los ejes 160 y 161 y que 
la varilla 164 se encuentra a su vez en contacto con la palanoa 162, 
esta varilla 164 tiene su extremidad superior muy cercana de la vál­
vula de retención 150, que puede, por lo tanto, aplicarse en su 
asiento por la acción del resorte 158# Entre laB dos válvulas de re­
tención 150 y 151 se encuentra otra varilla 165 dispuesta coaxialmen­
te con relación a estas válvulas y montada deslizante en el cárter; 
esta varilla 165 tiene una longitud ligeramente inferior a la distan_ 
oia que separa las dos válvulas de retención cuando se encuentran 
aplicadas en su asiento ; la varilla 165 está dispuesta de manera 
que eatá empujada por la válvula de retención 150, cuando esta se 
aleja de su asiento de una longitud determinada, y empuja a su vez 
la válvula de retención 151 para alejarla de su asiento si la válvu­
la de retención 150 oontinua a alejarse de su asiento# Puede, puóa, 
verse que, una oscilación limitada de la palanca 162 tan solo produ­
ce la abertura de la válvula de retención 150, pero que una oscila­
ción mas pronunciada de eata palanca provoca igualmente la abertura 
de la válvula de retención 151.

El aparejo de freno estando vacio de fluido bajo presión, to­
das sus partes se encuentran en las posiciones representadas en el 
dibuje, excepción hecha del dispositivo de válvula de selección de 
apretado gradaable a mano 11, que se supone por el instante encontrar
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Be en posición "mercancías".
Para cargar inicialmente el aparejo de freno en un tren, asi 

como para cargar nuevamente este aparejo con objeto de aflojar los 
frenos una vez aplicados, se coloca generalmente la llave corriente 
del mecánico (no representada) primeramente en la posición de "aflq_ 
jado", para mandar fluido a una presión relativamente elevada del 
depósito principal corriente, dispuesto en la locomotora, direc­
tamente en el conducto general 2, luego, después de un cierto tiem­
po, que varia en función de diversos factores, en una posición de 
"marcha", con objeto de reducir la presión de la alimentación en 
fluido del conducto general al valor normal que se desea obtener.
La presión en el conducto general, en los quince primeros vagones 
del tren, mas o menos, aumenta pués inicialmente hasta un valor su­
perior al valor normal deseado ; el grado de esta sobrecarga en el 
conducto general es máxima en el vagón unido a la locomotora y de­
crece progresivamente de vagón en vagón cuando se aleja de la loco­
motora; el tiempo mencionado mas arriba, durante el cual la llave déL 
mecánico debe permanecer en la posición de aflojado, debe limitarse, 
a finde no sobrecargar el aparejo de freno en los vagones en el que 
el conducto general se encuentra momentáneamente sobrecargado.

Cuando se manda el fluido bajo presión en el conducto general 
2, como queda dicho mas arriba, este fluido pasa en el canal 23, 
después en la cámara 23, después en la cámara 103 del dispositivo 
de válvula de apretado rápido 9, en un canal 167 a través de una es­
trangulación relativamente pequeña 166 encargada de hacer caer la 
sobrecarga, para llegar en la cámara de válvula SO del dispositivo 
de válvula de corte 8 del depósito de mando, asi como en la cámara 
21 del dispositivo de mando graduado 6. Saliendo de esta cámara SKL, 
este fluido gotea a través del orificio 51 de la junta 50 en un ca­
nal 168, atraviesa una válvula de retención 169, un canal 170, una 
estrangulación de carga normal 171 y un canal 172 , para desembocar 
en la cámara de válvula 30. A p?rtir del canal 170, el fluido atra­
viesa igualmente una estrangulación de carga rápida 173, pasa en un 
canal 174, atraviesa un orificio 175 de la válvula corredera 95 del 
dispositivo de válvula de corte 8 del depósito de mando para llegar 
en la cámara 80 de este dispositivo; debe tenerse presente que la 
cámara 80 se encuentra asi alimentada en fluido bajo presión a la 
vez por la estrangulación de disipación de la sobrecarga 166 y por 
la estrangulación de carga rápida 173. A partir de la cámara 80, el 
fluido bajo presión vierte directamente a través el canal 33 en el
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depósito de mando 13 y la cámara de diafragpna 32 ; ae vierte igual** 
mente a través de un orificio 176 de la válvula oorredera 95, pasa 
en un canal 177 y en una estrangulación 178 para llegar en el canal 
31 del depósito de alimentación. Al propio tiempo, el fluido bajo 
presión suministrado a la cámara de válvula 30 en el dispositivo de 
mando graduado a través de la estrangulación de carga normal 171 
vierte en el canal 31 ; este fluido, como el que llega en este canal 
a partir de la cámara 80 del dispositivo de válvula de corte del de­
pósito de mande, vierte en el depósito de alimentación 3, en la cá­
mara 153 del dispositivo combinado de válvulas 12 de caída de presida 
en el cilindro de freno y el depósito de alimentación, y, en la cá­
mara 102 del dispositivo de válvula 9 de apretado rápido para cargar 
este último depósito y estas últimas cámaras,

la estrangulación 178 ae ha calculado para limitar el desagüe 
del fluido bajo presión procedente de la cámara de válvula 80 y 
pasando en el depósito de alimentación 3, como queda descrito, de 
manera que la presión del fluido en el depósito de mando 13 y en la 
cámara de diafragma 32 aumente sensiblemente en concordancia coa la 
presión en la cámara de válvula 80, el reato del fluido suministra­
do a la cámara 80 escurriéndose a través de la estrangulación 178 
en el depósito de alimentación 3, con objeto de cargarlo.

Debe tenerse presente que la presión del fluido asi suministra­
do en la cámara de diafragma 32, acetona en el diafragma 20 en oposi­
ción con la presión de fluido actuando en el diafragma 17 en la cáma­
ra 21, este último diafragma teniendo sensiblemente la misma super­
ficie que el diafragma 20, Debe observarse igualmente que la acción 
en el diafragpna 19 de la presión del depósito de alimentación en la 
cámara SO está sensiblemente compensada por la misma presión que se 
ejerce en esta cámara sobre el diafragma 20, teniendo este sensible­
mente la misma superficie que el diafragma 19. Además, el cilindro 
de freno 4 y la cámara 26 unida al mismo y que se encuentra entre 
los diafragmas 17 y 18, están los dos inicialmente a la presión at­
mosférica, como se supone mas arriba, y en realidad se encuentran 
abiertos al aire libre, el dispositivo de mando graduado 6 encontrán­
dose en la posición representada en el dibujo, a través del canal 27, 
de la estrangulación 114, del canal 113, de un orificio 179 de la 
válvula corredera prinoipal 60, de una cavidad 180 de la válvula co­
rredera auxiliar 64, de un orificio 181 en la válvula corredera prin­
cipal, del canal 143 y de la estrangulación 146. Como puede verse, 
durante la carga inicial, las solas presiones ejerciendo una fuerza
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de mando en la pila de diafragmas, son las presiones opuestas rei<* 
nando en las cámaras 52 y 21,

Cuando la carga inicial del conóncto general 2 ha empezado, 
la presión creada en el conducto general en los vagones vecinos de 
la locomotora es superior a la presida normal y se transmite rápi­
damente de la cámara de válvula de retencidn 47 a la cámara 21 ; 
la presidn en esta cámara aumenta entonces tan rápidamente, que crea 
en el diafragma 17 una fuerza que desplaza la pila de diafragmas 
hacia arriba, a partir de la posieidn que se ha representado en el 
dibujo y no obstante la resistencia ofrecida por el compresor 66 
y su resorte 68, que se han previsto para impedir la eobrecarga del 
depdsito de alimentación 3 y del depósito de mando 13, como se expli­
cará detalladamente sn poco mas lejos.

Cuando la pila de diafragmas se desplaza asi hacia arriba, el 
resorte 48 desplaza la válvula de retención 25 hacia su asiento ; 
al propio tiempo, en los vagones cercanos de la locomotora, la válvu­
la de retención 25 se aplica en su asiento y la alimentación de 
la cámara 21 en fluido bajo presión se encuentra momentáneamente 
limitada por el caudal de la estrangulación relativamente estre­
cha 22. El fluido bajo presió, asi suministrado en la cámara 21 , 
se escapa no obstante rápidamente a través de la estrangulación de 
carga normal 171 en el depósito de alimentación 3 y a través la 
estrangulación de carga rápida 173 en la cámara de válvula 80 del 
dispositivo de válvula de corte 8 del depósito de mando ; este flui­
do puede entonces accionar eficazmente en el depósito de mando 13 
y en la cámara de diafragma 32. El caudal de la estrangulación 22 
es.no obstante insuficiente para mantener en la cámara 21 una pre­
sión capáz de mantener la pila de diafragmas, en una posición en 
la que la válvula 25 está aplicada contra su asiento, a pesar de la 
presión opuesta del resorte 68 y la presión creciente del depósito 
de mando en la cámara 32 ; resulta, pués, que esta presión opuesta 
del resorte desplaza hacia abajo la pila de diafragmas y provooa 
lq abertura de la válvula de retención 25 ; la alimentación de la 
cámara 21 en fluido bajo presión se encuentra asi aumentada a un pun_ 
to tal que la presión en esta cámara pasa a ser suficiente para 
equilibrar la presión opuesta del resorte. Mientras que la presión 
en la cámara 32 aumenta, la presión aumenta igualmente en la cámara 
21, la diferencia entre la presión en la cámara 21 y en el conducto 
general, se encuentra por consiguiente reducida; resulta de ello que 
el resorte 68 empuja la pila de diafragmas hacia abajo para abrir520
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mas la válvula 25 y para aumentar, de manera correspondiente, la - 
llegada del fluido bajo presido, en la cámara 21, La válvula de re** 
tencidn 25 se abre asi progresivamente hasta el momento en el que 
el excedente de caudal a través de esta válvula con relación al cau— 
dal a través de la estrangulación 22, crea en esta cámara 21 una pre­
sión que, no obstante la salida de fluido bajo presión hacia el de­
pósito de alimentación 3, el depósito de mando 13 y la cámara de dia­
fragma 32, compensan el aumento de presión del fluido en la cámara 
32 y la presión del resorte 68.

En el lugar en donde el grado de sobrecarga del conducto generáL 
es mas débil, es decir, en los vagones mas distanciados de la locomo­
tora, la válvula 25 puede cerrarse completamente primero como los va­
gones vecinos de la locomotora, pero se abre de nuevo rápidamente 
hasta el punto neoesário para mantener en la cámara 21 una presión 
suficiente, capáz de contrarrestrar la presión opuesta del resorte 
68 y el momento de presión en la cámara 32, de igual manera que les 
vagones vecinos de la locomotora.

Mas lejos, hacia el final del tren, en donde el conducto genera!, 
se carga solamente a la presión normal, la pila de diafragmas se des­
plaza hacia arriba bajo la acción de esta presión, y no obstante la 
acción opuesta del resorte 68, hasta una posición en la que la vál­
vula de retención 25 está lo suficientemente cerrada para disminuir 
la llegada del fluido bajo presión en la cámara 21 hasta un punto 
en el que la presión obtenida en esta cámara se encuentra limitada 
en función del aumento de presión en la cámara 32. En fin, hacia la 
cola del tren, en donde la presión en el conducto general no hace que 
aumentar progresivamente, el aumento de presión en la cAsara 32 con 
relación a la presión en la cámara 21 es tal, que la pila de diafrag­
mas se mantiene por el resorte 68. en la posición representada en el 
dibujo, con la válvula de retención 25 completamente abierta.

Cuando el mecánico ha accionado su llave para reducir a su valor 
normal la presión de fluido suministrado al conducto general, el cau­
dal del fluido bajo presión en la cámara 21 se encuentra reducido en 
una cantidad correspondiente y la pila de diafragmas en la cabeza daL 
tren están accionados por el resorte 68 y la presión de la cámara 32 
para abrir la válvula de retención 25 hasta el grado de abertura ne­
cesario , de acuerdo con la presión reducida del conducto general, pas 
mantener el equilibrio entre las presiones del fluido en las cámaras 
21 y 32 ; finalmente, cuando la presión del depósito de mando en la 
cámara 32 se aumenta hasta alcanzar aproximadamente por lo menos 0,2L560
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kilos por om^ de le presida del aceite en el conducto general, el 
resorte 68 empuja la pila de diafragmas hasta en posición normal 
yepresentada en el dibujo, lo que igualmente se produce en todos los 
vagones que se encuentran mas lejos hacia la cola del tren, cuando 
esta misma relación entre las presiones se realiza.

Cuando la válvula de retención 25, se halla lo suficientemente 
abierta, no influye en loa valores de carga del aparejo de freno, 
encontrándose entonces estos valoree dependiendo de los caudales com­
binados de la estrangulación de carga normal 171, de la estrangula** 
ción de carga rápida 173 y de la estrangulación de disipación de 
sobrecarga 166 (que es siempre efectiva sea cual fuere la posición 
del vagón en el tren) ; se debe hacer presente que los caudales com- 
binados de estas estrangulaciones permiten cargar un aparejo de fre­
no mucho mas rápido que antes#

Puede verse ahora que, durante la carga de los equipos de fre­
no de un tren, el valor de carga cerca de la cabeza del tren, está 
limitado por el caudal de la estrangulación 22 y por la válvula de 
retención 25 que se abre progresivamente bajo la acción del resorte 
68 en función del aumento de presión en la cámara 52, para mantener* 
un valor de carga sensiblemente constantey en la cola del tren, por 
el contrario, en donde el conducto general no está sobrecargado, el 
valor de carga se encuentra limitado por el caudal de las estrangu­
laciones 171, 173 y 166#

El tiempo en que el conducto general está cargado en la cabeza 
del tren, como se ha explicado mas arriba, debe limitarse de manera 
que la válvula de retención 28 impida la sobrecarga de los depósi­
tos de alimentación y mando de cabeza del tren, pero debe, no obs­
tante ser suficiente para permitir la carga de estos depósitos has­
ta alcanzar una presión sensiblemente igual a la presión normal del 
conducto general en el momento en el que la presión del fluido lle­
gando en el conducto general se reduce a su valor normal. La válvu­
la de retención 25 no tan solo impide la sobrecarga del equipo de 
freno a la cabeza del tren, sinó que, debido a que limita la canti­
dad de fluido bajo presión que se retira del conducto general para 
cargar estos depósitos, permite igualmente & una mayor cantidad de 
fluido bajo presión expulsarlo mas rápidamente hacia la cola del 
tren, para asegurar la carga de los equipos de freno a través las 
estrangulaciones 171, 173 y 166; los efectos reductores combinados 
de estas estrangulaciones que frenan el caudal del fluido, se han 
calculado de manera a fealizar lo mas posible una carga uniforme
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de estos equipos de freno a la mayor velocidad posible# Ies eauipoá. 
de freno en la cola del tren, estarán puéa cargados de manera casi 
uniforme a la mayor velocidad posible, y, aquellos que se encuentran 
en la cabeza del tren se cargarán con el valor de carga máxima, per** 
mitiendo las presiones de fluido opuestas en las cámaras 21 y 32, 
presiones que impiden normalmente la sobrecarga del depósito de man­
do y del depósito de alimentación en la cabeza del trep*

En las redes de ferrocarriles europeos, los trenes pueden es­
tar formados por vagones de mercancías, vagones expresos y vagones 
corrientes de viajeros, en los que los depósitos de alimentación 3, 
tienen dimensiones distintas; por ejemplo, el volumen de un depósi­
to de alimentación en un vagón corriente de viajeros o en un vagón 
expreso puede ser tres veces mas importante que en un vagón de mer­
cancías; es de gran interés realizar una carga uniforme, como queda 
dicho, de estos diversos equipos de freno, combinados los unos con 
los otros, esta carga uniforme resulta de la utilización de la es­
trangulación 173 ya que, cada vez que paaa a eer un factor de mando 
en la carga, puede limitar la cantidad de fluido bajo presión proce­
dente del conducto general para cargar un equipo correspondiente, de 
manera a acelerar el caudál del fluido bajo presión hacia la cola 
del tren con la finalidad de cargar los otros equipos de freno.

No obstante, la uniformidad de la carga puede no considerarse 
como esencial, cuando se trata de la carga inicial de un tren, y en 
este caso la estrangulación de carga rápida 173, puede suprimirse# 
Con la estrangulación 173 suprimida, el dispositivo de mando gra­
duado 6, cuando se desplaza haoia su posición normal, o cerca de 
esta posición, permite la carga de un equipo de freno aproximadamen­
te en concordancia con el aumento de presión en el conducto generál, 
el mayor caudal de la alimentación del depósito de mando 13 y de la 
cámara de diafragma 32, abriendo mas la válvula de retención 25 que 
cuando se utiliza la estrangulación 173; de ello resulta* que los 
equipos de freno en un tren se cargan, en este caso, completamente 
en serie desde la cabeza hasta la cola del treh. No obstante, el 
tiempo exigido para la carga inicial de un tren es sensiblemente la 
misma, exista o no la estrangulación 173.

Si durante la carga de un tren se deja demasiado tiempo la llane 
del mecánico en posición permitiendo la llegada directa del fluido 
bajo presión del depósito principal en el conducto general 2, es 
posible que uno o mas equipos de freno vecinos de la locomotora se 
sobrecarguen ligeramente. Esta sobrecarga debe evitarse, ya que es
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38 sea igual a la presión normal del conducto general al final de 
la carga, para accionar correctamente el funcionamiento siguiente 
del dispositivo de mando graduado 6# Si se produce, no obstante, 
una ligera sobrecarga, el fluido en exceso en el depósito de mando 
13 y en el depósito de alimentación 3, pasará al conducto generál 
8 a través la cámara 80 del dispositivo de válvula de corte 8 del 
depósito de mando y la estrangulación 166 de disipación de sobrecarga 
cuando la presión en el conducto generál se encuentra reducida a su 
valor normal. Este resultado es la sola razón de ser de la comunica­
ción pasando por la estrangulación 166, bien que, como se ha expuesta 
mas arriba, una cantidad poco importante de fluido bajo presión pro­
cedente del conducto general se escurre por esta estrangulación para 
realizar la carga. No obstante, podría suprimirse la comunicación 
pasando por la estrangulación 166, si no se contara con ella para 
hacer caer la sobrecarga.

Cuando se carga el equipo de freno, el fluido bajo presión lle­
ga directamente del conducto general a la cámara 103 del dispositivo 
de válvula de apretado rápido 9, y el aumento de presión en esta cá­
mara se transmite por consiguiente a la cámara 108 que comunica con 
el depósito de alimentación 3; asi, el resorte 106 mantiene las di­
versas partes del dispositiva de válvula de apretado en la posición 
representada en el dibujo. La válvula corredera 107 de apretado rá­
pido se encuentra entonces en una posición tal que una cavidad 182 
de esta válvula corredera, hace comunicar la cámara 86, que se halla 
entre los diafragmas 78 y 79 de la válvula de corte, con la atmós­
fera a través de un canal 183, de esta cavidad y de un orificio 184, 
comunicando con el aire libre.

El cilindro de freno 4 y el canal 113 del cilindro de freno es­
tando asi comunicando con el aire libre, oomo queda dicho, la cámara 
110 de la caja de regulado 10 se encuentra igualmente en contacto 
con el aire libre y permite al resorte 135 mantener el pistón 116 en 
contacto oon el asiento 117 y la válvula de retención 109, alejada 
de su asiento 111; de ello resulta que el canal 37 del cilindro de 
freno comunica con el canal 113, en corto-circuito, con la estran­
gulación 114.

El pistón 116 de la caja de regulado estando en su posición 
superior, como se ha indicado, la cámara de diafragma 91 del dispo­
sitivo dé válvula de corte 8 del depósito de mando, se encuentra co­
municando con el aire libre, a través del canal 119, de la cavidad680
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124 prevista en la periférie del pistón, de la cámara 120 epia se en­
cuentra debajo del pistán y del orificio 121# El diafragma 79 del 
dispositivo de válvula de corte encontrándose asi sometido a la pre­
sión atmosférica en estas dos caras, permite al resorte 97 mantener 
las diversas partes del dispositivo de válvula de corte 8, en su po­
sición de carga, representada en el dibujo#

El pistón 116 de la caja de regulado encontrándose en su posi­
ción superior, como queda dicho, el resorte 133 abre la válvula 130 
para que se encuentre en contacto con el aire libre la cámara 131 
y el canal 134 comunicando con esta cámara 131# El dispositivo de 
mando graduado 6, estando en su posición normal, el canal 134 comu­
nica, a través de una cavidad 185 de la válvula corredera principal 
60, con un canal 186 terminando en el asiento de la válvula corre­
dera de apretado rápido 107, en el que se encuentra cubierta en la 
posición noimal de esta corredera# El depósito de apretado rápido 
preliminar 14, y por consiguiente el depósito de apretado rápido se- 
cundário 15, comunicando con el eanal 186, estarán pués normalmente 
comunicando los dos, con el aire libre a través del canal 134, que 
está normalmente abierto al aire libre#.

Cuando se desean aplicar los frenos, se establece una reducción 
de presión en el conducto general 2, con la ayuda de la llave del 
mecánico dispuesta en la locomotora, de manera bien conocida# Cuando 
se ha reducido asi la presión en el conducto general, la válvula de 
retención 169 del dispositivo de mando graduado 6 impide el regreso 
del fluido bajo presión del depósito de alimentación 3 y del depósito 
de mando 13 hacia el conducto general#, aun que momentáneamente tengp 
una ligera pérdida a través de la estrangulación de disipación de 
sobrecarga 166, pérdida que no tendrá ninguna consecuencia, duran­
te el funcionamiento considerado# Resulta, pués, que la presión en eL 
conducto general 2 del primer vagón del tren, cae rápidamente hasta 
el valor de la presión del conducto general en la locomotora, y cuan­
do se ha disminuido por ejemplo de 28 gr# por cm2, esta reducción 
haciéndose sentir ep la cámara 103 del dispositivo de válvula de a- 
pretado rápido 9 con respecto a la presión del fluido del depósito 
dá alimentación 3 que reina en la cámara 102, crea una diferencia 
suficiente entre las presiones ejerciéndose en las caras opuestas deL 
diafragma 101, para encorvar este diafragma a pesar de la acción 
opuesta del resorte 106 y para deaplazar la válvula corredera 107 
hasta una posición de apretado rápido definido por el contacto entre 
la extremidad de la derecha de la varilla 104 y el cárter#
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En la posición de apretado rápido de la válvula corredera 107+ 

el canal 183 no comunica maa con el canal 184 que está en el aire li­
bre y ee encuentra en comunicación con un orificio 187 de esta vál­
vula corredera; resulta que la presión del conducto general reinando 
en la cámara 103 se establece rápidamente en la cámara 86 del dispo­
sitivo de válvula de corte 8# La superficie del diafragma 78 y del 
compresor 81 asi sometidos a la presión del fluido en la cámara 86+ 
siendo maa grandes que la superficie opuesta sometida a la presión 
de la cámara 80+ crea una diferencia entre las fuerzas ejerciéndose 
en las dos oaras de este diafragma, , esta diferencia acciona hacia 
la izquierda añadiéndose a la presión del fluido ejerciéndose en el 
diafragma 77 en la cámara 80+ o sin la asociación de esta última pre­
sión, para fijar los diafragmas 78, 77 y la válvula corredera 95 , 
a pesar de la acción opuesta del resorte 97+ hacia una posición de 
izquierda de corte, definida por el contacto entre la placa 83 y el 
tope 99 del cárter. En esta posición de corte de la válvula corre­
dera 96+ los canales 167, 174 y 177 tienen todos su comunicación 
cortada con la cámara de válvula 80, no comunicando mas entre si ; 
resulta pués que el fluido encontrándose en esta cámara, asi como en 
el depósito de mando 13 y la cámara de diafragma 38 unida a esta 
cámara, pasa rápidamente a una presión que, tengase presente, es sen­
siblemente igual a la presión reinante en el conducto general 2, 
cuando este se encuentra totalmente cargado.

En la posición de apretado rápido de la válvula corredera 107, 
el oanal 186 comunica también directamente con la cámara de válvula 
103; resulta pués que el fluido bajo presión procedente del conducto 
general 2, pasa rápidamente, a través de esta cámara y este canal has 
ta la cavidad 185 do la válvula corredera principal 60 del dispositi­
vo de mando graduado 6, luego en el canal 134 y de alli a la atmós­
fera pasando por la válvula abierta 130, la cámara 120 y el canal 
121 de la caja de regulado 10. Téngase presente que, los depósitos 
de apretado rápido 14 y 16 se abren en el oanal 186; pero ninguna pag. 
aión apreciable se establece en estos depósitos mientras que el ca­
nal 186 permanecerá abierto al aire libre, como queda dicho, debido 
a que la porción de este canal 186 que une estos depósitos con la 
atmósfera, tiene un caydal mayor que la parte del mismo canal si­
tuado entre estos depósitos y el dispositivo de válvula de apretado 
rápido 9^ Por consiguiente, esta última parte del canal 186 actuará 
o orno una estrangulación; se puede igualmente, si se desea, intercalar 
en este canal una estrangulación de mando (no representada).760
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Se ve puée ahora, que contra, una pequeáa reducción de presión 

en el conduele general 2 el dispositivo de válvula de apretada rábi­
do 9 provoca el funcionamiento del dispositivo de válvula de eorte 
8 para llenar de fluido bajo presida el depósito de mando 15¿ des— 
ooneo&af el depósito de alimentación 3 del conducto general 2 y a&± 
el conducto general de aire libre a fin de realizar un vaciado local 
rápido del fluido bajo presión de este conducto. La reducción de 
presión asi realizada en el conducto general, acelera la reducción 
de presión que debe efectuarse en el conducto general del vagón si­
guiente equipado de freno es estado de prestar servicio, en el que 
el dispositivo de válvula de apretado rápido 9 funciona, como queda 
dicho, para vaciar localmente el conducto general a fin de acelerar 
la ligera reducción de presión en el vagón alguien equipado de frenq 
y asi sucesivamente; la reducción de presión se transmite puós de un 
equipo de freno al deposito siguiente, es decir al eqipo siguiente a 
lo largo del tren, incluso si uñó o mas vagones no provistos de fre­
no, o provistos de freno que no pueden ser utilizados, se encuentran 
intercalados en no importa que orden e intervalos a lo largo del 
tren.

Téngase en cuenta que, ya que los dispositivos de mando de fre­
no en uso en Europa, no permiten eealizar diversos valores de ser­
vicio y de urgencia en la reducción áá presiones en el conducto gene­
ral, como ocurre en los Estados Unidos, esta reducción de presión 
efectuada para obtener un apretado rápido y realizado por el funcio­
namiento del dispositivo de válvula de apretado rápido 9, puede ser 
tan rápido como se quiera. Debido a ello, y en razón de la poquísima 
diferencia necesária en las presiones de fluido para accionar este 
dispositivo de válvula de apretado rápido, ee puede realizar en un 
tren un valor de apretado determinado por el funcionamiento en serie 
de los dispositivos de válvula de apretado rápido.

Cuando la presión del fluido en el conducto general se ha re­
ducido por el funcionamiento del dispositivo de válvula de apretado 
rápido 9, como queda explicado mas arriba, una reducción de presión 
correspondiente se hace sentir en la cámara 21 del dispositivo de 
mando graduado 6, y cuando la presión en esta cámara es asi sufi­
cientemente disminuida, la disminución del depósito de contról lle­
no almacenada en la cámara 32 desplaza la pila de diafragpaas hacia 
afriba venciendo la presión reducida del conducto general y la aceiót 
del resorte 49 de la cámara 21.

Es necesário qua la pila de los diafragmas 17 a 20 se desplace
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hacia abajo como se ha indicado mas arriba* cuando la presión del 
conducto general en la ornara 21 es inferior de un valor comprendido 
entre 0,14 y 0,21 Ege, por cm2 ep la presión del depósito de mando 
en la cAmara 32, No obstante, si la columna de diafragmas no se des­
plaza hacia abajo debido a una reducción tal de presión, la presión 
en el conducto general 2 y en la Rimara 21 continua a disminuir oon 
relación a la presión del depósito de mando en la cámara 52„ debido 
al funcionamiento del dispositivo de válvula de apretado rápido 9, 
hasta que una diferencia de presión suficiente se ejerza en la pila 
de diafragmas para realizar el movimiento deseado. Es asi evidente 
que, el vaciado positivo y local, para apretado rápido, del fluido 
bajo presión del conducto general, gracias al funcionamiento del 
dispositivo de válvula de apretado rápido 9, realiza con certitud.el 
desplazamiento de la pila de diafragmas correspondiente en un vagón 
equipado de frenos, incluso si este vagón se halla situado detria 
de dos o mas vagones sin frenos o provistos de frenos que no ee en­
cuentran en condiciones para prestar servicio.

Incorporando la función de apretado rápido en el dispositivo 
de válvula 9, que tan solo tiene la función saplementária del con- 
tról de la presión en la cámara 86 del dispositivo de válvula de 
corte 8 del dispositivo de mando y que puede por lo tanto contentar_ 
se de una válvula corredera 107 relativamente pequeña, en la que las 
variaciones de resistencia al movimiento eonmuy débiles, es posible 
concebir el dispositivo de válvula 9 de apretado rápido de manera 
que funcione correctamente bajo el efecto de una pequeña reducción 
de presión en el conducto general, como se ha indicado ya mas arri­
ba, y que puede asegurar la transmisión a lo largo de un tren de una 
reducción de presión en el conducto general para obtener un apretado 
suficientemente rápido y para provocar un funcionamiento rápido de 
todos los dispositivos de válvula de apretado rápido 9 existiendo 
en el tren; este funcionamiento de loa dispositivos de válvula de 
apretado rápido provoca de manera positiva el desplazamiento de los 
diversos dispositivos de mando graduado 6 de diafragmas múltiples 
fuera de su posición de apretado representada en el dibujo, diaposi- 
tivoa que normalmente son relativamente perezosos, hasta una posi­
ción de apretado que se describirá seguidamente.

Cuando la pila o columna de diafragmas se desplaza asi, respon­
diendo a una reducción de la presión del conducto general en la cá­
mara 21, la varilla 57 y la válvula corredera auxiliar 64 ae despla­
zan oon la pila o columna de diafragmas, con relación a la válvula

jt
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corredera principal 60 hasta que el espaldón 65 en esta varilla es­
tablee contacto con la extremidad superior de la válvula corredera 
principal; durante este movimiento, la comunicación se cierra entre 
el canal 113 del cilindro de freno y el canal de aflojado 145, y un 
orificio de aplicación de freno 188 del distribuidor principal o vál­
vula corredera se encuentra descubierto y puesto en comunicación con 
la cámara de válvula 30# Luego, cuando la diferencia entre las presto 
nes ejerciéndose en las caras opuestas de la pila de diafragmas se ia 
aumentado nuevamente de manera satisfactória, el distribuidor o vál­
vula corredera principal 60 se desplaza hasta una posición de aplica­
ción de los frenos en la que el canal 172 de carga del depósito cLe 
alimentación está cerrado por dicha válvula y el canal 186 no comuni­
ca mas con el canal 134, con objeto de interrumpir el vaciado de apis 
tado rápido del fluido bajo presión del conducto general en la atmós­
fera; pero el escape de apretado rápido del fluido bajo presión del 
conducto general continua con un gran caudal en el depósito de apre­
tado rápido preliminar 14, y de allí, a través de la estrangulación 
16, y oon un débil caudal en el depósito de apretado rápido secundá- 
rio 15; la finalidad de este débil oaudal es la de suprimir el arre­
molinado creado en el fluido del conducto general por los caudales 
rápidos procedentes del escape del fluido de este conducto y obtener 
en este una presión estable para accionar luego el dispositivo de mal 
do graduado 6# Los volúmenes combinados de loe dos depósitos de apre­
tado rápido 14 y 15 se han calculado de manera a realizar una cierta 
reducción mínima de presión en el conducto general, después del des­
plazamiento del dispositivo de mando graduado 6 que corta la salida 
en la atmósfera del fluido del conducto general, lo que es necesário 
para establecer lo mas rápidamente posible en el el cilindro de fre­
no 4 (como se indicará un poco mas lejos) una presión que desplace 
su pistón (no representado) hasta su posición de apretado, mediante 
la cual los patines corrientes de freno se encuentran en contacto c<n 
las ruedas del vagón# En Europa, en donde aproximadamente la mitad 
o mas de los vagones de un tren, no están provistos de frenos, sinó 
tan solo de un conducto general en donde pueden instalarse frenos 
que no presentan ninguna seguridad de funcionamiento y se encuentran 
por lo tanto fuera de servicio, los depósitos de apretado rápido 14 
y 15 de los vagones provistos de freno pudiendo prestar servicio y 
repartidos a lo largo del tren, deben realizar juntos la reducción 
de presión en el oonducto general de los otros vagones, oon objeto 
de obtener a lo largo de todo el tren esta reducción mínima pápida
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de presión.

Cuando en respuesta a esta reducción de presión en el conducto 
general, la pila o columna de diafragmase del dispositivo de mando 
graduado 6 se desplaza hacia abajo bajo el efecto de la presión en 
el depósito de mando 13 y la cámara 32, como queda dicho mas arriba 
el Orificio de apretado 188 se sitúa frente del canal 113, lo que per 
mi te al fluido bajo presión salir ¡tapidamente de la cámara de válvu­
la 30 y del depósito de alimentación 3 en este canal, dirigirse de 
alli al canal 37 pasando por la estrangulación 114, llegar al mismo 
tiempo en este canal pasando por la válvula abierta 109 de la caja 
de regulado de este canal en el cilindro de freno 4, permitiendo la 
válvula abierta 109 una salida de fluido bajo presión hacia el cilin­
dro de freno tan rápida como la corriente de fluido pasando por el 
canal 113. Cuando la presión en la cámara 112 de la caja de regulado 
10, y por consiguiente en el cilindro de freno 4, ha aumentado asi 
hasta un cierto valor igual por ejemplo a 0,49 kilos por cm2, esta - 
presión actuando contra la superficie del pistón de la caja de regu­
lado en el interior del asiento 117 vence la presión opuesta suminis­
trada por el resorte 125, y desplaza el pistón alejándole de su asien­
to; la totalidad de la superficie del pistón se encuentra entonces 
expuesta a la presión del fluido en la cámara 112, De ello resulta 
una fuerza tan grande con relación a la fuerza opuesta del muelle o 
resorte 125, que el pistón 116 se coloca rápidamente en su posición 
inferior en la (pie la válvula 122 se aplica contra la junta 123. Este 
movimiento del pistón 116 permite al resorte 115 cerrar la válvula 
de retención 109, resultando asi limitada la alimentación del cilin­
dro de freno en fluido bajo presión, al caudal de la estrangulación 
114.

Cuando el fluido bajo presión se encuentra dirigido hacia el 
cilindro de freno 4, como queda dicho, su preeión pasa a ser igual­
mente efectiva en la cámara de diafragma 26, en donde acciona en di­
recciones opuestas contra las superficies diversas de los de los 
diafragmas 17 y 18 y crean asi una fuerza que actúa, con la presión 
del conducto general y la presión del resorte 49, en oposición con 
la presión del depósito de mando, en la cámara 32. Suponiendo que la 
reducción de preeión en el conducto general realizada accionando la 
llave del mecanismo del mecánico se encuentra limitada a un valer 
cualquiera determinado, ocurre entonces que, cuando la presión obte­
nida em el cilindro de freno 4 y la cámara 26 han aumentado con una 
cierta correspondencia relativamente al grado de reducción de presida3?0
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¿el conducto general en la cámara 21, la presión ¿el cilindro de fre­
no actuando en la cámara 26 desplaza la pila o columna de diafragna 
y la válvula corredera o distribuidor auxiliar 64 hacia arriba hasta 
una posición en la que este distribuidor cubre el orificio de apreta­
do 188, para impedir esta cámara 26 y el cilindro de freno continué 
a ser alimentado en fluido bajo presión, limitando asi la presián en 
el cilindro de freno en función del grado de reducción de presián en 
el conducto general. La posición del recubrimiento del orificio de 
apretado para el distribuidor auxiliar 64 se define por el contacto 
del espaldón 62 de la varilla 57 con la extremidad inferior del dis­
tribuidor principal 60 que, encontrándose la alimentación de la cámat 
26 de fluido cortada, para el movimiento de la pila o columna de dia­
fragmas hacia arriba.

Si el mecánico desea aumentar la potencia de freno, efectúa una 
nueva reducción de presión en el conducto general 2 en función de la 
intensidad de freno deseada. Después de una nueva reducción de presM 
en la cámara 21, la pila o columna de diafragma se desplaza hacia ata 
jo para accionar el distribuidor auxiliar 64 y para abrir el orifici) 
188 ; de ello resulta que fluido bajo presión se manda nuevamente 
en el cilindro de freno 4 y la cámara 26, y cuando la presida en el 
cilindro de freno y en esta cámara ha sido aumentado proporcionalmen­
te al grado de la reducción de presión en el conducto general, la pi­
la o columna de diafragmas desplaza de nuevo la válvula corredera o 
distribuidor auxiliar hasta su posición de recubrimiento del orifi­
cio de freno 188 en donde corta la alimentación en fluido bajo pre­
sión del cilindro de freno 4 y de la cámara 26. Reduciendo asi la 
presión en el conducto general por diversas operaciones sucesivas , 
como se desea, se obtiene en el cilindro de freno 4 aumentos de pre­
sión proporcinadas que suministran la potencia de freno deseada; se 
puede igualmente, si asi se desea, reducir de una sola vez la pre­
sión ep el conducto general y se obtiene entonces una aumentación co­
rrespondiente de la potencia de freno. Normalmente, la presión del 
fluida en el depósito de alimentación 3 es superior a la presión en 
el cilindro de freno 4 cuando se efectúa lo que podríamos llamar ei 
apretado de freno a fondo; pero, si se efectúa una reducción de pre­
si óp en el conducto general aparte de la que produce el apretado a 
fondo, o si se hace caer totalmente la presión en el conducto generáL 
hasta el.valor de la presión atmosférica, la presión del fluido en éL 
depósito de alimentación 3 se establece integralmente en el cilindro 
de freno 4 y la cámara 26 sin producir en el diafragma 18 una fuerza
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suficiente para desplazar la pila de diafragmas y el distribuidor o 
válvula corredera auxiliar 64 fuera de una posición en el que el ori_ 
ficio de apretado 168 permanece en comunicación con la cámara 30 y áL 
depósito de alimentación 3# En estas condiciones, la placa 43 estable 
ce contacto con la junta 50 y cierra de manera hermética el orificio 
51 que coopera asi con la válvula de retención 169 para impedir las 
perdidas del fluido bajo presión del equipo de freno hacia el conduc­
to general.

Como puede verse, por todo cuanto precede, es posible apretar u 
los frenos progresivamente en diversas veces o bien apretarlos por éL 
contrario en una sola operación continua, si asi se desea. Debe hace? 
se presente también que el cierre de la válvula 109 de la caja de re­
gulado reduce los valores de apretado de los frenos al caudal de la 
estrangulación 114. La válvula 109 se cierra para una presión en el 
cilindro de freno 4 justo suficiente para desplazar el pistón de di­
cho cilindro hasta su posición de apretado, pero insuficiente para 
producir una acción de freno efectivo de manera a evitar las deterio_ 
raciones que podría ocasionar una acción de freno brutal debido a 
las tracciones flojas del tren.

La caja de regulado 10 permite por consiguiente obtener un des­
plazamiento rápido del pistón del cilindro de freno de manera a no 
aumentar el tiempo necesário para obtener un apretado efectivo de 103 
frenos. La estrangulación 114 establece el grado de apretado efectivo 
de los frenos y proporciona un valor de apretado suficientemente uni­
forme a lo largo de todo el tren para qpe este reduzca la marcha o 
se pare completamente sin ningún choque molesto.

Se ha visto que se produce un apretado de los frenos proporcio­
nal al grado de reducción de presión en el conducto general cuando 
el dispositivo de mando graduado 6 se encuentra en posición de recu­
brimiento del orificio de apretado; pero si produce una pérdida de 
fluido bajo presión en el cilindro de freno 4, la reducción de pre­
sión que resulta en el cilindro provoca una reducción de presión aná­
loga en la cámara de diafragma 36 y por consiguiente una reducción 
de la fuerza oponiéndose a la presión del depósito de mando en la cá_ 
mara 32; cuando esta reducción es suficiente, la presión del depósi­
to de mando desplaza progresivamente la pila de diafragmas hacia aba­
jo. El distribuidor auxiliar 64 desplazándose con la pila de diafrag­
mas provoca finalmente la apertura del orificio de apretado 188 y 
permite al fluido bajo presión salir del depósito de alimentación 3 
paeando el cilindro de freno 4 y la cámara de diafragma 26. El ori-1000
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ficio de apretado 188 se abre asi progresivamente hasta que el va­
lor de alimentación en finido bajo presión del cilindro de freno 
y de la cámara de diafragma 26 sea suficiente para compensar las 
perdidas de finido en el cilindro de freno y en la cámara 26 y pa¡_ 
ra impedir una nueva reducción de presión en esta cámara; de ello 
resulta que el movimiento de la pila de diafragmas se para en una 
posición en la que la presión del fluido bajo presión en el cilin­
dro de freno cesa de disminuir.

Si se efectúa nn apretado efectivo de los frenos durante un 
tiempo suficiente y si las perdidas en el cilindro de freno 4 son 
tales que la presión en el depósito de alimentación 3 cae al valor 
de la presión en el cilindro de freno, lo que impediría mantener la 
presión en el depósito de alimentación 3, pero si se desea que la 
presión sea mantenida en este depósito, puede preverse una comunica­
ción provista de una estrangulación 189 entre el canal 170 y el ca­
nal 31 del depósito de alimentación; gracias a esta comunicación , 
la presión puede mantenerse en el cilindro de freno 4 a partir del 
conducto general 2 por una corriente de fluido saliendo de la cámara 
de diafragma 21, pasando por el orificio 51, el canal 168, la vál­
vula de retención 169, el canal 170, la estrangulación 189 desembo­
cando en el canal 31 del depósito de alimentación, y llegando de 
allí al cilindro de freno 4. Se limita el caudal de la estrangula­
ción 189 en función de una perdida pre-determinada que se la consi­
dera como admisible en el cilindro de freno; el caudal de la estran­
gulación 189 debe ser lo suficientemente débil para no retirar una 
cantidad apreciable de fluido del conducto general en el caso de 
producirse una perdida mas importante en el cilindre de freno, lo 
que impedirla al dispositivo de mando de los frenos, y los otros 
dispositivos de válvula de mando de los otros vagones del tren, 
el responder rápidamente a un cambio de presión en el conducto gene­
ral accionado por el mecánico* Debe hacerse presente que la estran­
gulación 189 está dispuesta en paralelo con relación a la estrangu­
lación normal de carga 171 y actúa por consiguiente efectivamente 
con éste último para cargar iniciálmente el depósito de alimenta­
ción 3, como queda expuesto mas arriba, al igual que para cargarlo 
después de una aplicación de los frenos, como se explicará mas ade­
lante ; este efecto es, no obstante, sensiblemente despreciable por 
el hecho de que el caudal es relativamente reducido en esta estran­
gulación 189* Si no se desea mantener la presión en el cilindro de 
freno a partir del conducto general como se indica precedentemente,

7
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se obstruye la estrangulación 189 mediante un tapón (no represen-* 
tado en el dibujo)*

Excepto en el caso de empleo total de fluido debido a mante­
ner la presión en el cilindro de freno a pesar de las pérdidas, la 
presión del fluido en el depósito de alimentación 3 y por consiguien­
te en la cámara de diafragma 102 del dispositivo de válvula de apre­
tado rápido 9, ea siempre superior a la presión del conducto gene­
ral 2 que reina en la cámara de diafragma 103 y este excedente de 
presión es sufioiente para mantener las distintas partes de este dis­
positivo en su posición de la derecha, es decir, en su posición de 
apretado rápido mientras que los frenos se encuentran efectivamente 
apretados. En el oaso en que la presión baja en el depósito de ali­
mentación hasta el valor de la presión en el conducto general 2, el 
resorte 106 rechaza por el contrário las distintas partes del dispo­
sitivo de válvula de apretado rápido 9 hasta su posición normal, cono 
se ha representado en el dibujo. Después de haberse cargado en flui­
do loa depósitos de apretado rápido 14, 15, a partir del conducto ge­
neral y el funcionamiento de la caja de regulado 10 que pasa a ocu­
par su posición inferior, la posición de las distintas partes del 
dispositivo de válvula de apretado rápido 9 no tiene importancia, ya 
que, como se explicará, no ejerce ninguna influencia en la posición 
de la válvula de corte 8 del depósito de mando, válvula que se de­
sea mantener en aú. posición izquierda todo el tiempo que los frenos 
permanecen apretados*

Cuando la caja de regulado 10 pasa a ocupar su posición infe­
rior, cierra la comunicación entre el canal 119 y la atmósfera y po­
ne este canal en comunicación por el asiento 117 con una fuente de 
fluido bajo presión, tal que el canal 27 del cilindro de freno; la 
presión reinante en este canal se ejerce entonces efectivamente en 
la cámara 91 y sobre el diafragma 79 de la válvula de corte* Asi, si 
el fluido a presión ha sido evacuado de la cámara 86 por el regreso 
del dispositivo de válvula de apretado rápido 9 a su posición nor­
mal mientras que los frenos se encuentran apretados, la presión en 
la cámara 91 y en el diafragma 79 mantiene las distintas partes de 
la válvula de corte del depósito de mando en su posición izquierda 
hasta que un aflojado completo de los frenos se haya seguidamente 
efectuado, como se explicará mas adelante*

Cuando leus distintas partes de la caja de regulado 10 pasan a 
ocupar su posición inferior en el momento de la aplicación de los 
frenos, como viene de indicarse, la válvula 130 se aplica también1080
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contra su asiento para oerrar la comunicación entre el oanal 134 y 
la atmósfera y permanece cerrada hasta el momento en que loe frenos 
se hallan completamente aflojados, como se explicará mas lejos.

Para realizar el aflojado de los frenos y cargar nuevamente el 
aparejo de freno en fluido bajo presión, se manda fluido al conducto 
general 2 y de allí a la cámara de válvula de retención 47. La válvu­
la de retención 25 encontrándose abierta, el fluido bajo presión pasa 
de la cámara 47 a la cámara 21 a través de dicha válvula de reten­
ción, pero en el caso en que la placa 43 se encuentra en contacto 
hemaético con la junta 50, o en el caso de una reducción de presión 
en el conducto general superior a la reducción que corresponde al 
apretado a fondo, el fluido sale de esta cámara, pasando por la vál­
vula de retención 25, en la parte de la cámara 21, al interior de la 
junta 50 y a través de la estrangulación 22 hasta la parte de la cá­
mara 21 rodeando esta junta, sometiendo asi toda la cara inferior deL 
diafragma a la presión reinante en el conducto general.

Cuando la presión en la cámara 21 ha sido, de esta forma, samen, 
tada suficientemente, coopera con el resorte 49 y la presión del ci­
lindro de freno, que reina en la cámara 26 y acciona sobre el diafrag 
ma 18, para crear en la pila de diafragmas una fuerza mayor a la fuer 
za Apuesta creada por la presión del cilindro de freno reinando en 
la cámara 26 y accionando en al diafragma 17, presión a la que se une 
la presión del depósito de mando reinando en la cámara 32 y actuando 
en el diafragma 20, resulta que la pila de diafragmas se desplaza 
hacia arriba bajo la influencia de esta fuerza.

Si la pila de diafragmas se encuentra en la posición de apre­
tado, su movimiento inicial desplazarla el distribuidor o válvula 
corredera auxiliar hasta su posición de recubrimiento del orificio 
de apretado 188; de lo contrario, todo movimiento del distribuidor 
auxiliar parte de esta posición de recubrimiento tan pronto se pro­
duce entre las fuerzas opuestas una diferencia suficiente para des­
plazar el distribuidor principal 60, y un tal movimiento continua 
hasta que la varilla 57 y el distribuidor 60 establecen contacto con 
el compresor 66; el canal 172 de carga del depósito de alimentación 
se abre entonces para permitir al fluido de la cámara de diafragna 
21 pasar al depósito de alimentación a través de la estrangulación 
de carga normal 171, como se ha explicado mas arriba. La comunicación 
de carga del depósito de alimentación por la estrangulación 173 de 
carga rápida y la estrangulación 166 de disipación de sobrecarga se 
encuentra cerrada en este momento por la válvula o distribuidor de

- s  C E N T I M A S !



13%#

iiáD

1185

11*0

11:45

*1160

115 5

- 3 0  - 200541
corte 95 del depósito de siendo que se encuentra- mantenido en su po­
sición izquierda por la presión ejerciéndose/ ya sea en la cámara 
86, ya sea en la cámara 91, como se ha indicado precedentemente# El 
fluido tajo presión pasa igualmente de la cámara de diafragma 21 
hacia él depósito de alimentación 3 a través de la estrangulación 
de mantenimiento 189, si se utiliza, pero este paso de fluido es tan 
pequeño que no ejerce ninguna influencia apreciable en la carga de 
este depósito*

Como ya se ha dicho con respecto a la carga inicial del equipo 
de freno, j&a presión en el conducto general 2 aumenta mas rápidamen­
te en los vagones de cabeza de tren, cerca de la locomotora, que en 
los vagones que se encuentran en la cola del tren* Por consiguiente, 
si un vagón se encuentra cerca de la locomotora y si la presión en 
la cámara 21 del equipo de este vagón aumenta suficientemente no oba_ 
tanto el desagüe de esta cámara hacia el depósito de alimentación 3, 
para crear una fuerza dirigida hacia arriba que venza la fuerza del 
resorte 68, la pila de diafragmas se desplaza hacia arriba para per­
mitir un cierre de la válvula 25 y una restricción del caudal hacia 
la cámara 21 capáz de compensar el valor del aumento de presión ac­
tuando en esta cámara contra la fuerza del resorte 68 y disminuir 
asi la nueva carga del depósito de alimentación 3 por la válvula 25* 
Pero cuando la sobrecarga del conducto general en la locomotora se 
ha teiminado, si la presión obtenida en la cámara 21, a pesar del 
desagüe de esta cámara hacia el depósito de alimentación 3, suminis­
tra una fuerza capáz de vencer la acción del resorte 68 , la pila 
de diafragmas se desplaza para permitir el cierre de la válvula de 
retención 25 necesário para limitar el valor del aumento de presión 
en la cámara 21 en función de la velocidad relativamente lenta con 
la que la presión del depósito de alimentación puede restablecerse 
a través de la estrangulación 171*

El cierre mas o menos completo de la válvula de retención 25, 
al que sé añade la acción de la estrangulación 171 de carga normal 
o lenta, mas el efecto despreciable del orificio estrangulado de 
mantenimiento 189, para restablecer la presión en el depósito de 
alimentación 3, se ha oalculado en la cabeza del tren a fin de limi­
tar la extracción de fluido en el conducto general con objeto de 
acelerar la salida de fluido hacia la cola del tren para hacer fun­
cionar los dispositivos de válvula de mando de los frenos al final 
del tren y situarlos en su posición de aflojado asi como para cargar 
nuevamente loa depósitos de alimentación correspondientes 3*lid)
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Cuando el dispositivo de mando graduado 6 se encuentra nueva** 

meyte en su posición de aflojado, como se ha representado en el di 
bujo, o cuando se encuentra en una posición cualquiera venciendo la 
acción del resorte 68, la comunicación áe halla restablecida entre 
los conductos 113 y 143 y el fluido bajo presión puede entonces sa­
lir del cilindro de freno 4 pasando por la estrangulación 114, el ca­
nal 113, la cavidad 180 del distribuidor auxiliar 64, el canal 143 
y la estrangulación de aflojado 146 que acciona el valor del afloja­
do en razón del hecho que el caudal de esta estrangulación es infe­
rior al caudal de la estrangulación 114.

Cuando el fluido bajo presión se escapa asi del cilindro de 
freno 4, la presión en la cámara 26 se encuentra reducida de manera 
correspondiente ; en el caso en que el restablecimiento de la pre­
sión del conducto general en la cámara 21 está limitado en un grado 
determinado cualquiera, la presión del cilindro de freno continua a 
bajar hasta que su acción en loa diafragmas 18 y 17 de la cámara 26 
sea tan reducida con relación al aumento de la presión del conducto 
general en la cámara 21, que la presión del depósito de mando reinan­
te en la cámara 38 y accionando en el diafragma 20 desplaza la pila 
de diafragmas y el distribuidor auxiliar o válvula corredera 64 ha­
cia la posición de recubrimiento del conducto de aflojado 143 defi­
nido por el contacto del espaldón 63 de la varilla 57 con el distri­
buidor principal 60. En la posición de "recubrimiento del conducto 
de aflojado" del distribuidor auxiliar 64, la comunicación está ce­
rrada entre el cilindro de freno 4 y el conducto de aflojado 143, 
de manera a limitar asi la reducción de presión en el cilindro de 
freno en función del aumento de presión en el conducto general^ 2.

Gracias al funcionamiento descrito, se puede disminuir progre­
sivamente la presión en el cilindro de freno 4 en diversos tiempos, 
si asi se desea, produciendo aumentos de presión apropiados Mi el 
conducto general ; si se produce un aumento de presión continua en 
el conducto general 2, el fluido bajo presión contenido en el cilin­
dro de freno sale también de manera continua correspondiente.

Cuando la presión en el conducto general 2 y por consiguiente 
en la cámara de diafragma 21 ha aumentado finalmente hasta acercarse 
aproximadamente de menoa de 0,14 a 0,21 Kgs/cm2 de la presión normal 
transmitida en el conducto general, y que esta presión se establece 
efectivamente en el depósito de mando 13 y acciona en la cámara 32 
sobre el diafragma 20, el resorte 48 mantiene la pila o columna de 
diafragmas en su posición de aflojado euando la presión en el oilin-
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Aro de freno 4 y en la cámara Ae diafragmas 26 cae el valor Ae la 
presión atmósferica, y el depósito Ae alimentación 3 se carga enton— 
ces completamente hasta la presión en el conducto general*

Cuando la presión en el cilindro Ae freno 4 pasa a ser deepre— 
en el sentido efecto debido a que ea lo suficientemente débil, es de* 
cir igual por ejemplo a 0,35 Kg/cm2, la presión del resorte 125 de 3a 
caja de regulado 10 desplaza el pistón 116 haciéndole perder el con­
tacto con la junta 123 y situándolo en contacto con el asiento 117, 
lo que provoca la abertura del oanal 119 en la atmósfera a través de 
la cámara 120 y permite al mismo tiempo la abertura de la válvula 130 
por la acción del resorte 133*

Cuando el dispositivo de mando graduado 6 se encuentra nuevamen­
te en su posición de aflojado en respuesta a un aumento de presión ai 
el conducto general 2, como queda ya dicho, la comunicación se resta­
blece entre los canales 134 y 166 a través de la cavidad 185 del dis­
tribuidor principal 60, pero el fluido bajo presión no sale de loa 
depósitos de apretado rápido 14 y 15 a través de esta comunicación, 
sin que antes la válvula 130 no se haya abiertó en la caja de regu­
lado 10* Est% permanencia de fluido bajo presión en los depósitos 
de apretado rápido 14 y 15 hasta la abertura de la válvula 130, que 
no se produce mientras que los frenos no están completamente flojos, 
impide por consiguiente que no empiece una reducción de apretado rá­
pido en la presión del conducto general y no produzca un aumento 
brutal de apretado de los frenos, si durante el aflojado de los fre­
nos, el mecánico desea aplicarlos de nuevo con potencia acusada, re­
duce por consiguiente la presión en el conducto general y provoca el 
paso del dispositivo de válvula de apretado rápido 9 en su posición 
de apretado rápido. Los depósitos de apretado rápido 14 y 15 estando 
aán cargados de fluido bajo presión, no se produce el escape de apre_ 
tado rápido del fluido bajo presión fuera del conducto general.

Si al propio tiempo que se efectúa un aflojado de los frenos, 
como queda indicado mas arriba, la válvula de retención 25 encontrán_ 
dose cerrada como puede producirse momentáneamente en los vagones 
cercanos de la locomotora, el mecánico desea aumentar la fuerza de 
apretado de loa frenos y reducir en consecuencia la presión en el cqi 
duoto general, la válvula de retención 24 permite una salida rápida 
del fluido a presión de la cámara 21 hacia el conducto general y por 
consiguiente una aplicación rápida de los frenos en respuesta a la 
acción de la pila de diafragmas, acción que estaría por el contrario 
retrasada hasta que la presión del conducto general en la cámara 47
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no fuera lo suficientemente reducida para que la presión en la cáma­
ra 21 pudiera despegar la válvula de retención 25 de su asiento, no 
obstante la acción opuesta del resorte 48*

Cuando el canal 119 se abre al aire libre, debido al regreso deL 
pistón 116 de la caja da regulado a su posición superior y del aflo­
jado sensiblemente completo de los frenos, el fluido bajo presión 
sale de la cámara de diafragma 91 del dispositivo 8 de válvula de 
corte del depósito de mando* Encontrándose la cámara 86 en comunica­
ción con el aire libre, el resorte 9? sitúa entonces al dispositivo 
de válvula 8 de corte del depósito de mando en su posición normal 
para restablecer la comunicación, a través de la estrangulación de 
carga rápida 173 y de la estrangulación de disipación de sobrecarga 
166, entre el conducto general 2, el depósito de alimentación 3 y el 
depósito de mando 13; puede asi producirse una igualdad rápida entre 
las presiones del conducto general y de estos dos lUtimos depósitos, 
y en particular entre las presiones del depósito de mando 13 y la 
cámara de diafragma 32 para poder accionar el funcionamiento de la 
pila o columna de diafragmas durante una nueva aplicación y un nue­
vo aflojado de los frenos.

Como puede verse, mientras que la estrangulación de carga normaL 
171 y la estrangulación de carga rápida 173 asi como el efecto des­
preciable de la estrangulación de disipación de sobrecarga 166 y la 
estrangulación de mantenimiento 189, mandan y suministran una carga 
rápida del equipo de freno en su origen con la finalidad de activar 
la salida de un tren, la estrangulación de carga rápida 173 y la es­
trangulación de disipación de sobre-carga 166 se eliminan por el dis­
positivo de válvula de corte del d&póaito de mando durante una nueva 
carga y mientras se efectúa un aflojado sensiblemente completo de 
loe frenos, de manera que la recarga está limitada sensiblemente al 
caudal de la estrangulación de carga normal 171 con objeto de reali­
zar una carga sensiblemente uniforma de todos los equipos de freno 
a lo largo de un tren y por consiguiente un aflojado uniforme de los 
frenos sobre todos los vagones frenados del tren. A fin de realizar 
asi el contról de aflojado progresivo de los frenos hasta el momento 
en que los frenos se encuentran completamente flojos, el dispositivo 
de válvula 8 de corte del depósito de mando se mantiene en su posi­
ción para acumular el fluido bajo presión en el depósito de mando 13 
y la cámara de diafragmas 32, hasta el regreso de la caja de regulad) 
10 a su posición normal, lo que no se produce antes de que se hayan 
aflojado los frenos casi completamente.
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Como fácilmente puede verse, teniendo en cuenta las explicado** 

nea que preceden, ai se quiere utilizar en un tren de viajeros un 
vagón provisto de este equipo de freno, se dá vuelta a la válvula 
de selección de apretado 11 hasta la posición "viajeros", posición 
en la que la comunicación comprendiendo la estrangulación 141 está 
abierta, de manera que después funcionamiento de la caja de regulado 
en re apuesta a una presión determinada en el cilindro de freno 4, el 
fluido bajo presión llega en el cilindro de freno con un caudal iguaL 
a los caudales combinados de las estrangulaciones 114 y 141 con 1% 
finalidad de realizar una aplicación de los frenos mas rápida que no 
es posible realizar en los trenes de mercancías en los que la estran­
gulación 114 solamente es efectiva* En el caso en que quiera utili­
zarse el vagón del tren expreso, se dá vuelta a la válvula de selec­
ción de apretado 11 hasta la posición "expreso" por la que la comu­
nicación comprendí endo la estrangulación 142 se encuentra conectada 
en paralelo con la que contiene la estrangulación 114, realizándose 
asi la velocidad da aplicación de los frenos deseada en este caso 
particular. Ea las dós posiciones "viajeros" y "expreso" de la vál­
vula de selección de apretado 11, los canales 143 y 144 se encuen­
tran conectados entre sí y establecen la comunicación comprendiendo 
la estrangulación 145 en paralele con la comunicación de aflojado 
de los frenos correspondiente al caso "mercancías" y comprendiendo 
la estrangulación 146, a fin de realizar un aflojado mas rápido que 
el deseado en los trenes de mercancías en los que la estrangulación 
146 solamente es efectiva. Los caudales combinados de aflojado de 
los frenos de las estrangulaciones 145 y 146 pueden sobrepasar el 
caudal de apretado "mercancías" de la estrangulación 114, y para 
que sea efectiva la válvula de retención 109 de la caja de regulado 
10 en el contról del valor de aflojado de los frenos en loa trenes 
de "viajeros" y en los trenes "expresos" esta válvula está despega­
da de su asiento por la presión del cilindro de freno en el calibra­
do 112 y debido al escape del fluido de la cámara 110, a fin de 
abrir la comunicación corta-circuito en la estrangulación 114.

Sea cual fuera la posición de la válvula de selección de apre­
tado 11, el funcionamiento del equipo de freno es enteramente el mis­
mo que el descrito mas arriba en respuesta a una reducción de pre­
sión en el conducto general 2.

Cuando se sitúa el tren en una via de maniobra para añadir uno 
o mas vagones y se han conectado los conductos generales entre el 
tren y el o los vagones que deben añadirse, puede tenerse interés

_
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en que el equipe ¿e freno en el o loe vagones se cargue lo mas rápi­
damente posible, para no retrasar la salida del tren. Si el equipo 
descrito mas arriba se encuentra en el o los vagones que deben aña­
dirse al tren, y ai está vacio o solamente parcialmente cargado en 
fluido bajo presión, puede verse que el aflujo súbito del fluido ba,p 
presión procedente del conducto general 2 ya cargado en el tren y 13e 
gando en el conducto general no cargado del o de los vagones que de­
ben añadirse, provoca un cierre de la válvula de retención 25 tal 
que limita el valor de carga del equipo de este o estos vagones en 
un valor débil como cuando se trata de cargar inicialmente un vagón 
vecino de una locomotora. Como puede comprenderse, debido a ello, la 
salida del tren sufre retraso.

Si se considera que este efecto representa un inconveniente, 
puede suprimirse proveyendo un canal 190 uniendo el canal 23 del con_ 
duoto general con el canal 174, poniendo en corto-circuito esta comu­
nicación la válvula de retención 25 y suministrando por consiguiente 
un valor de carga máxima del depósito de mando 13 y del depósito de 
alimentación 3, incluso si esta válvula de retención está cerrada*
En el dibujo, esta comunicación por el canal 190 se ha representado 
cerrada por un tapón amovible 191 que evidentemente debe retirarse 
si se desea obtener la puesta en carga rápida de uno o mas vagones 
retirados de una via de depósito. Se prevé una válvula de retención 
192 en el canal 190 para evitar la salida en sentido contrario del 
fluido bajo presión del depósito de alimentación 3 y del depósito de 
mando 13 hacia el conducto general y para evitar una influencia per­
judicial al comienzo de la aplicación de loe frenos y el funcionamiqt 
to del dispositivo de válvula de apretado rápido 9.

Como puede verse, al retirar el tapón 191, no se obtiene una 
puesta en carga inicial sensiblemente uniforme del tren, segón el 
prooesus explicado precedentemente, ya que la válvula de retención 
35 se encuentra en corto-circuito, pero una sobrecarga inicial del 
equipo de freno, si este se encuentra cerca de la locomotora, puede 
evitarse utilizando un resorte 193 para empujar la válvula de reten­
ción 192 contra su asiento cuando la presión del fluido en los de­
pósitos de alimentación y mando aumenta hasta un valor determinado 
inferior al valor normal, a partir del cual la válvula de retención 
25 funciona, como ya se ha expuesto, para controlar t&da carga ulte­
rior. Encontrándose el canal 174 recubierto por el distribuidor 98 
en el dispositivo de válvula de corte del depósito de mando 8, mien­
tras ae efectúa una aplicación de los frenos, la comunicación 190
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no tiene ningón efecto en el funcionamiento del equipo para realizar 
un aflojado de los frenos.

Como se ha explicado precedentemente, el resorte 68 tiene la 
fuerza necesária para regular la abertura de la válvula de retención 
25 a fin de impedir normalmente la sobrecarga de loa equipos de fre­
no cercanos de la locomotora mientras que la llave del mecánico se 
encuentra en posición de marcha. Puede verse que, limitando convenían 
tómente el tiempo durante el cual se deja la llave del mecánico en 
posición de aflojado, ae puede aumentar ligeramente la presión del

1370 resorte 68, lo qu.e provoca una abertura maa grande de la válvula de
retención 25 para una diferencia cualquiera determinada entre la pre­
sión del depósito de mando en la cámara 32 y la presión opuesta en 
la cámara 21; se obtiene por consiguiente una velocidad de carga 
mayor del depÓsdto de mando 13 y del depósito de alimentación 5^ ve-

1375 locidad que seria acóptable cuando se trata de retirar uno o mas va­
gones no cargados en una via de depósito. Si se considera que una 
tal modificación del resorte 68 es eatiefactória, se puede entonces 
suprimir el canal 190, la válvula de retención 192, el resorte 193 
y el tapón 191.

1350 Si el mecánico desea impedir el apretado de los frenos en un 
vagón determinado, acciona la palanca 162 del diapositivo combinado 
de válvulas 12 sirviendo al vaciado del cilindro de freno y del de­
pósito de alimentación, para despegar de su asiento la válvula de 
retención 150; esta maniobra es suficiente para obtener el vaciado

1539 deseado. El dispositivo de mando graduado 6 se encuentra naturalmen­
te en la posición da recubrimiento del orificio de apretado en el 
momento de iniciarse el vaciado y, debido a la reducción de presión 
resultante en el cilindro de freno y en la cámara de diafragmas 26, 
se desplaza hasta su posición de apretado para mandar en el cilindro

^13^9 de freno 4, fluido bajo presión procedente del depósito de alimenta­
ción 3 y para compensar la salida al aire libre del fluido bajo pre­
sión contenido en el cilindro de freno. Manteniendo abierta la vál-

1S§5

vula de retención 150, se puede pués obtener eventualmente una caída 
de presión completa en el cilindro de freno 4 y el depósito de ali­
mentación 3. Si el mecánico desea obtener una caída de presión m*a 
rápida en el cilindro de freno 4 y el depósito de alimentación 3, 
puede accionar la palanca 162 para abrir igualmente la válvula de 
retención 151, lo que pdrmite evacuar el fluido bajo presión del de­
pósito de alimentación 3 pasando a través de esta válvula de reten-

HÓ30 ción dirigiéndose luego, al propio tiempo que el fluido bajo pre—
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sión procedente del cilindra de freno 3, hacia la atmosfera pasando 
por la válvula de retención 150. Puede verse que la presi&p del de­
pósito de alimentación 3 accionando en la cámara 30 del dispositivo 
de mando graduado 6 no puede, por consiguiente caer completamente sin 
poner en contacto con el aire libre el fluido contenido en el cilin­
dro de freno 4 y la presión del depósito de alimentación no puede re­
ducirse mas rápidamente que la presión del cilindro de freno que ac­
túa contra la cara del distribuidor principal 60 del lado del asiento 
y contra el distribuidor auxiliar 64; la presión en el cilindro de 
frenó no puede pués desplazar estos distribuidores o válvulas corre­
deras de sus asientos; el alejamiento de estos distribuidores de sus 
asientos permitiría a cuerpos extraeos introducirse entre los distri­
buidores y sus asientos, provocando un funcionamiento defectuoso del 
dispositivo de mando graduado. Al asegurar asi que la presión del ci­
lindro de frenó actuando contra los distribuidores o válvulas corre­
deras 60 y 64 se reduzca por lo menos tan rápidamente cono la presión 
del depósito de alimentación en la cámara de válvulas 30, no es ne­
cesario prever en la cámara 30 medios mecánicos encargados de aplicar 
el distribuidor o válvula corredera principal 60 en su asiento; tales 
medios mecánicos reducirían de manera poco deseable la sensibilidad 
de la pila o columna de diafragmas a las fluctuaciones de la presión 
de mando.

Si se desea evacuar el fluido bajo presión del depósito de man­
do 13 y de la cámara de diafragma 32, o hacer completamente caer la 
presión en el equipo de freno, puede conseguirse colocando la palanca 
162 en la posición deseada para evacuar el fluido bajo presión del 
cilindro de freno 4 y del depósito de alimentación 3, hasta que la 
caja de regulado 10 funcione para permitir la abertura de la válvula 
de retención 130. Cuando la válvula de retención 130 se abre las diver­
sas partes del dispositivo de válvula de corte 8 del depósito de man­
do pasan a ocupar su posición normal poniendo en comunicación el 
depósito de mando 13 y el depósito de alimentación 3; de ello resul­
ta que el fluido bajo presión del depósito de mando 13 se evacúa al 
propio tiempo que el depósito de alimentación 3.

Para hacer caer la presión en el depósito de mando 13 y en la 
cámara de diafragma 3 2 , por el funcionamiento del dispositivo combi­
nado de válvula 12, como queda dicho, debe comprobarse que el fluido 
bajo presión en el cilindro de freno 4, y por consiguiente del funcio­
namiento ulterior del dispositivo de mando graduado 6 , el fluido 
bajo presión del depósito de alimentación debe encontrarse completa-
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mente evacuado para hacer funcionar la caja de regulado 10 aei como 
el dispositivo de válvula 8 de corte del deposite de mando y para 
establecer la comunicación entre el deposito de mando 13 y el depó­
sito de alimentación 3+ Este medio dá satisfacción cuando se quiere 
hacer caer totalmente la presión en el equipo de freno*

Puede suponerse, no obstante, que el depósito de mando 15 y la 
cámara de diafragma 32 han sido sobrecargados por un conducto gene­
ral a su ves sobrecargado, a un punto tal que la pila de diafragmas 
se desplaza venciendo la acción del muelle 49 y produce una aplica­
ción de los frenos en el caso de una reducción ulterior de la presidí 
en el conducto general hasta un valor normal* Esto puede producirse 
en el primero y segando vagón después de la locomotora si se deja 
la llave del mócanico demasiado tiempo en una posición de aflojado 
antes de desplazarlo en posición de mar (día. Seria inadmisible en es­
tas condiciones estar obligado a evacuar casi la totalidad del flui­
do bajo presión del cilindro de freno 4 y del depósito de alimenta­
ción 3 para obtener el funcionamiento del dispositivo de válvula 8 
de corte del depósito de mando, para establecer la comunicación en­
tre el depósito de mando 13 y el depósito de alimentación 3 y para 
hacer caer la presión excesiva del depósito de mando y de la cámara 
de diafragma 32; si se desea evitar esta dificultad posible, puede 
utilizarse una válvula de vaciado 194 representada en la figura 3 en 
lugar del dispositivo de válvulas 12.

El dispositivo de válvula de vaciado 194 comprende válvulas de 
retención 150 y 151 dispuestas en las cámaras 152 y 153 abiertas res­
pectivamente en el canal 27 del cilindro de freno y en el canal 31 
del depósito de alimentación y empujadas respectivamente para eeta- 
blecer contacto con sus asientos 154 y 155 por resortes 158 yl59, 
como en el dispositivo combinado da válvulas 12* No obstante, se ha 
previsto igualmente en el dispositivo 194 otra válvula de retención 
195 dispuesta en una cámara 196 y aplicada contra e& asiento 197 

por un resorte 198, la cámara 196 abriéndose en una prolongación 
del canal 33 desembocando en el depósito de mando 13 y en la cámara 
de diafragma 32. Cuando las válvulas de retenoión 150, 151 y 195 se 
encuentran cerradas, el fluido bajo presión no puede salir de la 
cámara atmosférica 199 mas allá de sus válvulas de retención, pero 
cuando una o mas de estas válvulas de retención ee encuentran abier­
tas, el fluido bajo presión procedente del canal o de los canales

i

i

correspondientes, puede salir hacia la atmósfera*
El dispositivo de válvula de vaciado 194 comprende además una1480
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palanca 200 prolongándose debajo de las válvulas de retención 150,
151 y 195 y articulado en una extremidad en un eje 201. La palanca 
200 está provista de tres dedos 202, 203 y 204 formando saliente de 
un lado, encontrándose en contacto respectivamente con las caras, 
lado del asiente, de las válvulas de retención 150, 151 y 195; cuan­
do se la hace dar vueltas en el sentido opuesto al de las agujas de 
un reloj, las válvulas de retención se separan de sus asientos, te­
niendo el dedo 202 una longitud tal que para una determinada rotación 
de la palanca 200 la válvula de retención 150 se abre mientras que 
las válvulas de retención 161 y 195 permanecen cerradas, pero que 
para una rotación de mayor amplitud de la palanca las válvulas de re­
tención 161 y 196 se abren a su vez.

Un disco 205 apoyándose en su periférie contra un espaldón 206 
del cárter tiene una de sus caras en contacto con la palanca 200, 
mientras que la otra está prevista de una palanca saceptible de co­
nectarse en una varilla no representada en el lado del vagón. Tiran­
do o empujando en la varilla, puede accionarse la palanca 207 para 
hacer oscilar el disco 206 en el espaldón 206 del cárter, para que 
de esta manera de vuelta la palanca 200 abriendo la válvula de re­
tención 150 y eventualmente al mismo tiempo las dos válvulas de re­
tención 161 y 195.

El dispositivo de válvula de retención permite por consiguiente 
hacer caer la presión de manera selectiva en el cilindro de freno 4, 
solamente o igualmente en el depósito de alimentación 5 y el depósi­
to de mando 15; se puede asi obtener, si se desea, el vaciado comple­
to del fluido bajo presión en un equipo de freno. Como puede verse, 
todas las válvulas de retención se encuentran abiertas cuando la pre­
sión del fluido en el depósito de mando 13 y en la cámara de diafrag­
mas disminuye rápidamente, de suerte que en el caso de un freno en­
ganchado, caso examinado ya precedentemente, basta con reducir sufi­
cientemente esta presión para disipar la sobrecarga y permitir a las 
válvulas de retención su cierra ; de ello resulta que el dispositivo 
de mando graduado 6 provoca un aflojado de los frenos, y la presión 
en el depósito de alimentación 3 y en el depósito de mando 13 no su­
be a un valor superior al de la presión normal del conducto general.

Dándole a la válvula de retención 150 un caudal apropiado, es 
posible reducir la presión del cilindre de freno en los distribuido­
res o válvulas correderas 60 y 64 , por lo menos tan rápidamente co­
mo la presión del depósito de alimentación disminuye en la cámara 30, 
con objeto a evitar que los distribuidores no se separen de su asien­
to ; por o#rá parte, al hacer caer la presión del depósito de alimen-
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tación, accionando en la cara, lado del asiento, del distribuidor o 
válvula corredera 95 del dispositivo de válvula 8 de corte del*depó­
sito de mando, cuando se encuentra reducida la presión del depósito 
de mando para aflojar un dreno enganchado, el riesgo da la separación 
del distribuidor o válvula corredera 95 de su asiento queda reducido 
al mínimo en estas condiciones.

Como puede verse en la figura 1A el dispositivo de válvula de cor 
te 8 se maptiene en su posición de corte de izquierda hasta que la 
caja de regulado 10 pasa a ocupar nuevamente su posición áoimalrpro- 
cedente de su posición inferior, debido a un vaciado casi completo 
del fluido bajo presión encontrándose en el cilindro de freno. Se pue_ 
de obtener, si se desea, el mismo resultado desconectando el canal 
119 de la cámara 118 de la caja de regulado 10 y conectándolo direc­
tamente al canal 27 del cilindro de freno; la cámara 118 se encuentra 
no obstante abierta aun en la cámara 120 por un canal 208 cuando el 
pistón 116 da la caja de regulado se aplica contra el asiento 117.
Con esta disposición, cuando los frenos se aplican, el fluido a la 
presión del cilindro de frena acciona efectivamente en la cámara 91 
para mantener el dispositivo de válvula de corte en su posición de 
corte hasta que este presión se reduzca efectuando un aflojado de los 
frenos alcanzando un valor débil apropiado; en este momento, el re­
sorte 97 conduce el dispositivo de válvula de corte 8 a su posición 
normal.

La presente invención consiste pués, por todo cuanto precede, 
en un dispositivo de válvula de mando de frenos del tipo por aflojado 
graduado realizando una carga inicial muy rápida de los equipos de 
freno de un tren, una aplicación de los frenos lo mas uniforme posi­
ble de un extremo a otro del tren en un tiempo mínimo entre el co­
mienzo del apretado en la cabeza del tren y el apretado en la cola 
del tren, e igualmente un tiempo mínimo en cada vagón entre el co­
mienzo de la reducción de presión en el conducto general y la obten­
ción de un frenado efectivo ; el dispositivo de acuerdo con la inven­
ción permite igualmente mantener la presión en loa cilindros de fre­
no, no obstante las pérdidas normales en los depósitos de alimenta­
ción 5 y, si se desea, en el conducto general 2, una vez igualadas 
las presiones en el depósito de alimentación y el cilindro de freno; 
el dispositivo conforme la invención permite aün efectuar una carga 
sensiblemente uniforme de los equipos de freno y un aflojado sensi­
blemente uniforme de les frenos de un extremo a otro de los frenos. 
Además, el equipo de freno conforme al invento se aplica eapecialmen-1560
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te a los trenes comprendiendo un cierto número de vagones no provis­
tos de frenos o bien provistos de frenos encontrándose fuera de ser­
vicio ? se obtienen con certeza los resultados indicados mas arriba, 
incluso en los trenes de una formación de este genero*

Hecha la descripción y aclaraciones precedentes, es preciso aña­
dir que los detalles de realización de la idea expuesta pueden varían 
sin que por ello cambie la esencia de la invención, que es la que se 
desprende de los párrafos que anteceden y se reivindican en la aiguim 
te

N 0 T A
En resumen t la PATENTE DE INVENTCIOI-Í, cuyo registro se solicita, 

recaerá sobre las reivindicaciones siguientes t
1**— Aparejo de freno con fluido bajo presión, caracterizado por 

el hecho de que está, constituido por depósito de alimentación en flui­
do bajo presión normalmente cargado a la presión de un conducto gene­
ral, por un dispoaitivo de válvula de mando de los frenos suceptible, 
para una reducción determinada de presión en el conducto general, de 
pasar de una posición de a#S6ojsdo provocando la puesta al aire libre 
del cilindro de freno a una posición de apretado por la cual el depó­
sito de alimentación suministra fluido bajo presión al cilindro de 
freno, ten dispositivo de válvula de apretado rápido accionada por las 
presiones opuestas del conducto general y del depósito de alimentación 
y capáz, cuando la reducción de presión en el conducto general con re­
lación a la presión Mi el depósito de alimentación es inferior a di­
cho valor determinado, establecer una comunicación efectuando una 
caída de presión rápida en el conducto general, el dispositivo de vál­
vula de mando de los frenos abriendo esta comunicación en la posición 
de aflojado y cerrándola Mi la posición de apretado, una caja de re­
gulado accionando una comunicación mandando fluido bajp presión en el 
cilindro de freno y accionando igualmente la comunicación de caída de 
presión rápida, siendo suceptible esta caja de regulado abrir estas 
dos comunicaciones cuando la presión en el cilindro de freno es infe­
rior a un valor determinado y cerrarlas cuando la presión en el cilin_ 
dro de freno es superior a este valor determinado, un depósito de man­
do en el que el fluido bajo presión acciona en el dispositivo de vál­
vula de mando de los frenos en oposición con la presión en el conduc­
to general, un dispositivo de válvula de corte pudiendo, en una pri­
mera posición, establecer una comunicación de carga entre el conducto 
general y el depósito de mando y pudiendo en una segunda posición ce­
rrar esta comunicación, y un dispositivo de caída de presión acoionach
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& mano para el vaciado selectivo, ya sea del cilindro de freno, ya 
sea del cilindro de freno y el depósito de alimentación simultánea­
mente.

2°.- Aparejo de freno, según la reivindicación 1, caracterizado

prende un depósito do apretado rápido en el que puede abrirse el con­
ducto general, el dispositivo de válvula de mando de los frenos pudiei 
do en posición de aflojado abrir un orificio de comunicación con el sL 
re libre de dicho depósito y pidiéndolo cerrar en posición de apretad?

y el depósito de apretado rápido tiene un caudal inferior al del ori­
ficio de puesta en comunicación con el aire libre.

4*+- Aparejo de frenos según las reivindicaciones 1, 2 y 5, ca-

dividido en dos compartimientos comunicando entre si por un canal de 
caudal inferior al de la comunicación uniendo el conducto general con 
uno de los compartimientos.

5°.- Aparejo de freno, según la reivindicación 1, caracterizado

de mando comprende un distribuidor o válvula corredera dispuesto en 
una cámara comunicando con el depósito de mando y pudiendo en su posi­
ción normal establecer comunicación Mitre dicha cámara, el conducto 
general y el depósito de alimentación respectivamente, este distri-

y escurriéndose a través la comunicación hasta el depósito de alimen­
tación con relación al caudal del depósito de mando, y de medios capa­
ces de conducir el distribuidor hasta su posición de corte cuando em­

anando los frenos se encuentra aproximadamente flojee.
6°.- Aparejo de freno, según la reivindicación 1, caracterizado 

por el hecho de que el dispositivo de válvula de mando de los frenos 
comprende un sistema de distribuidor continuo en una cámara comanican-

diendo ocupar una posición de aflojado permitiendo el contacto con el 
aire libre del cilindro de freno, una posición de apretado para mandar 
fluido bajo presión del depósito de alimentación al oilindro de freno 
y posiciones de recubrimiento de orificios de apretado y aflojado per­
mitiendo respectivamente cortar la llegada del fluido en el cilindro

1605 por el hecho de que el dispositivo de válvula de apretado rápido com-

1610 3°.- Aparejo de freno, según las reivindicaciones 1 y 2, caracte­
rizado por el hecho de que la comunicación entre el oonducto general

1615 raoterizado por el hecho de que el depósito de apretado rápido está

1620 por el hecho de que el dispositivo de válvula de corte del depósitc

1626 buidor teniendo una posición de corte para cerrar estas comunicaciones^ 
Réáióa para disminuir el caudal del fluido procedente de dicha cámara

1630 pieza la aplicación de los frenos y situándolo en su posición normal

1635 do con el depósito de alimentación, este sistema de distribuidor pu-

1640
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de freno y la calda de presida en este cilindro, diversos topee mó­
viles para accionar el sistema del distribuidor o válvula corredera 
por la presida del fluido Mi el depdsito de mando actuando en oposi­
ción con la presión en el cilindro de freno y en una cámara de con-* 
ducto general, una válvula de retención accionada por los topee mó­
viles para cerrar la comunicación entre el conducto general y la cá­
mara del conducto general cuando se produce en esta cámara un aumento 
determinado de presión mas alta que la presión en el depósito de man­
do y para abrir esta comunicación cuando la diferencia de presión en­
tre dicha cámara y el depósito de mando es inferior a este valor de­
terminado, una comunicación de carga del depósito de alimentación 
abierto en la cámara de conducción general, una válvula de retención 
en esta última comunicación para impedir una salida contraria del 
fluido, y una comunicación estrangulada uniendo el conducto general 
con la cámara de conducto general en circuito-corto con respecto a la 
primera válvula de retención mencionada.

7°.- Aparejo de freno, según las reivindicaciones 1, 3, 5 y 6, 
caracterizado por el hecho de que un canal de carga teniendo un cau­
dal superior al de la comunicación de carga abierto en la cámara de 
conducto general se encuentra abierto permanentemente en el conducto 
general y desemboca en la cámara del dispositivo de válvula de corte, 
estando este canal cerrado por este dispositivo cuando cuando este 
se halla en posición de corte.

8°.- Aparejo de freno, según las reivindicaciones 1 y 6, carac­
terizado por el hecho de que una junta hermética se ha dispuesto en 
la cámara del conducto general de manera que el tope móvil vecino es­
tablezca contacto cuando se produce una reducción de presión suficien­
te en dicha cámara con relaoión a la presión en el depósito de maná" 
y que la comunicación de carga del depósito de alimentación desembo­
que a través de dicha junta hermética en la cara por, donde estable­
ce contacto el tope móvil vecino a fin de cerrarse herméticamente por 
este tope cuando establece contacto con la junta.

9*.- Aparejo de freno, según las reivindicaciones 1, 6 y 7, ca­
racterizado por el hecho de que la comunicación de carga del depósi­
to de alimentación abierto en la cámara de conducción general y el 
canal de carga de gran caudal abierto permanentemente en el conducto 
general está provista de válvulas de retención impidiendo la salida 
del liquide en la dirección del conducto general.

10*.- Aparejo de freno, según las reivindicaciones 1 y 6, ca­
racterizado por el heoho de que el dispositivo de apretado rápido
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comprende un distribuidor o válvula corredera dispuesto en una cámara 
de válvula constantemente abierta en el conducto general, este distri­
buidor pudiendo ocupar una primera posición para abrir dicha oámara &  
válvula en una comunicación de picata al aire libre del conducto ge** 
neral y en una cámara de mando del distribuidor del dispositivo de 
válvula de corte, y pudiendo ocupar una segunda posición para cerrar 
la comunicación entre la cámara de válvula , la comunicación estable-* 
ciando contacto con el aire libre y dicha cámara de mando, poniendo 
al propio tiempo esta en contacto con el aire libre, y de medios capar 
ces, bajo la acción del contacto con el aire libre de apretado rápido 
del conducto general, y de medios para desplazar este distribuidor 
para situarlo en su primera posición, capaces igualmente, cuando se 
produce una igualdad aproximada de la presión so el conducto general 
y una presión opuesta igual a la presión normal del conducto general, 
de desplazar el distribuidor hasta su segunda posición#

11*+** Aparejo de freno, segán las reivindicaciones 1 y 10, carac­
terizado por el hecho de que el dispositivo de apretado rápido compraa 
de un resorte tendiendo a empujar el distribuidor o válvula corredera 
hacia su segunda posición y un diafragma flexible solidário del dis­
tribuidor, sometido por una cara a la presión reinante en la cámara <b 
válvula y por la otra cara a una presión igual a la presión normal 
del conducto general, y suceptible, cuando se produce en el conducto 
general una reducción de presión suficiente, de vencer la acción del 
resorte y desplazar el distribuidor hasta su primera posición*

12*+- Aparejo de freno, según las reivindicaciones 1, 5 y 10, ca­
racterizado por el hecho de que el dispositivo de válvula de corte 
comprende un primer diafragpna accionado por la presión del fluido en 
la cámara de mando del distribuidor para desplazar el distribuidor 
hasta su posición normal, un segundo diafragma accionado por la pre­
sión en una segunda cámara para mantener el dispositivo de válvula de 
corte en su posición de corte, de medios para colocar dicho dispositi. 
vo en posición normad, bajo la acción de la caida de presión en las 
dos cámaras, y de medios accionados en función del grado de aplica­
ción de los frenos para alimentar la segunda cámara en fluido bajo 
presión, excepto en el caso en que los frenos se encuentran casi aflo­
jados, y para colocar en este último caso la segunda cámara en con­
tacto con el aire libre#

13*+- Aparejo de freno, según las reivindicaciones 1 y 12, ca­
racterizado por el hecho de que una comunicación relativamente estre­
cha pone en corto-circuito la oaja de regulado en la comunicación que



<*

1725

1730

17S5

1740

1745

^1750

1755

que acciona esta para alimentar el cilindro de freno, y que la caja 
de regalado está dispuesta de manera para mandar fluido bajo presión 
en la segunda cámara del dispositivo de válvula de corte cuando la 
presión en el cilindro de freno es superior a un valor determinado , 
haciendo caer la presión en esta cámara cuando la presión e& el cilin 
dro de freno es inferior a este valor determinado#

14*.- Aparejo de freno, según, las reivindicaciones 1 y 5, carac­
terizado por el hecho de que comprende una válvula de retención en la 
comunicación entre el conducto general y la cámara del distribuidor o 
válvula corredera del dispositivo de válvula de corte, y otra comu­
nicación entre dicha cámara y el conducto general provista de medios 
para disminuir el caudal del fluido en el sentido de dicha cámara ha­
cia el conducto general con relación al caudal de la primera comuni­
cación entre dicha cámara y el conducto general, esta segunda comuni­
cación estando abierta por el dispositivo de válvula de corte en po­
sición normal y cerrada por este dispositivo en posición de corte.

15*.- Aparejo de freno, según las reivindicaciones 1 y 6, ca­
racterizado por el hecho de que está provisto de una primera comuni­
cación de carga del depósito de alimentación teniendo un caudal de­
terminado y abriendo el conducto general en la cámara del distribui­
dor del dispositivo de válvula de mando de los frenos, una segunda 
comunicación de carga, del depósito de alimentación de un caudal su­
perior al de la primera comunicación, de medios para impedir la sa­
lida del fluido a través de estas dos comunicaciones en el sentido 
del conducto general, y una tercera comunicación cuyo caudal es infe­
rior al de la primera comunicación y que une directamente el conducto 
general y el depósito de alimentación.

16*.- Aparejo de freno, según las reivindicaciones 1 y 6, carac­
terizado por el hecho de que está provisto de un primer canal abierto 
en la cámara de conducto general y teniendo un caudal superior al de 
la comunicación de carga del depósito de alimentación abierto en la 
cámara de conducto general, un segundo canal teniendo un caudal por 
lo menos igual al del primer canal y abierto permanentemente direc­
tamente en el conducto general, un tercer canal comunicando con el 
primer canal y el segundo canal, un tapón amovible dispuesto de ma­
nera para cerrar la comunicación del tercer canal a través del pri­
mer canal, el dispositivo de válvula de corte accionando la comuni­
cación entre el tercer canal y los dos depósitos de mando y de ali­
mentación, y el segundo canal estando provisto de una válvula de re­
tención impidiendo la salida hacia el conducto general.1760



17*.- Aparejo de freno, según la reivindicación 1, carácter ta­
zado por el hecho de que está provisto de un dispositivo de caída de
presión comprendiendo una primera válvula para vaciar el cilindro de 
freno, una segunda válvula para vaciar el depósito de alimentación en 
la comunicación a través de la que se efectúa el vaciado del cilindro 
de freno con la ayuda de la primera válvula, y de medios accionados 
a mano para accionar selectivamente, ya aáa la primera válvula, ya 
sea simultáneamente la primera y la segunda válvula.

18*.- Se reivindioa por último como objeto sobre el que ha de 
recaer la Patente de Invención que se solicita, "ABáREJO DE FRE^O 
CON FLUIDO RAJO PRESION".

Todo conforme queda descrito en la Presente Memoria que consta de 
cuarenta y seis hojas escritas a máquina por una sola cara y dibujos
que se acompañan, 21 NOV 1951
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