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“presién en una tuberla de freno llena de lIquido a presidn,

Este invento se refiere a mejoras en la construd

cidn de equipos de freno combinado de aire comprimido y wvaclo
para locomotoras de unidades miltiples, y, méds particularmen-
te, a un aparato de aflojamiento rdpido independiente, de fun-
cionamiento manual para efectuar en un tren arrastrado por la
locomotora, un aflojamiento mds répido de los frenos de la lo-
comotora, sin aflojar los frenos en los vagones, del que es
posible con los equipos de freno combinados de aire y vacio
para locomotoras de unidades miltiples que se conocen hasta
ahora,

En general, en los aparates de este tipo, la pr&&
tica ha sido equipar cada unidad de la locomotora con una v&l-
vula de control de freno accionada por un diafragma que per-
mite, por mediacidén de una vélvula relé, regular respectiva-

mente el suministro y la descarga del liquido bajo presidén des

de un depdsito al cilindro de freno o a la atmdsfera, segin
sean las variaciones de la presién subatmosférica o de vacio,
a la que estdn normalmente sometidos los lados opuestos del
diafragma, realizéndose esta operacién por medio de una vélvu-

1la de control de vaclo que responde a las variaciones de la

siendo causadas estas variaciones por la operacién menual del
maquinista en la unidad principal de una locomotora de unida-
des miltiples sobre una v4lvula de freno automdtica en la lo-
comotora principal,

Ademds, en aparatos de este tipo es costumbre

equipar cada locmotora con una vdlvula de freno manual por me-
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_ terminando un répido aflojamiento de los frenos de la locomo-

dio de la cual el maquinista puede, después de aplicar los
frenos en la locomotora y las vagones del trén por medio de
la vdlvula automdtica de freno, compensar las presiones sub-
atmosférica o de vacto en los lados opuestos del diafragma de
la v4lvula de control de freno de la locomotora para causar
un aflojamiento de dichos frenos sin que se produzca afloja-
miento de los frenos de los vagones del tren.

El objeto general de este invento es propor-
cionar un aparato susceptible de comseguir un aflojamiento
més répidp de los frenos de la locomotora, después de haber
aplicado los frenos en la locomotora y en los vagones de un
tren por medio de la vélvula automdtica de freno del maqui-
nista, de lo que se ha podido obtener hasta shora efectuando
una compensacidén de las preesiones subatmosféricas o de vaclo
en los lados opuestos del diafragma de la vélvula de control
de freno de la locomotora, suministrando fluido a una pre-
8idn superior a la atmosférica al lado del diafragma de la
védlvula de control de freno de la locomotora que estd sujeto
al vaclo mfs alto provocando asl una rdpida desviacidn del dis

fragma que hace funcionar la vélvula de control de freno de-

tora.

En general, en los aparatos de este tipo de
fuido bajo presidn suministrado al accionar el diafragma de 14
vélvula de control de freno, controla a su vez el funcionamier
to de una védlvula de diafragme que, alternativamente asegura

el suministro de fluido bajo presidn desde el depdsito a los
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cilindros de freno situados en la locomotora y la descarga

del fluido bajo presidn en estos cilindros de freno a la at-

mésfera aplicdndose los frenos de la locomotora,
Esencialmente, el invento comprende para ca-

da unidad de una locomotora de unidades acopladas miltiples,

una v&lvula de freno independiente de flincionamiento manual
que comprende una vélvula de émbolo movida por una leva accio
nada manualmente hasta ocupar una posicidn en la que estéd en
comunicacién la vdlvula relé de diafregma y el lado del dia-
fragma de la vélvula de control de freno en la locomotora
que, después de efectuarse una aplicacién del freno por medig
de la operacidén menual de la vdlvula automética de freno del
maquinista, estd sujeto a mayor vaclo, por lo cual el fluido
bajo presidén suministrado previamente por la védlvula de con-
trol de freno a la vdlvula relé para hacerle funcionar y efeg-
tuar una aplicacién de los frenos en la locomotora, se des-
carga de la vdlvula relé a2l lado del diafragma de control de

freno sometido a mayor vaclo, estableciéndose asl rdpidament

W

una diferencia de presiones en ese lado del diafragma y des-
viarlo en la direccidén debida para hacer funcionar la vélvu-
la de control de freno y realizar, por medio de la vélvula
relé, un rdpido aflojamiento de los frenos de la locomotora.

Empleando el fluido bajo presidn de la vél-
vula relé para hacer funcionar la vdlvula de control de fre-
no para descargar el fluido bajo presién de la vélvula relé
a la atmésfera, la presidn de coentrol gue actida sobre la

védlvula relé se reduce mis rdpidamente que si esta reduccidn
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~ prende un cilindro de freno 1, un depésito principal 2, una

se realizase solamente después de que la vdlvula de control
de freno haya vuelto a su posicidn de aflojamiento de freno.
Por consiguiente, estd claro que esta reduccldén méds répida en
la presién de control de la védlvula relé hace a la vélvula re-
16 actuar un aflojamiento mds rdpido de los frenos de la loco-
motora.

En el plano que se acompaifia:

La figura es una vista en forma de diagrama
de la parte de un equipo de freno combinado de aire comprimi-
do y vacio de una locomotora para una unidad de una locomoto-
ra de unidades acopladas mf{ltiples incorporando el invento y
comprendiendo un nuevo dispositivo independiente de afloja-
uiento de freno que permite realizar en un tren arrastrado por
una locomotora, un rdpido aflojamiento de los frenos de la lo-

comotora independientemente de los frenos de los vagones,
DESCRIPCION
Con referencia al plano, la parte del equi=~
po de freno automdtico combinado de aire comprimido y de vacio

de una locamotora, para una unidad de una locomotora de unida-

des acopladas miltiples que incorpora el presente invento, com-

vélvula de control de freno % conectada a una tuberia de freno
de vaclo 4 que va desde la locomotora a través fte cada vagdn
del tren, y es controlada por las varigciones de presidén en
dicha tuberla 4, una védlvula relé de auto-regulacidn 5 operada

por fluido bajo presién suministrado desde el depdsito prin-
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cipal 2 por el funcionamiento de la védlvula de control de fre-
no 3, como se explicard en detalle a continuacién, para efec-
tuar el suministro de fluido bajo presidn desde el depdsito
princinal 2 al correspondiente cilindro de fremo 1 para apli-
car los frenos en la resvectiva unidad de la locomotora de uni
dades acopladas miltiiles, y una védlvula de freno independien-
te autoregulada, de mendo manual 6 que permite controlar los
frenos de la locomotora independientemente de los frenos de
los vagones del tren, segin se detalla mds adelante.

La védlvula de control de freno 3 comprende un
soporte de tuberias 7 con un frente é sobre el cual va monta-
da una védlvula de servicio 9 que tiene una vdlvula de reten-
cién 10, cuyo objetivo se explicard mds adelante.

Brevemente, la vdlvula de servicio 9 compren-
de dos elementos méviles en Torma de diafragmas, 11 y 12 dis-
puestos coaxialmente, con secciones eficaces diferentes presio
nando en direccidén contraria, conectadas de manera que consti-
tuyen un conjunto, como se verd por la descripeidén siguiente,
La periferia exterior del diafragma méds pequefio 11 estd cogi-
da entre dos secciones del cuerpo 1% y 14 que irdn unidas por
- cualquier dispositivo apropiado (que no aparece en el plano).

El diafragma 11 con las secciones del cuerpo
1% y 14 forma a cada lado dentro de la védlvula de servicio 9
un primer par de cédmaras 15 y 16, est4d dltima abierta a la at-~
mésfera.

La seccidn de cuerpo 13 de la védlvula de servi

cio ¢ estd provista de un taladro 17 que por un extremo comus

T
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nica con la cdmara 18 situada encima de la seccidén de cuerpo
13 y por el otro con la cdmara 15..Por el taladro 17 se des-
liza un védstago de védlvula 19, cuyo extremo inferior atraviesa
dos platillos de dafragma 20 y 21 situados en ambas lados del
diafragma 11. El védstago lleva en su extremo una tuerca que
permite unir fuertemente el centro del Aiafragma 11, los pla-
tillos, 20 y 21 y el védstage 19, Apoyado contra el lado supe-
rior del platillo 20 hay un sesiento de resorte en forma de co-
pa 2% con una brida periférica anular. Bentro de la cdmara 15,
entre la seccidn de cuerpo 15 y el asiento de resorte 2% hay
un muelle 25 para sesgar el vdstago de vdlvula 19 y diafragma
11 en direcgidn hacia abajo. El muelle 25 y el asiento de re-
gorte 2% son retenidos en la cdmara 15 por medio de un anillo
de retencidn 26 insertado en una ranura formada en la pared de
la seccidén de cuerpo 153,

El védstago de vdlvula 1S lleva tres ranuras
anuleres periféricas separadas coasialmente en cada una de las
cuales va una Jjunta tdérica 27 para evitar toda fuga de fluido
bajo presidn entre la superficie del vdstago de la vdlvula y
la pared del taladro 17 y entre las cdmaras 15 y 16. Tl vdsta-
~£0 19 lleva ademds una ranura anular periférica 28 que, como
puede verse en el plano que ilustra las posiciones relativas
de las piezas de la vdlvula de servicio 9 en la posicién de
aflojemiento del fremo, estd situada de tal forma que el extre
mo superior del taladro 17 queda abierto a la atmésfera a tra-
vés de un pasaje 29 que se extiende longitudinalmente desde el

extremo superior del véstago 19 y por el eje del mismo hasta
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el punto en el que se forma la ranura anular periférica 28,
atraviesa a partir de ahi el vdstago de vdlvula 19 hasta al-
canzar dicha ranura 28 y la comunica luego con la atmésfera
por mediacién del conducto 30 que atraviesa la seccidn de
cuerpe 1%, el soporte de tuberlas 7 y un paso calibrado de
control de la salida del cilindro de freno 31 insertado en el
goporte de tuberias 7.

La periferia exterior del diafragma grande 12
estd cogida entre la seccidn de cuerpo 14 y una tapa 52 que
estd fijada a la seccidn de cuerpo 14 mediante cualquier dis-
positivo apropiado (que no aparece en el dibujo).

El centro del diafragma 12 estd cogido entre
dos platillos de diafragma 3% y 34 que ven unidos por varios
tornillos 35 que pasan a travéds de los correspondientes ta-
ladros en el platillo %34 y van roscados directamente en el
platillo de diafragma 33.

El diafragma grande 12 con la seccidén de cuer-~
po 14 y la tapa %2 forman dentro de la vdlvula de servidio
9 y a ambos lados del dafragma 12, un segundo par de céma-
ras 56 y 37. Un vdstago cillndrico de empuje %8 dispuesto coag-

xialmente con los diafragmas 11 y 12 se desliza por un tala~

dro perforado a través de la particidn 39 que separa la cédma:
ra 36 de la cédmara 16, manteniendo un contacto de estanquei-~
dad con la pared del mismo; los extremos de este vdstago de
empuje 38 apoyan respectivamente sobre el extremo inferior

del véstago de vdlvula 19 y sobre el lado superior del pla-

tillo de diafragma %3.
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La anteriormente mencionada vdlvula de reten-
¢idén 10, comprende una vdlvula metalopldstica 40 normalmente
impelida por un muelle 41 que la obliga a apoyarse sobre el
asiento anular de vdlvula 42 cerrando la salida del conducto
4% en la seccidén de cuerpo 1%; el extremo opuesto de este con-
ducto 435 desemboca en la cémara 36 por encima del diafragma
12, En la parte superior del conducto 43 hay un paso calibra-
do 44 para controlar el caudal de fluido bajo presidn proce-
dente de la cémara 76, que después de levantar la vé&lvula me-
talopldstica de retencidén 40 del asiento anular de la védlvula
42, pasa a la cémara de salida 45, Esta Wltima se halla en coq
municacign constante con la cémera 37 situada bajo el diafrags
ma grande 12 por medio de un conducto 46 que se extiende des-
de la cémara 45 a través de las secciones de cuerpo 1% y 14
y la tapa 32,

Una ramificacidn del conducto 46a se extiende
a través de la seccidn de cuerpo 15 y el soporte de tuberias
7 v decemboca en la cara plana 47 formada en la parte inferiox
del soporte de tuberfas T. El extremo de dicha ramificacidn
estd provisto de un oqgficio roscado en el cual se acopla el
extremo roscado de un tubo 48. El extremo opuesto del tubo 48
estd conectado a la salida lateral de un racor T 49 dispuesto
en la tuberla de freno de vacilo 4.

EL conducto 50 que se extiende a través de la
seccidn de cuerpo 1% y el soporte de tuberlas 7 desemboca por
un extremo en la superficie de la pared del taladro y por el
otro en la cara inferior 47 del soporte de tuberfas 7 donde

empalma con el tubo 51 el cual estd conectado en su otro ex-—
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tremo &l ofificic superior de um racor en Te, 52, cuyo orifi-
cio inferior est4 conectado por un tubo 5% al orificio supe-
rior de un racor en Te, 52, cuyo orificio inferior estd conec-
tado por un tubp 5% al orificio superior de otro racor en Te,
54, la salida lateral del cual estd conectada por un tubo 55

a un depdsito 56, cuyo propdsito es proveer la necesaria re-
gulacidn del funcionamiento de la vélvula relé autoreguladora
5. El1 conducto derivado 50a con el paso calibrado 57 conecta
el conducto 50 a la cémara 15 en un punto situado encima del
diafragma 11,

Para que la cdmara 18 pueda recibir del depd
sito principal 2 un suministro constante de fluido bajo presid
a un ritmo determinado por un paso calibrado de servicio 58,
dicha cémara 18 estd conectada por un conducto 59 que se ex-
tiende a través de la seccidn de cuerpo 13 y el soporte de tu-
beria 7 a un orificio perforado en la cara inferior 47 de es-
te soporte 7 donde empalma con el tubo 60, cuyo extremo opues-
to estd conectado a una de las salidas del racor en cruz 61,
del cual otra salida estd conectada por un tubo 62 al depdsito
principal 2.

Una tercera salida del racor 61 esté conecta
da por un tubo 63 y un conducto que lleva el mismo nvmero que
atraviesa el soporte de tuberia 64 y el cuerpo 65 de la v4l-
vula relé autoreguladora 5 ya mencionada, a una cémara de ali-
mentacién 66 formada en el cuerpo 65.

La cémara de alimentacién 66 situada en el
cuerpo 65 de la vdlvula relé de autoregulacidn 5 comunica con

la cémara de escape 67 situada también en el cuerpo 65 median-
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te un paso central 68 que lleva un entrante 69, parte integrans
te del cuerpo 65, provisto de un taladro 70 por el que se des-
liza un vdstago de acclonamiento de vdlvula T70a.

En el extremo superior del paso principal
68 estd el ssiento anular de vdlvula 71 contra el cual se apo-
ya normalmente la vélvula de alimentacidn tipo émbolo 72 pre-
slionada por el muelle 73 interpuesto entre dicha védlvula 72 y
una pieza cilindrica 74, que sirve de guia'a la védlvula de ali-
mentacidn. La pieza 74 estd insertada en el orificio 75 que une
la cémare de la vdlvula de alimentacidn 66 al exterior del cuer-
po 65 y es mantenida en su lugar por un anillo de retencidn 76
insertado en una renura anular periférica formada en la pared
del orificio 75, La pieza gula 74 lleva también una ranura anut
lar en la cual va introducida una junta térica 77, evitando asi
que el fluido bajo presién se escape de la cémara 66 a la at-
mésfera.

Rodeandorel extremo inferior del conducto
principal 68 en el cuerpo 65 estd el asiento anular de la vél-
vula de escape 78 contra el cual se apoya normalmente la vél-
vula de escape tipo émbolo 79, presionada por el muelle 80 in-
—terpuesto entre dicha védlvula 79 y una pieza gula de la v4l-
vula de escape 8l insertada en el orificio 82 que se extiende
desde la cdmara de escape 67 a una cédmara 8% formada entre el
cuerpo 65 y el diafragma 84; la periferia exterior de este dia-
fragma estd Qggida entre el cuerpo 65 y la tapa 85, La pieza
gula de la vdlvula de escape 8l queda retenida en el orificio

82 por un anillo de retencidén 85 insertado en una ranura peri-
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férica anular formada en la superficie de la pared del orifi-

cio 82, La pieza gula de la vé&lvula de escape 80 estd provista
a su vez de una ranura anular periférica en la cual va inser-

tada una junta térica 86 que iplde que se escape el fluido ba-
jo presidn de la cdmara 8% a la cdmara 67 que comunica con la

atmdsfera a través del conducto 87.

La védlvula de escape 79 y la pieza gula de la
vdlvula de escape 81 estédn provistas respectivamente de unos
taladros coaxiles 88 y 89 por los cuales se desliza el vé&stago
de véIvula 70a; siendo el didmetro del taladro 89 substancial-~
mente el mismo que el del taladro 70 en el entrante 69, tanto
eote Yltimo como la pieza gufa de la vdlvula de escape 8l sir-
ven para gular el védstago de védlvula T0a. El vistago de vélvulj
70a penetra dentro de la cdmara 83 y estd unido el diafragma
84 por medio de una pieza anular en forma de copa 90 fijada a

dos platillos del diafragma 91 y 92, dispuestos respectivamen-

nillos 9% y tuercas 94, dos de los cuales aparecen en el
plano,

La parte del véstago 70a situada en el paso
principal 68 entre el asiento de la vdlvula de escape 78 y el
_entrante guia 69 estd provisto de un anillo, 95. Entre este ani
1lo y el entrante gula 69, y rodeando el vdstago 70a, va un
muelle 96 que sirve para mantener el extremo superior del vis-
tago T0a separado de la parte inferior de la védlvula pistén de
alimentacidén 72 y su extremo inferior en contacto con el pla-
tillo superior del diafragma 91.

En el paso principal 68 desemboca un extre-

mo del conducto 97 que atraviesa el cuerpo 65 y el soporte de

tuberia 64 y empalma con el cilindro de freno 1 por mediacidn

te en lados opuestos del centro del diafragma 84 por varios tor
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" rdvido 105 y una vélvula de auto-regulacidén 106 incorporadas

de un tubo con idéntica numeracién. El conducto 97 estd uni-
do a la cdmara 83 situada sobre el diafragma S4 por el conduco
to 98 ¥ un paso calibrado 99 de forma que el fluido a presidén
suministrado al cilindro de freno 1 pasa por la cédmara 83 y

a través del conducto 98 y del paso calibrado 99 con un caudal
controlado por el ajuste del paso calibrado 99,

El diafragma 84 y la tapa 85 forman juntos una
cémara 100 situada debajo del diafragma 84, y comunicando por
el conducto 101 que atraviesa la tapa 85, el cuerpo 65 y el
sororte de tuberia 64, y por un tubo del mismo mimerc con la
salida lateral de una doble vdlvula de retencidén 102, El ex-
tremo derecho de esta doble védlvula 102 estd conectado por el
tubo 103 al extremo de la unidn en Te 54; el extremo opuesto
de esta unidn en Te estd conectado con el tubo 53, El extremo
opuesto o izquierdo de la doble vélvula de retencidén 102 estd
unido por el tubo 104 a la v&lvula de freno independiente de
auto-regulacidn 6 anteriormente mencionada, y que ahora des-
cribiremos en detalle.,

La v4lvula de freno independiente de autc-re-

sulacidn 6 incluye por una vnarte una védlvula de aflojemiento

smbas en un cuerpo compartimentado y operadas respectivamente
por dos levas 107 y 108 fijadas separadamente a un eje 109;
este eje va mentado con posibilidad de girar en la parte supe-

rior del cuerpo uno de cuycs extremos sale al exterior y es ac

cionado por una menivela 110 que permite al maquinista de la

locomotora girar el eje de levas 109.
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Las levas 107 y 108 tienen un cortorno tal que
el giro de la manivela 110 en uma direccidn produce que la le-
va 107 haga funcionar le vdlvula de auto~-regulacidén 106 sin
que funcione la de aflojamiento r4pido 105, Inversamente el
giro de la manivela en el sentido contrario hace funcionar
1la vdlvula de aflojamiento rdpido sin afectar la de auto-regu-
lacidén.

La vdlvula de freno independiente 6 incluye ademds
un soporte de tuberia 111 con una cara 112 que empalma con la
cara correspondiente del cuerpo 113 de la vélvula de freno in-
dependiente, 6.

La védlvula de aflojamiento rdpido 105 comprende
una vélvula de corredera 114 que se desliza en el orificio 115
del manguito 116 insertado en el orificio 117 del cuerpo 115%;
el manguito 116 tiene un collarin en su extremo superior que
ge inserta en el avellanado 119 del orificio 117,

El extremo superior de la corredera 114 estéd pro-
visto de un vdstago 120 mantenido en contacto con la leva 107
por un muelle 121 interpuesto entre el extremo inferior de la
corredera 114 y el fondo del orificio 117,

ILa corredera 114 lleva tres ranuras periféricas
anulares separadas en cada una de las cuales hay una junta té-

rica 122 para evitar que el fluido a presidn se escape entre

la superficie de la corredera 114 y la pared del orificio 115.
La corredera 114 tiene ademds entre las juntas téricas supe-
rior e intermedia 122, una ranura anular mds ancha 123 que, co

mo se ve en el plano que muestra la posicién relativa de las
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partes de la védlvula de freno independiente 6 en la posicidn
de aflojamiento del freno, estd situada de tal manera que pa-
ra dicha posicidn de la vdlvula queda frente por frente a la

desembocadura del contacto 124, Este conducto atraviesa el

manguito 116, el cuerpo 11% y el soporte de tuberia 116, y emj

palma con un tubo del mismo mimero cuyo otro exiremo se aco=-

<

pla a una de las salidas de unidn en Te, 125 cuya salida opuep-

ta estd unida por mediacidn del tubo 126 al depésito de con-

trol de vaclo 127. La salida lateral de la unidn én Te 125 és
ta unida por el tubo conducto 128 al conducto 4% que desembo-
ca en la cdmara 36 situada encima del diafragma 12 de la val-
vula de control de freno %. El objeto del depdsito de control
de vacio 127 es el de aumentar virtualmente la capacidad de
la cémara %6 de la vdlvula de control de freno 3.
Desembocando en la superficie de la pared del
orificio 115 a una distancia por debaJjo del punto en el que
desemboca el conducto 124 sensiblemente igual a la anchura de
la ranura anular 12% de la corredera 114, estd un extremo del

conducto 129 que atraviesa el manguito 116, el. cuerpo 11% y

soporte de tuberia 111 empalmarido luego con el tubo correspon

diente a la salida lateral la unidén en Te mencionada anterion
mente.

La vdlvula de auto-rezulacidén incorporada en 1l
vilvula de freno independiente 6 comprende wun diafragma 130
cuya periferia exterior estd cogida entre la parte inferior
del cuerpo 115 ¥ una caja de muelles 131 fijada al cuerpo 113
mediante cualquier dispositivo apropiado (no se muestra en el

planO ) ° .
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Fl diafragma 1%0 junto con el cuerpo 11% y la caja
de muelles 131 forman en ambos 15dos del diafragma dos cdmaras
132 v 1%%, la dltima comunicendo con la atmésfera a través del
orificic 134 en la caja de muelles 13l.

El cuerpo 113 de la vdlvula de freno independiente

6 lleva un orificio 135 y un ensanche coaxial 1%6 dando respec:
tivamente a la cdmara 1%7 formada por el cuerpo 113 y la cu-
bierta 188 (fijada mediante cualquier dispositivo adecuade no

mostrado en el plano) y a la cémara 1%2 situada encima del dia

fragma 150. Por la parte inferior del ensanche 1%6 se desliza
el asiento 1%9 de una vdlvula de escape cuya parte inferior en
Fforma de platillo 140 va unida a la cara superior del diafrag-
ma 130 mediante un véstago roscado que atraviesa el diafragma

¥ el platillo inferior 141 y se rosca en la tuerca 142 que ase

sura la unién entre el centro del diafragma 130 y los platillop
140 y 141,

El asiento 139 de la vdlvula de escape lleva un ori-
ficio 14% y un ensanche coaxil 144, y en el extremo superior
del orificio 14% el asiento anular 145 de una vdlvula de esca-
pe.

Por el ensanche 1%6 se desliza un pistdén en for-
na de copa 146 con una ranura periférica anular en la cual va
insertada una junta tdérica 147 que impide el paso del fluido
a presidn por la superficie de la pafed del ensanche 1%6. El
extremo inferior del pistdn 146 estd provisto de un ensanche
roscado interiormente en el que se rosca el extremo superior

de un segundo pistén de forma de copa 148 que se desliza en el
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ensanche 1%6. Este pilstém va provisto de una ranura periféri-

ca anular en la que se inserta una Jjuntatéfica 147 que impi-
de el paso del aire por la superficie de la pared del ensan-
che 1%6. El segundo pistén 148 lleva un taladro 149, un ensan-t
che coaxil 150, y un taladro 151 que lo cruza estableciendo
commicacidn entre el interior del ensanche 15C y una cémara
de suministro 152 formadas dentro del ensache 1%6 entre el pis+
tén 148 v ¢l asiento de la védlvula de escane 1%9.

8l extremo superior del ensanche 150 constituye
el asiento de una vdlvula anular de alimentacidén 153 sobre el
cual se apoya normalmente la bola 154 de la védlvula de aliment
tacién, debido a la accidén del muelle 155 interpuesto entre
dicha bola 154 y el pistdn 146, La bola de la vdlvula de ali-
mentacidén 154 estd unida a un extremo del véstago 156 que a-
traviesa el ensanche 150 y el taladro 149 y cuyo extremo in-
ferior estd fijado a la bola 157 de la vélvula de escape. Nor+
malmente esta ltima bola es mantenida separada del asiento
de la correspondiente v4lvula de escape 145 por un muelle 158
interfuesto entre el lado inferior del segundo pistdén 148 y 1£
parte inferior del ensanche 144, Dentrode la cémara de sumi-
nistro 152 desemboca el extremo de un éonducto 159 que atra-
viesa el cuerpo 113 y el soporte de tuberia 111 llegando a
un orificio perforado en la cara derecha del soporte de tube-
ria 111 donde empalma con el extremo roscado del tubo 104 an~
tes mencionado. El conductoil59 estd unido a la cédmara 132
situada sobre el diafragma 130 por el paso calibrado 160 de

forma que, mientras la vdlvula 154 estd levantada del asiento
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anular de vdlvula 15%, de forma que describiremos en detalle
a continuacidn, dejando que pase el fluido a presidén hacia la
cémara de suministro 152; este fluido a presidén afluird a la
cémara 132 situada sobre el diafragma 1%0 con un caudal con-
trolado por el ajuste del paso calibrado 160.

Desembocando en la superficie de la pared del
ensanche 1%6 en el cuerpo 115 en un punto situado por encima
del segundo [fistdn 148 y por debajo del primer pistdn 146,

estd un extremo del conducto 161 que atraviesa el cuerpo 1153

v el saporte de tuberia 111 y termina en un orificio de la ca
ra derecha del soporte de tuberia, en el cual empalma con el
tubo 162 cuyo extremo opuesto va conectado al racor en cruz
61 por la salida opucsta a la que va conectada al tubo 62.
Por consiguiente, el fluido bajo presidn afluye desde el de-
pésito principal 2 por el tubo 62, la cruz 61, el tubo 162,
el conductor 161, el ensanche 1%6 y el taladro 16% que atra-
viesa la parte en forma de copa del segundo pistdén 143, lle-

gando a la cédmara de la vélvula de suministro 164 formada den

tro del pistén 146,

“Interpuesto entre el platillo del diafragma
141 y el asiento de resorte 165 hay un muelle 166 que sirve
para presionar el diafragma 1%0 y el asiento de la vdlvula
de escape 139 hacia la bola 157 de estd Iltima vdlvula. La
tensidén del muelle 166 puede variarse por medio de un torni-
1lo de ajuste 167 que se rosca en el casquillo 168 que va
insertado en la caja de resorte 1%1; la parte superior 169

del tornillo tiene un didmetro reducido lo que permite su




10

15

20

25

f) Y “7gﬁv f
J g

I
BN

L

introduccidén en una apertura en el asiento de muelle 165 y
su fijacidén a este asiento a estilo de remache.

Se entiende que los aparatos que acabamos de
describir son los indispensables para explicar el presente in
vento. El equipo completo de freno combinado de aire compri-
mido y vacio para una unidad de una locomotora de unidades a-
copladas miltiples incluye, ademds, de los aparatos que figu-
ran en el plano, otros sparatos de freno convencionales, ta-
les como una vélvula de freno automdtica de maquinista para
realizar las variaciones de presidn en una tuberia de freno
y una vdlvula de control de vaclo que funciona en virtud de
las variaciones de la presidn en la tuberia de freno para coq
trolar la comunicacidén entre el depdsito de vacid y la tube-
rla de freno de vacio y entre la atmdésfera y la tuberia de
freno de vaclo controlando asl el grado de vacio en la tube-
ria de freno de vaclo que, a su vez, conirola el funcionamien
to del equipo de freno de vaclo en los vagones del tren arras
trado por la locomotora,

FUNC IONAMTENTO

Inicialmente supondremos que el equipo de
freno cue se muestra en el plano es el equipo de una unidad
de una locomotora de unidades acopladas miltiples; que el apg
rato no tiene fluido hajo presidén, es decir, que estd a pre-
8ién atmosférica; y que la manivela 110 de la vdlvula de fre-
no independiente de auto-regulacidén 6 estd en su posicidn
de "AfloJjamiento". En estas condiciones, los diferentes com-

ponentes de los aparatos estardn en las posiciones respecti-
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vas que se muestran en el plano,

Para cargar inicislmente los aparatos, se po-
nen en mercha los motores diesel con lo cual empiezan a actuay
los comrresores (no se muestran) cargado el dépéslto princi-
ral 2, y el extractor (no se muestra), que evacua el fluido
del depdsito de vaclo (no se muestra).

Para obtener inicialmente un aflojamiento de
los frenos, el maquinista de la locomotora hace funcionar el
correspondiente dispositivo convencional de védlvulas (no se
muestra) que establece una comunicacidén entre el depdsito de
vacio y la tuberla de freno de vacfo 4 para que el extractor
conectado al depdsito de vaclo evacue el fluido del depdsito
de vacio y de la tuberla de freno de vacio 4.

La tuberia de freno de vacio 4 estd uwnida al

conducto 46 en el dispositivo 9 de la vdlvula de control de
freno 3 por la salida lateral de la unidn en Te 49, la tuberia

48 y el conducto ramificado 46a para hacer el vacio en las céj

maras 37 ¥ 45. En tanto la cdmara 45 es vaciada, el aire a

presidn atmosférica de la cémara 36 situada sobre el diafrag-
mz 12 y del depdsito de control de vaclo 127 pasa respectiva-~
mente por el conducto 43 y el paso calibrado 44 y por la tu~

berfa 126, unidn en Te 125, tubo y conducto 128, conducto 43

y paso calibrado 44 para levantar el disco 40 contra la resis
tencia del muelle 41 y establecer una comunicacidén entre la
cédmara %6 y el depdsito de control de vaclo 127 y la cémara
45 de tal forma que la cédmara 76 y el depdsito de control de

vacio son evacuados simulténeamente con las cdmaras 45 y 37.
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La simultdnea puesta al vaclo de estas dos cdmaras hace que
los varios componentes del dispositivo 9 de la vélvula de cont
trol de freno 3 en la locomotora permanezcan en su posicidén
de afloje, segin aparece en el plano, manteniendo sueltos los
frenos de la locomotora,

Cuando el vacio en las cémaras %6 y %7 y en el
dendsito de control de vaclol27 alcanza el grado deseado, el
dispositive convencional de vdlvula se coloca en posicidn de
regulacidn cerrando la comunicacidn entre el depdsito de va-
clo y la tuberla de fremo de vaclo 4 para evitar que contimfe
la evacuacién de esta tuberia de freno de vaclo,

Para aplicar manualmente los frenos en la lo-
comotora y los vagones del tren, el maquinista hard funcionar
el mencionado dispositivo de v4lvula en la forma usual para
admitir aire atmosférico dentro de la tuberia de freno de va-
cfo 4.

El aire a presién atmosférica al entrar en la

tuberia de freno de vaclo 4, afluird a la cdmara %7 de la v4l
vula de contrel de freno 3 pasando por la unién en Te 49, por
la tuberia 48, por la ramificacién del conducto 46a y por el
conducto 46; el disco 40, presionado por el muelle 41 contra

su asiento 42 evita que pase el aire desde el conducto 46 y

¥

la cémara 45 a la cémara 36 por el conducto 4% y el paso call
brado 44 de forma que la cdmara %6, conserve su vaclo,

El suminsstro de aire a presién atmosférica
a la cémara %7 por debajo del diafragma 12 en la forma que

acabamos de explicar, aumenta la presidn alcanzaddo un nivel
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~ ¥ dando paso al interior del taladro 17 por el cual penetra

superior al de la cémara %6 situada sobre el diafragma 12.
vor consiguiente la presidén mds alta en la cédmara 57 desviard
el diafragma 12 hacia arriba y, por medio del védstago de em-
puje 33 desplaza el vdstago de védlvula 19 hacia arriba obte-
niendo que su extremo superior entre en contacto con la cara
inferior del disco 169 dispuesto en la cédmara 18 y presionado
por un muelle 170 contra el asiento de védlvula anular 171 ford
mado en el extremo superior del taladro 17 cerrando asl la co-
mmicacidn entre la tuberia 51 y el conducto 50 que desemboea
en la superficie de la pared del taladro 17 y la atmésfera pox
el conducto 29, la ranura periférica anular 28, el conducto
%0 ¥ el paso calibrado de salida del cilindro de freno 5l.
Iientras el védstago 19 contimia moviéndose hacia arriba, el
disco 169 permanecerd levantado del asiento anular de vdlvula
171 venciendo la débil resistencia del muelle 170. Merced al
levantamiento del disco 169, el fluido bajo presién del depo-
sito principal 2 puede afluir por médio de la tuberia 62, de
la unidén en cruz 61, de la tuberia 60, del conducto 59, del
paso calibrado 58 fijado en el soporte de tuberia 7 y llegan-
do & la cédmara 18 y desde alll al disco 169 shora levantando

el aire introduciéndose luego por el conducto 50, la tuberia
51, la unién en Te 52, la tuberia 5%, la unién en Te 54, la

tuberia 103, la vé&lvula doble de estancamiento 102 y la tube-
rfa y conducto 101 hasta llegar a la cédmara 100 en la vilvula
relé de auto-regulacidén 5. E1 fluido bajo presién tembién aflu

ye al depdsito 56 desvidndose por la salida lateral de la u-
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nién en Te 54 y por la tuberia 55. La vdélvula relé de auto-re-
gulacién funciona en la forma usual en respuesta al suminis-
tro de fluido bajo presidn a la cdmara 100 para proporcionar
la correspondiente presidn desde el depdsito principal 2 al ci-
lindro de freno 1 en la locomotora y producir una aplicacidén
de los frenos.

El fluido bajo presidn afluye desde el conducH
to 50 en la vdlvula de control de freno 3 a la cémara 15 por
la ramificacidén del conducto 50a y el paso calibrado 57 y es-
tablece en la cdmara 15 una fuerza que actda hacia abajo so-
bre la cara superior del diafragma 11l. Sobre esta fuerza que
excede ligeramente la fuerza que actua hacia arriba sobre el
diafragma 12 como resultado de la admisidn de aire a presién
atmosférica en la cédmara 37, el vdstago de vdlvula 19 se move-
74 hacia sbajo nasta que por efecto del muelle 170 el disco

169 se asiente cerrando la. vdlvula 171. Esto corta el paso dg

fluido a presidn desde el depdsito principal 2 a la v4lvula re
1¢ de auto-regulacidén 5 que a su vez, se coloca en posicidn

de regulacidn para cortar la afluencia de fluido bajo presidn

al cilindro de freno 1 de la locomotora. La colocacidén del dis
co 169 scbre el asiento anular de la vdlvula mantiene la pre-
8idn deseada del flulde en la tuberla 101 conectada a la v4l-
vula relé de auto-regulacidn 5 y en consecuencia en el cilin-
dro de freno 1 de la locomotora.

Debe entenderse que cada cilindro de freno de
vacio en cada vagdén del tren funcionard en respuesta a la ad-

misidn de aire atmosférico en la tuberia de freno de vaclo del
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tren para efectuar una aplicacidén del freno en los vagones
respectivos correspondiente al mumento en la presidén sub-at-
mosférica efectuado en la tuberla de freno de vacio.

Para aflojar los frenos de la locomotora y de
los vagones de un tren, el maquinista hace funcionar el dis-
positivo convencicnal de vélvulas citado enteriormente esta-
bleciendo comunicacidén entre el depdsito de vacio y la tuberils
de freno de vacio 4 de forma que el extractor que estd conec-
tado al depdsito de vaclo en esta locomotora establece la evas
ciacién de la tuberia de freno de vacio 4 y la tuberia de fre+
no de vaclo del tren que pasa a travéds de todos los vagones.

La evacuacién de la tuberia de freno de vacio
4 produce la correspondiente evacuacidén de la cédmara 37 en la
vélvula de coﬁtrol de freno 3% de forma que la presidn en la
cémara %7 se reduce a la presidén sub-atmosférica existente en
la cémara 36. La evacuacidn de la cédmera 37 hace que el muellT
25 mueva el diafragma 1l y el vdstago de vdlvula 19 hacia abas
jo con lo cual el extremo superior del véstago de vdlvula 19
se separa de la cara inferior del disco 169 adoptando la posi+
¢cién que se muestra en el plano. Después de que el védstago de
vdlvula 19 se ha desplazado a la posicidn que se muestra en el
plano, el fluido bajo presidn se descarga desde la cdmara 100
de la védlvula relé de auto-regulacién 5 en la locomotora a la
atmésfera pasando por el conducto y la tuberia 101, por la vé]
vula doble de retencidn 102, la tuberla 103, la unidn en Te
54, la tuberia 53, la unién en Te 52, la tuberia 51, el con-

ducto 50, el taladro 17, el conducto 29 en el vistago de vdl-
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vula 19, la ranura periférica anular 28 en el védstago de v4l-

1

vula 12, el conducto 30 y el paso calibrado 51, Dado que la cé
mara 15 estd conectada por el paso calibrado 57 y la ramifica-
cidén del conducto 50a al conducto 50, y el depdsito 56 estd
conectado por la tuberla 55 y la salida lateral de la unidn

en Te 54 a la tuberia 53, la cédmera 15 y el dendsito 56 se deg

1

cargan también a la atmésfera.

t

La védlvula relé de auto-regulacidn 5 en la locq
motora funciona en respuesta a la descarga de la cédmara 100

en la forma usual para descargar el fluldo bajo presidn desde

el cilindro de freno 1 de la locomotora y efectuar asi el aflg
jaﬁiento de log frenbs en esta unidad.

Supongamos que los frenos en la locomotora y en
los vagones del tren estén sueltos y que el maquinista desee
ef'ectuar una aplicacidén de servicio de los frenos en la loco-
mctora solamente,

Para realizar una aplicacidén independiente de
los frenos solamente en la locomotora, el maquinista moverd
la manivela 110 de la vélvula de freno independiente de auto-
regulacién 6 en la locomotora, girdndola desde la posicidn de
"Aflojamiento” a la zona de frenado, siendo el &ngulo de piro
funcidn del grado de frenado deseado, Cuando la manivela de
vélvula de freno 110 se coloca en la zona de frenado, gira el
eje de levas 109 y con €1 las levas 107 y 108, El perfil de l%
leva 108 es tal que cuando gira el eje de levas 109, esta le-
va sirve, por medio del macho de leva 172, para mover los pis+

tones 146 y 148 hacia abajo venciendo la débil resistencia del
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mielle 158, Mientras los pistones 146 y.148 se mueven de esta
forma hacia abajo, el muelle 155 sirve para mantener la bola
154 de la v#lvula de alimentacién en contacto con el asiento
anular 153 de forma que la bola 154, el vdstago 156 y la bola
157 de la vélvula de escape se mueven hacia abajo empujados
por los pistones 146 y 148 hasta que la bola 157 de la vélvu-

la de escape entre en contacto con el asiento anular de la v4l

vula de escape 145. Estando la bola 157 en contacto con el asiar

to anular de la védlvula de escape 145, la cémara de suministrg
152 queda separada de la atmésfera por el taladro 143, por la
cémara 133 y por el orificio 1%4 de la caja de resortes 131.
Iientras la leva 108 continda girando, los pisto-
nes en forma de copa 146 y 148 se desplazan hacia abajo de farx
ma que el asiento anular de la v4lvula 153 se separa de la bo-
la 154 de la védlvula de alimentacidén que estd unida por el vég
tago 156 a la bola 157 de la vdlvula de escape que ahora estd
en contacto con el asiento anular de dicha vdlvula entendién-
dose gue el muelle de diafragma 166 es mis fuerte que el rue-
1le 158. Después de que el asiento anular de la védlvula 1553
se ha movido hacia abajo separdndose de la bola 154, el flui-
do bajo presidn afluird desde el depdsito principal 2 a la cé-
mara 100 en la vélvula relé de auto-regulacidn 5 pasando por
la tuberla 62, la unién en cruz 61, la tuberla 162, el conduc-
to 161, el ensanche 136, el taladro atravesado 163, la cémara
164 de la vé&lvula de alimentacién, la védlvula de alimentacién
154 -ahora abierta- el ensanche 150, el taladro atravesado 15)
desembocando en la cémara de entrega 152, y desde alll por el

conducto y la tuberia 159 al extremo izquierdo de la v4lvula
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doble de retencidén 102, y desde alli a travéds de la tuberia

101 y el correspondiente conducto en la védlvula relé de auto-
regulacidn. El fluido bajo presidn enviado a la cdmara de en-
trega 152 en la forma que acabamos de explicar afluye también

desde alll por el conducto 159 y el paso calibrado 160 a la

cémara 152 sobre el diafragma 150. Mientras el fluido bajo pre
sidén entra de esta forma en la cdmara 172 la presién aumenta-
r4 hasta que la fuerza ejercidapareste fluldo bajo presidén so-
bre el diafragma 150 es lo bastante grande vara inclinar el dia-
fragma 130 hacia abajo venciendo la débil fuerza del muelle
166. Mientras &l diafragma 130 es inclinado de esta forma hacia
abajo, el platillo de diafragma 140 y el asiento anular de la
vélvula de escape 145 se mueven hacla abajo con el diafragma.
Mientras el asiento anular 145 de la vélvula de escape se mueve
de esta fofma hacia abajo, el muelle 155 se pone en funclona-
miento & través de la védlvula de alimentacidén 154 y el vésta-
go 156 para mantener la bola 157 de la vélvula de cscape en

contacto con el asiento amular de la védlvula de escape 145 de
forma que la bola 154, el v4stago 156, y la bola 157 se mueven
hacia abajo con el diafragma 130, el platille de diafragma 140
-y el asiento anular de la vdlvula de escape 145 hasta que la
bola de la vdlvula de alimentacidn entre en contacto con el

asiento anular 15%. Cuando la bola 154 estd en contacto con el
asiento anular de védlvula 153, la comunicacidn entre el inte-
rior del ensanche 135 y la cémara de entrega 152 estd cerrada
cortando la afluencia de fluldo bajo presidén desde el depdsito

principal 2 a la cémara 100 en la vdlvula relé de auto-regula-
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cidn 5 y la cdmara 132 situada sobre el diafragma 1%0 de la
vélvula de freno independiente de auto-regulacidn, 6.

Por todo lo expuesto, se aprecia que la parte
de la vélvula de auto-regulacidén 106 de la vdlvula de freno 6
proporciona fluldo bajo presidén desde el depdsito principal 2
a la cédmera 100 en la vélvﬁla relé de auto-regulacidn $ hasta
que la presidén alcance el valor correspondiente a la posicién
de la manivela 110 de la vdlvula de freno independiente de au-
to~regulacidn 6 en su zona de frenado,

El fluido bajo presidn gque se proporciona a la
cdmera 100 de la vélvula relé de auto-regulacidn 5, en la for-
ma que acabamos de explicar, sirve para hacer funcionar esta
vdlvula relé en la forma usual para proporcionar fluido bajo
presién al cilindro de fremo 1 y efectuar asi una aplicacidén
de los frenos en la locomotora.

Para quitar la aplicacidn independiente de los
frenos de le locomotora, el maquinista moverd la manivela 110
de la vdlvula de freno independiente 6, de la posicidn que ocy-
pa en su zona de frenado a su posicidn de "Aflojamiento", Hien-
tras la manivela 110 se mueve de esta forma desde la posicidn
que ocupa enla zona de frenado hacia y hasta su posicidn de
"ATlo jamiento", la parte de vélvula de auto-regulacidén 106 qu—
ciona para descargar a la atmdsfera el fluido bajo presidén de
la cédmara 100 de la vdlvula relé 5 de la locomotora sobre la
cual opera esta vdlvula relé, para descarger a la atmdsfera
el fluido bajo presidn del cilindro de freno 1 y producir asi

un alojamiento de los frenos en la locomotora. Dado que el fun~




10

15

20

26

-

cionamiento de la parte de vdlvula de auto-regulacidén 106 de

le vélvula de freno independiente 5 es bien conocido, no cpn-

sideramos necesaria una detallada descripcidn del funcionamien)
to de estos dispositivos destinados a descargar el fluido ba-
jo presidén y causar un aflojamiento de los frenos.

Suy.ongamos que se ha efectuado una aplicacidn
automdtica de los frenos en la locomotora y los vagones del tﬁm
en la forma descrita anteri:rmente, y que, a continuacidn, el
raquinista desea efectuar un aflojamiento r4pido independiente
de los frenos en la locomotora solamente.

Para realizar un aflojamiento rédpido de los fre-
nos solamente en la locomotora, el maquinista accionard la mad
nivela 110 de la vélvula de freno independiente 6 desde su po-
sicidén de "Aflojamiento” girdndola en una direccidn opuesta a
la que corresponde a la aplicacién independiente del freno,
hasta llegar a una posicidn de " Aflojamiento" a la posicidn
de " Aflojamiento R4pido", gira también el eje de levas 109
¥ lag levas 107 y 108. E1 perfil o forma de la leva 107 es tal
que, mientras la manivela 110 estd girando desde su posicidn
de "Aflojamiento" a la posicidén de "Aflojamiente Répido", es-
ta leva, por mediacidén del vdstago 120, desplaza la vdlvula
de corredera 114 hacia abajo, venciendo la débil resistencia
del muelle 121 desde la posicidn en la cual se muestra en el
plano a una posicidn en la cual la ranura anular periférica
123 en la vélvula de corredera 114 establece una comunicacidn
entre el conducto 129 y el conducto 124, Después de estable-
cer de esta forma una comunicacidn entre los conductos 126 y

124, el fluido bajo presidén afluird de la cdmara 100 por de-
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+to 129, la ranura periférica anular 12% en la vélvula de co-

bajo del diafragma 84 de la vélvula relé de auto-regulacién 5
a la cémara %6 sobre el diafragma 12 de la vdlvula de control
de freno % pasando por el conducto y la tuberia 101, por la

vélvula doble de retencién 102, la tuberia 105, la unién en

Te 54, la tuberia 5%, la unién en Te 52, la tuberia y conduc-

rredera 114, el conducto y tuberia 124, la unién en Te 125, la
tuberia y el conducto 128 y el conducto 43. Dado que el depd-
sito de control de vaclo 127 estd conectado a la tuberia 124
por la tuberla 25 y la unidén en Te 125, el fluido bajo pre-
sidn afiuird también desde la cdmara 100 al depdsito de con~
trol de vacid 127 hasta que las presiones en la cdmara 100,
cémara %6 y depdsito de vaclo 127 se igualan.

El suministro de fluido bajo presidn de la cé-
mara 100 en la vdlvula relé de auto-regulacidn 5 a la cédmara
%6 el diafragma 12 dé la vdlvula de control de freno % esta-
blece rédpidamente una presidén en la cémara 36 que es mayor que
la presién sub-atmosférica o vacio presente en la cémara 57
debajo del diafragma 12, Yor consiguiente, esta diferencia de
presidn en las cémaras %6 y %7 en lados opuestos del diafrag-
ma 12 resulta en el establecimiento de una diferencial de pre-
sién que actda en la direccidén debida para inclinar el diafrag
ma 12 hacia abajo, como se observa en el plano, hasta que el
platillo de diafragma 34 remata la cubierta 32, Mientras el dig-
fragma 12 se inclina de esta forma hacia abajo por la prepon-

derancia de la presidn en la cdmara 36, el muelle 25 empuja

el diafragma 11 y el védstago de védlvula 19 hacia abajo donde
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~berla y el conducto 124, la renura periférica anular 12% en la

el extremo superior del vdstago de la vdlvula 19 se separa de
la vélvula plana de disco 170 a la posieidn que se muestra en
el plano. Después del movimiento del véstago de vdlvula 19 a
la posicidn que se muestra en el plano, el fluido bajo presidén)
que queda en la cdmara 100 de la vdlvula relé de auto-regula-
cidén 6 es descargado a la atmésfera a través del conducto y
tuberfa 101, de la vdlvula doble de retencidn 102, de la tube-
rfa 10%, de la unidn en Te 54, de la tuberla 53, de la unidén
en Te 52, de la tuberia 51, del conducto 50, del taladro 17,
del conducto 29 en el védstado de vdlvula 19, de la ranura pe-
riférica anular 28 en el véstago de védlvula 19, del conducto
50 y del paso calibrado de salida del cilindro de freno 31.
Dado que la cédmara 15 estd conectada por el paso calibrado 57
v la ramificacién del conducto 50a al conducto 50, y el depd-
sito de volumen 56 estd conectado por una tuberla 55 a la sa-
lida lateral de la unidén en Te 54, la cémara 15 y el depdsito
de volumen 56 se descargan temblén a la atmdsfera.

Ademds, la cémara 36 sobre el diafragma 12
estd ahora conectada a la atmésfera por el conducto 4%, el con

ducto y tuberia correspondiente 128, la unién en Te 125, la tu

vdlvula de corredera 114 de la vélvula de freno independiente
de auto-regulacidn 6, el conducto y la tuberfa 129, la unidn
en Te 52, la tuberlfa 51, el conducto 50, el taladro 17, el con:
ducto 29 en el vdstago de vdlvula 19, la ranura periférica anu
lar 28 en el vastago de vélvula 19, el conducto 30 y paso cali-

brado de escape del cilindro de freno 71, Por consiguiente, el
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fluido bajo presidn enviado previamente a la cdmara 36 desde

la cémara 100 en la vélvula relé 5 se descarga a la atmdsfe-
ra después de que el vdstego de vdlvula 19 de la védlvula de

control de freno haya vuelto a la posicidén que se muestra en
el planc. Como el depdsito de control de vacid 127 estd conec—
tado a la cémara %6 por la tuberla 126, la unién en Te 125, la
tuberia y el conducto 128 y el ccnducto 43, el fluido bajo pre
sidén enviado previamente al depdsito de control de vacls 127
desde la cémara 100 en la vdlvula relé 5 se descargard a la af
mésfera junto con el fluido bajo presidn de la cdmara %6 sobrg
el diafragma 12 de L. vélvula de control de freno 3.

La vélvula reld 5 funciona en resjuesta a la des
carga e la cémara 100, y la forma usual, efectuando la correg
pondiente descarga a la atmésfera del fluido bajo presién del
cilindro de freno 1 en la locomotora y por consiguiente un a-
flojamiento de los frenos en esta unidad.

Por lo que precede, puede verse que el presente
invento sirve para obtener un aflojamiento independiente més
répido de los frenos en una locomotora solamente , despuéds de
efectuar un frenado de servicio en la locomotora y los vago-
nes arrastrados por el tren, de Lo que ha sido posible hasta
ahora con los eguipos de freno combinados de aire comprimido
¥y de vacio actualmente conocidos. Esto se realiza igualando
las presiones entre la cdmara de control de la védlvula relé
usaal de presién de fluido, que funciona para efectuar el su-
ministro de fluido bajo presidén desde el depdsito de almace-

namiento a un dispositivo de eilindro de freno, y un lado de

.
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un diafragma de una vélvula de control de freno. Este diafrag-
ma cstd normalmente sujeto en dicho lado y en el opuesto a la
presién sub-atmosférica o vaclo de una tuberia de freno de vad
clo y funciona en respuesta a una reduccidn en ¢l vacio en diT
cho lado opuesto per la admisidn de aire atmosférico en la tu-
berla de freno de vaclo, bajo el control del maquinista para
hacer funcionar la v4lvula de control de freno y efectuar el
suministro de fluido bajo presidén desde el depdsito de almace-
namiento a la vélvula relé que, a su vez funciona para propor-
cionar fluido bajo presidn al dispositivo de cilindro de fre-
no,

Debe entenderse que, a continuacidén e que el
maquinista efectda una aplicacidén del freno de emergencia en
la locomctora y en los vagones arrastrados por el tren, 0 a
continuacidén de una aplicacién del freno de emergencia resul-
tante de una ruptura en la manguera que conecta la tuberia de
freno de vaclio en un vagdén de un tren a la tuberla de freno dd
vaclo en otro vagdén, o por cualquier otra causa, el maquinis-
ta puede efectuar un aflojamiento répido independiente de los
frenos de la locomotora solamente exactamente de la misma ford
ma que hemos descrito en detalle para efectuar un aflojamien-—
to rdpido independiente de los frenos de la locomotora y a
continuacidn de efectuar una aplicacidn de servicio del fre-

no de la locomotora y los vegones arrastrados por el tren.,
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La presente patente de invencidn.consta de las
giguientes reivindicaciones:

1.~ liejoras en la construccién de equipos de
freno de vaclio de locomotoras con aflojamiento rdpido de la
aplicacidén automdtica del freno caracterizadas por la combina-
cibn de:

{a) una tuberia de freno de vacio evacuada nox
malmente a un cierto grado de vacio en el cual se aflojan los
frenos, ¥ sujeta a cierta reduccidn de vacio para caussr una
aplicacién del freno.

(b) una vdlvula de control de frené compren-
diendo:

(1) un diafragma con una cémara a cada lado, estande la
cémara de un lado de dicho diafragma en constante
comunicacién con dicha tuberia de freno de vacio.

(ii) medios de comunicacidén entre la cémara de un lado
a la cémara del otro lado de dicho diafragma inclu-
yendo pasos calibrados, a través de los cuales se
efectiala evacuacién de la cdmara en el otro lado
de dicho diafragme mientras la cdmara en un lado del
diafragma estd siendo evecueda, ¥y

(1ii) una v4lvula controlada por dicho diafragma, sobre
una predeterminada reduccidn del vaclo én dicha cé-
mara en relacién con la de la otra cdmara, para ha-

cer funcionar a dicha v4lyula para efectuar un su-

[
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(c) une vdlvula relé comprendiendo:

(1)

(d) védlvula de freno independiente comprendiendo:

(1)

(ii)

ministro de fluido a presidén super-atmosférica.

védlvulas de auto-regulacidn por presién de flui-
do correspondiente al fluido a presién super-
atmosférica proporcionado por dicha vilvula de ¢
trol de freno para efectuar el suministro de flu
do a presidén super-atmosférica para causar uma

aplicacidn del freno, y

una manivela con una posicidén norhal de afloja-
miento y que funciona en una direccidén desde di-|
cha posicidn de aflcjamiento a una posicidn de
aflo jamiento rdpido, ¥y

vdlvulas que funcionan en respuesta al movimien-
to de dicha manivela hacia su posicién fde aflo-
jamiento répido para establecer una comunicacidn
a travéds de la cual el fluido a presidén super-
atmosférica que actia en la mencionada védlvula
rclé se descarga dentro de la otra cémara para
reducir el grado de vaclo en ellas de tal forma
que dicha vdlvula de control de freno vuelva en-
geguida a su posicidén de aflojamiento de freno
para descargar completamente la presidn super~
atmosférica de dicha vdlvula relé y hacer que
dicha vdlvula relé efectde un aflojamiento com-

pleto de la aplicacidén del freno.
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ademds por vdlvulas de estancamiento en dichos medios de comu-
nicacién para prevenir la afluencia de fluido desde la cémara
mencionada a un lado del diafragma a la cdmara del otro lado

del diafragma para facilitar la reduccidn del vacié en la céd-
mara a un lado del diafragma sin reduccién de vacio en la cé~

mara del otro lado del diafragma.

caracterizadas por la combinacidn de:

una predeterminada presidn super-atmosférica,

(1)

(ii)

2.- llejoras segin la reivindicacidén 1, caracterizadas

Je= Mejoras segin las reivindicacicnes antericres,

(a) un depdsito de almacenaje cargado normalmente a

(b) un dispositivo de c¢ilindro de freno para efectuar
una aplicacién de los frenos en la locomotora,
(¢) una tuberla de freno de vacifo evacuada ncrmalmen—
te a un cierto grado de vacio en el cual los fre~
nos se aflojan y sujeta a una cierta reduccidn de
vaclo para efectuar una aplicacidn de freno.
(d) una vdlvula de control de freno comprendiendo:
un diafragma con una cédmara en cada lado, estando la
cémara de un lado de dicho diafragma en constante ce
municacién con dicha tuberia de fremo de vacio.
medios de comunicacidén entre la cdmara de un lado o
la cémara del otro lado de dicho diafragma incluyen~
do pasos calibrados por los cuales se efectda la eva
cuacidén de la cémara del otro lado de dicho diafrag-
ma mientras la cdmara de un lado del diafragma estd

siendo evacuada, ¥y
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(iii) v&lvulas controladas por dicho diafragma so-

(e) una védlvula relé comprendiendo vdlvulas de auto-re-
gulacidén por presidén de fluido correspondiente al
fluido a presidén super-atmosfética suministrada des-
de dicho depdsita de almarensje por dicha vdlvula de
control de freno para efectuar el suministro de fluid
a presidn super-atmosférica desde dicho depdsito de
almacenamiento a dicho dispositivo de cilindro de frd
no para producir una aplicacidn del freno, y

(f) wna vdlvula de freno independiente comprendiendo:

(i)

(ii)

bre la reduccidn de vacfo én dicha cémara en
relacidén con la de la otra cdmara para hacer
que dichas vélvulas funcionen para efectuar
el suministro de presidn super-atmesférica

desde dicho depdéito de almacenamiento.

una manivela con una posicidén normal de aflo-
jamiento y que funciona en una direccidén desde
dicha posicién de aflojamiento a una posicién
de aflojamiento rdpido, y

vdlvulas que funcionan en respuesta al movi-
micnto de dicha menivela hacia su posicidn de
aflojamiento rdpido para establecer una comu-
nicacidn a través de la cual el fluido a pre-
sidn super-atmosférica que actia sobre dicha
vdlvula relé se descarga dentro de dicha otra

cdmara para reducir el vacio en ella de forma
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tal que dicha védlvula de control de freno vuel-
ve rdpidamente a su posicidn de aflojamiento de
freno para producir la descarga completa de la
presidn super-atmosférica desde dicha vdlvula
relé para hacer que dicha vAlvula relé efectie
" wna completa descarga del fluido a presidén su-
per-atmosférica desde dicha vdlvula de cilindro

de freno para aflojer los frenos de la locomotos

Tra.

4.~ Mejoras segin la reivindicacidén 1, caracteriza-
das ademds én que la cdmara del otro lado de dicho diafragma
de dicha vdlvula de control de freno se descarga a la atmésfe-
ra por la comunicacidn establecida por dicha vdlvula de dicha
védlvula de freno independiente y dicha vdlvula de dicha védlvu-
la de control de freno después de la operacidén de dicha vdlvu-
la de dicha vdlvula de control de freno a su posicidén de aflo-
jemiento de freno.

5 .=Mejoras segdn la reivindicacidn 1, caracteriza-
das, ademds en que dicha vdlvula de freno independiente conpren
de un mecanismo de vAlvulas de auto-recubrimiento que funciona
por dicha manivela, despuds de moverla de su posicién de "aflo-
jemiento™ en la direceidn opuesta a dicha direccidn dentro de
una gona de aplicacidn de servicio, para efectuar el suministro
de fluido a presién super-atmosférica a dicha v4lvula relé pa-
ra hacer que dicha vdlvula relé efectue el suministro de fluido

a presién super-atmosférica para.causar una aplicacién del fren
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en la locomotora independientemente de dicha vélvula de
control de freno. 7 . _

6.~ Mejoras segin la reivindicacién 3, caract
terizadas ademds en que dicha vdlvula de freno independien—
te comprends un mecenismo de vélvula de auto-regulacidn que
funcions por medio de dicha manivele moviéndola fuera de su
posicién de aflojamiento en la direccidn opuesta a dicha di
recci6n dentro de una zona de aplicacién de servicio para
efectuar el suministro de fluido a presién super-atmosféri-
ca desds dicho depésito de slmacenaje a dicha vélvula relé
para hacer que dicha vilvula relé funcione para efectuar
eZ_L_ suninistro de fluido a presidén super-atmosférica desde
dicho depdsito de almacenaje a dicho dispositivo de cilin-
dro de freno para producir una aplicacidén del freno en la
locomotora,

T+~ Mejoras en la construccién de equipos
de freno de vacfo de locomotoras con aflojamiento répido
de la aplicacidn automdtica del freno.

Segin se describe y reivindica en la presen-
to memoria deseriptiva y se ilustra con los dibujos que a

la misma se acowpafian,

Consta esta memoriaf de t¥einta y ocho hojas

foliadas y escritas a méquina por la cara.
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