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La presente invencion se relaciona con perfec-
cionamientos en vdlvulas de triple . presidn con disposi-
t¥ivo acelerador del freno y unsa tuberia de comunicacidn
vigiladae entre la cémare de mando de presién constante
y la tuberia principal, especislmente para frenos de
aire a presidn de vehiculos ferroviarios, en la cual
existe un acoplanmiento forzoso de un dispositive de
vigilancia para la puesta en seriyicio del acelerador
de freno con él digpositivo de vigilancia para le comuni-

cacidn entre la tuberis principal y la cémara de mando
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de presidn constante. El Srgano gque origina este aco-
plamiento forzoso este desarrollado para ello én forma
de un sistema de émbolo y vdlvulae unido mediante un
vastago de valvula,

Para el cometido de, que con objeto de soltar
nés facilmente los frenos al final de trenes largos y
partiendo de una presion de regulacidn de 5 amb. obtener
ye a aproximademente 4,8 atm. una comunicacion entre la
camara de mando de presidn constante y la tuberia de
aire principaly y para el cometido de volver a poner
listo para el servicio el dispositivo acelerador de
la valvula de mando, gue normalmente vuelve a estar
lista pare el servicio cuando el freno esta totalmente
gsoltado, a ser posible ya durante la aberturs de la
comunicacidn entre la cdmara de mando de presidn
constante y la tuberia principal, llevan todos los
dispositivos, hasta ahora conocidos, dos Organos sepa—
rados que son, por una parite, el as{ llamado vigilante
de la camara de mando de presidn constante, que estd
gobernada por la presidn del cilindro de freno o una
presion que esté en relacidn con ésts y, por otra
perte, un dispositivo de vigilancia para la comunicacidn
entre la cdmara de transferencia del acelerador del
freno y la tuberia de aire principal. Con este disposi-
cidn separadae de los drganos era hasta ahora posible
gue el dispositivo de aceleracidn se pusiera listo
para el servicio ya antes de abrirse el vigilante de
la comunicacidn cépara de mando de presidn constante
tuberf{a de aire principal, de manera que la valvula

de mando se ponfa demasiado sensible y a las mds
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pequefias modificaciones del aire a presidn y oscila-—
ciones de presién en la tuberia de aire principal se
ponfa en accionamiento, errastrando a las valvulas
adyacentes debido al efecto de aceleracidn. Por otre
parte existia el peligro de que el acelerador de freno
se pusiera listo para el servicio une wvez abierto el
menclionado vigilante, de manera, que en este estado

no listo para la aceleracidn se podfa iniciar un
agotamiento de los frenos en el finml de trenes largos
a través de la abertura de sensibilided ye abierta

de la comunicacidn entre la cdmara de mando de presidn
constante y la tuberia dé aire principal.

De acuerdo con la presente invencidn se
eliminan estos inconvenientes acoplando ambos dispositivos
de vigilancia de tal menera entre si, que forzosamente
la puesta en posiciodon de listo para el servicio d?hn
dispositivo implique simultaneamente la puesta en
posicion de listo para el servicio del otro dispositivo,
o sea, que la abertura de la comunicacidn entre la
cédmare de presidn constante y tuberfa principsl,
que se efectia abriendo la gbertura de sensibilided,
origina al mismo tiempo la puesta en posicidn de listo
pars el servicio del acelerador, o, a la inversa, el
acelerador fuerce simultdneamente le abertura arrbe
mencionada.

Constructivemente se ha solucionado este
cometido desarrollando el 6rgano pare el acoplamiento
forzoso de las instalaciones de vigilancia arriba
mencionadas en forma de un sistema de émbolo y valvula

unido mediante un véstago de vélvula. Teniendo en
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consideracidn el hecho de que con una abertura totey

de 1la seccidén de sensibilidad con undpresién de 4,8 atm,.
también puede originarse en el acoplgmiento forzoso,
segin la presente invencidn, una determinade especie

de peligro de agoteamiento, es, ségﬁn la ulterior
invencidn, conveniente que la vdlvula, que cierra esta
ebertura de sensibilided, esté provista de un miembro
en forma de aguja que se introduzca en esta. Al abrirse
la vélvulae se abrird por la aguja de la vdlvula, por

lo pronto, solamente una pequefia seccidn paras el paso
de la corriente en la comunicacidn entre la cémara de
mando de presidn constante hacia la tuber{a de aire
principal y se retrasars durante un determinado plazo
de tiempo la abertura de la totalidad de la seccidn.
Ademds, segin la ulterior invencidn, resulta conveniente
tomar medidas para que el cierre de la comunicacidn
entre la camara de mando de presidn constante y la
tuber{a de aire principal se efectue smin retraso alguno
al iniciar el frenado. Como medida adicional se ha
previsto por lo tanto un drgano de vigilancia adicional
conectado en serie con el vigilante de la camara de
transferencia que, durante un frenado cierra la tuberia
de aire principal sin retraso alguno y en dependencia
con la presidn del cilindro de freno contra la cdmara
de mando, mientras que simultdneamente la valvula del
sistema de acoplamiento forzoso que vigila la cémera

de transferencla y sirve para 1%evacuacién de aire de

este cdmara se mantiene abierte debido a la disposicidn

de una tobera de estrangulacidn en el ramasl de tuberia
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de la conduccidn del cilindro de freno para cerger
>

.ol sistema de acoplamiento forzoso, y de esta meners,

por lo tanto, listo para el servicio.
" Enel dibujo se ha representado en forme

esquematica el objeto de la preéente invencién en
un ejemplo de ejecucidn. En este caso una parte del
dispositivo de aceleracidn estd combinada con la
valvula de mando. Este parte sin embargo pudiers estar
jgualmente en el exterior de la-carcasa de la vélvula
sin que por ello variase algo fundamental en la
naturaleza de la ideade la presente invencidn.

A la fuberia de aire principal 1 se ha
conect;do a través de un ramel 3, e intercohectando
una valvula de retencidn 5 a través de otro ramal, una
valvuls de mando de triple presidén 9, estando el ramal
7 en comunicacidn con un depdsito de aire de fremo a
través de la cdmare 11 de la vdlvula de mando. Da cons—
truceidn de le vélvula de mando 9 muestra un émbolo
de mando 15, alojado mévilmente, que separa una cdmara
17 de otra cémara 19. La cémara 19 estd ampliadae por
la cdmara 21 y esté en comunicacidn con l%tuberia de
aire principal a través de unas piezas que se describiridn
més adelante. E1 émbolo de mando 15 estd unido mecénica-
mente por las piezas 20 y 22 con un miembro én forma
de tubo 23 donde estd montado el émbolc de retorno 25.
Ademds, el miembro en forme de tubo presenta una salidas
27, que, a través de una abertura 29 en la valvula de
mendo de triple presidn, se prolonga hasta el exterior,
Bl extremo superior abierto del tubo 23 forma un asiento
31 para una valvula 33, que actia en conjunto con un

asiento 35 situado concéntricamente con relacidén al

A

et it s 1,
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asiento 31 y estd montado en la carcesa de la vdlvula

de mendo. La vélvula, 33 estd bajo la fuerza de un
resorte 37 y un muelle 39 mantiene el sistems de émbolos
15,25 en estado soltado del freno eén la posicidn baje
mostrada en el dibujo. La parte inferior del miembro

en forma de tubo 23 estéd unida mediante el vastago

de valvula 22 con una valvuls 41 que actia con un cas-
quillo 45 desplazable y alojado herméticamente en 43 y
que adeumds pogee un suplemento cilindrico 47 ¥y se puede
desplazar axialmente hasta un tope 49 en la carcasa.

Un muielle 51 tiene la tendencia de mentener el casquillo
45 en cierre forzado con la vdlvula 41. Al mismo tiempo,
un vastago 55 provisto de un émbolo pequefio 61 que
recibe fuerza desde la tuberfa de aire principsl,
venciendo la fuerza de un mmelle 53, hace presidn
retardadora sobre el suplementoc 47 del casquillo ori-
ginando as{ un retraso de movimiento del casquillo y
con ello un retardo de cierre con fespecto e la vélvula
41 que, en posicidn ablerta, permite la salida del aire
comprimido de la cdmara 17 hacia una cémara 57 que,

a través de la tuber{a 59, estd unida con el dispositivo
de vigilancia 63 para la cémera de transferencia 65,
Este dispositivo de vigilancia 63 para la camare de
transferencia 65 provista de tobera de descerga 67 con-
tiene 4 camaras, un%cémara 71 unida con la camara de
transferencia 65 mediante una tuberia 69, una camara 75
que a través de la toberm 73 estd bajo lﬁpresién del
cilindro de fremo, al lado una camara 79 que a través
de una tuberfa 77 estd en comunicacidén con la camera de

mando 19,21 y finelmente una cémara 81 que recibe la
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presién de la tuberia de aire principal 1. Un vastago
de vélvula 83 slojado movilmente en direccidn axial
en lacarcasa del dlspositivo de vigllencia 63 muestra,
en uno de sus extremos, una valvule 85 que actisa
junto con un asiento de vdlvula 87 en la cémara 71.
Un émbolo 89 unido asimismo con el vastago de la

vélvula recibe la fuerza del cilindro de freno 91

& través de la tuberia 93 contra la presidn ejercida

por un muelle 95. El otro extremo del véstago de

vélvula 83 esta provisto de un cuerpo de vélvula 97

que presenta un miembro 99 en forma de aguja. Segin la
posicidn del cuerpe de la vdlvula 97 y por lo tanto

de la aguja 99 se obtendrd en la abertura de sensibilidad
101 una seccidn de estrangulacidn mas o menos grande

pare le comunicacidn entre le tuberfa de aire principel
y camara ae mando 19, lo que, a su vez, determina - la
sensibilidad en responder la valvule de mendo. La tuberia
93 antes mencionada del cilindro de freno presenta un
ramal 103 hacia una camara 104 de un dispositivo 105
conectado en serie con el dispositivo de vigilancia 63,,
cuyo €émbolo 111 conectado con una vdlvula 107 a través
dsl vastago de émbolo 109 recibe la presidn del cilindro
de freno y =me puede desplazar axialmente contra la
fuerza de un muelle 113. La valvule 107 posibilita el
clerre de un aslento 115 e interrumpe en este caso

la alimentacidn de azire a presidn desde la tuberis de aire
principal hacia la camare de la valvula 117, desde

donde una tuberia conduce a la camars 81 del dispositivo
63. Haciendose a sabidas cargo de la desventaja de que

la cémare de mando de presidn constante 19 se descargue

durante la inlciacidn del frenado a través de la vialvule
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97 abierta parcialmente hacia la tuberia de aire principal
aliviade de presidn, se podria sustituir le instalacidn
de vigilancia 105 mediante la conexidn directa 119
hacia la cdmara 81.

El modo de trabajo de la instalecidn descrita
es el siguientes

En estado suelto las piezas toman les posi-
ciones mostradas en el dibyo. La tuberfas de aire princirpal
1 esté llens con la mdxime presidn de regulacidn
de 5 atm. y este misma presién exlete también en las
cémaras 11 y 17 de la vdlvula de mando de triple presidnm,
en el depdsito de aire de freno 13 y en las cdmaras
117 y 81. Debido a la falta de presidn del freno, el
muelle 95 mantiene la vélvula 85 y 97 del dispositivo
63 en posicidn abierta, de maners que la camsra T9
¥y cemara de mando 19,21 estdn asimismo bajo los efectos
de la méxima presidn de regulacidn. Simultdneamente
estd vacio el cilindro de fremo 91 a travds de la
tuber{a 92, la vdlvula abierta 31, la abertura 27 y
29 y por lo tanto también le cdmara 104 de la instala-
cidén 105 con lo que le vAlvula 107 se abre porla
fuerza del muelle 113. En esta posicidn de soltado la
cémara 71 y la céamara de transferencia 65 estan vaciadas
a través de la tobera 67.

51 pare iniciar un frenado el conductor de
la locomotora reduce la presidn en la tuberia principael
en la cantidad correspondiente a una etapa de frenadd
deseada, se reduce asimismo lépresién en la cemara 17.

La sobrepresién en la cémara de mando 19 con respecto &
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la presidn reducida en la cdmara 17 obliga a abrirse
a la valvula 41, cierra la vdlvula 31 al mismo tiempo
que abre la valvula 33 contra la fuerza ejercida por
el muelle 37. De esta manera queda el cilindro de freno
cerrado contra la atmdésfera y se llena a través de la
camara 11 y la tuberfa 92 con el aire’a presién desde
el depésito de aire de freno 13. & través de la tuberia
103 se llena la cémars 104 y cierra la vdlvula 107
gin retardo alguno mientras gue la tobera 73 ejerce
un cierre retrasado de las valvulas 85 y 97 quedando
suficiente tiempo pare la carga de la cdmara de trans-
ferencia 65 desde la tubefia de aire principal a
través de le vdlvula abierta 41, la cédmara 57, 1la
valvuls aunsdierta 85 y la tuberia 69. En el momento
del movimiento de embolada del émbolo 15 se mantiene
el casquillo 45, bajo los efectos del dispositivo 53,
55, 61 que ataca en el suplemento 47, en su posicidn
actual hasta que le cémaras de transferencia se hays
llenado a través de la vdlvula abierta 41 y la vidlvulae
abierta 85 y en las cémarass 65, 71 y 57 se haya
acumulado una presidn tan elevada, que el pequefio
émbolo 61 con la colaboracidn de la fuerza del resorte
53 se desplace axislmente contrsa 1%presién reducids

en la cdmara 19, el émbolo 55 deje libre el suplemento
47 y el casquillo 45, bajo los efectos del muelle 51
siga el movimiento del émbolo 15 hasta el tope 49.
Mientras tanto la presidn de freno acumulada en la
camara 75 cierra le vdlvula 85 y las cémaras 71 y 65
se vac{an lentamente a través de la tobera 67. Durante

este proceso, la presidén acumulada en la camara 57

A et e s e e
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mentiene fuera de servicio al dispositivo 53,55, 61,
de manera que el casquillo 45 se puede mover de nuevo

a su posicidn inicial mostrada en el dibujo en el momento

_ Qque se inicie un mievo soltado del freno.

Este aumento de presidn en la cdmara 17, con
objeto de soltar el freno, tiene como consecuencia un
movimiento descendente del sistema de émbolo 15,25
una abertura de la vdlvula 31 y por lo tanto una
evaoﬁaoiégﬁgfu%}re del cilindro de freno 91 & través
del miembro/23. Ya antes de iniciarse el soltado totael
cierra la valvula 41 al casquillo y evita la tome desde
la tuberfa de aire principal a través de la vdlvula de
aceleracidén 85 que se ha abierto debido a la evacuacidn
de aire del cilindro de freno y de la camara T5, la
tuberfa 69 y la tobera 67. Acoplado con la abertura de
la valvula 85 se levanta la vdlvula 97 en tal forma
del asiento del taladro de sensibilidad 101, que 1ls
aguja de vélvula 99 sigue restringiendo aun grandementé
la seccion de paso de corriente de este taladro de
sensibilidad y solamente la deja totalmente libre
cuando se vacia totalmente el cilindro de freno, es
decir al soltarle totalmente. Antes de que el proceso
de soltado haya progresado hasta el soltado total reduce
aun la aguja 99 introducida en el taladro de sensibilidad
101 la seccidn del mismo en tal escala, que el retraso
deseado en la com%ensacién de presidn entre la tuberis
de aire principal/y la cédmara de mendo 19 no elimina
la facilitacidn de soltado conseguida por la apertura
prematura de la valvula 97, pero si evita totalmente el

asi llamado peligro de agotamiento estatico, es decir,
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el peligro existente en la compensacidn de presidn
sin impedimento alguno de que, bajo determinadas condi-
ciones, que no se han de aclarar aqu#en detalle, la
pregidn en la cémara 19 baje por etapas cada vez mas
hagta su agotamiento y con ello conducir a una incapa-
cidad de frenado, de manera que no se origina una reduc-
cion de la presidn impermisible en la cdumara de mando 19
antes de haberse alcanzado la posiciodon final mostrada
en el divujo de los sistemas de émbolos 15, 25 y 85,
89, 99 y por lo tanto el soltado total,
N O T A

Descrita suficientemente la naturaleza del
invento, asi como la manera de realizarlo enm la préctica,
debe hacerse congtar que las disposiciones anteriormente
indicadas son susceptibles de modificaciones de detalle
en cuanto no alteren su principio fundapental. También
ge hace constar que el invento corresponde a una patente
presentada en Alemania con fecha 3 de septiembre de 1955,

bajo el n? K 26761 II/20f, acogiendose por lo tento

a los beneficios que conceden los Conveniocs Internacionsles

en vigor, siendo lo que constituye la esencia del
referido invento y por lo que se solicita Patente de
Invencion por 20 afios en Espafia: "Perfeccionesmientos
en vilvulas de mendo de triple presién, especialmente
pare frenos de aire a presidn de vehiculos ferroviarios";
caracterizandose por lo sigilente:

18 ,,~ Perfeccionamientos en valvulas de mando
de triple presidn, especialmente para frenos de aire a
presidn de veh{culos ferroviarios, con dispositivo
acelerador de freno v una tuberia de comunicacidn

vigilada entre la cdmara de mendo de presidn constante

N
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vy la tuber{a de aire principsl, caracterizados por un
acoplamiento forzoso de un dispositive de vigilancia
para le puesta en servicio del acelerador del freno con
el dispositivo de vigilancie para la comunicacidn
entre la tuber{a de aire principal v la cémara de mando
de presidn constante.

2¢,~ Perfeccionamientos, segin reivindicacidn 18,
caracterizaaos porque el 6rgano que origins el acoplamiénto
forzoso estd desarrollado en forms de un sistema de
émbolo y valvulae (85, 89, 97),unido por un véstago de
vélvula (83). ’

32.~ Perfeccionamientos, segin lo especificado
en las reivindicaciones 18 y 28, caracterizados porque
la valvula (97) del sistema de émbolo y valwvula (85,89,97)
vigiladore de la tuberis de comunicacidn entre la cédmara
de mando de presidn constante y la tuberfe de aire
principal estd provista de un miembro en forme de aguja
(99) que se introduce en el taladro de sensibilidad (101).
| 42,~ Perfeccionamientos, segin lo especificado

en las reivindicaciones 18 a 32, caracterizados porque

‘8l dispositivo de vigilancia (97,99) del taladro de

sensibilidad (101) se le ha conectado en serie otro
6rgano de vigilancia (105) que cierra sin retraso alguno
la comunicacidn entre la cdmars de mando d%presién
constante y la tuberf{a de aire principal al iniciarse
un frenado,

52 ,- Perfeccionamientos, segiun lo especificado
en las reivindicaciones 12 a 48, caracterizados porque
al ramal de tuberfa (93) de la tuberfa al cilindro de

freno, que sirve pare dar carga al émbolo {89) para el
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accionamiento de las valvulas (85,97), estd provisto de
una tobera de estrangulacidn.

62 ,~ Perfeccionamientos en valvulas de mando
de triple presidn, especialmente pars frenos de aire a
presidn de vehiculos ferroviarios; tel y como queda
substancialmente descritc en la presente memoris e
ilustraedo en los adjuntos dibujos.

Esta memoria conste de trece hojas escritas &

mdquina por una sola cara,
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