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La p re sen te  invenci&n concierne lo s  ap are jo s  de f r e ­

no con f lu id o  b a jo  presi&n y mas especialm ente lo s  fren os 
del t ip o  para f e r r o c a r r i le s  accionados por l a s  v a r ia c io ­
n es de p resión  en un conducto g en era l*

Se ha d e sc r ito  en l a  s o l ic i t u d  de l a  PATENTE PRINCI­
PAL, depositada por l a  Demandante, un ap are jo  de freno con 
f lu id o  b a jo  presi& n comportando una p i l a  o columna de d ia ­
fragm as f l e x ib le s ,  unidos en tre s i  y accionados por l a  pre­
s ió n  d el f lu id o  en el d epósito  de mando, e s ta  p re sió n  ac­
tuando en oposic ión  con l a  p re sió n  que se  h a l la  en e l  con­
ducto gen era l c o rr ie n te  y en e l c il in d r o  de fren o , para 
accion ar e l apretado y a f lo ja d o  de lo s  fren o s en un vagón 
de f e r r o c a r r i l ,  en re sp u e sta  a l a s  v a r ia c io n e s  de p resión  
en e l  conducto gen era l con re lac iZ n  a la  p re sió n  del depo­
s i t o  de mando; se  desea que e s ta  ú ltim a p re si& i d el depo­
s i t o  permanezca sensiblem ente con stan te  durante e l  ap re ta­
do de lo s  fren o s*

E ste  sistem a de fren o  comprende igualm ente una válvu­
la  de apretado ráp id o , su c e p tib le  de responder a una l i g e ­
ra  reducción de p re sió n  en e l oondúcto gen era l para tran s­
m itir  e s ta  reducción a l  vagón vecino de manera c o rr ie n te  y 
crear  igualm ente una reducciOn lo c a l  y s u f ic ie n te  de l a  
presiOn en e l conducto g en era l, para  p e rm itir  a l a  s e r ie  
de d iafragm as s e r  accionados por l a  presiO n del d eposito  
de mando, como se  ha in d icado  mas a r r ib a , a f in  de comen­
zar e l  apretado de lo s  fre n o s.

En e l  sistem a mencionado mas a r r ib a , e l  depOaito de 
mando se  ha formado en e l in te r io r  de un so p o rte  de cana­
l iz a c io n e s  y posee el volumen máximo com patible con l a s  
dimensiones p r á c t ic a s  de e ste  so p o rte . No ob stan te , se  ha 
comprobado que e l desplazam iento del diafragm a, que e s tá  j 
sometido a l a  presi&n del d epósito  de mando, aumenta en ^
r e a lid a d  e l  volumes de e s te  ú ltim o cuando se  d esp laza  en ^
re sp u esta  a una reducción de presi& n en e l conducto gene- t 
r a l  a f in  de empezar e l apretado de loe  fren os ; de e l lo  E
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r e s u lta  que l a  p resión  en el d ep o sito  de mando se  encuen­
t r a  redu cida, a t a l  punto, que la  re sp u esta  del diafragm a 
y por lo  tan to  e l comienzo del apretado se  encuentran re­
tra sa d o s  de manre yeco deseable# E sta  dism inución de pre— 
si& i d e l d ep osito  de mando l le v a  igualm ente consigo una 
d e b il ita c ió n  d e l apretado de fren o s para una reducci& i de­
term inada de p re sió n  en e l conducto g e n e ra l, o s i  se  quie­
r e  ex ige  ex ige  una mayor reducción  de p re sió n  en e l  conduc­
to  gen era l, para obtener una p o ten cia  determ inada de freno. 
Es pués ev iden te , que toda reducción  en l a  p re sió n  d e l de­
p ó s ito  de mando in fe r io r  a l a  p re sió n  e x is te n te  en e l me­
mento de l a  a p lic a c ió n  de lo s  fre n o s, no es d eseab le  ; e l 
ob je to  p r in c ip a l  de l a  p re se n te  invención es l a  r e a l iz a ­
ción de medios im pidiendo toda reducción  se n s ib le  de pre­
sión  en e l  d ep ósito  de mando durante l a  a p lic a c ió n  de lo s  
fre n o s .

Para a lcan zar  e s te  f in  p r in c ip a l ,  l a  p resen te  inven­
ción prevé una com unicaci&  en tre  e l d ep ó sito  de mando y 
e l d ep ó sito  de a lim e n tac ió n ;e ste  t ie n e  un volumen r e l a t i ­
vamente im portante con re sp e c to  a l  volumen del d ep ósito  
de mando y e stá  cargado a ig u a l  p resió n  que e l conducto 
gen eral y e l d ep ósito  de mando cuando lo s  fren o s están  
f l o jo s  ; eata  comunicación perm ite a l a  p re si& t p asar  d e l  ̂
d ep ó sito  de alim entación  a l  d ep ó sito  de mando , cuando la  
p resió n  en e ste  d ltim o tien d a  a d ism in uir debido a l  des­
plazam iento de l a  p i l a  de d iafragm as en re sp u e sta  a una 
reducción de p resió n  en e l conducto gen era l ; d e te s ta  mane- ; 
r a ,  l a  p resión  conserva aproximadamente e l  v a lo r  deseado  ̂
en e l d ep ósito  de mando para  asegu rar l a  re sp u e sta  deseada ¡¡ 
de l a  p i l a  de d iafragm as a una reducción de pTesión d e l  ̂
conducto g en e ra l, a l a  vez que le  p o ten cia  de fren o  desea­
da, para  una reducción determinada de p re sió n  en e l con­
ducto g en e ra l. Una v á lv u la  de re ten ción  d isp u e sta  en e sta  
comunicación impide e l reg re so  del f lu id o  b a jo  presión  del 
d epósito  de mando a l  d ep ó sito  de alim en tación , cuando la
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p resió n  ea e s te  s e  reduce luego por l e  s a l id a  da f lu id o  
en e l c il in d ro  da fren e , s a l id a  au torizad a  por l a  p i la  de 
diafragm as que se  ha desplazado h asta  una nueva p o sic ió n .

En un ap are jo  de freno de e s te  t ip o , es deseab le  que 
e l  f lu id o  b a jo  p resió n  e sté  comprimido de manera herm ética
en e l d ep o sito  de mando durante e l apretado de lo s  frsn o a , 
yaque l a  p resió n  de e s te  f lu id o  acciona o manda la  poten­
c ia  de fren o  y toda perd ida de f lu id o  en e s te  depósito  
l le v a  consigo una pérdida correspon d ien te  en l a  potencia
de fren o . Se ha p re v is to  ya en e l ap are jo  an tes menciona­
do una v á lv u la  de reten ción  accionada a mano y destin ada a 
h acer caer la  p re sió n  en e l d ep ó sito  de mando; es evidente­
mente in d eseab le  p rever en e l d epóaito  de mando o tra  comu-
n icac ió n  accionada por v á lv u la , s i  e l lo  no fu era  ab so lu ta­
mente n e c e sá r io , ya que e l r ie s g o  de p érd id as se  aumentaría 
de manera correspon d ien te . Para a lcan zar l a  f in a l id a d  in ­
dicada mas a r r ib a , es d ec ir  para mantener l a  p re sió n  en e l  
d ep ósito  de mando por una s a l id a  de f lu id o  precedente del 
d epósito  de alim entación  cuando se  e fec tú a  un apretado de 
lo s  fren o s, l a  p resen te  invención prevé por con sigu ien te  
una nueva d isp o sic ió n  de la  v á lv u la  de re ten ción  accionada 
a mano y mencionada precedentem ente, s in  que e sta  v á lv u la  t
cese  de rep re se n tar  su papel p r im itiv o  y s in  que sea n ace- 

! ' ? 
s e r io  una v álvu la  de reten ción  su p lem en taria . E sta  v álvu la
de reten ción  accionada a mano se  encentraba d isp u e sta  h a s-  ¡
ta  ahora de manera a accion ar una comunicación d ire c ta  entre'
e l depósito  de mando y la  a tm ósfera ; de conformidad con la  ¡
p re san te  invención, se  encuentra d isp u e sta  de manera que $
perm ite la  s a l id a  del f lu id o  b a jo  p resió n  d e l d epósito  ^
de alim entación  h acia  e l d ep ó sito  de mando, pero im pidien- [
do la  s a l id a  o paso  en sen tid o  co n trá r io , a menos de que ^

í
no se  abra con l a  mano; en e ste  ú ltim o caso , el paso in ver-  ̂
so  s a  produce h ac ia  el d epósito  de alim entación , lo  que 
perm ite l a  caída de p resió n  en e l  d ep ó sito  de mando a l  pro- i 
p ió  tiempo que en e l d ep ó sito  de a lim entación , cuando se
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procede a un. vaciado  completo del aparejo.

Otraa f in a lid a d e s  y v e n ta ja s  del invento se  pondrán 
de m an ifie sto  en el tran scu rso  de l a  d escrip c ió n  mas deta— 
l la d a  que s ig u e , según un modo de r e a liz a c ió n  p a r t ic u la r  
d e l in ven to . En e sta  d e sc r ip c ió n  se  tendrá presen te  e l d i­
bujo que se  acompaña* en s i  que l a s  f ig u r a s  1  y 2* cuando 
e l borde de la  derecha de l a  f ig u ra  1  se  encuentra unido a l  
borde de la  izq u ierd a  de l a  f ig u ra  2, represen tan  esquemá­
ticam ente un ap are jo  de freno de f lu id o  bajo  p re sió n  de 
conformidad con l a  p resen te  invención.

La invención que nos ocupa se  a p lic a *  en e l modo de 
r e a l iz a c ió n  representado* a un ap are jo  de fren o  sensiblem en­
t e  id é n tico  a l  d e sc r ito  en la  s o l ic i t u d  de l a  PATINTE PRIN­
CIPAL, c ita d a  mas a r r ib a  como re fe re n c ia  ; l a  d escrip ción  
se  l im ita rá  pués a l a s  p a r te s  del ap are jo  cuyo conocimiento 
de funcionamiento es n e c e sá r io  para l a  mejor comprensión 
de la  p resen te  invención.

Como puede v e r se  en e l d ibu jo  que se  acompaña, el con­
ducto gen eral c o rr ie n te  2* e l d ep ó sito  de alim entación  3 y 
e l c il in d ro  de fren o  4 s e  encuentran un idos a l  soporte  de 
c an a liza c io n e s 1  que contiene un d ep ó sito  de mando 5 y de­
p ó s ito s  de apretado ráp id o  6.

Un d isp o s it iv o  de v á lv u la  de apretado ráp id o  7, un d is ­
p o s it iv o  de v á lv u la  de carga 8 y un d isp o s it iv o  de v á lv u la  
de caída de p re sió n  9 accionada a mano* se  encuentran mon­
tados en una cara d e l so p o rte  1 .

El d isp o s it iv o  de v á lv u la  de apretado ráp id o  7 compren­
de un diafragm a f l e x ib le  10 en un lado del cu al se  encuentra 
una cámara 1 1  comunicando por un can al 12 con e l d epósito  
de alim entación  3, m ientras que en l a  cara  opuesta de e ste  
diafragm a se  encuentra una cámara 13 Comunicando por un ca­
n a l 14 con e l conducto gen eral 2. Un d is t r ib u id o r  15 d i s ­
pu esto  en l a  cámara 13 e s tá  unido a l  diafragm a 10 por una 
v a r i l l a  1$ som etida a l a  p resió n  de un r e so r te  17  accionan­
do en cooperación con l a  p re s i& i d el conducto gen eral en la140
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cámara 13.
E l d isp o s it iv o  de v á lv u la  de carga 8, comprende t r e s  

diafragm as f l e x ib le s  18, 19 y 20 ; lo s  d iafragm as 18 y 19 
tienen  lo s  lo s  l a  misma su p e r f ic ie ,  pero son mas pequeños 
que e l diafragm a 20+ Los d iafragm as 18 y 19 ae mantienen 
separados entre s i  por una v a r i l l a  de uni&n 21 d isp u e sta  
en una cámara 22 formada entre e s to s  dos d iafragm as; e sta  ¡ 
v a r i l l a  21 e stá  unida a un d is t r ib u id o r  23 d isp u esto  en la  í 
cámara 22 de manera a a r r a s t r a r  e s te  d is tr ib u id o r  en su s ¡ 
desplazam ientos. En l a  cara opuesta del diafragm a 18 se 
encuentran una cámara 24 comunicando con e l a i r e  l ib r e  por [ 
un o r i f i c io  25 y conteniendo un r e so r te  26 que tien de a re*. í 
chazar l a  v a r i l l a  21, lo s  d iafragm as 18 y 19 y por con si— 
gu ien te  e l d is tr ib u id o r  23 hacia l a  p o sic ió n  en la  que to ­
dos e sto s  árganos se  han represen tado  en el d ib u jé . Bh la  
cara opuesta del diafragm a 19# y por con sigu ien te  entre lo s  
d iafragm as 19 y 20, se  encuentra una cámara 27 comunicando 
por un can al 28 con el a s ie n to  del d is tr ib u id o r  15 del d i s -   ̂
p o s it iv o  de apretado ráp id o . En la  cara opuesta del d ia frag -^  
ma 20 se  h a lla  una cámara 29 comunicando por un can al 30 
con el c il in d ro  de freno 4+ ^

Bh otra cara del so p o rte  1 se  encuentra un d i s p o s i t i -   ̂
vo de v á lv u la  de mando de apretado y a f lo ja d o  de lo s  f r e ­
nos 31; e ste  d isp o s it iv o  comprende cuatro  d iafragm as 32, 33#  ̂
34 y 35 d isp u e sto s  coaxialm ente unos encima de o tro s a se ­
p arac ion es determ inadas; lo s  diafragm as 32, 33 y 35 tienen 
sensiblem ente la  misma s u p e r f ic ie ,  m ientras que e l d ia fra g ­
ma 34 t ie n e  una su p e r f ic ie  su p e r io r . Los d iafragm as 32 y 35 ! 
están  unidos entre s i  por una v a r i l l a  36 que a t r a v ie sa  una 
cámara 37 comunicando permanentemente con el d ep o sito  de 
alim entación  3 por e l canal 12. Un d is tr ib u id o r  p r in c ip a l 
38 montado encima de un a s ie n to  *n l a  cámara 37 se  encuen- } 
t r a  d isp u esto  entre dos espaldones 39 separados en tre s i  y Í 
p re v is to s  en la  v a r i l l a  36; un d is t r ib u id o r  a u x i l ia r  40 se  
ha Rentado en el d is tr ib u id o r  p r in c ip a l  38 y d isp u esto  en

201289 -7E
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une cavidad de i .  v a r i l l a  

mismo tiempo <pie e s t a .  En la  cara opuesta del diafragm a 32 
se  encuentra una cámara de mando 41 en constante comunica­
ción con e l d epósito  de mando 5 y  l a  cámara 22 d e l d ispo­
s i t i v o  de v á lv u la  de carga 8 a tr a v é s  de un canal 42.

Los d iafragm as 33 y 34 e stán  unidos en tre s i  por un 
árgano de sep aración  43 d isp u e sto  en una cámara 44 a b ie r ta  i 
a l  a i r e  l ib r e  por un o r i f i c io  45. Un órgano de sep aración  j 
análogo 46, d isp u esto  en una cámara 47, une lo s  d ia fr a g ­
mas 34 y 35. La cámara 47 comunica por el canal 30 con el ¡ 
c il in d ro  de freno 4 y e l a s ie n to  del d is tr ib u id o r  p r in c i-  ! 
P al 38 . En l a  cara  opuesta del diafragm a 35 se  encuentra 
una cámara 48 comunicando por e l can al 14 con el conducto 
gen era l 2.

E l d isp o s it iv o  de v á lv u la s  de caída de p resió n  ace io -  i 
nado a mano 9, comprende dos v á lv u la s  de reten ción  49 y  ̂
50, d isp u esta  una a l  lado de l a  o tra  en cámaras 51, 52, que ! 
comunican respectivam ente con e l d ep ósito  de alim entación  ¡ 
y el c il in d ro  de freno por lo s  can a le s  12  y 30! e s t a s  v á l—  ̂
v u la s entran en acción  cuando s e  separan  de sua a s ie n to s  
re sp e c t iv o s  53 y 54, con o b je to  de v a c ia r  respectivam ente  ̂
e l d epósito  de alim entación  3 y s i  c il in d ro  de fren o  4 a í
t r a v é s  dé ab ertu ra s 55 y 56. La abertura  de l a s  v á lv u la s  j
de reten ción  49 y 50 s e  obtiene con la  ayuda de una p a lan -  ̂
ca 57 que se  extiende debajo e s ta s  v á lv u la s , estando a r t i -   ̂
culada por RR extremo en un a je  58 y p ro v is ta  de dos dedos  ̂
59 y 60 d isp u e sto s  de manera que, cuando se  hace dar v u e l-  t 
t a s  a l a  pa lan ca en e l sen tid o  de l a s  ag u ja s  de un r e l o j ,  j 
e s ta b le c e  respectivam ente con tacto  con l a s  v á lv u la s  de r e -   ̂
tención 49 y 50 sep arán d o las de su s a s ie n to s . Un mango de í 
mando 61 emerge de l a  pared  in fe r io r  del c á r te r  del d isp o s i-4 

t iv o  de ca id a  de p re sió n ; t ie n e  en e l  in te r io r  d el c á r te r  t 
una cabeza 62 presentando le  forma de un d isco  agujereado 
encontrándose en contacto  con una p a r te  s a l ie n te  p re v is ta  
en la  palanca 57. Cuando se  d esp laza  e l mango 61 fuera de
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l a  v e r t i c a l ,  l a  cabeza 62 da v u e lta s  sob re  su  borde de ma­
nera a lev an tar  la  p a rte  de l a  palan ca 57, en con tacto  con 
e l l a ,  accionando por con sigu ien te  e s ta  pa lan ca ,ab rien d o  
primero l a  v á lv u la  de re ten ción  50 y luego l a  v á lv u la  de 
reten ción  49.

Según el invento, una v á lv u la  de re ten ción  de su p e r f i­
c ie  re lativam en te  grande 63 se  encuentra d isp u e sta  en una 
cámara 64 situ ad a  encima de l a  v á lv u la  de reten ción  49 y 
c o a x ia l con e s t a .  La cámaaa 64 se  abre en e l can al 42 y a 
tr a v é s  de e s te  en el d ep ósito  de mando 5 y en la  cámara de 
mando de diafragm a 41. La v á lv u la  de reten ción  63 acciona 
la  comunicación entre l a  cámara 64 y un c a l ib r e  del c á r te r  
65 terminando en la  cámara 51 y constantem ente a b ie r to  por 
con sigu ien te  en e l depósitode alim en tación . Un r e so r te  66 

d isp u esto  en l a  cámara 64 empuja l a  v á lv u la  de reten ción  
63 h acia  su p o sic ió n  de c ie r r e .  Como se  ha indicado ya mas 
a r r ib a , l a  v á lv u la  de re ten ción  63 es re lativam en te  grande 
de manera a acc io n ar, una comunicación de su p e r f ic ie  c o rre s­
pondiente entre l a s  cámaras 51 y 64 y por con sigu ien te  entre 
e l d ep ó sito  de alim entación  3 y el d ep ó sito  de mande 5 ; 
la  p re sió n  e je rc id a  por e l m uelle 66 en e s t a  v á lv u la  de re ­
tención es ig u a l a l a  p re sió n  mínima ex ig id a  para  d esp lazar 
e sta  v á lv u la  ap licán d o la  contra su a s ie n to ; de e s ta  manera, 
cuando una reducción de p re sió n  se  produce en l a  cámara 64, 
como se  ex p lica  mas l e jo s ,  l a  v á lv u la  de reten ción  63 se  
abre b a jo  e l e fecto  de l a  p re sió n  re in a n te  en la  cámara 51 
y para una d ife re n c ia  de p resió n  extremadamente pequeña en­
t r e  l a  cámara 51 y l a  cámara 64.

La v álvu la  de reten ción  49 s e  encuentra dentro de una 
ja u la  67 su c e p tib le  de d e s l iz a r  en un c a l ib r e  apropiado del 
c á r te r  y una v a r i l l a  68 montada d eslizan d o  en e l c a l ib r e  65 

del c á r te r  se  apoya en una extrem idad en e sta  ja u la .  Cuando 
l a  v á lv u la  de reten ción  49 s e  encuentra a p lic ad a  en su  adíen- 
to , l a  o tra  extremidad de la  v a r i l l a  68 s e  encuentra separa­
da de l a  v á lv g la  de re ten ción  63, pero cuando se  ha desp la—
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zade su fic ien tem en te  e l mango 61 y l a  v á lv u la  de retenci&n. 

se  encuentra, debido a e l lo ,  a b ie r ta , l a  v a r i l l a  68 es ac­
cionada pox l a  ja u la  67, provocando la  abertura de l a  v á l­
vula de re ten ción  63. '

Cuando el ap are jo  de fren o  e s tá  completamente v ac io  í 
de f lu id o  ba jo  presi& n, su s d iv e r sa s  p a r te s  se  encuentran 
en l e s  p o sic io n e s rep resen tad as en el d ibu jo * P sra cargar 
in ic ia lm en te  e l ap are jo , se  manda f lu id o  b a jo  presi&n en e l  ! 
conducto gen eral 2, desde donde pasa por e l can al 14 en 1& 
cámara de diafragm a 48 del d isp o s it iv o  de v á lv u la  de mando ? 
31, en l a  cámara de v á lv u la  13 d e l d isp o s it iv o  de válvu le  
de apretado rápido 7, y a tr a v é s  de una estrangulaci& n 69 
y un canal 70 h asta  la  cámara de v á lv u la  3? del d i s p o s i t i ­
vo de v á lv u la  de carga 80*

El f lu id o  b a jo  presi& n sum in istrado  por el conducto 
gen era l 2, en la  cámara de diafragm a 48 pasa por e l canal 
71 y una v á lv u la  de retenci&n 72 h asta  un canal 75, y de 
a l l i  a t r a v é s  de una estrangulaci& n  74 h asta  un canal 75 
que termina en l a  cámara 37 del d is tr ib u id o r  de v á lv u la  de  ̂
mando 31t e l f lu id o  paaa igualm ente del can al 73 a tra v é s  
de una estrangulaci& n 76 en un can al 77 y por un o r i f i c io   ̂
78 del d is tr ib u id o r  de carga 23, h a sta  l a  cámara de v á lv u la  ¡ 
de carga 22. El f lu id o  b a jo  presi&n a s i  sum in istrado en l a   ̂
cámara 37 del d is tr ib u id o r  pasa  a l  canal 12 del dep&sito 
de alim entaci&n y a l  p ro io  tiempo e l f lu id o  b a jo  presi&n 
procedente de l a  cámara de v á lv u la  22 del d isp o s it iv o  de 
carga 8, pasa igualm ente a l  canal 12 a tr a v é s  de un o r i f i c io '  
7$ del d is tr ib u id o r  23, d e l canal 80 y de una e stran g u la -   ̂
ci&n 81 y p asa  luego a l  dep& sito de alim entaci&n 3 , la  cá­
mara de v álvu la  de retenci&n 51 del d isp o s it iv o  de caída  ̂
de presi&n 5 y la  cámara de diafragm a 11 del d isp o s it iv o  ¡j 
de apretado ráp ido  7, cargando a s i  e ste  dep& sito y e sta s  
cámaras h asta  la  presi&n del conducto gen era l.

El aumento de presi&n del conducto gen eral en la  cáma­
ra  13 acompaña e l aumento de presi& n del dep&sito de alim en-
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taci&n en la  cámara 11, y cuando e s ta s  dos p re sio n es se  
eq u ilib ran , e l r e so r te  17 mantiene l a s  d ife re n te s  p a r te s  
del d isp o s it iv o  de apretado en su Posici& n normal c o rre s­
pondiendo a l a  d el d ib u jo ; en e s ta  posici& n, la  cámara 27 
del d isp o s it iv o  de carga 0 se  pone en con tacto  con e l a i r e  
l ib r e  por e l can al 28, una cavidad 82 en e l d is tr ib u id o r  15 
de apretado ráp ido  y un o r i f i c io  83, comunican con la  atmos­
fe ra . Estando a s i  pu esta  en comunicación con el a i r e  l ib r e
la  mencionada cámara 27* l a s  d iv e r sa s  p a r te s  d el d i s p o s i t iv o  ̂
de carga 8 permanecen en l a  posici& n represen tada en el d i-  ¡ 
bujo, debido a l empuje e je rc id o  por e l r e so r te  26, m ientras ¡ 
que se  carga in ic ia lm en te  e l ap are jo . ¡

Cuando el f lu id o  b a jo  presiOn l le g a  a la  cámara 22 del ¡ 
d isp o s it iv o  de carga 8 , como se  ha in d icado, s a le  a tr a v é s  ! 
del canal 42 h asta  e l depOsito de mando 5, en la  cámara de 
mando 41 del d isp o s it iv o  de mando 31 y en la  cámara de v á l­
vula de reten ción  64 del d isp o s it iv o  de caída de presiOn 9, 
cargando a s ie s t e  d isp o s it iv o  y e s t a s  cámaras a ig u a l pre­
siOn que la  e x iste n te  en el conducto gen eral 2 y e l depOsi- ' 
to  de alim entación  3.

Como puede v e rse , la  presiOn del depO sito de alim enta- { 
ciOn reinando en la  cámara 37 del d isp o s it iv o  de mando 31* 
actúa en una d irección  en el diafragm a 32 y en d irección  
opuesta en e l diafragm a 33* que t ie n e  l a  misma su p e r f ic ie  
que el diafragm a 32; e sta  presiOn crea a s i  fu e rz a s  opuestas j 
y e q u ilib ra d a s . Igualm ente, l a  presiOn del conducto gen eral t 
e je rc ién d o se  en la  cámara 48 y actuando en el diafragm a 35* *
e q u ilib ra  l a  presiOn opuesta del depOsito de mando actuando 
en la  cámara 41 en e l diafragm a de ig u a l su p e r f ic ie  32 cuan- 
do el depOsito de mando 5 se  encuentra totalm ente cargado a  ̂
l a  presiOn del conducto gen era l. Todas e s t a s  fu e rz a s  e q u iü -   ̂
brándose, l a s  d iv e rsa s  p a r te s  del d isp o s it iv o  de mando 31 !
se  s itú an  en una posiciO n normal o de a f lo ja d o  bajo  la  acciOn 
de l a s  fu e rz a s  de llam ada opuestas da lo s  r e so r te s  84 y 85. i:

El d is tr ib u id o r  a u x i l ia r  40 y el d is t r ib u id o r  p r in c i-  ^

í
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p al 33 del d isp o s it iv o  de mando 31 encontrándose a s i  en 
p o sic ió n  de a f lo ja d o  de lo s  fren o s, el c ilin d ro  de freno

4 y la  cámara 47, se  encuentran ambas en Comunicación con 
e l a i r e  l ib r e  a tr a v é s  de un can al 85, de un o r i f i c io  88 
del d is tr ib u id o r  p r in c ip a l ,  de un can al 89 y de una e stran ­
gu lación  de a f lo ja d o  90. Los d ep ó sito s de apretado rápido
6 están igualm ente, lo s  dos, p u esto s en contacto  con e l t
a ir e  l ib r e  a tra v é s  del canal 91, de una cavidad 92 del ;
d is tr ib u id o r  p r in c ip a l , y de un canal 93. El canal 91 t e r -  ' 
mina en el a s ie n to  del d is t r ib u id o r  de apretado rápido y 
se  encuentra cu b ierto  por e s te  d is tr ib u id o r  cuando ocupa Í 
l a  p o sic ió n  normal. ¡

El d ep ósito  de alim entación  3 y el d ep ó sito  de mando
5 encontrándose cargados a ig u a l p resión  que e l conducto 
gen era l, puede v erse  que la  v á lv u la  de reten ción  63 del 
d isp o s it iv o  de caída de p re sió n  9 ee a p lic a  contra su asien-' 
to  por e l r e so r te  66. Las o ir a s  v á lv u la s  de reten ción  49 y t 
50, están  igualm ente a p lic a d a s  contra su s a s ie n to s  por lo s   ̂
r e so r te s  re sp e c tiv o s  53 y 54, e l mango de maniobra 61 hall& i 
-dose vertica lm en te , como se  in d ica  en e l d ib u jé *

El ap are jo  de freno encontrándose cargado y e l c i l i n -  [ 
dro de freno 4 estando a l  e ir e  l ib r e ,  como queda in d icado , ; 
para ap re ta r  lo s  fren o s, se  provoca una reducción de pre­
sión  en el conducto gen eral 2, accionando de manera normal 
l a  l la v e  d el mecánico (no re p re se n tad a ). Cuando la  p resión  ! 
en el conducto gen eral que re in a  en l a  cámara 13 del d isp o- ¡ 
s i t iv o  de apretado ráp ido  7 se  encuentra a s i  ligeram ente 
reducida, por ejemplo de 0,038 K gs/c<&2 in fe r io r  a l a  pre­
sión  del d epósito  de alim entación  reinando en l a  cámara 11, ! 
e l diafragm a 10 se  encuentra sometido a una fu erza que lo  
deforma rápidam ente venciendo la  acción  del r e so r te  17 y ¡ 
d esp laza  e l  d is tr ib u id o r  15 h asta  una p o sic ió n  de apretado ' 
ráp id o .

En e sta  p o sic ió n  de apretado rápido  del d is tr ib u id o r  
15, un o r i f i c io  94 del d is tr ib u id o r  se  encuentra fre n te  del ^



355

360
T-

365

370

375

-t-

38o

385

-  12 2012897EN 51_____ _MsJBPECHUiOm
canal 28 y perm ite a s i  a l  f lu id o  bajo  presión  s a l i r  del 
conducto gen eral pasando a la  cámafa 27 d e l d isp o s it iv o  
de carga 8, y crear una fu erza qne deforma lo s  diafragm as 
18 y 19 venciendo el empuje del r e so r te  26 y d esp laza  por 
con sigu ien te  el d is tr ib u id o r  23 h asta  una posic ión  cubrien­
do e l canal 70 del conducto gen era l* el canal 80 del depo­
s i t o  de alim entación  y e l canal 77* l a s  comunicaciones de 
carga del d ep ósito  de alim entación  3 y del depósito  de man­
do 5 se  encuentran a s i  cerrad as con ob jeto  de impedir el 
reg re so  del f lu id o  de esto s d ep ó sito s h acia  el conducto 
gen eral a islan d o  a l  propio tiempo lo s  dos d ep ó sito s entre 
s i ,  en e ste  momento.

En e sta  p o sic ió n  de apretado rápido ¿ e l  d is tr ib u id o r  
15* e l can al 91 se  encuentra a b ie r to  en l a  cámara 13 y el 
f lu id o  ba jo  presión  precedente del conducto gen era l s a le  
rápidam ente de e s ta  cámara a l  canal mencionado, y de a l l í  
a tra v é s  de l a  atm ósfera pasando por la  cavidad 92 del d i s ­
tr ib u id o r  p r in c ip a l 38 y e l can al 93* para r e a l iz a r  a s i  una 
reducción de p resión  de apretado ráp ido  en e l conducto ge­
n era l y para tra n sm itir  e sta  reducción  de p resión  que pa­
sa a s i  de vagón a vagón, de manera c o rr ie n te , a lo  largo  
del tren .

Cuando* debido a l  funcionam iento del d isp o s it iv o  de 
apretado rápido 7* la  p re sió n  d el conducto gen era l en la  
cámara 48 se  encuentra su fic ien tem en te  reducida con r e s ­
pecto  e l a  p resió n  acumulada en el depósito  de mando r e i ­
nando en la  cámara 41* e s ta  ú ltim a presión  d esp laza  hacia  
aba jo  l a  s e r ie  de d iafragm as. Las p ie z a s  están  ca lcu lad as 
para que l a  s e r ie  de diafragm as se  d esp lace  h acia  abajo  
cuando le  p resión  del conducto gen eral en l a  cámara 48 es 
in fe r io r  de un v a lo r  comprendido entre 0*14 y 0*21 Kg. por 
cm2 a l a  p resió n  del d ep ósito  de mando reinando en la  cá­
mara 41; como puede v erse , en el caso en que esto  no se  
r e a l iz a r a  de manera exacta, 3a p resió n  del conducto gene­
r a l  con tin u aría  a d ism inuir, g r a c ia s  a l a  acción  del d is -
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p o s it iv o  de apretado ráp id o  7, h asta  Que l a  s e r ie  de día** 
fragmas empieza a d e sp la z a rse .

Cuando le  s e r ie  de d iafragm as se  d esp laza  a s i  h ac ia  
ab a jo , a r r a s t r a  primero e l d is t r ib u id o r  a u x i l ia r  4o y lo  
desp laza  son re la c ió n  a l  d is t r ib u id o r  p r in c ip a l  38 de ma­
nera a ce rrar  l a  comunicación en tre  l o s  o r i f i c io s  86 y 88 
d e l d is tr ib u id o r  y a descon ectar a s i  e l c il in d ro  de freno 
4 del can al de a f lo ja d o  89, e s te  desplazam iento descubrien­
do igualm ente un o r i f i c io  95 del d is t r ib u id o r  p r in c ip a l  38.  ̂
E l movimiento de lo s  d iafragm as continuando, d esp laza  s e -  i 
guidamente e l  d is t r ib u id o r  p r in c ip a l  38 h ac ia  ab a jo , d eb i- ! 
do a l  con tacto  entre e s te  d is t r ib u id o r  y e l espaldón supe­
r io r  39 de l a  v a r i l l a  36, h asta  que e ste  d is tr ib u id o r  38 
alcanza una p o sic ió n  de apretado en l a  que e l o r i f i c io  95 
se  encuentra fre n te  del can al 85 del c il in d r o  de fren o . ¡ 
El f lu id o  b a jo  p re sió n  procedente de le  cámara 37 y del de- ' 
p ó s ito  de alim entación  3 que e s tá  unido a dicha cámara, pa- ! 
sa  seguidamente hacia  e l canal 85 y de a l l i  a l  c il in d r o  de 
fren o  4 en donde provoca e l apretado de lo s  fren o s en e l í 
vagón. Cuando e l c il in d ro  b a jo  p resió n  su m in istra  a s i  a l  
c il in d ro  de freno 4, l a  p re sió n  de e s te  f lu id o  p asa  a s e r  f 
e fe c t iv a  en la  cámara 47 pera ac tu ar en una d irecc ión  con— t 
tr a  e l diafragm a 35 y en d irecc ió n  opuesta con tra e l d ia­
fragma mas grande 34.

En l a  p o sic ió n  de apretado d e l d is t r ib u id o r  p r in c ip a l 
38, e l can al 91 e stá  cu b ierto  por e s te  d is t r ib u id o r  de ma— 
ñera a im pedir a l  f lu id o  b a jo  p re sió n  que continué sa lien d o  !' 
del conducto gen era l h acia  l a  atm ósfera . No ob stan te , cuan- ! 
do esto  se  produce, es d e c ir  cuando e l can al 91 se  encuen­
tr a  cu b ierto , e l flu id o  b a jo  p resió n  continua sa lien d o  del ' 
conducto gen eral pasando a lo s  d ep ó sito s  de apretado rápido  ? 
6 h asta  que e sto s  d ep ó sito s estén  cargados a una presión   ̂
ig u a l  a l a  del conducto g en era l; e sto s  d ep ó sito s p roporcio - j; 
nan a s i  una reducción determinada de p re sió n  en el conduc-  ̂
to  gen era l después del desplazam iento del d isp o s it iv o  de f
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mando h asta  su posici& n de apretado y con ob jeto  de e sta ­
b lecer  en el vag&n una po ten cia  de freno determ inada.

Supóngase ahora qye l a  reducción de presi&n en el con­
ducto gen eral ha c e sa d o  debido a l a  igu aldad  de presi&n 
en lo s  dep& sitos de apretado rápido 6; cuando la  presi&n 
obtenida en el c il in d ro  de freno 4 y en la  cámara 47 pasan 
a se r  lo  su fic ien tem en te  grandes, debido a l a  s a l id a  del 
f lu id o  procedente del dep&sito de aüm entaci& n, y con r e la -  
ci&n a l a  presi&n reducida del conducto gen eral en l a  c&ma- ¡ 
ra 48, para vencer la  fu erza de mando e sta b le c id a  por l a  ¡

i
presi&n del dep&sito de mando en l a  cámara 41 y actuando í 
en e l diafragm a 32, l a  s e r ie  de d iafragm as se  d esp laza  ha­
c ia  a rr ib a  arrastran d o  e l d is t r ib u id o r  a u x i l ia r  40; el des­
plazam iento del d is tr ib u id o r  a u x i l ia r  40 con relaci& n e l  d is í  
tr ib u id o r  p r in c ip a l  38, provoca la  abertura del o r i f i c io  
95 por el d is t r ib u id o r  a u x i l ia r  y pone f in  a la  alim enta­
ci&n del c il in d ro  de freno 4 en f lu id o  b a jo  presi&n y por 
con sigu ien te  a l  aumento de presi& n en la  cámara 47; de e l lo  í 
r e su lta  que el movimiento de la  s e r ie  de d iafragm as se  para ¡ 
en una Posici&n en la  que cubre el o r i f i c io  de apretado, 
posici& n d e fin id a  por el contacto entre la  v a r i l l a  36 y l a  ! 
extremidad in fe r io r  del d is tr ib u id o r  p r in c ip a l 38. í

S i  se  hace funcionar l a  l la v e  del mecánico (no rep re-  j, 
sen tada) para obtener una nueva reducci&n de presi&n en e l í 
conducto gen eral 2 y en l a  cámara 48, la  s e r ie  de d ia fr a g -   ̂
mas d esp laza  el d is tr ib u id o r  a u x i l ia r  40 h asta  ocupar su 
posici& n de apretado . El f lu id o  b ajo  presi&n s a l e  entonces 
de nuevo a tra v é s  del o r i f i c io  de apretado 95 h asta  e l  c i ­
lin d ro  de freno 4 y de la  cámara 47 h asta  que e s ta  presi&n j 
en e l c il in d ro  de freno ae encuentre lo  su fic ien tem en te au- ¡
mentada de acuerdo con l a  nueva reducci&n de presi&n en e l  ¡%
conducto gen era l; el d is tr ib u id o r  a u x i l ia r  40 se  desp laza 
seguidamente de nuevo h asta  a lcan zar la  posici& n en la  que  ̂

cubre e l o r i f i c io  de apretado con o b je ta  de l im ita r  la  po­
ten c ia  de freno conforme con la  nueva reducci&n de presi&n
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en el conducto gen era l.

De e sta  forma se  puede re g u la r  e l apretado de lo a  f r e ­
nos proporcionalm ente a l a s  reducciones su c e s iv a s  de l a  
presi&n en el conducto gen eral 2, e l d isp o s it iv o  de ap re ta­
do rápido 7 funcionando tan so lo  en re sp u esta  a la  reduc- 
si&n i n i c i a l  de l a  presi&n en e l conducto gen era l.

Debe h acerse  p resen te  que l a  p re sió n  obtenida en el 
c ilin d ro  de freno 4 y en l a  cámara 47 e stá  l im itad a , según 
si grado de reduccign  de presi&n en e l conducto gen era l,
?or l a  presi& a acumulada en el dep& sito de mando 5 y en la  
cámara de mando 41. Debe se ñ a la r se  igualm ente que e l des­
plazamiento del diafragm a 32 h acia  ab a jo , cuando se  e fec- 
:ua un apretado de fren o s, aumenta e l Volumen de la  cámara 
H y tien d e  por lo  tan to  a p e rm itir  a l a  p resió n  re in an te  j 
m e sta  cámara y en e s te  d ep osito  caer a una presi& a in fe -  j 
io r  a l a  e sta b le c id a  in ic ia lm en te  que era ig u a l a l a  p re -  ! 

'i&u normal en e l conducto g en era l, y que se  desea manta- ¡ 
Ler con stan te  en l a  cámara 41, durante y después del ap re- í 
ado de lo s  fren o s. !

S i  se  d e jara  l a  presi& n del d epósito  de mando en l a  ! 
ámara 41 d ism inuir a s i ,  tan  so lo  se  obtendría una poten-  ̂
ia  de freno in fe r io r  a la  p o ten c ia  deseada para una r e -  
ucci&n determinada de presi&n en e l conducto g en era l. Una [ 
a l  reducci&n de presi&n del dep&sito de mando en la  cáma-  ̂
a 41 r e t r a s a r la  además e l  e stab lec im ien to  de una d ife re n -   ̂
i a  s u f ic ie n te  en tre e s ta  p re s ig n  y l a  p re a iin  del eonduc- j! 
o gen eral en l a  cámara 48 para d e sp lazar  lo s  d is tr ib u id o -  í 
es 38 y 40 h asta  su posici& n de a p re ta d !; l a  propagaci&n 
e apretado de lo s  fren o s a lo  la rg o  del tren  se  encentra- í 
ia  a s i  reducida de manera poco s a t i s f a c t o r i a .  De confor- í 
idad  con e l invento, l a  presi& n del dep& sito de mando en ¡¡ 
a cámara 41 no puede dism inuir sensib lem ente a un v a lo r  
n fe r io r  de presi&n in ic ia lm en te  p re v is to  bajo  e l e fecto  
e un desplazam iento del diafragm a 32 h ac ia  ab a jo , g r a c ia s  
una comunicaci&n p re v is ta  entre el* dáp^eito  de alim en ta-

- 15**
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ci&n 3 y el dep&sito de mando 5 y accionada por l a  válvu la 
de retencl&n 63. Como ya se  ha indicado an te s , le  v á lv u la  
de retenci& n 63 acciona una comunicaci&n de gran caudal y 
l a  fu erze  que e je rc e  en e l r e so r te  66 t ie n e  ju sto  e l  v a lo r  
minimo n ecesário p ara  a p l ic a r la  en su a s ie n to  cuando l a s  
p re sio n es del dep&sito de a lim en tsc i& n y  del deposito  de 

mando actuando respectivam ente contra l a s  c a ra s  opuestas ? 
de e sta  v á lv u la  son sensiblem ente ig u a le s .  Con este  d isp o - 
sic i& n , cuando la  s e r ie  de d iafragm as se  d esp laza  h acia  j 
abajo? en re sp u esta  a una reducci&n de presi& n del conduc­
to  gen eral en la  cámara 48 y tien d e  a red u c ir  l a  presión  
del f lu id o  en l a  cámara 41 y el d eposito  de mando 5? la  
v á lvu la  de reten ción  63 se  abre ten pronto la  presi&n del
d ep osito  de mando actuando en l a  cámara 64 pasa a se r  l ig e —^ ¿
ramente in fe r io r  (de o?035 Kg. por cm2 por ejemplo) a la í
presi&n del dep&sito de alim entaci&n 3 actuando en la  cá­
mara 51; el f lu id o  b ajo  presi& n p asa  entonces rápidamente [ 
del dep& sito de alim entaci&n 3 re lativam en te  grande a l  de- [ 
p& sito de mando 5 re lativam en te  pequeño y en la  cámara 41 
de manera a mantener la  presi&n en e s te  ú ltim o dep&sito y 
en e sta  cámara sensiblem ente ig u a l a l a  presi& n in i c i a l  ; 
se  observará que esto  se  produce an tes de que e l d isp o s i­
tiv o  de mando haya alcanzado su  posici& n de apretado y por ! 
con sigu ien te  m ientras que e l dep& sito de alim entaci&n 3 
se  encuentra aún completamente cargado . Manteniendo a s i  la   ̂
presi&n de la  cámara 41 sensiblem ente ig u a l a l a  presi&n i 
deseada, cuando la  s e r ie  de d iafragm as se  d esp laza  hacia  í 
abajo? el apretado de lo s  fren oa no se  r e t r a s a  y e l mecá- 
n ico  con tro la  e l tren  con segu rid ad . ^

Se observará que, cuando el f lu id o  a presi&n se  manda , 
del d isp o s it iv o  de alim entaci&n 3 a l  c il in d ro  de freno pa— ¡ 
ra  e fectu ar e l apretado de lo s  fren o s, l a  v á lv u la  de re ten -  ¡ 
ci&n 63 se  ap lic a  contra su a s ie n to  por e l r e so r te  66 de ¡ 
manera a im pBiir a l  f lu id o  b ajo  presi&n Continué en el de— f 
p& sito  de mando 5 el i r  h acia  a t r á s  en direcci& n del dep&- ¡
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s i t o  de alim entación  3 , cuando la  prealón  en e s te  pasa e 
a se r  in fe r io r  a l a  del d epósito  de mando 5 debido a la  
alim entación  del c il in d ro  de freno 4-

Cuando la  p re sió n  obtenida en e l c il in d ro  de fren o  4% 
ha aumentado proporcionalm ente a l a  p resió n  reducida en 
e l conducto gen era l, l a  s e r i e  de d iafragm as desp laza e l  
d is t r ib u id o r  a u x i l ia r  4o h aata su p o sic ió n  en l a  que cubre 
e l o r i f i c i o  de apretado a f in  de l im ita r  l a  potencia del 
fren o , Com& se  ha indicado precedentem ente; e l desp laza­
miento dél diafragm a 32 r e su lta n te , reduce el volumen de 
l a  cámara 41 y produce por co n sigu ien te  en e s ta  cámara un 
l ig e r o  aumento de p re sió n  que ex ige  un aumento de p resió n  
proporcionado de l a  p resió n  del c il in d ro  de freno en la  
cámara 47 para l l e g a r  a l a  p o sic ió n  requerida para cu brir 
e l o r i f i c io  de apretado . Esto es no obstan te  ad m isib le , sien  
pre  que se  obtenga una re sp u e sta  ráp id a  de l a  s e r ie  de d ia ­
fragm as para r e a l iz a r  la  a p lic a c ió n  de l . s  fren o s.

Para a f lo ja r  lo s  fren o s, s e  r e s ta b le c e  l a  p resió n  del 
f lu id o  en e l conducto gen era l y por co n sig u ien te  en l a  cá­
mara 48; cuando l a  p re sió n  en e s ta  cámara ha aumentado su­
fic ien tem en te  para vencer la  p re sió n  opuesta d el d epósito  
de mando en l a  cámara 41, la  s e r i e  de d iafragm as vuelve a 
l a  p o sic ió n  representada en e l d ib u jo , p o sic ió n  en la  que ! 
e l d ep ósito  de mando 3 s e  carga  en f lu id o  ba$o p resió n  por  ̂
una s a l id a  atravesando únicamente l a  e stran gu lac ió n  74, y 
e l f lu id o  b a jo  p resió n  s a l e  del c il in d ro  de fren o  4 para 4 
r e a l iz a r  e l a f lo ja d o . f

S i  se  desea graduar, es d e c ir  l im ita r  e l a f lo ja d o  de j 
lo s  fren o s, tan  so lo  se  r e s ta b le c e  parcialm en te l a  presión  
en e l conducto gen eral 2 y en l a  cámara 48. En e s te  caso ,  ̂
l a  p re sió n  en e l c il in d ro  de freno 4 y l a  cámara de d ia fra g —' 
ma 47 disminuye tan  so lo  h asta  e l momento en que l a  fu erza 
e je rc id a  contra e l diafragm a 34 vence ligeram en te  la  p re- ¡ 

sión  elevada del conducto gen era l reinando en l a  cámara 48 ¡
y actuando contra e l diafragm a 35; l a  p re sió n  del d ep ósito  ¡
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de mando reinando en l a  cámara 41 y accionando contra e l 
diafragm a 32 desp laza entonces el d is tr ib u id o r  a u x i l ia r  40 
Con re sp e c to  a l  d is tr ib u id o r  p r in c ip a l  38 h asta  que el es­
paldón su p erio r  de la  v a r i l l a  36 e sta b le c e  contacto con la  
extremidad adyacente del d is tr ib u id o r  p r in c ip a l 38. En e s ta  
P osic ión  del d is tr ib u id o r  a u x i l ia r  40# la  comunicación está  
cerrada en$re lo s  o r i f i c io s  86 y 88 a f in  de impedir que el 
f lu id o  b ajo  presión  continué a s a l i r  fu era  del c ilin d ro  de 
freno# lim itando a s i  e l a f lo ja d o  de lo s  fren o s en función 
del aumento de p resión  en el conducto gen eral 2. De e sta  
forme se  puede graduar l a  reducción de p resió n  en el c i l i n ­

dro de freno Por aumentos su c e s iv o s  de p resión  en el con­
ducto gen eral h asta  un momento en que, l a  p resió n  del con­
ducto gen eral habiendo alcanzado sensiblem ente su v a lo r  non 
mal, el r e so r te  85 mantiene f i ,a lm e n te  la  s e r ie  de d ia fra g ­
mas y lo s  d is tr ib u id o re s  38 y 40 en su p o sic ió n  normal o 
p o sic ió n  de a f lo ja d o  # en e sta  p o sic ió n , el a f lo ja d o  de lo s  
fren os es completo y el depósito  de alim entación  3 se  car­
ga nuevamente completamente Como se  ha indicado an tes.

S i  la  p resión  del d epósito  de alim entación  3 cae sen­
siblem ente a l  v a lo r  de l a  p resió n  en e l conducto gen eral 
m ientras que lo s  fren os se  encuentran ap re tad o s, o cuando 
la  p resió n  del conducto gen era l aumenta h asta  a lcan zar sen­
siblem ente la  p resión  del depósito  de alim entación  3 cuan­
do s e  l le v a  a e fecto  un a f lo ja d o  de lo s  fren o s, el r e so r te  
17 s i tú a  lo s  d iv erso s elementos o p a r te s  del d isp o s it iv o  de 
apretado rápido 7 en la  p o sic ió n  represen tada en el d ibu jo  
y para l a  cual la  cámara de diafragm a 27 del d isp o s it iv o  
de carga 8 se  encuentra en comunicación C(,n el a i r e  l ib r e  
como se  ha indicado anteriorm ente. No obstan te , l a s  d iver­
sa s  p a rte s  del d isp o s it iv o  de cargg 8 permanecen en su po** 
s ic ió n  de la  izq u ie rd a , cubriendo lo s  can ales 70, 77 y SO 
Para mantener el d epósito  de mando 5 desconectado del de­

p ó s ito  de alim entación  3 y cerrando la  comunicación de car­
ga del depósito  de alim entación  por lo s  can ales 77 y 81,



4 ^

600

605

610

615

620

625

* " * 2 0 t 2 8 y
debido a l a  p resió n  del f lu id o  sum in istrado por e l c i l in ­
dro de freno 4 y accionando en l a  cámara 29 en e l d ia fra g ­
ma 20, h a sta  que la  p resión  del c ilin d ro  de freno Caiga a 
un v a lo r  para e l cual el a f lo ja d o  completo e stá  aproximada­
mente re a liz a d o . En e ste  momento el r e so r te  26 s i tú a  l a s  

¡d iv e r s a s  p a r te s  del d isp o s it iv o  de carga en su po sic ión  n or-í 
. mal de manera a cu b rir de nuevo l a s  comunicaciones que se  

i  mencionan mas a r r ib a , perm itiendo en f in  l a  carga del depó- : 
s i t o  de alim entación  3 a tra v é s  de l a  e stran gu lac ió n  76, 
cuyo caudal se  anade a l  de l a  e stran gu lac ió n  74 que sumi­
n is t r a  so lo  para cargar e l depósito  de alim entación  durante ¡ 
todo el tiempo que un a f lo ja d o  completo de lo s  fren os no ha j 
s id o  re a liz a d o , y para p erm itir  igualm ente la  igu aldad  de ¡ 
p resión  en e l d epósito  de mando 5 y en el d ep ó sito  de a l l -  ¡ 
mentación 3. ^

Como puede ob servarse , ya que la  p resió n  del f lu id o  en  ̂
el d epósito  de mando 5 se  mantiene por un desagüe proceden-  ̂
t e  del depósito  de alim entación  3 y pasando por la  v á lv u la  
de reten ción  63 cuando e l diafragm a 32 se  d esp laza  hacia  
abajo  para e fec tu ar un apretado de lo s  fren o s, la  p resión  
en la  cámara 41 y en e l d epósito  de mando 5 su fren  un aumen- ¡ 
to  su p erio r  a l  aumento normal cuando e l diafragm a 32 se  
desp laza hacia  a r r ib a  para e fectu ar un a f lo ja d o  de lo s  f r e -  [ 
nos. Esto no t ie n e  ninguna im portancia secun dárla  con r e s ­
pecto a l a  v en ta ja  de obtener una re sp u e sta  ráp id a  de la  
s e r ie  de diafragm as cuando se  manda e l apretado de lo s  f r e -  j 
nos; es evidente que r e su lta  un c ie r to  r e tr a s o  a l  comienzo ¡
del a f lo ja d o , prolongándose e ste  re tr a so  h asta  e l momento !
en que l a  p resión  en e l conducto gen eral Ha aumentado lo  su­
f ic ie n t e  para vencer la  p resió n  elevada del d ep ó sito  de man­
do en la  cámara 41. Es, no ob stan te , p r e fe r ib le  que cuando i 
la  p resión  ha caído  totalm en te en e l  c il in d ro  de freno, la  
p resió n  en e l d epósito  de mando 5 y l a  cámara 41 se  igu alen  ! 
Con la  p resió n  en e l Conducto gen eral con ob je to  de e v ita r  i 
que la  s e r ie  de diafragm as no se  s i tu é  en la  p o sic ió n  cubrían!630



635

64o
"3*

645

65o

655

660

665

-  2o *-2 0 t2 8 9
do e l o r i f i c io  de a f lo ja d o , para la  cual la  comunicación 
e stá  cerrada entre lo s  o r i f i c io s  86 y 88, y no mantiene 
a s i  f lu id o  b ajo  p resión  en ei c il in d ro  de freno 4, y para 
e s ta r  seguro , Por o tra p a rte , que e l d ep osito  de mando 5 
se  cargará  a la  p re sió n  normal del conducto gen eral, puede 
v e r i f ic a r s e  de vez en cuando, en el momento de empezar 
l a  a p lic a c ió n  de lo s  gren os. E ste  re su lta d o  se  obtiene por
el d isp o s it iv o  de carga 8 perm itiendo, a l  ocupar su p o s i­
ción normal, el regreso  h acia  e l conducto gen eral y a t r a ­
vés de l a  e stran gu lac ión  69 del f lu id o  en exceso en el de- j 
p ó s ito  de mando 5* ¡i-

Accionando a mano e l mango 61, se  puede a b r ir  la  v á l-  ! 
vu la de reten ción  5o de manera a poner tan so lo  en contac- ! 
to  con e l a i r e  l ib r e  e l c il in d ro  de freno 4; empujando mas 
l e jo s  el mango 61, se  puede igualm ente a b r ir  la  v á lv u la  de 
reten ción  49 a f in  de v a c ia r  igualm ente el f lu id o  b a jo  pre­
sión  del depósito  de alim entación  3; s i  se  empuja adn mas !
l e jo s  s i  mango 61, la  v á lv u la  de reten ción  63 se  abre para ^
que el d ep ósito  de mando 5 e ste  en contacto Con el a i r e  l i — ; 
bre cuando e llo  es n e ce sa r io  Por l a s  c irc u n sta n c ia s *

Como puede v e r se , l a  p resen te  invención o frece  un medio' 
para e v ita r  l a  reducción de p re sió n  que tien de a p rod u cirse  ; 
en el d epósito  de mando de un ap are jo  de freno del t ip o  
d e sc r ito  mas a r r ib a  cuando e l diafragm a del depósito  de ^
mando se  d esp laza  rea lizan d o  una ap lic ac ió n  de fren os, y L
ig u a la  l a  p re sió n  en el d epósito  de mando con l a  p resión
normal del conducto gen era l cuando se  a f lo ja n  seguidamente :

í
lo s  fren o s, lo s  medios p re v is to s  a e s te  e fecto  para la  in -   ̂
tervención  co n sisten  en una v á lv u la  de reten ción  de gran

¡i
caudal mantenida en su a s ie n to  por un r e s o r te  l ig e ro  y ^
pudiendo m aniobrarse a mano para v a c ia r  el d epósito  de man-  ̂
do cuando se  desea. }

N o T A

En resumen : la  ADICIÓN a l a  PATENTE PRINCIPAL, cuyo §
r e g is t r o  se  s o l i c i t a ,  recaerá  sobre l a s  re iv in d icac io n e s
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l ó ^ -  "Prim er C e r t if ic a d o  de Adicil&i, por m ejoras in­

tro d u c id as en e l  o b je to  de l a  P aten te  p r in c ip a l  na 200.541 

por% "Aparejo de fren o  con f lu id o  b a jo  presidan", c a r a c t e r i­

zado por e l  hecho d * que comprende un conducto g e n e ra l, un 

d ep o sito  de mandoa, una fuen te  de f lu id o  b a jo  p re s ió n , un 

d isp o s it iv o  p ro v is to  de to p e s m óviles; som etidos en dos ca 

r a s  op u estas a  l a s  p re s io n e s  d e l d ep ó sito  de mando y dol ¡ 

conducho g en era l y pudisndo aco io n arse  p e r  l a  p re sió n  de 

dicho d epósito  en r e c u e s t a  a  una red acción  de p re sió n  en
¡

e l  conducto gen era l p a ra  su m in istra r  f lu id o  b a jo  p re sió n  y  j 

r e a l i z a r  un apretado  de l o s  f r e n o s , y de medios accionados 

p o r e l  f lu id o  b a jo  p re s ió n  procedente de d ieha fu e n te , *

cuando se  produce e l  movimiento d e l d isp o sitiv o^  con topos 

m ó v ile s , p a ra  a b r i r  una comunicación de a lim en tación  en 

f lu id o  b a jo  p re s ió n  en tre  d ich a  fu en te  y diohc d e p ó s ito .

2 * "Primer C e r t if ic a d o  de A d ición , p o r m ejoras in -
* * ' * * ' .  ,

tre d u c id a s  en e l  o b je to  de l a  P aten te  p r in c ip a l  n* 200.541 ; 

p o n  "Aparejo de fren o  con flu id o  b a jo  p re sió n ." , segán  l a  

re iv in d ic a c ió n  prim era, c a rac te r iz ad o  por e l  hecho de que a ! 

comprende un d isp o s it iv o  de / tó lv u la  de mando de fr e n o s , 

dos top es m óviles s o l id a r io s  de l o s  cu a le s  uno estÓ  som etí-  ̂

do a  l a  p re sió n  d e l ¡flu ido  en una cámara de mando cargada 

a  p re s ió n  normal d e l conducto gen erM , actuando en oposic ión  

a  l a  p re sió n  en d i oha cámara, e s t o s  to p e a  pudióndose d esp la  

z a r  b a jo  e l  e fe c to  de l a  p re sió n  en e l  conduoto gen era l pa­

r a  acc io n ar  e l  d isp o s it iv o  do v& lvula de mando de l o s  f r e ­

nos y r e a l iz a r  una a p lic a c ió n  de e s t o s ,  y de medios pudien- * 

do acc io n arse  por l a  p re sió n  d e l  f lu id o  en d ich a cámara,

cuando e l  d i s p o s i t iv o  de to p e s se  d e sp la g a , p a ra  mantener 

l a  p re s ió n  d e l f lu id o  sensiblem ente con stan te  en d ich a  o á -  ¡) 

m ara*

3 **- * "Primer C e r t if ic a d o  de A dición , por m ejoras in tro ** 

dueidaa en e l  o b je to  de l a  p a te n te  p r in c ip a l  n *  200.541 ^

por y "A parejo  de fren o  con f lu id o  b a jo  p r e s ió n " .

{*
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segÓn l a s  a n te r io r e s  r e iv in d ic a c io n e s , c a ra c te r iz a d o  por 

e l  hecho de q *e  comprende un d isp o s it iv o  de to p e s  m óviles 

som etidos a  l a  p re s ió n  d el f lu id o  en una cámara de mando y 

a  p re s id a  op u esta  de l a  p re s ió n  d e l conducto g e n e ra l, es­

te  d isp o s it iv o  de to p e s pudiéndose d e sp laz a r  h a s ta  una 

p o sic ió n  de a f lo ja d o  en re sp u e s ta  a  una reducción  de p re­

sió n  en e l  conducto g e n e ra l con re la c ió n  a  l a  p re sió n  en 

d ich a cámara y h a s ta  una p o s ic ió n  de a f lo ja d o  en respues­

t a  a  un aumento de p re s ió n  en e l  conducto gen era l con re l&  

c ión  a  l a  p re s ió n  en d ich a cAmara, de medio s  p a ra  mantener 

sensiblem ente con stan te l a  p re sió n  en d ich a cámara de man­

do, cuando e l  d isp o s it iv o  de tope se  d e sp laz a  h a c ia  su  po 

s ic ió n  de ap re tad o , y de m edios,funcionando cuando l a  pre 

a ión  en e l  conducto gen era l aumenta h a s ta  un v a lo r  se n s i— 

bbnemte normal, p a ra  a b r i r  d icha cámara en e l  conducto 

gen eral y , cuando l a  p re sió n  en e l  mismo desciende más 

b a jo  que su  v a lo r  norm al; p a ra  a i s l a r  dicho d ep ó sito  del 

c itad o  conducto g e n e ra l*

4 * . — "Prim er C e r t if ic a d o  de A dición , por m ejoras in ­

tro d u c id as en e l  o b je to  de l a  P aten te  p r in c ip a l  Na 200.541 

p o r ; "ap are jo  de fren o  con f lu id o  b a jo  p r e s ió n " , segán  

l a s  a n te r io re s  r e iv in d ic a c io n e s , y c a rac te r iz ad o  por e l  

hecho de que comprende un d ep ó sito  de mando y un d ep ósito  

de alim entación  cargados l o s  dos normalmente a  l a  p re sió n  

d e l conducto g e n e ra l, un d isp o s it iv o  de to p e s m óv iles so­

m etidos a  l a  p re sió n  d e l d ep ó sito  de mando actuando en 

oposic ión  a  l a  p re sió n  d e l conducto gen era l y a u c e p t ib l *  

de desp lazs& se p a ra  e l  efectoc de l a  p re s ió n  d e l depósito  

de mando y en re sp u e s ta  a  una reducción  de p re s ió n  en 

e l  conducto gen era l a  p a r t i r  de una p o s ic ió n  de a f lo ja d o  

h a s ta  una p o sic ió n  de apretad o  con o b je to  de su m in istra r  

flu&do b a jo  p re s ió n , procedente d e l d ep ósito  de alim en­

ta c ió n , p a ra  r e a l i z a r  e l  apretado  de l o s  fre n o s , una comn 

n icac ió n  p ara  d i r i g i r  e l  f lu id o  b a jo  p re sió n  d e l d epósito  

de alim en tación  en e l  d epósito  de mando a  f in  de mantener
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aensiblemente con stan te  l a  p re sió n  d el deposito  de mando 

mando e l  d isp o s it iv o  de to p e s se  d e sp laz a  b a jo  e l  e fe c to  de 

La p re sió n  en e l  d ep ósito  de mando, y una v á lv u la  de re ten ­

ción en e s t a  comunicación p ara  im pedir l a  s a l id a  de f lu id o  

Mi sen tid o  co n trar io  en d ich a comunioaci&nj

5 * . -  "Primer C e r t if ic a d o  de A dición , por m ejoras in tr o -  

Lucidas en e l  o b je to  de l a  P aten te  p r in c ip a l  nS 200 .541 , p or! 

"Aparejo de fren o  con flu id o  b a jo  p r e s ió n " ,  segdn l a s  ante­

r io re s  re iv in d ic a c io n e s , que se  c a r a c te r iz a  porque comprende 

¡tedios funcionando en e l  momento de un a f lo ja d o  completo de 

Los fren o s p a ra  e s t a b le c e r  una comunicación en tre  e l  conduc­

ho gen era l y lo e  d e p ó sito s  de mando y de alim en tación  a  f in  

Le ig u a la r  l a s  p re sio n e s en e s to s  dos d ep ó sito s y funcionan- 

Lo en re sp u e sta  de una reducción  de p re s ió n  en e l  conducto 

general p a ra  c e r r a r  l a  comunicación en tre  e l  conducto gen eral 

í dichos d ep ó sito s y en tre  e s to s  d e p ó s ito s , un can al uniendo í 

t i d ep ósito  de alim en tación  Al d ep ó sito  de mando p a ra  permi- 

: i r  e l  desagüe d el f lu id o  de uno a  o tr o , una v á lv u la  de r e -  

;ención en e s t e  can al p a ra  im pedir l a  s a l id a  d e l f lu id o  d e l 3 

LepÓBito de mando h ao ia  e l  d ep ósito  de a lim en tación , y un
i;

d isp o s it iv o  de to p e s m óv iles som etidos a  l a  p re s ió n  d e l de- } 

tó s ito  de mando actuando en op osic ión  a  l a  p re sió n  del con- ' 

¡neto gen era l y pudióndose d e sp laz a r  h a c ia  una p o sic ió n  de ¡ 

tpretado en re sp u e sta  a una reducción de p re sió n  d e l condnc- j 

¡o gen era l in f e r io r  a  l a  p re s ió n  d e l d ep ó sito  de mando y h a -  ̂

d a  una p o sic ió n  de a f lo ja d o  cuando se  produce luego un au— ! 

tentó de p re sió n  en e l  conducto g e n e ra l.

6 3 .-  "Prim ar C e r t if ic a d o  de A dición , p o r m ejoras in tro ­

ducidas en e l  o b je to  de l a  P aten te  p r in c ip a l  n3 200.541, por í 

'Aparejo de fren o  con f lu id o  b a jo  p r e s ió n " , seg& i l a s  re iv in  

Lieaciones a n te r io r e s ,  que se  c a r a c te r iz a  por e l  hecho de  ̂

.ue comprende uh medio de mando de f r e h o s , un d isp o s it iv o  de 

;opes m óviles som etidos a  l a  p re sió n  d e l d epósito  ds mando ( 

^tuando en o p osic ión  a  l a  p re sió n  d e l conducto g e n e ra l, y ^
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A la  presión reinando en e l medio de mando de loa frenos, es 
te dispositivo de topea móviles, pudiendo desplazarse, cuan­
do la  presión del condicto general, desciende más bajo de la  
presión del depósito de mandos, hacia una posición de apreta­
do permitiendo a l fluido bajo presión, de s a l ir  del depósito 
de alimentación hacia el medio de mando de freno, para hacer ' 
funcionar óste y realigar el apretado de los frenos, e l dis­
positivo de topes móviles, pudiendo igualmente desplanarse, 
cuando la  presión en el conducto general es superior a la  
presión del depósito de mando, h ad a  una posición de a flo ja ­
do, a fin  de dejar escapar el fluido bajo presión del medio 
de mande de los frenos, y obtener e l aflojado de ó st*, de me 
dios pudiendo, cuando la  presión es aproximadamente reducida 
a cero, en le s  medios de mando de los frenos, abrir dichas 
depósito en el conducto general, para igualar la s  presiones 
en los dos depósito* y pudiendo también, en respuesta a una 
reducción de presiones en e l conducto general, a is la r  dichos 
depósitos entre s i  y el deníudto general.

74.— "Primer Certificado de Adici&i, por mejoras intro­
ducidas en el objeto de la  Patente principal nS 200.541, p o r¡ 
"Aparejo de freno con fluido bajo presión", segán la s  ante- ) 
rlores reivindicaciones, que se caracteriza por e l hecho de ! 
que comprende un dispositivo de válvula de carga pudiendo, 
en recu esta  a una caída de presión casi completa en e l me- ¡ 
dio da mando de los frenos, abrir dichos depósitos en el con 
ducto general para igualar la s  presiones en estos depósitos, ¡ 
un dispositivo de válvula ds apretado rápida, funcionando en 
respuesta a una reducción de presión en el conductp general,' 
Para realizar en este una reducción de presión dando un apre 
tado rápido y para accionar el dispositivo de válvula de car 
6a con objeto de a is la r  los depósitos entre s i  y e l conducto! 
general.

8c.—"Primer Certificado de Adición, por mejoras intro­
ducidas en el objeto de la  Patente principal nC 200,541, por
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"Aparejo de fren o  con f in id o  b a jo  p r e s ió n " ,  segón la a  r e i ­

v in d icac io n es a n te r io r e s , que se  c a r a c te r iz a  por e l  hecho 

de qne comprende un medio de mando de lo s  fre n o s , accionado 

por f lu id o  b a jo  p re sió n  p a ra  r e a l i z a r  e l  apretado y su sce^  ¡ 

t i b i e ,  en r e sp u e s ta  a  una reducción  de p re s ió n , r e a l iz a r  e l  

a f lo ja d o , un d isp o s it iv o  de v á lv u la  de c a rg a , su sc e p t ib le ,  

cuando se  produce una c a ld a  de p re sió n  en una prim era cáma­

r a  y c a s i  com pleta en una segunda cámara, que comunique con 

e l  medio de mando de lo s  fr e n o s , a b r i r  lo a  d e p ó sito s  en e l  

conducto g e n e ra l p a ra  ig u a la r  l a s  p re s io n e s  en e s to s  depó­

s i t o s ,  y su sc e p t ib le  igu alm en te, b a jo  l a  acción  de l a  pre­

s ió n  en l a  prim era cámara de una p re sió n  en l a  segunda cá­

m ara, su p erio r  a  a q u e lla  correspon dien te a  una ca íd a  de 

p re s ió n  c a s i  com pleta en e s t a  segunda cámara p a ra  a i s l a r  ¡ 

en tre  s í  d ichos d e p ó sito s  y e l  conducto g e n e ra l, un d ispo— ! 

s i t iv o  de apretado  ráp ido  accionado por l a  p re s ió n  en e l  

conducto g e n e ra l en o p o sic ió n  a  l a  p re s ió n  en e l  d ep ósito  ¡ 

de alim entación  y su sc e p tib le  de responder a  una reducción  

en e l  conducto gen era l con re la c ió n  a  l a  p re sió n  en e l  depó 

s i t o  de alim en tación  p a ra  su m in istra r  f lu id o  b a jo  p re sió n  

en l a  prim era cámara, e s te  d isp o s it iv o  de apretado rápido  

pudiendo igualm ente v a c ia r  y l le n a r  l a  segunda cámara cuan  ̂

do se  produce una ig u a ld ad  de p re sio n e s en e l  conducho ge— * 

n e ra l  y en e l  d ep ósito  de a lim en tac ió n . -

9 * . -"P rim er C e r t if ic a d o  de A dición , por m ejoras in tro  

ducidaa en e l  o b je to  de l a  P aten te  p r in c ip a l  Ni 200.541,
i

p o rr 'A p are jo  de fren o  con f lu id o  b a jo  p r e s ió n " ,  segón l a s   ̂

re iv in d ic a c io n e s  a n te r io r e s ,  y c a ra c te r iz a d o  por e l  hecho 

de que comprende medios c a p a c e s , como consecuencia de una ¡ 

reducción  de p re s ió n  en e l  conducto g e n e ra l, a i s l a r  lo s  de 

p ó s i to s  en tre  s i  y e l  conducto gen era l y mantener e s te  a i g  - 

lam iento , h a s ta  que se  produzca c a ld a , c a s i  com pleta j 

de p re sió n  en e l  medio de mando de lo s  fre n o s , y capaces
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igualmente de ab rir luego eatos depósitos en e l conducto 
general para perm itir l a  igualdad de presiones en lo s dos 
depósitos, un eaPal permitiendo la  sa lid a  del flu ido bajo 
presión del deposito de alimentación hacia e l deposito de 
mando, una primera válvula de retencidh Mi este canal para 
impedir normalmente una sa lid a  inversa del flu ido en dicho 
canal, una segunda válvula de retención accionando una pues-! 
ta  a l aire lib re , del depósito de alimentación y un medio 
manual, para abrir a l propio tiempo estas dos válvulas da 
retención*

10*.— "Primer Certificado ds Adición, por mejoras in­
troducidas en e l objeto de la  Patente principal n% 200*541, 
por;"Aparejo de freno e n  fluido bajo presión", segdh la s  
reivindicaciones anterioras y caracterizado por e l hecho de 
que comprende un órgano manual pudiendo abrir la  segunda 
válvula de retención cuando se le  desplaza de una determina 
da distancia y de medios, realizando la  abertura de la  p ri­
mera válvula de retención, cuando se desplaza a  mayor distan 
cia  dicho medio manual.

1 1 *.-  "Primer Certificado ds Adición, por mejoras intro 
ducidae en e l objeto do la  Patento principal n* 200*541, 
por:"Aparejo de frenpáon finido bajo presión", segdn la s  an 
teriores reivindicaciones, que se caracteriza por e l hedió 
do que comprende un órgano manual permitiendo abrir la  se -  
gunda válvula de retención y de medios accionados por la  
segunda válvula do retención después de l a  abertura do ósta, 
para realizar la  abertura de la  primera válvula de reten­
ción* [

12**- "Primer Certificado de Adición, por mejoras ia — i 
troducidas on s i  objeto de la  Patente principal n* 200.541, ! 
per; "Aparejo de freno con fluido bajo presión", segdn la s  ! 
anteriores reivindicaciones, y caracterizado por e l hecho í 
do que comprende una tercera válvula de retención, accimmdd
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una p u e sta  a l  a i r e  l ib r e  d e l d is p o s it iv o  de mando de lo s  

fren o s y de lo s  medios m anejables a  mano para  a b r i r  todas 

l a s  v á lv u la s  de re ten ción *

1 3 * .— "Prim er C e r t if ic a d o  de A dición , por m ejoras in  

tro d u c id as en e l  o b je to  de l a  P aten te  p r in c ip a l  nü 200.541 

p or! "Aparejo de fren o  con f lu id o  b a jo  p r e s ió n " , segdn l a s  

a n te r io r e s  r e iv in d ic a c io n e s , c a ra c te r iz a d o  por e l  hecho de 

comprender una p a la n ca  m anejable a  mano y perm itiendo 

a b r i r  sucesivam ente l a  te r c e r a ,  l a  segunda y l a  prim era 

t á lv u la  de re te n c ió n .

14* y ó l t im a .-  "PRIMER CERTIFICADO DE ADICION, POR 

MEJORAS INTRODUCIDAS EL OBJETO DE LA PATENTE PRINCIBZL 

N* 200*541, P0% "APAREJO DE FRENO CON FLUIDO BAJO PRESION" 

t a l  y oomo queda d e sc r ito  en l a  p re sen te  memoria d escr i# p  

t i v a ,  que co n sta  de v e in t i s i e t e  h o ja s  f o l i a d a s  y mecano­

g r a f ia d a s  por una s o la  o a ra  y de lo a  p lan os ad ju n to s*

M adrid, 7 de Enero de 1952.

M3¡3 M." L - a*ü;320MEeU!
Por Poder
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