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MEMORIA DESCRIPTIVA
sobre.
"PERFECCL ONALITUNTOS M APARATUS PARA EL FRENADO DE
" VEHICULOS FERROVIARIOS Y SILIILARES",

-

SOLICITANTES: WBSTINGHOUSE BRAKE & SIGNAL CO, LTD.,
' residentes en: 82 York Way, King's Cross,

LONDR®&S, Inglaterra.

Este invento se refiere a aparatos de freno por

presidn de fluido para ferrocarrilas y otros verfeulos y,
més especialments, & aparatos de freno del tipo de wacfo
en los que la eplicacidu y soltura de los frenos se reali-
za reduciendo y sumentando, respectivements, &L gradc de
vacfo que normalmente reina en la tuberfa del convoy, que
forma parte de los aparatos.

Como es bien sabido, el peso total del vehfculo
determina la presién médxima de frenado que puede aplicarse

& la rueda de un vehfculo sin dar lugar al patinado o al

L



deslizemiento de la rueda sobre el carril de la via. El

peso total del vehfculo es la suma de la tara o peso del

vehfculo descargado, y del peso de la carga transportada,

y si la mdxima presidn de frenado ojercida es la correspon
15. diente al paso del vshiculo vacfo, con objsto de evitar el

patinado en estas condiciones de suprssidén de la carga, el

frenado del venfculo serd evidentemente menor del que podrfa

emplearse sin peligro alguno, y la distancia de frenado pre

cisa es por tanto supsrior a la nscesaria.

20, Dado que la cearga cowmpleta de un vehfculo para
nercancfas es corrientemente igual a varias veces la tara,
la presidn mdxima de frenado, de seguridad, puede evidente-
mente aumentar de modo considerbzle cuando el vehfculo estd
cargado y, con antorioridad, se han propuesto ya aparatos

< 25. para controlar la presidn de frenado en los sistemas de

franos de aire comprimido, aparatos que, sin embargo, no
golamente eran ds tipo complicado, sino que ademds no aran
adacuados para su aplicaci5n a sistemas de freno de vacfe
que incluyan cilindros de freno dotados de las cdmaras co-
20. rrientes supsrior s inferior, las primsras de las cuales
est An continuamente mantenidas a un grado normal de vacio
y hallédndoss las inferiores en comunicacidn con la tuberfa
del tren, de modo que ol vacfo reinante en estas Ultimas
canmaras puede disminuirse o sumentarse para aplicar o soltar
35 los frenos,respectivaments, por las correspondientes varia-
ciones en las condiciones de presidn en la tuberfa del convoy.
Este invento tiene por cbjeto proporeionar aparatos
perfecciohados de control, de la {ndole antes indicada y, de
scuerdo con las principales caracter{sticas de aquél, compren-

40. de un sistena de palancas rsgulabls, que, al sumentar la pre-~
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8idn en la tuberfa del treu, producse una admisidn local o
parcial de aire en un cilindro de sctuacidn de los frenos,

a una presién determinada por la carga transportada por el

vehfculo.

45 Al aplicarlo a aparatos de frenado del tipo
de vacfo, el sistema de palancas regulable comprende una
palanca de fulero mdvil -cuya posicidén, a lo large del
cuerpo de la misma, se determina por la carga transporta-
da por el vehfculo- y dos diafragmas, o su equivalente,

50 sostenidos por la palanca y que controlan la presidn ase-
quible en la cdmara inferior del cilindro de frenado,
equilibrando dicha presidn con respecto a la reinante en
la tuberfa del tren, de acusrdo con la posicidn del
fulcro.

55 Bn el dibujo adjunto, se representa esquemd-
ticamente la disposicidn general del sistema de palancas
graduables, aplicado a un sistema de frenos por vacio,
siendo 1la figura 2, una vista esquemética anéloga de
una formg de aparato de control con gste invento gpli-

60. cado.

Con referencia al dibujo, se observard que el
sistema de frenos de vacfo a que el invento se Trepresenta
aplicado, comprende uno o mas cilindros ds freno del tipo
corriente y blen conocido, cada uno de los cuales tiene una

65. cémara o espacio superiof, encima del pistdn del cilindro
de freno, cémara que se mantiene continuamente al grado
normal de vac{o reinante en la tuberfa del tren,por medio
de una valvula de retencidn, del modo corriente.

» .
Tl grado de vacfo a que estd sometida la cdmara

70. inferior o espacio del lado opuesto del cilindrc d e frenado,
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estd preparado para disminuir, a partir de un valor nommal
o de soltura, para realizar una aplicacidn de los frenos,
y para Trecupsrar el valor normal citado con objeto de lle-
var a cabo la soltura. Bsta variacidn del vacfo de la cdmara
inferior, de acuerdo con este invento, se consigus por el
mecanismo de vadlvula de control representado en el dibujo,
¥y no, como hasta ahora, por medio de la comunicacidn directa
entre la tuber{a del tren y la cdmara inferior.

Con referencia a la figura 1, se observard qus
el mecanismo de valvula repressntado comprende un cuerpo o
caja 1 montado en la gaerita del vehfculo y dividido inte-
riomente en tres departamentos principales, por medio de
diafragmas eldsticos 2, 3. El departamento 4 situado por
encima del diafragma 2, que a continuacidn se denominard
departamento de 1la tuberfa del convoy, estd en comunicacidn
directa con la tuberfa del tren (no representada) a través
de un paso 5, y el d epartamento 6 de la parte inferior del
diafragme 2 (que a continuacidn se denominard departamento
superior de la cdmara) se halla en comunicacidn con la ecéma-
ra supsrior del cilindro de frenado, a través de un paso
{(no representado).

El departamento 7 de la parte superior del dla-
fragma 3, (a continuscidn denominado departamento inferior
ds la cémara) se halla en eomunicacidn dirsecta, por un paso
8, con la cdmara inferior del cilindro de frenado y comunica
también por una vdlvula de retencidén 9, con el departamento
4 de la tuberfa del convoy. El departamento inferior 7 de
la cdmara, puede también comunicar, mediante una valvula de
seta o de asiento cénico 10, regulada por un muelle y accio-

. »
nada por el diafragme %, con la atmésfera exterior, a través

Voo e
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120.

125,
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de un paso 1l.

En el departamento superior 6 de la cémara estd
montada una palancs de control 12 gque tisne un fulecro 13
que forma parte de un elemento corredizo 14 preparado paras
regbalar a 1o largo de un soporte 15, que forma parte de
la caja 1, para variar las longitudes efectivas de los dos
brazos de la palanca 12. ‘

Un extremo de la palanca 12 estd fisicamente
unido al diafragma 3, y al extremo opuesto de esta palanca
se ajusta un pasador de empuje 16, conectado al diafragma
2; la palanca 12 estd provista de un ligero muslle 17 para
asegurar el ajuste wntinuo entre la palenca y el pasador
16 y para mantener aquella en su posicidén inactiva repre-
sentada.

La posicidn del fulcro 1% se dispons de mod que
pucda ajustarse por medio de unm bragzo 18 cuyo extremo supe-
rior se ajusta con un entrante del elemsnto corredizo 14;
el brazo 18 estd montado en un arvol corto 19 que se prolon-
ga a través de, un prehsa estopas de la pared de la caja 1,
¥y que lleva al exterior de la caja otro brazo 20 cuyo extre-
mo exterior estd sujeto a un extremo de una léamina eléstica
plana 21, cuyo extremo exferior esta preparado para ajustar—
se con el bastidor.portaejes ¢ boggle del venfculo. \ )

El funcionamiento del asparato de control que acaba
de describirse, es el sigulente:

En condiciones normales de movimiento, en el tubo
del convoy y en las camaras superior s inferior del cilindro
de frenado se mantiene el grade normal o cealculado de vacfo,

de tal modo gus las presiones que actiUan en lados opuestos

de los diafragmas 2, 3 son iguales entre sf{. Consiguiente-
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mente, la palanca 12, por lea accidn del nuelle 17, se man-

135.

140.

145.

150.

155.

160.

tiene en la posicl én representada, en la que la vealvula 10
estd cerreda.

La lémina eldstica 21 se apoya bre el basti-
dor portasjes o boggie y actia a través del brazo 20, del
drbol 19 y del brazo 18, con lo cual hard que el elemento
corredizo 14, con su fulero 1%, adopte una posicidn corres-
pondiente a la carga del vehfculo.

Para realizar una aplidacién de los frenos, el
vacfo de la tuberfa del tren se disminuye del modo corriente,
por la admisidn de aire atmosférico en la tuberfa del eonvoy
mediante la accidén de lavdlvula de frenado d el maquinista,
con el resultado de que se aumenta la presidn en el departa-
mento 4, de modo correspondiente.

De este modo se ejerce un empuje en sentido des-
cendente sobre el diafragma 2, proporcional al aumento de
presién en el d epartemento 4 y 2 la superficie de dicho
diafragma. Bste empuje descendente, se transmite al brazo
izquierde de la palanca 12 por medio del pasador 16 y hace
que se desarrolle un empuje ascendente sobre el diafregma
3 que, consliguientemente, se desplaza hacia érriba para
llevar a cabo la abertura de la valvula 10. Como resultado,
el aire atmosférico puede circular a través del paso 11,
al otro lado de la vdlvula 10 y al interior del departemento
7 v, desde éste, por el paso 8 al interior de la cémara in-
ferior del cilindro de frenado.

Dé este modo, se aplica el freno hasta que la
presidn en la cdmara inferior del cilindro de fremado y en

el d epartamento 7, actuando en oposicidn al vacfo en el

departamento 6, sobrs el diafragme 3, da lugar a un empuje
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165.

170.

175,

180.

185.

190.

en direccidn descendsnfe sobre el brazo derscho de la palan-—
ca 12 que vence la presidn ascendente sobre el diafregma 3,
ejercida por medio de la palanca 12, con lo cual ésta retor-
nard a la posicidn reprssentada, permitiendo que la vdlvula
10 se cierre de nuevo para impedir la ulterior admisidn de
aire atmosférico en el cilindro inferior.

La presidn en la cémara inferior del cilindro de
frenado, a que.se cerrard la vélvula 10, depende evidente-
mente de la reduccidn en el vacfo de la tuberfa del convoy
y en el departamento 4, as{ como de la relacidn entre los
dos brazos de la palanca 12 a contar desde el fulsro 10,
de modo que el vacfo establecido en la cémara inferior del
cilindro de frenado, para cualguier reduccidn predetermina-
da dei vacfo en la tuberfa del convoy, dependerd del ajuste
longitudinal del elemento corredizo 14, ésto es,dependera
de la posicidn del muelle 21 que, a su vez, d epende de la
flexisn 0 aplastamientc de los muellsess o ballestas del ve-
hfsulo y, por tanto, del peso por &1 transportado. Se obser-
varé que los empujes ejercidos sobre los dos brazos de la
palanca 12, dependerd también de la relacidn entre las su-
perficies de los diafragmes 2 y 3, relecidn que se elige
para cunplir con lass condiciones especiales de funcilonagmien-
0.

Los frenos se sueltan del modo corriente restable~
ciendo el vacfo de la tuberfa del tren hacia su valor norml,
haciendo pasar aire de la cdmars inferior del cilindro de
frenado a la tuberfa del tren, a través del departamento 7,
por la vélvula 9 y el d epartamento 4.

La acoidn del sistema de palancas regulables de

este invento, resulta evidente de la descripcidn anterior,
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195.

200,

205.

210.
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220.

perc con objeto de comseguir un funcionamiemto satisfactorio
en la préctiaa, son convenientes o deseables ciertas carac-
terfsticas adicionales incorporadas en el tipo de aparato
representado en la figura 2.

Con referencisa a la figura 2, se observard que el
aparato de controcl en ella representado comprende diafragmas
2, 3 dispuestos para actﬁar sobre una palaencea de control 12
con objeto de regular el funcionamiento de una vdlvula 10,
prédcticemente del modo ya descrito con referencia a la fi=-
gura 1l.

Bl vehfoulo, en movimiento, estard sometid a os-
cilacidn considerable debida, por e jemplo, al paso de las
ruedas Gel mismo por las uniones de carriles, cruces de via
o azgujas, de modo que sl sencillo dispositive 21 de muelle
de control de la figura 1, produciré variaciones pasajeras
correspondientes en el ajuste del elemento corredizo 14 y
del fulero 13. la valvula 10, por tantoc, puede verse obli-
gada a ebrirse momentdneamente y a dar lugar a un aumento
indessable en 1lsa presién de frenado aplicada, con respecto
a la correspondiente a la carga del vehfoulo.

Consiguientemente, ests invento proporciona dispo-
sitivos de amortiguacién para impedir que =mstas variaciones
pasajeras en la flexidn de las ballestas del vehfculo se
transmitan el mecanismo de ajuste de la posicidn del fulero
13 de la palanca, de modo que este ajuste se wntrole Unica-
mente por la carga del vehfculo.

Para este objeto puede utilizarse cualquier forme
adecuade de dispositivo amortiguador o de esbsorcidn de cho-
ques, entre las ballestas de suspensidn y el sistema de pe-

lancas regulables, y en la parte inferior dée la figura 2,
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se representa una forma preferida de dispositivo destinado
a este objesto.
Como se representa, el arbol 19 estd acoplado a
un extremo de una palanca 22, por medio de un brazo roscado
225. 23 montado en el érbol 19, y de un enlace 24 cuyo extremo
inferior estd conectado a un punto del brazo 23 ajustable
por medio de tuercas 25 sn sl migno.
El extremo opuesto de la palanca 22 asta sujeto
al elemento mévil de un dispositivo amortiguador 26, con
230 preferencia del tipo que comprende un slemento rotativo
montado en un Arbol corto 27 dispuesto para girar dentro
de una caja 0 cuerpo 28 sujeto a la caja 1 y que contiene
un fluido viscosc o una masa pléstica. Bn un soporte 30
sujeto a la caja 1 estd pivotadamente montado un extreﬁa
235, de un brazo 29, éste Ultimo acoplado en un punto intermedio
ds su longitud y a través de una riostra con amortiguador
de muselle 31,'a la palanca 22. El extremo opuesto del brazo
29 esta conectado a un cabezal ajustable 32 dispuesto para
apoyarse en el bastidor portaejes o boggie del veh{eculo,
240. interponiéndose un muelle de compresi5n 3% entre el cabezal
%2 y un tope 34 sujeto a la carrocerfa del veafoulo.,
8l dispositivo de rilostra 31 comprende una caja
35, cuyo axtremo inferior estd pivotadamente conecfado al
brazo 29, y que contiene un muelle pre~-comprimido 36 inter-
245 « calado entre collares superior e inferior 37, 38 preparados
para ajustarse con bridas o resaltos 39,40 de la caja 33.
A través del muells pasa una varilla 41 provista en su ex-
tremo inferior de un pie 42 que puede ajustarse con al collar
38 y pasar libremente a traves del resalto 40. El extremo

250, supsrior de la varilla tiense un cabezal 42a gque puede pasar
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260.

265.

270.
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280.
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1ibremente a través de la brida 39, pero que se ajusta con
el collar 37 y estd pivotadamente wnectado a la palanca 22.

El aparato que acaba de describirse funciona del
modo siguiente:

Bn el caso de un movimlento ascendente brusco del
cabezal 32, debido por ejemplo a que el eje de las.ruedas
pase padr una Jjunta de carriles o por otra irregularidad de
la vfa, el brazo 29 girargd alrededorde su pivote en el
sentido del reloj, y moverd la caja 35 del dispositivo 31
de riostra en dirsccidn superior, arrastrando con él al
collar 38. La varilla 41 y su cabezal 428 permanece sin
embargo estacionaria durante este movimientc de la caja
35 dado que a la palanca 22 se le impide toda rotacidm re-
pentina, por la accidn del dispositivo de sujecidn 26. Gomo
resultado, el movimiento brusco ascendente del cabezal 32
solo hace que el muelle 36 est é mds comprimido, y no se
trensmite aquél a la palanca 22.

Andlogamente, un movimiento brusco, en sentid
descendente, d el cabszal 32, motivador de un movimiento
correspondiente en direceidn inferior de la caja 35 del dis-
positivo 31 de riocstra, hard que el muelle 36 se halle méds
comprimide por el movimienta de descenso dsl collar 37,
impidiéndose el movimiento en direccidn inferior del collar
38, por el ajuste de ests collar con & pie 42 ds la varilla
41 mantenida estacionaria por la accidn del dispositivo amor-
tiguador 26.

Resulta, puss, evidente que las variacliones brus-
cas v transitorias en 1g posicién del cabezal 32 con r espedo
al tope 34, solo dardn lugar a una ulterior compresidn del

muelle 36 del dispositivo de riostra 31, y no producirdn
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290.
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310.

ningin movimiento apreciable en la palanca 22,

8i, por el contrario, la carrocerfa d el vehfculo
se desplaza en direccidn inferior con respecto sl boggie,
tal como en el caso de aumentar la carga del venfculo, sllo
tendrd el efecto de levantar el cabezal 32 con respecto al
soporte 30 y al resto del aparato. El brazo 29, por tanto,
glrard en sl sentido del reloj alrededor de su pivote y
comprimird el muelle 36 haciendo que éste e jerza un esfuerzo
en sentido ascendente sobre el cabezal 42a. Dado que este
esfuerzo, en este caso, es continuo y no momenténeo, el
dispositivo amortiguador 26 permitird que el brazo 22 gire
lentamente hacia arriba y desplace el fulcro 13 & lo largo
de la palanca 12 hasta que ¢l muelle 36 se distienda sufi-
cientemente para permitir que el pie 42 se ponga en contacto
con la arandsla o collar 38 en cuyo momento el muelle queda
inerte. Al oocurrir ésto, el fulcro 13 se reajusta en una
nueva pOSicién corregspondiente a la comprensidn de las ba=-
llestas del vehfculo y, por tanto, a la mayor carga de éste,
para controlar la accidn del sistema de palaencas gradﬁables,
como se ha descrito detalladamente con referencia a la fi-
gura 1. BEvidentemente, ocurrird una acci én andloga si la-
carga del vehfculo disminuye; el movimiento ascendente de la
carrocerfa del vehfculo arrastrard el aparato con respecto
a los boggies, haciendo que el cabezal 32 descienda con res-
pecto al soporte 30 y haga girar el brazo 29 hacia abajo para
ajustar el fulero 13 en una nueva posicidn.

La conservacidn del grado adecuado de vacfo en la

cdmara inferior del cilindro de frenado quedara evidentemen-
te afectada en sentldo perjudicial por cualquier escaps a

través de la valvula 10, en el aparato antes desecrito, dado
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qus este escape de aire atmosférico al interior de la camara
inferior del cilindro de frenado aumentara el gradode apli-
cacidn de los frenos y podrfa traducirse en un patinado o
deslizamiento de las ruedas del venfculo. '

315, Consiguientements, se dispone una valvula regula-
dora 43 que, cuando estd abierta, establece comunicacidn
entre las cémaras superior ¢ inferior del cilindro de fre-
nado, reducisndo de este modo el grado de aplicacidn de los
frenose.

320. La vdlvula 43 controla la comunicacidn entre un
departamento 44, conectado por un paso 45 con ek paso 8 que
desemboca en la cémara inferior del cilindro de frenado, y
el departamento 6 conectado a la cdmars superiord el ciline
dro de frenado. Los departamentos 6 y 44 estdn s eparados

325. por un diafragma flexible 46 provisto de un elemento perfo-
rado 47 de la véalvula que nomalmente se mantiene en su po-
sicidn cerrada por medio de un muelle 48 de modo que cusnde
durante ls aplicaoién«ie los frenos, la diferencia entre
las presiones reinantes en la camaera 6 y en el departamento

330, 44 oxcede de la presidn ejercida por el muelle 48, 1la valvu-
la reguladora 4% se abre y permite que el aire del departa-
mento 44 y de la cémara iﬁferior del cilindro de frenado
circule por la valvula 43, sblerta, al interior del departa-
mento 6 y a la camara superior del cilindro de frenado. El

335 grado de aplicacidn de los frenos, se reduce as{ hasta que
la vélvula 43 vuelve & cerrarse al aumentar la presidn en
el departamento 6. La preaién en la cdmara inferior del
cilindro de frenadc, para la cual la valvula reguladora 43

funcionara del modo citado,»dependeré evidentemente del

3404 empuje ejercido por el muelle 48 y, con objeto de que la
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v4lvula reguladora pueda abrirse a una presidn inferior
del cilindro de frenado, proporci onal a la carga del vah{fcu-
1o, la energfa efectiva del muelle 48 estd preparada para
ajustarse de acuerdo con esta carga, por medi o d e un brazo
345. 49 que lleva un tope 50 para el extremo inferior del muelle
48. La posicidn del brazo 49 estd preparada para poder va-
riarse por medio de una leva 57 montada en el 4rbol 19.
En funcionamiento, se comprenderda que cuando el
vehfculo estd vacfo o ligeramente cargado, el brazo 49
350. ocupa su posicidn inferior, de mod que la energfa efectiva
del muelle 48 es relativaments baja y la vdlvula reguladora
43, consiguientemente, se abrird para una presi én relativa-
mente pequefia en la camara inferior d el cilindroc de frenado,
asegurando as{ que la presidn en esta cdmara no ascendera
355 de modo indebido por fuga o escape a través de la valvula 10, -
Al aumentar la carga del vehfculo se aumenta la
snergfa efectiva del muelle 48 por el ascenso del brazo 49
de agcuerd con el sjuste, por la carga, del sistema de pa-
lancas graduables, y, consiguientements, la valvula regule-
360, dora 43 no se abrird hasta que se haya excedido en grado
apreciable la presidn mds elevada reinante en el cilindro
de frenado, adecuada para la mayor carga del vehfculo.
Bn una disposicidn preferida, el venfculo estd
dotado de dos cilindros de frenado, a saber, uno para rea-
3654 lizar sl frenado ds acuerdo con el pesode la tara del ve-
hfculo, siendo la accidén de este cilindro de frenado direc-
tamente controlada por el tubo del convoy, del modo corrien-
te. El otro cilindro de frenado esta provisto del aparato
de control a que este invento se refiere, y el frenado por

370, aquél realizado depende consigulentemente de la carga del
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vehfculo; los dos cilindros de frenado estén ¢ onectado a
las zapatas de freno por enlaces corrientes, de cualquier
modo adecuado.

Este invento no se limita en modo alguno a la
construccidn especial antes descrita y representada por
vfa de ejemplo.

- NOTA -

Descrita suficientemente la naturaleza del in-
vento, as{ como la manera de resalizarlo en la préctiocs,
debe hacerse constar que las disposiciones anteriormente
indicedas son susceptibles de modificaciones de detalle,
en cuanto no alteren su principio fundamental., También se
hace oconstar que el invento corresponde a una Patente pre-
sentada en Sud-Africa con fecha 10 de Abril de 1951,n® 890,
acogién&ase, per lo tantoc, a los beneficios que oonce&en
los Convenios Internacionales sn vigor, y siend lo que
constituye la esencias del referid invento y por lo que se
solicita Patente de Invencidn por 20 afios en Espafia: "P&R-
FECCLONALTENTOS Eil APARATOS PARA IL FRANADO DE VEHICULOS
FERROVIARIOS Y SLiILARES";caracterizdndoss por lo siguiente:

1s - Pérfeecionamientos en aparatos para el fre-
nado de vehfculos ferroviarios y similares, caracterizados
por comprender un sistema de palancas regulable que, al
aumsntar la presidn en la tuberfa del tren, provoca una
admisién local de aire en un cilindro de actuacidn ds los
frenos, a una presidn determinada por la carga transportada
por el vehfeculo.

28 - Perfeccionamientos, sagin lo especificado
sn la reivin&ioaeién l, caracterizados porque el sistema

de palancas regulable comprende una palanca de fulero mévil



5,0

405,

410.

415.

420.

425

430,

‘zggbﬂZ:(b -15 -

-cuya posicidn, a lo largo del cuerpo de la misma, se de-
termina por la carga btransportada por el veh{culo- vy dos
diafragmas, o su equivalente, sostenidos por la palanca y
que controlan la presidén asequible en la cémara inferior
dsl cilindro de frenado, equilibrando dicha presidn com
respscto a la reinante en la tuberfa del tremn, de acuerdo
con la posicidn del fulcro.

3% . Perfsccionamisntos, segin lo especificado
en la reivindicacidn 2, caracterizados porque la palanca
controla la abertura de una valvula que r egula la comunica-
cidn entre la cdmara inferior del cilindro de frenado y la
atmdsfera.

A8 - Perfeccionamientos, segin lo especificado
en cualquiera.de las reivindicaciones anteriorss, caracte-
rizados por disponerse una vdlvula de seguridad para redu-
cir automdticamente el esfuerzo de frenado en sl cascde
que la presidn en la cémara inferior del cilindro d e frenado
aumente hasta un valor que exceda, en una cantidad predeter-
minada, de la presidn correspondients a la posicidn del
fulcro.

5% - Porfeccionamientos, segin lo especificado
en la reivindicacién 4, caracterizado por abrirse la val-
vula de seguridad para sstablecer comunicacidn entre las
camaras superior e inferior del cilindro de frenado, cuando
la presidn en la cdmara inferior excede de la reinante en
la cdmara superior en una cantidad determinada por la carga
transportada por el vehfculo.

69 - Perfeccionamientos, sezin lo especificado
en la reivindicacidn 5, caracterizados porque la vdlvula

de seguridad estd provista de un muells de control que tiende
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e mantenerla cerrada, y la fusrza éficaz del mualle se
varfa automdticamente de acuerd con la carga transpor-
tada por el wehfculo.

7% - Perfeccionamientos engparatos para sl fre-
435. . nado de vehfoulos ferroviarios y similares, carcterizados

por comprender, en un vehfculo, un primer cilindro de freno

directaments controladc por la variacidn en la presidn de

la tuberfa del tren, para llevar a cabo la aplicacién de

los frenos hasta un grado adecuado al peso de la tara del
440; vehfculo, y un segundo cilindro de frenado cuya presién

se reguls automdticemente de acuerd con la carga trans-

portada por sl vehfculo, por aparatos, scgﬁn lo espscifi-

cado en las reilvindicaciones anteriorss.

88 - Perfeccionamientos en aparatos para el fre-

445 nado de vehfculos ferroviarios y similares; tal y como
queda substanclalmente descrito en la presente Liemoria y
representado en los dibujos que se acompaiian.

Este Llemoria consta de diecisels hojas escritas

a mdquina por una sola da sus caras.

Madrid,
WESTINGHQU

Abril de 1952,

PnPc de J. a0
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