PATENTE DE INVENCION

Equipo de frenado combinado por fluido a presidn, que
puede funeionar por reduccién de presidn o por admisidn
directa de aire.

Soocliedad llemada :
WESTINGHOUSE AIR BRAKE COMPANY
Entided norteemericena estableclda en Wilmerding (Pensilvenie).

La presente invencién se refiere a un oéuipo 'de frenado
por flnido a presidn y més particularmente a un equipo de
tipo combinado por accidn automética y por admisidn directa
de aire, que esté especialmente destinedo a gobernar los

i 5 frenos sobre un vehfculo mixto de trensporte por ferrocarril
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© pOor carretera o sobre un vegén de ferrocarril utilizando
selectivemente el principio de mando asutomdtico por reduc-
eidn de la presidn en una conduccién general y el prineipio
de admisién directa de aire.

Para aumentar la velocidad y el rendimiento del trans-
porte de mercancies se ha propuesto la realizacidn de un
vehioulo de transporte mixto por ferrocarril o por carretera,
que se8 pueda acoplar, no solsmente a otros veh{culos simila-
Tes o0 a vagones ordinarios de ferrocarril bpara ser remoleado
como un vagén més en un tren, sino que e le pueda igualmente
utilizar sobre las carreteras eomo un remolque individual con
ayuda de un tractor automévil., Toda vez que los frenos de los
vagones de ferrocarril son generalmente gobernados aplicando
ol principio del mando automdtico por reduceidn de la praaidn
en una sonduccién general, mientras que los frenos de los hof T8
molques arraatradOsipor tractores son generalmente gobernados
aplicando el prineipio de la admisidn directa de alre, es de-
seable realizar sobre cada veh{culo mixto de transporte por
ferrocarril o por carretera un equipo de frenado unitario por
fluldo a presidn que sea capaz de accionar los frencs respon-
diendo selectivamente a las varieciones de la presién ordena-
das en una conduccién general desde una locomotora o a las
variaciones de presidn ordenadas en una conduscidn de admi-
sidn directa de aire, bien sea a partir de un tractor auto-
mévil, bien sea con la ayuda del oonocido dispositivo de
vélvula magnética de un equipo electro-neumdtico de frenado
de ferrocarril,

El objeto prineciral de la invencidn es realizar un equi-
Po dmitario de frenado por fluido a presidn, qQue sea compacto

Y relativemente poco costoso, que pertenezca al tipo indicado



10

15

20

25

30

-3 -

¥ que pueda alcanzar sl fin perseguido. 22863 0

La invencién se propone iguelmente conseguir un equipo
de frenado del tipo de aflojamiento automético graduado, que
esté modificado y dispuesto para responder a las veriaciones
de presidn en una conduccién de admisién directa de aire,
slendo gobernadas estas variaciones desde un tractor automd-
vil o desde una loeomotora,

Otro objeto de la invencidén es conseguir un equipo de
frenado del tipo antes mencionado, en el que la separacién
entre el tractor y el vehiculo de transporte mixto, o una
pérdida de presidn del depdsito de alimentacidn instalado
sobre el tractor pmovoque una aplicacién automénioa de los
frenos sobre el vehfculo de transporte mixto por ferrocerril
© por carretera.

La invencidn trata igualmente de lograr un equipo de
frenado electm-neuméico simplificado, relativemente poco
coatoso y destinado a un vagén de rorrooarril;

Otros objetos y ventajas de la invencidn irén aparecien-
do en el transcurso de la descripeidn més detallada que se va
a efectuar seguidemente, refiriéndose al plano edjunto, sobre
el ocuel: “

= la figura 1 es una vista esquemética de un equipo de
frenado con arreglo a la invencidn;

= la figura 2 es una vista parcial que muestra el aspec-
to exterior de una parte modificada del equipo de frenado
representado en la figura 1.

DESCRIPCION FIGURA 1 -~

Segdn se aprecia en la figura 1, el equipo de frenedo de

cada veh{oulo mixto de transporte por ferrocerril o por carre-

tera se compone de un dispositivo de mando de frenado por
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vélvula 1, que se compone a su vez de un soporte de conduc-
tos 2, sobre el que esté convenientemente montado un carter
3 en varias partes.

Une reama de una conduccién general 4 se halle conectade
el soporte 2; esta conduccifn 4 se extiende a todo lo largo
del vehiculo; puede estar conectada por sus dos extremidades
a la oonduceidn general de los vehioulos adyacentes (no re-

presentedos) precedente y sigulente, de un tren, por medio

_rospoctivamonto de llaves de paso acodadas 5 y 6, Estas lla-

ves de paso pueden ser ablertas a mano, de forma que se pueda,
en el caso de que el vehiculo considerado se halle ineorporado
a un tren, gobernar los frenos de este vehieculo, de una manera
bien conooida, en funcién de las variaciones de presién efec-
tuadas en la eonduccién general maniobrando e meno la llave de
paso habitual de mecénico (no representada) instalada en la
looomotora. A este soporte 2 estén igualmente conectadas una
conducoién 7 que desemboca en un depdsito de mando 8, una con-
duceidn 9 que desemboca en un depdsito auxiliar 10, una eon~
ducoién remificada 1l que desemboca en los eilindros de freno
separados 12 del tipo automdvil, de los que cada uno puede
ser asociado a una rueda en particular del vuhiculo;

Un dispositivo de ajuste répido por vélwula 13, un dis-
positivo de carga por vaAlwula 14, un dispositivo de conexidn
por vélvula 15 y un dispositivo de ajuste perfeccionado por
vélvula 16 se hallan formados en el carter 3 y definidos en
parte por las diterontes secciones de éste,

El aispositivo de ajuste répido por vélvula 13 puede
estar compuesto por 6jemplo de un diafragma anular flexible
17, que se halla convenientemente ajustado, por su bords

periférico exterior entre las secciones del carter 3 y por
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su borde interior entre las partes de un conjunto 18 de apoyo
de dlafrasgme. Este dlafragma 17 se mncuentra sometido por un
lado a la presién reinante en una cémara 19 que comunica cong
tantemente con el depdsito auxiliar 10 por un canal 20 y la
conduceidn 9; este diafregga de encuentra sometido por su otra
cera & la presidén reinante en una oémara 21 que comunica cong
tantemente con la conduccién general 4 pPor un canal 22 y por
la llave de paso habitual 23 de interrupeién de conduccidn
general, Un cierre de corredera cilindarico 24, que preferi-
blemente debe rorm;r parte integrante de una de las partes
del conjunto 18, se halla dispuesto coaxialmente eon relacidn
a §ste; se extiende a través de la cédmara 21; es guiado y
puede deslizarse de una forma restringida dentro de una cavi-
dad practicada en el carter., Para que las presiones opuestas
que actfan sobre el diafragma 17 8e ejerzan efectivamente
sobre superficies iguales del mismo, una oémara 25, definida
en parte por el fondo y la pared de la cavidad mencionada, se
abre constantlmonpo sobre la cémara 21 Pa intermedio de un
canal a propdsito.

Cuande las presiones son sensiblemente iguales en lgs
cémaras 19 y 21, un muelle helicoidal de recuperacidn 26,
dispuesto en la cémare 21 y que actia sobre el conjunto 18,
impulsa al clerre de corredera 24 hasta una posioién normal
representada sobre el plano. En esta posicidn, una cavidad
anular y alargada 27 formada en el clerre de corredera 24 y
en constante comunicacidn con la cémara 21 no se encuentra
en ooincidencia con un canal 28 que desemboca en una cavidad
29 de ajuste répido.

El dispositivo de carge por vdlvula 14 pueds estar com-
buesto de un diafragma rlexible 30, que estd convenientemente
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ajustado por su borde perirérico exterior entre las secciones
del cartor; Este dlafragma 30 estd sometido por una cara a la
presién reinante en una cémara 31, que comunica oonatantemen-
te gon la conduccién 1l de los cilindros de freno por inter-
medio de un canal 32, de un orifieio calibrado 33 de mando
combinado de reduccidén continua de ajuste répido y de caida
de presién sobre la vélwula del Adispositivo de carga 14, ¥
por dltimo, de un canal 34 de los cilindros de rreno; El dia-
fragme 30 se halla sometido por su otra cara al impulso de un
muelle helisoidal de recuperacidn 35 que estd dispuesto en una
cénare a le presién atmosrérica 36 y que actia sobre este dia-
fragma por intermedio de un orgeno 37 de apoyo del diafragnma;
este organo 37 forma preferiblemsnte parte integrante de un
clerre de corredera coaxial 38, qno‘atraviosa la cémera 36 y
puede deslizarse de una manera restringlda dentro de una ca-
vidad 39 practicada en el carter; las paredes de esta cavidad
guian al cierre de corredera en su movimiento; ‘
Cuando la cémara 31 se halla vac{a de fluido a presidn,
el cierre de corredera 38 ocupa una posicidn de carga bajo la
accién del muelle 35; en osta‘posioidn sparece representado
en el plano. En esta posicidn, una cavidad anular y alargada
40 formade en el cierre de corredera 38 pone en comunicacidn
un canal 41, que comunica constantemente con el canal 22 de
conduccidn general por intermedioc de un orificio calibrado 42
de carga y de disipacién de sobrecarga del depdsito de mando,
oon un sanal 43 que desemboca en la conduocidn 7 del depdsito
de mando, Por otra parte, en esta posicidn, un orificio 44
formado en el clerre de corredera econecta un canal de carga 45
a un canal 46, que comunica con el canal 20 del depdsito auxi-
liar por intermedio de un orifieioc calibrado 47 de admisidén



ha

10

15

20

25

30

| 228630
en los ocllindros de fremno.

El dispositivo de conexidn por vélwula 15 se oompone de
una vélvula cilindrica 48, que estd guieda y puede deslizarse
de una manera restringida en una cavidad 49 del carter. La
vélvula 48 esté somtida por una cara a la presién reinante
en una oémara 50, que comunica constantemente con una rema
del canal 34 de los cilindros de freno; por la cara opuesta
esté dispuesta pera recibir un muelle helicoidal de r-gglaoidn
51, dispussto en una cémara 52 a la presién atmosférica.
Cuando la odmara 50 estd vacfa de fluido a presidn, la vAlvula
48 es impulsada por el muells 51 hasta su posicién normal re-
presentada sen el plano; en esta posicién, una cavidad anular
alargada 53 formada en esta wélvula pons en comunicacidén una
rama del canal 28 con una rema del canal 52;

El dispositivo perfeccionado de ajuste por 7&lvula716 28
compone de dos diafragmas anulares y Tlexibles 54 y 55 que
estén dispuestos coaxiaelmente; se hallan convenientemente
ajustados ambos por sus bordes periféricos exteriores entre
las secciones del carter 3; estos dos diafragmas cooperan des-
de o1 punto de vista del funclonamiento, aunque no estén unidos
el uno al otro de una manera pgsitiva, y forman lo que se lla-
mard muna serie de diafragmas». A un lado del diafragma 54 se
encuentra una oémara 56 que comunica constantemente ocon el
depdsito de mando 8 por una rama del canal 43; al otro lado de
este diafragms se encuentra una cémara 57 que ecomunica cons-
tantemente con el canal 45 por intermedio de un orifielo cali-
brado 58, de un canal 59 y ge un orificio calibrado 80 de carga
final del depdsito anxiliar.

El diafragma 54 se halla convenlentemente ajJustado, por

su borde periférico interior por medio del tornillo 61, entre
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un organo anuler de spoyo 62 en forma de disco y otro organo
de apoyo 63; este organo 63 se compone de una parte anular en
forma de disco, que tropieza contra el organo anular 62 y una
parte tubular colgente que forma cuerpo con aquél, que se ex-
tiende & través de la abertura central del orgeno anular 62

y se prolonga hasta el interior de la cémara de mando 56, a
la que ademés define particularmente; esta parte tubular estd
cerrada, por el lado de su extremidad sallente, para impedir
las fugas de fluido a presién entre las cémaras 56 y 57. Un
muelle helicoidal 64, dispuesto dentro de la cémara 56 y que
rodea la parte tubular del organo de apoyo 63, se halla apli-
cedo contra un resalte anular que forma parte de un organo de
retencidn 85 y dirigide hacia el interior; este organo de re-
tencidn 65 posee asimismo un resalte dirigido hacia el exterior
susceptible de aplicarse contra un tope anuler de guia 66 fijg-
do en el certer, de manera que limite la amplitud de la expan-
sidn del muelle 64 en la direccidn del diafragma 54, Este mue-
1le puede, gracias al contacto del organo de retencidn 65 con
ol organo de spoyo 62, impulser al diafragma 54 en la direccidn
de alejamiento de la cémara de mando 56, El diafragma 54 es
impulsedo en sentido contrario por un muelle helicoidal 67
alojado en la parte tubular del organo de apoyo 63; este muelle
687 rodea una gufa 68 cilindrica y coaxial del muelle y se apoya
contra un tabique 69 del carter, del‘cual debe formar oon pre-
ferencia parte integrante la guia 68, El tabique 6% del carter
asepera la cfmara 57 de una cdemara 70 que se encuentra de un
lado del diafragma 55 y que comunica constantemente, por medio
de un conducto 61 de serviclo o de admisidn directa de aire,
econ un qmpahpo flexible 72, por las razones que se explicarén
més adelante,
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Un véstago cilindrico 73 es guiado y puede deslizarse de
una fomma restringida por el interior de una cavidad coaxial
que atraviesa la gufa del muelle 68, Este vdstago 73 puede
tranamitir el esfuerzo producido por le presién del fluido
entre los dos diafragmas 54 y 55, tropezando respectivemente
por sus extremidades opuestas contra la extremidad cerrada del
organo 63 y contra el conjunto 74 de apoyo de diafragma; este
conjunto estd convenientemente fijado sobre el diafragma 55 a
lo largo del borde periférico interior del mismo; Sobre la cara

del diafragme 55, por el lado opuesto a la cdmara 70, se halla

.una cémara 75 que comunice constantemente por un orificio cali-

brado 76 con una rama del cenal 34 de los cilindros de freno,
Un cierre de corredera e¢ilfndrieco 77, que forma con preferencis
parte lntegrante de una de las partes del conjunto 74, se halla
dispuesto coaxialmente con relacidn a éste; dicho cierre de
corredera 77 atraviesa la cémara 75, ¥y puede, por lo que’%oriere
a su extremidad salliente, deslizarse de una manera restringida
dentro de una cavidad cilindrica 78 del cérter; las paredes de
esta calvded gufan al cierre de corredera 77 en su desplazemien-
to., En la cémere 75 se encuentra un muelle helicoidal 79; este
muelle ejerce sobre el conjunto 74 una presién exactemente sufi-
ciente para que el cierre de corredera 77 sea llevado a su PO~
sicién de aflojamiento representada en el plano, cuando sl con-
ducto 1l de los cilindros de fremo, y por consiguiente la cémara
75, son vaciados y cuando las cémaras 57 y 56 estén completsmen-
te cargedas, como se explicard més adelanto;

Con la estructura propuesta hasta el presente, una cavidad
anular y alargada 80 del cierre de corredera 77 conecta una rama
del canal 22 de conduccidén genersl a una rema del canel 59, cuan-

do el clerre de corredera estd en posicidn de aflojamiento, Por
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otra parte, en esta posicién, una cavidad anular y alargada 81
formada por una parte de didmetro reducido del cierre de corre-
dera 77, en la parte que corresponde a la extremidad saliente
del mismo, y constentemente abierta sobre una rama del cenal

34 de los cilindros de freno, comunica con los canales 85 ¥y 86
dispuestos en paralelo, por medio de una cavidad 82 que se ox-
tiende coaxialmente hacia el interior a partir de la mencionada
extremided salliente, y por medio de las cavidades anulares res-
pectivas 83 y 84 de dicho cierre de corredera; los canales 85 ¥
86 desembocan en la atmdsfera por medio respectivemente de los
orificios calibrados 87 y 88 de escape de los cilindros de freno
¥ por medio de un cenal comin de evacuacidn 89 practicado en el
soporte 2. Estando el clerrende corredera 77 en posicidn de
aflojamiento, su extremided saliente estd separada de una vdlvue
la de retencidn coaxial 90; esta vdlvula es impulsada hacia su
posicién de cierre Por un muelle helicoidal 91 dispuesto en una
oémara 92, de forma que impida el escape del fluido a presidn
del depdsito auxiliar 10 por el canal 46 y la cémara 92, sea en
la cavidad 81 que comunica con la conduceidn 11 de los cilindros
de freno, sea en la cavidad 82 que se halla entonees abierta al
alre l1libre.

Una vélvula de retencién 93 de carga del depdsito auxiliar,
que ha de tener oon preferencia la forma de un disco, estd in-
tercalada entre las ramas de 1os canales 46 ¥y 59 para permitir
la salida a partir de la conduccidn general 4 hacia el depdésito
suxilier 10, cada vez que la presién en el cenal 59 sobrepase
la presidn en el canel 46 del depdsito auxiliar en cierto grado,
lguel por ejemplo a 0°12 kz/em¥ y suficiente para vencer la re-
sistencia del muelle helicoidal 94 que actia sobre una cera de

esta valvula, del lado del depdsito auxiliar; la vdlvula de re-
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tencidn 93 impide por el contrario el escape en el sentido in-
verao; Otra vélvula de retencidn 95, que tenga igualmente con
preferencia la forma de un disco, estd intercalada entre una
rama del canal 45 y un canal 96, para permitir a una sobracarga
del depdsito suxilier 10 aisiparse en la conduccién general R 4
bor un escape cuya intensidad estd regulada por un orificio ca-
librado 97 intercalado entre el canal 98 Yy una rema del canal
22 de oconduccidn general; este vdlvula de retencidn impide el
83cape en sentido inverso. 7

De acuerdo ocon otra caracterf{stica de la invencidn, se ha
previsto un dispositivo de vélwvula 98 de reduccidn de presidn;
este dispositivo puede ser por ejemplo del tipo »vdlvula de re-
ducoidn NS-1» que estd representado ¥ descrito en la Resefia de
Instruccidn ne 5,086 de Agosto de 1950 titulado »Equipo de fre-
nado de locomotora 24-HL» ¥ publicado por la »WESTINGHOUSE AIR
BRAKE CQMPANf". El dispositivo por vélvula 98 estd intercalado

entre una rema del conducto general 4 y un eonducto 99; este

. eonduecto 99 puede ser cargado de frluido a prosidn, a partir de

una conduccidn de depdsito prineipal (no representada) prevista
sobre un tractor automdvil, por intermedio de un empalme flexidble
£2 100 y de una llave de paso 101 de mando a mano; el dipositivo
98 funciona camo una v4lvula de alimentacidén, para suministrar

a la oconduccidn general 4 fluido para su carga normal completa,
igual por ejeamplo a 4’9 kg/cm?, cuando el vehfoulo es arrastrado
por un tractor automévil, Una vélvula de rendéncién 102 se halla
intercalada entre las remas de los conductos 4 y 99, de forma que
bueda poner en circuito corto el dispositivo 98; esta vélvula de
retencidn 102 permite al fluido sacaparse del condueto general,
pero impide su escape en sentido inverso por lag razones que se

expondrén més adelante,
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FJUNCIONAMIENTO « FIGURA 1 =~ 2 2 8 6 3 O

Cuando el equipo de frenado ss halla vacfo de fluido a
presién, los diferentes elementos del dispositivo de mando de
frenado por védlvula 1 se encuentran en sus respectivas posicio-
nes representadas en el plano, como se ha explicado mds arribda.

FUNCIONAMIENTO EN EL SERVICIO SOBRE VIA FERREA

Se va a suponer ahora que un vehfculo de transporte mixto
por ferrocarril o sobre carretera, provisto del equipo perfec-
cionado de frenado de acuerdo con la invencidn, debe ser inter-
calado en un tren de ferrocarril. Para ello, se conecta conve-
nientemente la conduccién general 4, por medlo de los empalmes
flexibles habituales, a las asecciones de conduccién general (no
representadas) de los vagones immediatos anterior y posterior,
¥ se hacen pasar a la posioidn de abertura las empufieduras de
las llaves de paso 5 y 6, para permitir el mando de los frenos
sobre el vehfculo considerado en particular y sobre todos los
vehiculos posteriores al mismo, de acuerdo con las variaciones
de presién producidas por el mecénico, de una manera bien cono-
cide, en el conducto general de la locamotora; Se mueve la em-
pufiadura de la llave de paso 101 hasta su posicién de cierre,
para impedir el escspe del fluido de la conduccidn general a la
atméafera por la vdlvula de retencidn 102 y el empalme flexible
desconectado 100. Se desconecta igualmente el empalme flexible
72 ¥ la cémara 70 del dispositivo de ajuste por vdlvula 16 se
halla en consecuencia abierta al aire libre.

CARGA INICIAL

Para cargar inicialmente el equipo, se hace llegar fluido
a presidn a la conduccién generel desde la logomotors de una
forme bien conocida. Una parte de este fluido se vierte por la

conducelén general 4 ¥ por una rama del canal 22 en la cédmara 21
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del daispositivo de ajuste répido por vélvula 13; otra parte de
este fluido se vierte en el canal 41 por intermedio de otra
rana del canal 22 en la cantidad regulada por el orificio cali-
brado 42 de carga del depdsito de mando; a partir del canal 41
el rfluido se vierte por la camidad 40 del cierre de corredera
de carga y por las ramas del canal 43 en el depdsito de mando 8
¥y en la cémara 56 del dispositivo de ajuste por vilvula 16.

Al mismo tiempo, une parte del fluido se vierte por otra
rama del canal 22 de conduceidn general y por la cavidad 80 del
cierre de corredera 77 en el canal 59, de donde pasa a la cémara
57 del dispositivo de ajuste por vdlvula 16 y por la cara infe-
rior de la vAlvula de retencién 93 de carga del depdsito auxi-
liar; este fluido abre pues la vdlvula 83 y se vierte por las
ramas del canal 46 en la cémara 92, por el lado de la vAlvula
de retencidn 90 donde se encuentra el muelle de la misma, e
igualmente, por intermedio del orificio calibrado 47 y del canal
20, en el depdsito auxiliar 10 y on la cémara 19 del dispositivo
de ajuste répido por vAlvula 13. Al mismo tiempo, igualments se
vierte fluido por otra rema del canal 59, en cantidad regulada
por el orificio calibrado 60 de carga final del depdsito auxi-
liar, en el canal 45, luego en el canal 46 por intermedio del
orificio 44 del cierre de corredera de carga 38, y por {ltimo
en el depdsito auxiliar 10 y en la cémara 19 por intermedio del
orificio calibrado 47, Ha de hacerse resaltar que el depdsito
auxiliar es cargado principalmente por la vdlvula de retencidn
93, como ya se ha explicado, hasta el momento en que la presién
en este depdsito llega a ser inferior en menos de 0’12 kg/cm?
por ejemplo a la presién de la conduccidén general, halléndose
determinado este valor numérico por la potencia del muelle 94;

seguidemente la carga final del depdsito auxiliar, hasta la
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nivelacidn con la presidn de la econduccidn general, se efectia
Ynicemente con el consumo reatringido regulado por el orifiecio
calibrado 60,

81 el vehfculo considerado se halla préximo a la cabecera
del tren, o la presién en la conduccidn general es la méxima
durante le carga inicial, la presidn en la cémera 97 del dispo-
sitivo de ajuste 16 por vdlvula pueds tener tendencia a sobre~
Pasar la presidn del depdsito de mendo, reinante en la cémars
56, en un grado superior al determinado, iguel por ejemplo a
0049 keg/cm?, y determinado por la potencia del muelle 64, En
el caso de que se produzca esto, el diafragma 54 se flexiona,

8 pesar de la resistencia del muelle 64, hasta que el organo

de apoyo 62 entra en contacto con el tope 66; al mismo tiempo,
el diafragma 55 se encuentra deformado con una amplitud corres-
pondiente por la fuerza del muelle 79, de forma que hace pasar
al cierre de corredera 77 a una posicidn de recarga retardada,
En esta posicién, la cavidad 80 deja de hallarse en concidencia
con el canal 22 de conduccidn general, y en consecuencia corta
la alimentacién de fluido del depdsito auxilisr 10 Y de la cémem
57, alimentacidn que se efectuaba por las comunicaciones descri-
tas anterlormente y abarcando la vdlvula de retencidn 93 Yy el
orificio calibrado 60; este corte se mantiene hasta el momento
en gue la presidn proporcionada a partir del canal 22 al depdsi-
to de mando 8 y en consecuencia a la cémara 96, por intermedio
del orificio calibrado 42, ha sumentado lo suficiente para des-
Plazer la serie de dlafragmas hacie arriba y para reponer de
este modo al clerre de corredera 77 a su posicidn de aflojamien-
to. Esta caracter{stica produce una carga més uniforme del equiro
de frenado en toda la longitud del tren,

Cuando el cierre de corredera 77 8¢ encuentra en su posicidn
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de recarga retardada, la cavidad 84 no coincide con el canal 86
de escape de los cilindros de freno; no obstante, la cavidad 83
comunica todavia con el canal de espape 85, Se observard pues,
que durante toda la carga inicial, ya esté el clerre de corre-
dera 77 en posicidén de aflojaemiento o en posicién de recarga
retardada, el conducto 1l de los cilindros de freno se encuen-
tra mantenido en comunicacién con el aire libre por una comuni-
cacién que se establece por el canal 34, la cavidad 81, la aber-
tura, 82, la cavidad 83 y el canal de escape 85, Estando el
canal 34 de los cilindros de freno camunicado asf con el aire
libre, se comprends que la vélvula 48 del dispositivo 15 de
conexidn por vdlvula se encuentra en su posicién normal; en
consecuencla, la cavidad 29 de ajuste répido se vacfa por inter-
medio de esta vélvula 48 y de este canal 34.

Se observerd que la presidn en la cémara 21 del dispositivo
13 de ajuste répido por vdlvula, cémara que es cargada directa-
mente a partir del canal 22 de conduccién general, aumenta més
répidemente que la presidén opuesta reinante en la cémara 19; el
cierre de corredera 24 de ajuste rdpido se halla pues mantenido
en posicién normel durante toda la carga inicial.

Al finalizer la carga inicial, los diferentes elementos
del dispositivo de mando de frenado por vdlwvula 1 se encusntren
en sus posiciones respectivas representadas en el plano.

EJECUCION DE UN AJUSTE DE LOS FRENOS

Para producir una eplicacién de los frenos, el mecénico
efectfa de una manera bien conocida una reduccién de la presidn
de la conducctdn general desds la locomotora haste un valor
dado (por dehajo de la carga completa normal de dicha conduo-
cidn) correspondiente al grado de frenado deseado.

Sobre un vehfculo determinado, la reduccién de presién que
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resulta sn la conduccién general 4, y en consecuencia en el
canal 22 de conduccidn general, se hace notar en la cdmara 21
del dispositivo de ajuste rdpido por vdlvula 13; resulta que

el diefragma 17 se deforma, a pesar de la resistencisa opuesta
por el muelle 26, bajo la accidy de la presién preponderante
del depdaito auxiliar reinante en la cémara 19; el diafragma

17 hace as{ pasar al cierre de corredera 24 a una posicidn de
ajuste répido, en la que el fluido a presién escapa localmente
de la conduccidn general 4, con una intensidad sensiblemente
8in restriccién; este fluido se vierte por el canal 22 de con-
duccién general, la cémara 21, la cavidad 27, el canal 28, ¥

¥ llega a producir en la cavidad 29 de ajuste répido una reduc-
6idn locel de ajuste r4pido en la presidn de conducoidn general.
Una parte de este fluido se vierte igualmente, por intermedio
de otra rama del canal 28 y de la cavided 53 de la vAlvula 48
del dispositivo de conexidn por véAlvula 15 (vAlvula en pasicidn
normal en este momento), asf{ como por el canal 32, en la cémara
81 del dispositivo de carga por vAlwla 1& (14), con objeto de
deformar el diafragma 30, a pesar de la resistencia del muelle
35, y de hacer pasar as{ al cierre de corredera 38 a una posi-
cién de interrupcidn. En esta posicidn, la ocwvidad 40 y el ori-
Ticlo 44 estén desconectados respectivemente de los canales 41
¥y 45, para lmpedir el retroceso del fluido de los depdsitos
auxiliar y de mando 8 y 10 a la conduceidn general a través de
las comunicaciones respectivas de carga que han sido descritas
a propdsito de la carga inicial., Cuando la oavidad 29 de ajuste
rdpido se encuentra cargada de esta manera, el fluido a presidn
sigue escapéndose de la conduccidn general 4 por un derrame gue
va del canal 32 al canal 34 de los cilindros de freno con una

intensidad regulada por el orificio calibrado 33 de reduccidn
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Al mismo tiempo, cdando la presidn de conduceidn general,
que reina en la odmara 57 del dispositivo de ajuste por vdlwvula
16, por intermedio de la cavidad 80 del cierre de corredera 77
¥y del cenal 59, ha disminuido en un cierto grado elegido, por
ejemplo de 0721 kg/cm?, grado determinado por la potencia del
muelle 67, el diarragmaﬁﬁe deforme, a pesar de la resistencia
de este muelle, bajo la accién preponderante de la presidn rei-
nante en la cémara de mando 56; por intermedio del véstago 73
¥ del conjunto 74 de apoyo, este diafragma hace rasar asf al
clerre de corredera 77 de su posicién de aflojaemiento a una
rosicién de ajuste de los frenos, En esta posicidn, el cierre
de corredera 77 aplica de una forma restringida su extremidad
salis nte mobre la vdlvula de retencidn 90 bara abrirla, a pesar
de la resistencisg opuesta por el muelle 91, y para permitir al
fluido a presidn verterse del depdsito auxiliar 10 hacis los
cllindros de freno 12, con una intensidag regulada por el orie
Ticlo calibrado 47 de alimentacidn ds los cilindros de freno;
este derrame pasa por el canal 46, la v4lvula de retencidn
ablerta 90, la cavidad 81 ¥ el canal 34 de los cilindros de
freno; la abertura 82 estd cerrada de una manera restringida
con relacidn a los cilindros de fremo ¥ al depdsito auxiliar
por esta mplicacidn restringida de la extremidad saliente del
clerre de corredera 77 contra la vAlvula de retencidn 90, Este
derrame que va del depdsito auxiliar 10 a los cilindros de fre-
no 12 continda hesta el momento en que la presidn de los cilin-
dros de freno, tal como se hace sentir por el canal 34 y el
orifiecio calibrado 76 en la cdmara 75 del dispositivo 16 de
ajuste por vélvula, ha aumentado y tomado un valor proporcional

a la reduccidn elegida efectuada Por el mecénico en la presidn
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de conducecidn general; seguidamente, un nuevo asumento ligero
de la presidn en los cilindros de freno permite a la serie de
diafragmas flexionarse hacia abajo y hacer paser al cierre de
corredera 77 a una posicidn de recuperacidn; en esta posicidn,
la vélvula de retencidn 90 se halla cerrada de foma que inte-
rrumpe la comunicacidn entre los cilindros de fremo 12 y el
depdsito auxiliar 10; por otra parte, la extremidad saliente
del clerre de corredera 77 conserva un contacto restringido
eon la vdlvula de retencidn 90, de manera que separa hermética-
mente la abertura de escape 82 de los cilindros de freno y del
depdsito auxiliar. As{, estando el oierre de corredera 77 en
su posicidn de recuperacidn, el fluido estd mantenido en los
eilindros de freno 12 con una presidn correspondiente al grado
elegido de reduccidn de la presién de oonduccidn general,

Al mismo tiempo, cuamio la presidn de los cilindros de
freno y en consecuencia la presién reinante en la cémara 50
del dispositivo 15 de conexién por vélvula ha aumentado 1o
suficiente para sobrepasar la resistencia del muelle 51, la
vélvula 48 ha pasado de su posicidn normal a una posicidn de
interrupoidn, en la cual 1la cavidad 53 interrumpe la comuni-
cacidn entre la vavided (cavidad) de‘ajuste répido 29 y el
canal 32, por poner fin a la reduceidn continuea de ajuste
répido en la presidn de conduceidn general; la presidn de los
cilindros de freno, el provocar entonces un reflujo de aire
por el orificio calibrado 33, mantiene cargeada la cémara 31,
de manera que se mantenga el cierre de corredera 38 en su
posicidn de interrupcidn.

Ha de observarse que el dispositivo 15 de conexidn por
vélvula garentiza que cuando la presidn de conduccién general

sobre el vehfculo particularmente considerado ha disminuido
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por lo menos en un cierto grado elegido, por ejemplo de 07049
kg/em?, por debajo de la carga normal completa de esta con-
duceidn y ha permitido as{ al cierre de corredera 24 de ajuste
répido pasar a su posicién de ajuste répido, escape localmente
de la conduccién general 4 el fluido a presidn, hasta que la
presidn haya aumentado y haya alcanzado un valor seleccionado
(gracias al funcionamiento del dispositivo 16 de ajuste por
vélvula), igual por ejemplo a 0’63 kg/cm? y determinado por la
accidn del muelle 51; este valor corresponde a un grado deseado
de aplicacién mf{nima de los frenos.

AFLOJAMIENTO DE IOS FRENOS

Para efectuar un aflojamiento de los frenos, el mecénico
envia de una forma bien conocida fluido a presidn al conducto
goneral desde la locomotora. El aumento que as{ se produce de
la presién de conduccidén genereal, aumento que se hace sentir
en el canal 22 de conduccidn general, y por lo tanto en la
cémara 57 del dispositivo 16 de ajuste por vilwvula de un
vehfoulo en particular, permite al diafragma 54 flexionarse
hacia abajo; el muelle 79 puede pues deformar al diafragme 55
con una amplitud correspondiente, y asi resulta que el cierre
de corredera 77 pasa a su posicién de aflojamiento, o a una
posicién de recarga retardada, como se ha explicado a propdsi-
to de la carge inicial, si el vehfculo considerado se encuentra
cerca de la cabeza del tren, o si existe une cabeza de presidén
importante en la conduccién general.

S1 el clerre de corredera 77 se encuentra en su posicidn
de recarga retardada, la recarga del depdsito auxiliar 10 de
(se) encuentra interrumpida, puesto que la cavidad 80 del
clerre de corredera 77 interrumpe el d erreme de fluido que se

dirige del canal 22 de conduccidén general hacia el canal 59 y
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la vAlvula de retencidn de cerga 93; por otra parte, el fluido
86 escapa de los cllindros de fremo 12 por la cavidad 81 y la
abertura 82, con una intensidad restringida regulada por el
dnico orifieclo calibrado 87 de escape de los cilindros de

freno, hasta el momento en que la presidn de los cilindros de
freno reinante en la cémara 75 ha disminuido lo suficiente para
permitir a la serie de diafragmas desplazarse hacia arriba, bajo
la accidn del efecto preponderante de la presidén del depdsito

de mando reinente en la cémara 56, y arrastmr as{ al cierre de
ocorredera hasta su posicién de aflojamiento; Mientras tanto, en
la cola del tren, donde el tipo de elevacién de la presidn de
conduccidn general es més débil, el cierre de corredera 77 Pasa
en general inicialmente a su posicidén de ajuste rdpido y de man-
tiene en esta posicidén, cuendo se aumenta la p:esién de conduc-
cidén general, con objeto de aflojar los frenos.

Estando el cierre de corredera 77 en posiecidn de afloja=-
miento, el fluido a presidn se escapa de los cilindros de freno
12, y por lo tanto, de la cémara 75, por la cavided 81 y la aber
tura 82, con una intensidad correspondiente a la capacided com-
binada de derrame de los dos orificios calibrados 87 y 88 de
escape de los cilindros de freno; la presidn en el depdsito
auxiliar 10 sube igualmente, sensiblemente con la misma'inten-
sided, quedando aproximademente inferior en 0119 kg/om$ a la
presidn de conduccién general, gracias al fluddo a presién que
llega del canal 22 de conducciédn general pasando por la cavidad
80, el canal 59 y la vélvula de retencidén 93, como se entiende
de acuerdo con la descripoeidn precedente. En el caso de un aflo=
Jamiento graedual o parcial de los frenos, el ocierre de corredera
77 pasa de nuevo a su posicién de recuperacién cuando la presidn

de los cilindros de freno ha disminuido en un grado proporecionado
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el grado de aumento de la presidén de conduceidén general. Si se
recarga la conduceldn general hasta su cargs normal completa,
con objeto de aflojar completemente los frenos, el clerre de
corredera 77 se mantiene mientras tanto en posicién de afloja-
miento y vacf{a completemente los cilindros de freno 12,

Por otra parte, cuando la presidén de los cilindros de
freno reinante en la cémara 50 disminuye hasta quedar por de-
bajo del valor 0’83 kg/em® elegida a t{tulo de ejemplo, el
muelle 51 hace pasar a la vAlvula 48 del dispositivo de co-
nexién por vélvula 15 a su posieidn normal, para permitir al
fluido acumulado en la cavidad 29 de ajuste répido escaparse
por la cavidad 53 y el canal 84 de los cilindros de freno; ha
de observarse que en un determinado momento, antes de producirse
este desplazamiento de la védlvula 48, el efecto combinado del ‘
sumento de la presién de conducciédn general y de la accidn del
muelle 26 en la cémara 21 del dispositivo 13 de ajuste rdpido
por vélvula, ha llegado a ser suficiente para contrarrestar el
efecto opuesto ejercido sobre el diafragme 17 por la presidn
del depdsito auxiliar reinante en la cdmara 19, y para hacer
pasar as{ al cierre de corredera 24 a su posicién normal, de
forma que interrumpa la ecomunicacidn entre la conducecidn general
¥ la cavidad 29 de ajuste répido; ha de recordarse en efecto que
el dgpdaito sauxiliar no puede ser recargado, por intermedio de
la vélvula de retencién 93, mas alld de una presidn superior a
un valor inferior en 0’12 kg/omf a la presidn de conduccidn
general, ‘

Cuando la presidén reinante en la cémara 31 del dispositivo
14 de carga por vdlvula ha decaldo sensiblemente hasta alcanzar
la presién atmosférica, por intermedio del orificio calibrado

33 y del canel 34 de los cilindros de freno vaciados, el cierre
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de corredera 38 queda en posicién de carga bajo la accién del
muelle 35, y permite asi la nivelacidn de la presidn de eonduc~
0ién general y de la presién del depdsito de mando por interme-
dio de la cavidad 40 y del orificio calibrado 42, as{ como la
nivelacién de la presién del depdsito auxiliar con la de con-
duccién general por intermedio del canal 59, del orificlo cali-
brado 60, del canal 45, del orificlo 44 ¥y del canal 46.

Cuando los frenos estén completamente aflojados, los dife-
rentes elementos del dispositivo 1 de mando de frenado por vil-
vula se encuentran nuevemente en sus posiciones respectivas re-
presentadas en el plano,

FUNCIONAMIENTO EN EL SERVICIO POR CARRETERA

Se supone ahora que el veh{culo esté enganchado a un trac-
tor automévil y debe ser remolcado por éste por las cnrreteras;
Se cierran las llaves de paso acodadas 5 y 6 que se encuentran
en las extremidades de la conduccién general 4; se conecta de
une manera spropiada el empalme flexible 100 al depésito prin-
cipal (no representado) del tractor, y se coloca en posieidn de
abertura la empufiadura de la llave de paso 101, de forma que el
dispositivo de reduceidn por vélvula 98 suministre a la conduc-
cién general 4 fluido a una presidn correspondiente a la carga
normal completa de la conduccién general, como durante la uti-
1izacidn sobre via férrea; se conecta convenientemente el empal-
me flsxible 72 al conducto de admisidn directa de aire (no re-
presentado) del tractor, ek el cual la presién regula el grado
de eplicacién de los frenos. | |

Para cargaer inicialmente el equipo, se carga el depdsito
principal del tractor de la forma habitual, haciendo as{ llegar
fluido a presidén por el conducto 99 al dispositivo 98 de reduc-

cién por vdlwvule, que, como se acaba de indicar, suministra
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fluido a la conduccidn general 4 con la presidn correspondiente
a la carga normel completa de dicha conduccidén, E1 fluido que
asl llega a la conduccién general 4 se vierte, por las ccmuni-
caciones ya descritas, de forma que carga inicialmente el equi-
po de frenado, exactemente como se ha explicado ya al considerar
el servicio sobre via férrea.

Para efectuar un ajuste de frenos, el conductor del trac-
tor actia sobre el dispositivo neumético habitual de frenado
pare aplicar de forma neumdtica los frenos del tractor y para
enviar al mismo tiempo fluido a presidn a la cémara 70 del dis-
poaitivo 16 de ajuste por véAlvula, por intermedio del empalme
72 y de la conduccién de servicio 71, El fluido que as{ llega a
la cémara 70 deforma el diafragme 55 hacia arriba para hacer
Pasar al clerre de corredera 77 a su posicidén de ajuste; los
frenos resulten aplicados de esta forma como se ha explicado a
propdsito del servicio sobre v{a férrea y por medio de las co-
municaciones ya mencionadas; el cierre de corredera 77 queda
en posicidén de recuperacidn, para mantener el fluido a presidn
en los cilindros de freno 12, cuando la presidn en estos dltimos,
es decir, en la cémara 75, ha sumentado hasta un valor sensible-
mente igual a la presién de la conduccidn de servicio 71 reinan-
te en la cémara 70, Cuando se reduce la presidn de la conduccidn
de servicio de forma que se aflojen los frenos, el diafragma 55
s6 flexiona hacia abajo para hacer pasar al cierre de corredera
77 a su posicidn de aflojamiento y para aflojar los frenos, como
ya se ha explicado anteriormente; si la intensidad de escape
del fluildo de la conduccidn 71 es suficientemente importante,
con relacidén al grado de escape de fluido de los e¢ilindros de
freno 12 (escape regulado por las capacidades combinadas de

paso de los orificios calibrados de escape 87 Yy 88), el cierrs
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de corredera 77 puede quedar en posicién de recarga retardada,
de forma que limite el grado de escape de fluido de los c¢ilin-
dros de freno al regulado por la capacidad de escape del orifi-
cio callbrado 87; Sin embargo, se puede eliminar completeamente,
sl se prefiers, la carcateri{stica de escape y de recarge retar-
dada, de forma que el clerre de corredera 77 pase inlicialmente
a su posicidn de aflojamiento definida anteriormente y quede en
esta posicién durante un aflojemiento de los frenos, tanto en
ol servicio sobre via férrea camo en el servicio por carretera;
esta modificacidn puede ser efectuada simplemente obturando el
orificio calibrado 88 y aumentando en un grado correspondiente
la capacided de paso del orificilo calibrado 87; lgualmente ha
de suprimirse el muelle 64, el organo 65 de retencién de muelle
y el tope 66, y reemplazar este tope por otro tope sobre el que
se aplique el organo de apoyo 62 cuando el clerre de corredera
77 se halle en posicidn de aflojemiento.

Si la presién en la conduccién 99 llega a ser inferior a
la presidn en la conduccién generel 4, durante la utilizacién
por carretera, a continuacién por ojemplo de una pérdida de
presién a partir del tractor o de una separacién entre el
veh{culo y el tractor, el fluido a presién escapa de la con=-
duceidn general, con arreglo a una caracter{stica de la inven-
¢ién, pasa por la vdlwula de retencién 102 y hace funcionar el
equipo de forma que se ajusten los frenos, como fécilmente se
comprende, con arreglo a las explicaciones dadas anteriormente
con respecto al servicio sobre via rérrea;

De acuerdo con otra caracteristica de la invencidn, la
fuerza d el muelle 79 es Unicemente la suficiente para retro-
traer al clerre de corredera 77 a su posicldn de aflojamiento

cuando el equipo estd vacfo de fluido a presidn. El muelle 67
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por el contrario tiemne una fuerza suficiente Para producir el
aflojamiento de los frenos, cuando la presidn de conduccidn ge-
neral se ha restablecido haste por lo menos 0’21 kg/em? aproxi-
madamente por debajo de su carga normal completa (es decir, la
presidn de la cémera de mendo 56) durante un alflojamiento de los |
frenos; este muelle ejerce pues sobre el diafragma 54 una fuerza
equivalente a una presién de conduceidn general de 0721 kg/em?
que actuase sobre la superficie efoctiva de dicho diarragma; A
virtud de este-disposicidén, el equipo funciona de la misma forma
que los equipos de frenado de ferrocarril, que han sido dispues~
tos hasta ahora para aflojar los frenos antes de que la presidn
de conducecidn general se haya restablecido completamente; no
obstante, el equipo verfeccionado, debido al hecho de que lleva
el muslle de recuperacidn 79 en la cémara 75 ¥ el muelle més po-
tente 67 en la cémara 57, garantizas que, durante el mando de los
frenos sobre el principio de la admisidn directa de aire, la pre-
sidn de los cilindros de freno es sensiblemente igual a 1a pre-
sién de la conduccidn de servicio 71, en vez de ger inferior
aproximademente en 0’21 kg/emf a la presifn de esta eonduccidn;

He de hacerse resaltar igualmente que, durante el funciona-
mlento sobre el principio del mendo automético por reduccidn de
la presidn de conduceidn general,los dos diafragmas 54 y 55 del
dispositivo de ajuste por vdlvula 16 ¥ su estructurassociados,
coopeéran para constituir una serie de diafragmas; por el contra-
rio, durante el funcionamiento sobre el prinecipio de la admisidn
directa de aire, el diafregma 55 funciona camo un simple relé,
mientras que el otro diafragma 54 se queda normalmante estético,
en tanto que la presidn de conduceidn general se halla mantenida
al valor de la presidn del depdsito de mando, reinante en la

céuera 56,
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DESCRIPCION Y FUNCIONAMIENTO (FIGURA 2)

Con arreglo a esta variante de la invencidn, los frenos
del vehfculo, en el servicio sobre via férrea, pueden ser man-
dados, bien sobre el principio de frenado sutomdtico por reduc-
cién de la presidn de conduccidn general, bien sobre el princi-
plo de la admisidn directa de alre; en el servieio por cerretera,
por el contrario, los frenos del vehiculo son mandados exclusi-
vamente, como se acaba de explicar, utilizando el prineipio de
la admisién directa de aire,

81 se considera la figura 2 del plano, se ve que el equipo
de frenado puede s er mandado por un equipo electro-neumético de
locomotora, por ejemplo del tipo 24-HL representado y descrito
en la Resefia de Instruccién ya mencionada; este equipo electro~
neumético se compone de un hilo 103 de sjuste de los frenos, un
hilo 104 de aflojamiento de los frenos y uh hilo de retorno 105;
cada uno de estos hilos sge extiende a partir de la locomotora a
todo lo largo del tren. Este equipo electro-neumdtico se compone
igualmente de un dispositivo (no representado aquf, pero descri-
to con detalle en la Resefia antes citada), que est4 mandado por
el mecénico sobre la locomotora; este dispositivo puede alimen-
tar los hilos de ajuste y de aflojemiento con objeto de ajustar
los frenos, suprimir la excitacidén de estos hilos para producir
un aflojemiento de los frenos, y suprimir la excitacidn del hilo
de ajuste, menteniendo en cembio la del hilo de aflojamiento,
para mantener una presién deseada en los cilindros de freno,

En el veh{culo de transporte mixto por ferrocarril y ca-
rretera, se he previsto un dispositivo 36 por vAlvula magnética;
puede ser de un tipo adecuado cualquiera, por ejemplo del tipo
»Ne 21-B VAlvula Magnética (Magnet Valve)» descrito con detalle
en la Resefia de Instruccidn ya citada; Este dispositivo por
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vilvula magnétice responde a la supresidén de la excitacidn de
los hilos de ajuste y de aflojamiento 103 y 104, abriendo una
rama de la conduccidn de servicio 71 al aire libre por inter-
medio de un orificio (no representado) de forma que se produzca
un aflojamiento de los frenos; este dlspositivo responds por
otra parte a la excitacién simulténea de los hilos 103 y 104,
cortendo la comunicacidn de la conduccidn 71 con este orificio
de toma al alre libre y abriendo esta conduccidn sobre unsa rama
de la conduccidén 9 del depdsito auxiliar, de forma que se hace
llegar al fluido de este depdsito a la cémara 70; por ltimo,
eYiispositivo por vdlvula magnética responde igualmente a la
supresién de la excitacién del hilo 103 (mientras que el hilo
104 permanecs excitado) restableciendo en la conduccidn 71 la
presién deseada. El diafragma 55 del dispositivo 16 de ajuste
por védlwvula regula la posicidn del cierre de corredera 77, de
forma que alimente la cémara 75, y en consecuencia los cilindros
de freno 12, con fluido a una presidn sensiblemente idéntica a
la presidn realizada en la cémara 70 y regulada por el funcio-
nemiento del dispositivo por véAlvula magnéticam como se compren=
de a virtud de las explicaciones anteriores relativas al funcio-
neamiento en el servicio por carretera.

Toda vez que el dispositivo 106 por vAlvula maegnética vacfa
la conduccidn de servicio 71 y por tanto la cémara 70, cuando
los hilos de ajuste y de aflojamiento 103 y 104 no estén excita-
dos, se comprende que el equipo perfeccionado con arreglo a la
invencidn responde a las variaciones de la presidén de conduceidn
general para mandar los frenos, segin se ha explicado al consi-
derar el servicio sobre via férrea.

Es evidente que el equipo els ctro-neumdtico de frenado

representado en la figura 2 puede ser utilizado sobre un vagén
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de ferrocarril, si se desea, suprimiendo el empalme flexible
72 ¥ la rama de la conduccidn 71 que desemboca en este empalme,
pudiendo utilizarse este equipo de frenado eon ol equipo de
frenado de locomotora del tipo 24-HL descrito anteriorments,

Se observa ahora que el equipo perfeccionado de frenado
con arreglo a la invencidn comprende un dispositivo de mando
de frenado por vAlvula en un bloque dnico, que es compacto,
relativamente poco costoso y Susceptible de responder a las
varlaciones de la presidn de conduccidn general, con relacién
a una presidn dada reinante en un depésito de mando (siendo
igual esta presién a la de la carga normal completa de la
conduccidn general), mandando los frenos sobre un vehiculo
de transporte mixto sobre via férrea o bor carretera, segun
el principio automético, cuando este vehfculo es utilizado
sobre via rérrea; este dispositivo por vélvula puede asimismo
responder a las varlaciones de presidn en una condueccidn
directa de aire asociada a un tractor automdvil o a un tren
de ferrocarril, mandendo los frenos sobre el prihcipio de la
admisidn directa de aire, tanto en el servieio bor carretera
eomo en el servicio sobre via férrea.

Habré de hacerse ressltar que el conjunto mévil que
manda el cierre de corredera 77 Y que se compone en particu-~
lar del dlafragma 55 sobre el cual se encuentra la cémara 70,
actia como una v4lvula reld de seccidn activa importaente par-
ticularmente ventajosa con las electro-vilvulas (caso del
mando electro-neumético, véase figura 2), cuya seccidn de
baso es muy limitada y necesitar{a, para efectuar suministros
satisfactorios, un largo recorrido del véstago asociado a la

vélvula accionada por el electro-imén.




R 4

10

15

20

25

30

w 29 =

228630

REIVINDICACIONES

PRIMERA: Equipo de frenado por fluido a presidn, que
puédde funcionar por el principio de mando automdtico por
reduccién de presién en una conduccidn general o por el prin-
cipio de edmisién directa de aire, caracterizado por entrar
en su composicidn una conducecidn general, una conduccldn de
adnisidn directa de aire, un cilindro de freno, un disposi-
tivo de ajuste por vélvula que comprende varios topes mdviles
susceptibles de ger acclonados, como una serie de topes, res-
pondiendo a una reduccidn elesgida de la presidn de conduccidn
general por debajo de un valor de carge normal y completa, de
menera que haga funcionar el mencionado dispositivo por valvula
para proporcionar al cilindro de freno el fluido a una presidn
correspondiente a la citada reduccidn elegide, estando dismpues-
to uno de los topes méviles Para funcionar como un simple reld
respondiendo a la carga de la conduccién de admisidn directa
de aire, de manera que haga funcionar el menclonado dispasitivo
por vAlvula para proporcionar al c¢ilindro de freno el fluido a
una presidn correspondienta,

SEGUNDA: Equipo de frenado segin la reivindicacidn primera,
caracterizado porque comprende un dlspositivo de recuperacidn
relativemente débil que actda sobre el tope mdvil mencionado y
sobre el dispositivo de ajuste por vdlwvula para impulsar a éste
en un primer sentido y hacia una posicidén que permilta vaciar el
cilindro de freno, un dispositivo de recuperacién mds potente
que impulse la serie de topes, con exclusidn del citado tope
mévil antes mencionado, en el citado primer sentido, para per-
mitir al dicho dispositivo por vélvula vaclar completamente el
c¢ilindro de freno cuando la presidn de conducciédn general se ha

restablecido hasta un valor seleccionado inferior a su carga
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completa durante el aflojamiento de los frenos ajustados auto-
méticemente, sin que influya este dispositivo de recuperacién
més potente sobre el funcionemiento del citado tope mévil ¥
del dispositivo por vélvula durante una aplicacidn directa de
aire y durante un aflojamiento de los frenos.

TERCERA: Equipo de frenado segin la reivindicacién primera,
caracterizado por el hecho de comprender un dispositivo de
ajuste por vAlvula, que a su Vez comprende un dispositivo por
védlvula y dos topes coexiales méviles, uno de los cuales estd
sometido respectivamente por sus dos caras a la presidn del
cilindro de freno y a la presidn de la conducccién de admisién
directa de aire, estando gometido el otro tope respectivamente
por sus dos caras & la presidn de la conduccidn general y a una
presién constante, estando dispuestos estos dos topes méviles
de menere que funcionen como una gerie de topes, en respuesta
g una reduccién de la presién de conduceién general, por debajo
del valor de la mencionada presidn constante, para mendar el
funcionamiento del citado dispositivo por vélvula con objeto
de proporcionar al cilindro de freno el fluido a una presién
correspondiente, funcionando el primer tope mévil como un sim-
ple relé, en respuesta a la puesta en presidn de la conduccién
directa de aire, para mandar el funcionamiento del mencionado
dispositivo por védlwvula con objeto de proporcionar al cilindro
de freno el fluido a una presién correspondiente.

CUARTA: Equipo de frenado segin la reivindicacién primera,
aplicado a un vehiculo de transporte mixto sobre vi{a férrea o
por carretera estudiado para ser remolcado por una locomotore
de ferrocarril o por un tractor automévil, caracterizado por
el hecho de comprender una conducccién general, una conduceidn

de servicio y de admisién directa de aire, un dispositivo de
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ajuste por vdlvula que responde a una reduccién elegida de la
presién de conduccidn general, por debajo de la carga normal
completa de esta conduccidn, produciendo una aplicacidédn auto-
mAtica de los frenos en un grado proporcionado a la mencionada
reduccidn elegida, respondiendo este dispositivo de ajuste por
vélvula a un ulterior eumento de la presién de conducccién ge=-
neral de forma que afloje los frenos en una proporcién corres-
pondiente, pudiendo igualmente responder este dispositivo por
vélvula a la carga de la mencionada conduccidn de servicio de
fluldo a presién, produciendo una aplicacidn de los frenos por
admisidn directa de aire con un grado de ajuste correspondiente
a la presidn en dicha conduccidn de servicio, respondiendo tam-
bién este dispositivo por v4lvula a una ulterior disminucidén

de la presién en esta conduccidn de servicio con objeto de
aflojar los frenos en una proporeidn correspondients, estando
abierta la conducecidn de servicio al aire libre durante el ser-
vicio sobre via férrea y halléndose mandada la presidn en esta
conduccidn a partir del trator durante el servicio por carre-
tera, una conduceidn de carga susceptible de ser cargada de
fluido a presidn a partir del tractor durante el servicio por
carretera y que puede ser aislada de la atmésfersa cuando el
veh{culo se halla separado del tractor durante el servieio
sobre via férrea, y un dispositivo de reduccién por vélvﬁla
intercalado entre la conduccidn de carga ¥y una rama de la con-
duccidn general para proporcionar a ésta el fluido a presidn

de su carga normal completa durante el servicio por carreteras,
siendo mandada la presidn en la conduccidédn general a partir de
la locomotora durante el servicio sobre via férrea, y estando
aislada de la atmésfera la conduceidn general por sus dos ex-~

tremidaedes cuando el vehfculo es separado de un tren para ser
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puesto en servicio sobre mrretera.

QUINTA: Equipo de frenado segin las reivindicaciones pri-
mere y cuarta, caracterizado por el hecho de que comprende un
dispositivo por védlvula para permitir al fluido a presidén ver-
terse desds la conducclén general a la conduccién de carga po-
niendo en eircuito corto el dispositivo de reduccién por valvu-
la y para Iimpedir este derrame de circuito corto en sentido
inverso, gracias a lo cual se produce una aplicacién automética
de los frenos si disminuye la presidn en la conduccidn de carga,
durante el servicio por carretera, por debajo del valor normal
de la presién de conduccidn gensral.

SEXTA: Equipo de frenado segin la reivindicacién primera,
caracterizado por el hecBo de que es electroneumético, destinado
a un vagén de ferrocarril, y comprends una conduccidn general,
un dispositivo accionado por un fluido a presidén pare aplicar
los frenos, una conduccidn de admisidén directa de aire, un dis-
positivo de mando de frenado por vélvula que comprende dos to-
pes méviles coaxiales no conectados positivemente entre si, y
un dispositivo por vAlvula conectado a uno de los topes méviles,
estando sometlido este primer tope respectivaemente por sus caras
opuestas a la presidn reinante en el dispositivo de aplicacidn
de los frenos y a la presidén reinante en la conduccién de admi-
gién directa de aire, estando sometddo el segullo tope respec-
tivemente por sus caras opuestas a la presidn reinante en la
conduccidn general y a une presidn constante correspondiente
a la carga normal completa de la conduccién gensral, estando
dispuestos los topes méviles de manera que cooperen, bajo la
forma de una serie de topes, en respussta a una reduccidn de
la presidn de conduccidn general por debajo de su carga normal

completa, con objeto de proporcionar fluido con una presidn
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correspondiente al dispositivo de aplicacién de los frenos,
funcionando el primer tope con independencia del segundo tope,
en respuesta a la carga de la conduccidn de admisién directa
de aire, para proporcionar fluido con una presién correspon-
diente al dispositivo de aplicacidn de los frenos, un hilo
eléctrico de aplicacidn de los frenos, un hilo eldctrico de
aflojemlento de los frenos, y un dispositivo mandado por la
excitacidén y la supresidén de excitacién selectivas y simulté-
neas de los hilos de aplicacidn y de aflojemiento de los frenos
para mandar la presidn en la conduccidn de admisidn directa
de aire.

SEPTIMA: Equipo de frenado segin la reivindicacidn sexta
caracterizado por el hecho de que en el equipo electro~-neuméti-
co descrito anteriormente las vdlvulas electro-neumdticas cuyo
consumo es necesarismente limitado, estén combinedas con una
vélvula reld que forma parte del equipo neumdtico menecionado
con objeto de asegurar a la accién del fluido una superficie
activa importante.

OCTAVA: Equipo de frenado segdn las reivindicaciones pri-
mera, tercera y cuarta, caracterizado por el hecho de que la
conduccidén de admisidén directa de aire se halla abierta al
aire libre cuando el vehiculo es utilizado sobre via férrea
¥ que la presién de esta conduccidn es mandeda a partir del
tractor cuando el vehfculo es utilizado por carretera, siendo
mandada la presidn en la conduccién general a partir de la
locomotora cuando el vehiculo es utilizado sobre via férrea
¥ estando mantenida normalmente cargada la conduccién general
a partir del tractor y a una presidn correspondiente al valor
de la menclonada presidn constante obrante sobre uno de los

topes, cuando el vehfculo es utilizado en servicio de carretera
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NOVENA: Equipo de frenado segin las reivindicaciones
primera y cuarta, caracterizado por el hecho de que comprende
una conduccién general normalmente cargada, un ecilindro de
freno normalmente vac{o, una conduccién de admisidn directa
de aire normalmente vacf{a, un depdsito auxiliar normalmente
cergadc de fluido a presidn por la conduceidn general, un
dispositivo de ajuste por vdlwula comprendiendo un dispositivo
de recuperacidn, un dispositivo por vdlvula ¥y vearlos topes
méviles conectados de una manera no positiva y susceptibles
de actuar como una serie de topes durante el funcionamiento
automético, estamdo impulsada esta serie de topes en un primer
sentido por una presién constante correspondiente a la carga
normal completa de la conduccidn general, y en el sentido
opuesto por el efecto combinado del disposlitivo de recupera-
cidn y de las presiones reilnantes respectiveamente en el ciline
dro de freno y en la conduccidn general, ocupando normelmente
esta serie de topes una primera posicidn bajo la accidn del
dispositivo de recuperacidn, para permitir al dispositivo por
vélvula vaciar el cilindro de freno, respondiendo la serie de
topes a una reduccidn escogida de la presidn de conduccidn ge-
neral, por dsbajo de la citada presidén condtante, permitiendo
el dispositivo por védlvula suministrar fluido a partir del
depdsito auxiliar al cllindro de freno para aplicar los frenos
en un grado correspondiente a la mencionada reduccidn escogida,
halléndose sometido uno de los topes a la presidén de la conduc=~
cién de admisidn directa de aire respondiendo a la carga de
esta conduceién permitiendo al dispositivo por vélvula suminis-
trar fluido del depdsito auxilisr al cilindro de freno para
ajustar los frenos en un grado correspondiente a la presidn

de la citada conduceidn,
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DECIMA: Equipo de frenado segdn la reivindicacién primera,
caracterizado por el hecho de que comprende un dlspositivo de
ajuste por vdlvula que comprende a su vez dos topes méviles
coaxlales, un dispositivo para conectar dstos de una manera
no positivia y un dispositivo por vélwvula conectado positiva-
mente a un primer tope mévil, estando sometddo el primer tope
mévil por sus caras opuestas a las presiones reinantes respec=-
tivemente en el cilindro de freno y en la conduccién de admi-
gién directa de aire, estando sometido el segundo tope por
sus caras opuestas & le presidn de la conduceidn general y a
una presidn constante correspondiente a la carga normal com=-
pleta de esta conduceidn, cooperando los topes méviles bajo
la forma de una serie de topes,en respuesta a una reduccidn
elegida de la presién de conducecidn general por debajo de lsa
mencionada presidén constante, permitiendo al dispositivo por
vélvula proporcionar sl eilindro de freno fluido a una presidn
correspondiente a la mencionada reduvcidn elegida, respondiendo
el primer tope a la carga de la conduceidn de admisidn directa
de aire, mientras gue la conduccidn general se halla mantenida
cargada con su carga normal complete, permitiendo al disposi-
tivo por véAlvula proporcionar al cilindro de freno fluido a
una presidén correspondiente sensiblemente a la del fluido con-
tenido en la conduccién de admisidén directa.

DECIMOPRIMERA: Equipo de frenado segin las reivindicaciones
primera y décima caracterizado por el hecho de que comprende
un dispositivo de recuperacidén relativemente débil para impul-
sar al dispositivo por vAlvula en un primer sentido hacia una
posicidén que permita el vaciado del cilindro de freno, y un
dispositivo de recuperacién més potents que impulsa al segundo

tope en el citado primer sentido parasasegurar que después de
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una aplicacidn automdtica de los frenos, respondiendo a una
reduceidn de la presidn de conduceidn general, el dispositivo
por vélvula vacfa completemente el cilindrom de fremno cuando
la presidn de conduccidn general ha sido restablecida hasta
un valor ligeramente inferior al correspondlente a la cargs
normal completa de esta conduccidn;

DECIMOSEGUNDA: »EQUIPO DE FRENADO COGMBINADO POR FLUIDO
A PRESION QUE PUEDE FUNCIONAR POR REDUCCION DE PRESION O POR
AINISION DIRECTA DE AIRE»,
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