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La presente invención se re fie re  a un vehículo, ta l  

oomo un vagón ferroviario , que tiene una envolvente de caer, 

po alargada que se extiende longitudinalmente definiendo un 

recinto estanco a lo s fluidos y destinado a recib ir un oar- 

5 gamento de material pulverulento, ta l  oomo cemento, harina 

de oereales o un material semejante, y a un sistema neumá- ; 

tico  para oargar y descargar el m aterial pulverulento ras­

peóte al ouerpo.

lo rio  cargar y descargar oon e ficacia  el material en y del

vehículo, siendo también importante impedir que el vehículo; 

'y el equipo asooiado sufran daños provenientes del use de

se evita  que la  construcción del vehículo sea oomplicada.

comprende: una envolvente de ouerpo tubular y alargada, que 

se extiende longitudinalmente definiendo un recinto estanco 

a los fluidos y destinado a reoib ir un cargamento de mate­

r ia l  pulverulento; medios de aoomodar el cargamento de ma- : 

25 te r ia l  pulverulento en dicha envolvente de ouerpo; medios 

de definir un recipiente inferior en la  parte central infe­

rior de dicha envolvente de ouerpo; medios para llev ar a 

dioho recipiente inferior el material pulverulento que hay 

en dioha envolvaate de ouerpo; medios para suministrar aire  

25 a presión superatmosférioa al in terior de dioha envolvente 

de cuerpo; un tubo que se extiende lateralm eate, soportado 

por la  parte central inferior de dicha envolvente de ouerpo 

y provisto de extremos exteriores abiertos, respectivamente 

dispuestos junto a los lados opuestos de dicha envolvente 

3o de ouerpo y fácilmente accesibles desde el exterior; un par

En el transporte de cargamentos en polvo, es n&cesa

sistemas de carga y descarga de a lta  presión, al tiempo que

15 La presente invención proporciona un vehículo que
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de tapones de oierre montados respectivamente, de modo des­

montable, en lo s extremos opuestos de dicho tubo; una estruo 

tura que proporciona un pasaje entre la  parte media de dicho 

tubo y dicho recipiente in ferio r; un meoanismo de válvula en 

cooperación con dicho pasaje y cepaz de funcionar selectiva­

mente abriendo y oerrando el mismo, de modo que el material 

pulverulento contenido en dicha envolvente de cuerpo pueda 

ser desoargado del mismo a través de dioho recipiente infe­

r io r  y de dioho pasaje al in terior de dicho tubo, con dicho 

meoanismo de váLvula en su posición de abierto, y luego ser 

impulsado por el aire a presión superatmosferioa, a través 

de uno u otro de lo s  extremos abiertos de dioho tubo, estañ­

ado el correspondiente tapón de oierre en su condición de

¡abierto; y medios para controlar selectivamente el fttncio-
!
¡namiento de dicho meoanismo de válvula entre sus posiciones 

de abierto y cerrado.

El equipo de carga es de tipo neumático perfeooio-

Inado, de modo que el material pulverulento pueda ser rápi- !

Idamente oargado o introducido en el cuerpo, sin pérdida, oo4 
] í
jmo polvo, de ninguna parte epreoiable de dioho m aterial. |
= I
I El cuerpo es de construcción rígida y robusta, de j

|modo que es capaz de r e s is t i r  una muy apreoiable presión j

jsuperatmosfórLoa para que el material pulverulento que hay j

en su in terio r pueda ser desoargado del mismo por medio de ! 

la  introducción de a ire , a presión relativamente a lta , en‘ ii :
;su in terio r, y luego transportado o impulsado por el aire  

;de presión elevada al in terio r de un receptáculo, t a l  como 

un silo  o un depósito de almaoanaje que puede estar dispues­

to  a altura muy apreciable respecto a l vagón ferrovia-

3o r io

31 9 .5 .6 7



La fuerte y robusta construcción del cuerpo es ta l  

que no se neoesita infraestructura, con lo cual la s  fuerzas 

jtotales de traooión y de presión de amortiguadores se trans- 

imiten directamente a través del cuerpo, entre dos carreras  

!de apoyo oortas de tracción , rígidamaite fijadas de modo res­

pectivo a la s  superficies in feriores de los extremos opues­

tos del cuerpo, y que llevan dos mecanismos de tracción de 

una forma de construcción y disposición usual.

De preferencia, el equipo de descarga es del tipo 

lo neumátioo, que llev a  incorporadas facilidades para a irear  

el m aterial pulverulento a fin  de efectuar el corrimiento 

del mismo a un recipiente in ferior incorporado a l cuerpo, 

y la  sucesiva oaptación o recogida del material pulverulen­

to en el recipiente y su descarga al exterior del cuerpo.

15 El sistema de descarga neumátioo superatmosferioo

incluye un meoanismo de válvula dispuesto para ser automá­

ticamente accionado y llevado a su posición de cierre  al 

germinarse la  descarga del material pulverulento desde el
J
jcueipo, para así eliminar el usual efecto de «burbujas" de

2o jaita presión, en este momento, a fin  de prevenir todo daño

al receptáculo o s ilo  de reoepción, como lo s daños que con

frecuencia se producen al terminar la  operación de descarga

en aquellos sis tanas neumáticos de desoarga que implican el

empleo de una importante presión de aire superatmosferica.

25 I Además, el mecanismo de válvula puede disponerse
<

!de manera que tenga una regulación de paso por estrangula­

ción, bajo control manual, de manera que la  presión del a ireI i
» t

'en el sistema neumático de desoarga puede preajustarse a un ; 

valor de seguridad relacionado con la  robustez del reoeptá- | 

3o culo o s ilo  de reoepoión que va conectado al sistema neumá- :
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tico  de descarga que se extiende desde el cuerpo del vehí­

culo.

El sistema para airear el material pulverulento con 

tenido en el cuerpo del vehíoulo es ta l que el sistema neu­

mático de desoarga puede descargar fáoilmente, del ouerpo 

del vehíoulo, esencialmente todo el material pulverulento, 

a'pesar del heoho de que el cuerpo del vehículo pueda tener 

un volumen extremadamente grande, por lo  menos hasta unos 

85 metros cúbicos (85 m ).

El sistema neumático de desoarga, de preferencia, 

es capaz de operar en un intervalo de presiones superatmos- 

jférioas, que, medidas en su valor absoluto, incluida la  pre 

jsián atmosferioa (1,03 kg/om2 de presión absoluta), incluye 

la s  presiones de aire  que van desde unos 2,09 a 3 ,85  kg/om2 , 

absolutos aproximadamente.
!

La descarga del material pulvemlento desde el ouer 

po del vagón puede controlarse fácilmente a maco desde uno j 

u otro lado del ouerpo del vagán, y puede tener lugar en j 

uno u otro oostado del mismo. |

i Otros rasgos oaraoteristioos y ventajas de la  inven-

jolón se irán comprendiendo mejor por referencia a la  des- j
■

cripoián que sigue, tomada en relacián con los dibujos ad- j
!

juntos, en los cuales: j

| -  la  figura 1 es una v ista  en alzado la te ra l  de un j

vagón ferroviario de la  presea te invención; <

-  la  figura 2 es una v is ta  en alzado por un extre - !

imo del vagón ferroviario  de la  figura 1; 
i ,
¡ -  la  figura 3 es una v ista  en planta del vagón fe­

rro v ia rio  de las  figuras 1 y 2;

-  la  figura 4 es una v ista  en alzado la te ra l frag-
y  1? @1 ñ K k
¿ a  y  o  ^  ^1 9 .5 .6 7 5
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mentario del cuerpo del vagón ferrov iario , semejante a la
|
¡figura 1 y que ilu s tra  c ie rto s  d etalles estructurales in te ­

riores del mi ano;

-  la  figura 5 es una v is ta  en seocion longitudinal 

ampliada del ouerpo del vagón ferroviario , tomada esta  v is ­

ta  en la  direoción de las  flechas por la  línea 5 -  5 de l a  

figura 4;

-  la  figura 6 es otra  v is ta  en seocion la te ra l frag­

mentaria ampliada, tomada en l a  dirección de la s  flechas por 

La lín ea 5 -  6 de la  figura 4;

-  la  figura 7 es una v is ta  en sección la te ra l frag­

mentaria, muy ampliada, de la  parte del ouerpo del vagón
i
ferrov iario  indicada en e l  área 7 de la  figura 6;

-  la  figura 8 es una v ista  en planta fragmentaria

y muy ampliada, de la  parte del cuerpo de vagón ferroviario

indicada en el área 8 de la  f ig ira  5; j
¡ -  la  figura 9 es una v ista  en sección longitudinal í
! I
fragmentaria y muy ampliada del ouerpo del vagón ferrov ia- j

!
rio , tomada esta v is ta  en la  dirección de las  flechas por j 

La línea 9 -  9 de l a  figura 8;

-  l a  figura 10 es una v ista  en seooión la te ra l , frag-1
,  !

mentaria y muy ampliada, del cuerpo del vagón ferrov iario , j
i * |
■tomada esta v is ta  en la  direcoión de las flechas'por la  l í -  j

nea 10 -  10 de la  figura 9 ; ¡

| - l a  figura 11 es una v is ta  en sección la te ra l frag-|

mentaria y muy ampliada del ouerpo del vagón ferrov iario , to ­

mada esta  v ista  en la  dirección de las  fleohas por la  línea í 

11 -  11 de la  figura 1 ;

| -  la  figura 12 es una ilu stración  esquemática frag - :

mentaria de l a  parte del sistema neumático indicada en la
i

“  3368541 9 .5 .6 7
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figura 11;
-  la  figura 13 es una v is ta  en sección longitudinal 

fragmentaria y muy ampliada del cuerpo del vagón ferrovia­

rio , tonada esta v ista  en la  direooión de las  flechas por 

la  línea 13-13. de la  figura 11;

-  la  figura 14 es una v is ta  en sección longitudinal' 

fragmentaria y muy ampliada del cuerpo del vagón ferrovia­

rio , tomada esta v is ta  en la  dirección de las  flechas por 

l a  lín ea  14-14 de la  figura 13;

-  l a  figura 15 es una v is ta  en sección la tera l frag  

mentaria y muy ampliada de la  parte central del cuerpo del
i

vagón ferroviario  indicada en las  figuras 11 y 13;

-  la  figura 16 es una v is ta  en sección longitudinal 

muy ampliada, del mecanismo de válvula que forma parte del 

sistema neumátioo incorporado al ouerpo dél vagón ferrovia­

rio , tomada esta  v ista  en la  direooión de la  flechas por 

la  línea 16-16 de la  figura 13;

-  l a  figura 17 es una v ista  ai sección la te ra l  fragj 

mentaria y muy ampliada del mecanismo de válvula, tomada esl 

ta  v is ta  en la  dirección de la s  fleahas por la  línea 17 -17j

; de la  figura 16; I
ii

-  la  figura 18 es una v ista  en planta muy ampliada \ 

del mecanismo de válvula, tomada esta v ista  en la  direcoiónii \
de las flechas por la  línea 18-18 de la  figura 16;

-  la  figura 19 es una v is ta  en sección longitudinal!
j

muy ampliada de la  parte de oupula central del ouerpo del 

¡vagón ferroviario , tomada esta v is ta  en la  dirección de las  

jflechas por la  lín ea 19-19 de la  figura 15;

; -  la  figura 20 es una v ista  en seocion, muy amplia-

;da, de la  parte de oupula central del cuerpo del vagón ferro

1 9 .5 .6 7



5

lo

15

2o

25

3o

v ia rio , tomada esta  v is ta  en la  direooión de la s  flechas  

por la  línea 20-20 de la  figura 19;

-  la  figura 21 es una v ista  en alzado la te ra l frag­

mentaria y ampliada de una de la s  partes extremas del ouer- 

po del vagón ferroviario  de la  figura 1;

-  la  figura 22 es una v is ta  in ferio r, fragmentaria 

y ampliada, de la  parte extrema del ouerpo del vagón ferro ­

v iario , tomada esta v is ta  en la  direooión de las  fleohas 

por la  lín ea 22-22 de la  figura 21;

-  la  figura 23 es una v ista  en sección la te ra l ,  

fragmentaria y ampliada, de la  parte extrema del ouerpo del 

vagón ferrov iario , tomada esta v is ta  en la  dirección de las

! flechas, por la  línea23-23 de l a  figura 21;

-  la  figura 24 es una v is ta  en alzado la te ra l , frag  

mentaria y ampliada, de l a  parte oantral del-cuerpo del va­

gón ferroviario  de la  figura 1;

-  la  figura 25 es una v is ta  in ferior fragmentaria 

de la parte central del ouerpo del vagón ferrov iario , to­

mada esta  v ista  en la  direooión de la s  fleohas por l a  línea  

25-25 de la  figura 24; y

-  la  figura 26 es una v is ta  en seooión la te ra l  frag­

mentaria y ampliada de la  parte oentral superior del ouerpo 

del vagón ferrov iario , tomada esta v is ta  en la  dirección de
5

la s  fleohas por la  lín ea  26-26 de la  figu ra 24. 1
! i
| Con referencia ahora a las  figuras 1 a 3 inclusive j
I i
Ide los dibujos, se ilu s tra  en e llas  un vehíoulo en forma de|í \
. \

jvagón ferroviario  30, que comprende una aivolvente de cuer-i 

¡po 40 a la r i d a  y que se extiende longitudinalmente definien;
i '1
ido un reointo estanco a los fluidos, y destinada a reoib ir :
i '

|un oarg&mento de material pulverulento, ta l  o ano cemento, \

1 9 .5 .6 7 -8  -



lo

15
tr

2o

25

harina de cereales, e t c . ,  y que lle v a  incorporadas las ca­

ra c te rís tica s  de la  presente invención; esta  envolvente 40 

de ouerpo es de construcción robusta, rígida y autosusten- 

table,. e incluye una parte o seoción central 41, corta y 

sensiblemente oilindrioa, y un par de secciones extremas 42 

sensiblemente cilin d ricas y un par de fondos o testeros 43. 

las  secciones extremas 42 van respectivamente dispuestas en 

los extremos opuestos de la  •sección central 41, y lo s  fon­

dos o testeros 43 van respectivamente dispuestos en los ex­

tremos opuestos de las  secciones extremas 42. los extremos 

exteriores de l a  sección oentral 41 están rígidamente ase­

gurados de modo respectivo, como por soldadura, a los ex­

tremos internos contiguos de las secciones extremas 42; y 

I los extremos exteriores de las  secciones extremas 42 van

rígidamente asegurados de modo respectivo, oomo por soldadu 

ra , a los extremos abiertos internos oontiguos de los fon- 

Jdos 43. los ejes longitudinales 4 2 ’ de las dos secciones 

extremas 42 se extienden respectivamente hacia arriba y en 

sentido longitudinal hacia fuera del eje longitudinal 41' ,
t

sensiblemente horizontal, de la  seoción oentral 41, en un 

ángulo de unos 82; oon lo  cual los extremos opuestos del 

¡compartimiento de cargamento definido dentro de la  envolven 

te  de ouerpo 40 se extienden hacia arriba y 1 ongitudinalmenj
i

te  hacia fuera de la  seooión oentral de la  misma, oomo mejor
i
i

se ilu s tra  en la  figura 1 ; de modo que la  envolvente de ouer

¡y 24 a 26 inclusive, la  parte central de la  envolvente de 

¡ouerpo 40 está  especialmente reforzada en su parte in ferior

9
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por medio de un par de t i r a s  sem icirculares 44 respectiva-
í
| mente colocadas en las  uniones de la  sección oentral 41 con 

| las  secciones extremas 42, de manera que las  t i r a s  44 abar­

can respectivamente la s  partes oontiguas de las  seooiones 

,15 41 y 42 y están rígidamente fijadas en posioión," como,por 

soldadura. La parte central de la  envolvente de ouerpo 40 

está especialmente reforzada en su parte a lta  por una plu­

ralidad de tiran tes  de refuerzo 45 oircunferenoialmente re­

partidos y que se extienden en sentido longitudinal sirvien  

lo do de puente entre la  parte a lta  de la  seoeión central 41 y 

los extremos superiores internos de la s  secciones extremas 

| 42; estos tiran tes  45 son de construcción rígida y robusta, 

Sy van rígidamente fijados en posición a las  partes oonti- 

| guas de la s  secciones 41 y 42, como por soldadura. La dis-
í

15 posición de lo s elementos 44 y 45 impide todo movimiento

por deformación indebida de la  sección oentral 41 de la  en­

volvente de cuerpo 40, cuando el compartimiento de carga en 

e lla  definido está  lleno del m aterial pulverulento al que 

más adelante se haoe referencia como s i fuera, por ejemplo 

2o" oemento.

Bajo el centro de las  partes extremas exteriores de 

la s  secciones extremas 42 h.Ey dispuestas respectivamente do 

carreras de apoyo y de tracción 50, cortas y rígidas, colo­

cadas en alineaolón longitudinal una con otra  y respectiva-

25 mente aseguradas en posición con rigidez, de ta l  modo que

la s  fuerzas to ta le s  de tracción  y presión de amortiguamien-j
! • I
!to , aplicadas entre las dos carreras de apoyo cortas de trao
! í
joión 50, se transmiten directamente a través de la  envolven?

:te  de cuerpo 40, y sin  necesidad de infraestructura en el
\

3o !vagón ferroviario  30. La forma de construcción y disposición

-  lo - O £ 4
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de la  carrera de apoyo corta de tracción 50 se comprenderá 

mejor mediante referencia a las  figuras 1 y 21 a 23 inclu­

sive; en ellas se ilu s tra  que las  dos oarreras de apoyo cor 

tas de traooión 50 están rigidsmente aseguradas en posición 

por medio de unas estructuras respectivas, cada una de las  

ouales incluye una placa de asiento en horquilla 51, un 

puente transversal 52 de apoyo del cuerpo, y un pedestal 

intermedio 533. Concretamente, la  placa de horquilla 51 os 

sem icilindrica y está  dispuesta en contacto directo oon la  

parte extrema exterior de la  sección extrema oontigua 42t 

a la  que abraza, y rígidamente fijada en posición, como por 

soldadura; y el extremo interno de la  oarrera de apoyo cor­

ta  de tracción 50 está dispuesto en contacto cooperativo j 

| con la  placa de horquilla 51 contigua, y rígidamente f i ja -  j 

i do a e lla , como por soldadura. El puente 52 del cuerpo estáj 

I dispuesto debajo de la  oarrera de apoyo corta de tracción
i

! 50, y se extiende lateralmente a uno y otro lado de e lla  y 

‘ rígidamente fijado a la  misma, como por soldadura; y el pe-! 

i destal 53 está dispuesto entre la  placa de asiento en hor- j 

| guilla 51 y el puente transversal 52 del cuerpo, y rígida- j 

j mente fijado a ellos, oomo por soldadura. Así, oomo se oom-j 

| prendera, aL extremo interno de la  oarrera de apoyo corta j 

i de tracción 50, la  placa de asiento en horquilla 51 oonti- i 

; gua, el puente transversal 52 adyacente del cuerpo y el pe- 

¡ destal adyacente 53, componen una construcción solidaria y ¡ 

I rígida, que a su vez está rígidamente fijad a a la  parte ex- 

I trema exterior adyacente de la  secoion extrema 42 contigua.

i El extremo exterior de la  oarrera de apoyo corta  de tra c -  

oión 50 está hueco, y recibe el mecanismo usual de tracción, 

no representado; y el puente 52 del cuerpo esta  dispuesto

3 3 6 8 5 4
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para re cib ir  el pasador o olavija oentral, que no se repre­

senta, con el fin de dar aoomodo a la  conexión articulada  

usual del puente 52 del cuerpo con el puente del carretón  

\ oontiguo, no representado; de modo ta l  que los extremos 

opuestos de la  envolvente 40 del cuerpo encuentran apoyo, 

por medio de los dos puentes transversos 52 de cuerpo, res­

pectivamente adyacentes, en los dos carretones respectiva­

mente oontiguos, de manera usual *

Continuando la  referencia a la s  figuras 1 , 2 y 3, 

lo i los fondos 43 o testeros opuestos llevan respectivamente 

dos escalas v e rtica les  54, Cada una de la s  escalas 54 se 

extiende desde la  carrera de apoyo oorta de tracción  50 con 

itigua a la  parte a lta  del fondo adyaoente 43; y en la  parte

i central superior de la  envolvente de cuerpo 40 hay dispues-
!

15 I ta  una pasarela alargada 55 que se extiende longitudinalmen 
í “
i te . los extremos opuestos de la  pasarela 55 terminan respes

itivacente junto a la  parte a lta  de la s  dos escalas 54, paraj 
j ; i
i f a o ili ta r  el paso de un empleado ferroviario  de un extremo ■

í
' a otro del vagón 30, de manera conveniente, las  partes in- ■ 

2o termedias de la  pasarela 55 pueden estar adecuadamente apo-; 

•yadas en la s  partes superiores contiguas de la s  secciones |

; extremas 42, empleando unos soportes 56 que se extienden 

entre ellas oomo se ilu s tra  del mejor modo en la s  figuras 

1 y 24. la  pasarela 55 puede ser de una forma cualquiera 

25 adeouada de construcción y, ta l  como se indioa en la s  f i ­

g u ras, está  heoh.a de una estruotura en enrejado abierto . : 

En lo s fondos 43 van respectivamente montadas dos 

toberas neumátioas 60 de oarga, dispuestas en lados opues­

tos de la  pasarela 55, oomo mejor se apreoia en la s  figuras 

3o 1 a 3 inclusive. Cada una de las  toberas 60 de oarga se ha-
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l i a  dispuesta Junto a la  parte a lta  del fondo 43 contiguo,

I y gn oomunicaoión oon l a  posioion extrema superior oonti- 

gua del compartimiento de cargamento definido dentro de la  

envolvente de cuerpo 40; y cada una de la s  toberas de car­

ga 60 está provista de una tapa desmontable 61, hormalmon- 

te dispuesta en relaoión de oierre estanco a los fluidos 

oon e lla . Asimismo, las  secciones extremas llevan montadas 

respectivamente dos estructuras 62 de registro  de inspeo- 

oion v isitab le , o agujero de hombre, dispuestas a uno y 

otro lado de la  pasarela 55. Cada una de las  estructuras  

■ de registro  v isitab le  62 está dispuesta junto a la  parte j 

! a lta  de la  seooión extrema 42 y cerca del fondo 43 contiguo1,
I i
jy en comunicación oon la  parte extrema superior adyaoente j
i I
ídel compartimiento de cargamento definido dentro de la  en- j
: i
¡volvaate de cuerpo 40; y cada una de la s  estruoturas de re -  

jg istro  v isitab le  62 va provista de una tapa o oubierta des-
i

jmontable 63 normalmente dispuesta ai relación de cierre  es-j
í |
! tanco a los fluidos oon aquella. Además, oomo se indica del!

|mejor modo en las  figuras 1 y 3, cada una de las  estructu- ,
í

ras de reg istro  v isita b le  62 va situada del mismo lado, res  

pecto de la  pasarela 55, que la  tobera de carga 60 oontigua, 

:y ligeramente fuera de alineación longitudinal oon e lla , 

quedando cada estructura de reg istro  v isitab le  62 dispues­

ta  un poco lateralmente hacia fuera respecto de la  tobera 

;de oarga 60 oontigua.

Oon referencia ahora a las  figuras 1, 19 y 20, la  

parte superior de la  sección oentral 41 lleva una estructu­

ra de oupula oilindrioa 70 de forma tubular ereota, asegura 

da en posición mediante un anillo 71 asooiado, an illo  que 

está dispuesto rodeando el extremo in ferio r del tubo 70 y

-  12 -  ^  'k
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rígidamente fijado a éste y a la  parte a lta  de la  seccián  

central 41, como por soldadura. El extremo superior del tu­

bo 70 está cerrado por un anillo  o aro 72 a modo de arandela, 

rígidamaite fijado en posicián oomo por soldadura; y la  par­

te a lta  del anillo  o aro 72 l le r a  de modo desmontable una 

válvula 73 de descarga o aliv io  de presián, provista de una 

joaja 74 portadora de una brida anular 75. la  brida 75 está  

jdireotamente fijada al aro o anillo  72 por una pluralidad 

jde pernos 76, con una Junta anular 77 entre ambos, para así

pbtener una Junta estanca a los fluidos entre l a  parte a lta  
s .
del tubo 70 y la  caja 74. La válvula 73 puede ser desmonta­

da de su relaoián de cierre  con el anillo  72, cuando así
i
'convenga, retirando para ello  los pernos 76; y para impedir 

¡que se pierda la  válvula 73, la  ca ja  74 está  encadenada a

ia  parte superior del tubo 70 por medio de una cadena de es-
í
latones, indicada en 78. Uno de los extremos de la  oadena
i

78 está fijado a un anillo 79, fijado a su vez al extremo !
¡ ¡
i ;

superior del tubo 70; y el otro extremo de la  oadena 78 va ; 

fijado a un anillo  80 dispuesto en torno a la caja 74. SI j
I
extremo superior de la caja 74 está cerrado por un diafrag- I 

ma 81, sujeto en posición por medio de una tapa 82 que está  !í
fijad a  a la  parte a lta  de la  caja  74 por un perno o to m illo ' 

83, que llev a  una tuerca 84 y sobresale a travás de un agu- ! 

Jero formado en una protuberancia 85 enteriza con la  parte  

a lta  de la  caja  74. El in terio r de la  tapa 82 comunica con 

la  atmosfera por un pasaje 86 praotioado en aquella; y el 

extremo interno del pasaje 86 comunica con la  superficie su­

perior del diafragma 81. Así, en el caso anormal de que den­

tro  del compartimiento'de cargamento definido en la  envolven­

te  de cuerpo 40 haya una presián de a ire  excesivamente a lta ,
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al hallarse ásta en comunicación con el in terior del tubo 

70 se produce la  ruptura del diafragma 81, oon el consiguien 

te  escape de aire , a través del pasaje 86 practicado en la  

tapa 82, hasta la  atmosfera, y oon l a  consiguiente descarga 

de la  a lta  presión del aire contenida en el compartimiento 

de cargamento definido en la  envolvente de cuerpo 40.

En el caso de producirse dicha ruptura del diafrag­

ma 81, el perno 83 puede ser aflojado respecto a la  tuerca  

84 de manera que l a  tapa 82 se puede elevar y, por rotaoión, 

quitar del camino en relación oon la  parte a lta  de la  caja
t
j74. El diafragma roto 81 puede entonces desmontarse del ex- 

jtremo superior de la  oaja 74 y su stitu irse  por un nuevo dia- 

jfragma 81 imperforado, que se vuelve a oolocar en el extre- 

|mo superior de la  ca ja  74. A continuación, se vuelve a ha­

cer g irar la  tapa 82 y a colocar en su posición normal, en 

|la que cubre eL diafragma 81. A continuación se aprieta el
 ̂ I
¡pemo 83 oon respecto a la  tuerca 84, haoiendo que la  tapa ¡

.82 sujete el diafragma 81 en posición y en relación de cié- j
j i
rre  con la  parte a lta  de l a  caja 74. Este tipo usual de vál­

vula de descarga de presión 73 es muy ventajoso, por ex ig ir! 

l a  atención de un operario a consecuencia de la  ruptura del ¡
j j
diafragma 81, y antes de que el compartimiento de oargamen-: 

to definido en la  envolvente de cuerpo 40 pueda ser de nue­

vo sometida a una presión de aire relativamente a lta ; oon 

lo  cual el operarios en coincidencia con la  sustituoion d e l ; 

Idiafragma 81, inspecciona los demás elementos del sistema 

de presión, descrito con mayor d etalle  en lo que sigue.

Continuando la  referencia a las figuras 19 y 20, el 

in terio r del tubo 70 alo ja los extremos, abiertos por a r r i ­

ba, de dos canos de ohorro 91 y 92 que se emplean para des-

3368541 9 .5 .6 7 -  15 -



cargar el cemento del compartimiento de carga, como se ex­

p lica  con msyor detalle más adelante; y estos caños o con­

ductos de chorro 91 y 92 van situados en posición por medio 

de una faja  asociada 93, sujeta en su s itio  al extremo in­

ferio r del tubo 70. la  faja  93 se extiende cruzando el ex­

tremo in ferior del tubo 70, y está dispuesta dentro de la  

parte superior central del compartimiento de cargamento. 

Concretamente, la  fa ja  93 lleva un par de caequillos sepa­

rados 95 y 96, respectivamente, que circundan las  partes  

lo exteriores contiguas de lo s  caños de chorro 91 y 92, y efeo- 

tuan la  deseada localización  de los extremos abiertos por 

arriba de los oaños de chorro 91 y 92 dentro del tubo 70 y 

íbien por debajo de la  válvula de descarga 73 o a liv io  de 

presión, montada en la  pacte a lta  del tubo 70.

15 Con referencia ahora a la s  figuras 4 a 10, in clu si­

ve, l a  parte central in ferior de la  sección oentral 41 t i e -
¡

|ne una abertura en la  cual va rígidamente asegurado en posi­

ció n , como por soldadura, un anillo 101 de sustentación; y |
í !
:1a parte in ferior interna de la  envolvente de cuerpo 40 l i e -
i ;

2o ,va un numero de estructuras, abajo d escritas, que dan un su-J
* t
midero o recipiente in ferior 102 en la  parte oentral in fe- ; 

r io r  del compartimiento de cargamento definido dentro de l a '  

■envolvente de cuerpo 40, recipiente que está  dispuesto inme-i 

diatamente enoima del anillo  101 y en comunicación directa  | 

25 ¡con la  abertura practicada a través del anillo  101, como ; 

mejor se representa en la s  figuras 8 a 10, inclusive. En la  : 

parte in ferior de l a  envolvente de ouerpo 40, y a lados 

opuestos del anillo 101, hay dispuestas dos estructuras  

alargadas 103 y 104 que se extienden en sentido longitudinal 

3o y lateralmente espaciadas, que reciben aquí la  denominación :

1 % I  A  Q  R  3
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de «zócalos”, y estos zócalos 103 y 104 definen por debajo, 

respectivamente, unas cañaras de aire  105 y 106. En la  par­

te central in ferior de la s  seooiones extremas 42 van respec­

tivamente dispuestas un par de estructuras alargadas y a l i ­

neadas 107 y 108, designadas aquí con la  denominación de 

«caballetes”, que se extienden longitudinalmente, resp ecti­

vamente situadas a lados opuestos del anillo 101; estando

los extremos internos de los caballetes 107 y 108 dispues-
, i

tos a c ie rta  distancia mutua de separación longitudinal, a 

extremos opuestos respecto del recipiente in ferior 102, los ! 

dos caballetes 107 y 108 van directamente apoyados en las  j
I

partes internas contiguas de los dos zócalos 103 y 104; y
j
lo s  dos caballetes 107 y 108 definen respectivamente por j 

debajo unas .cámaras de aire  109 y 110 que comunican en común 

con las cámaras de aire  105ly 106. Asimismo, en la  parte in-j

jferior de la  envolvente de cuerpo 40, y situadas en los la -  j
¡ , i
los extemos de los respectivos zócalos 103 y 104, van dls- | 

puestas dos extructuras alargadas 111 y 112, que se extien­

den en sentido longitudinal y están lateralmente espadadas,; 

aquí designadas oon la  denominación de «planchas de pendien­

t e ”, la s  cuales definen respectivamente por debajo unas oá- 

maras de aire 113 y 114 que oomunioan de modo respeotivo con

1 9 .5 .6 7

las  cámaras de a ire  contiguas 105 y 106. Así, la s  cámaras 

de aire  105, 106, 109, 110, 113 y 114, oomunioan entre s í  

25 en común, constituyendo una cámara impelente común a los  

fines que se explican con mayor detalle más adelante. Como 

mejor se ilu s tra  en las  figuras 7 y 8, la s  superficies supe­

rio res de los zócalos 103 y 104 tienen multitud de agujeros 

115 y 116, respectivamente, que las atraviesan; con lo cual 

3o la s  cámaras de aire 105 y 106 comunican oon la  cámara de car-
: U  T  p . a  ÍC /.S  “1 8'}! di'f-i» U  ‘ ^17 -
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gamento dispuesta encima de e lla s , por medio de los ag ü e­

ros 115 y 116 respectivos. la s  superficies superiores de los 

zóoalos 103 y 104 llevan respectivamente dos láminas alarga­

das de te jid o  poroso 117 y 118, que se extienden longitudi­

nalmente, oubriendo los grupos de agujeros respectivos 115 

y 116, para así impedir que el cemento contenido aa la  en­

volvente de cuerpo 40 caiga por lo s agujeros 115 y 116 a 

las  respectivas cámaras de a ire  105 y 106, y serv ir a otros 

fines que se detallan más adelante.

E n v is ta  de lo que antecede, se comprenderá f á c i l ­

mente que el caballete 107 coopera con las  planchas de pen­

diente 111 y 112 definiendo dos canalones lateralmente se- 

jparados, dispuestos en el lado izquierdo del recipiente in­

fe rio r  o sumidero 102 (figura 5 ) , que van en pendiente am­

bos lateralmente hacia dentro a p a rtir  de la s  respectivas  

planchas de pendiente 111 y 112, bajando longitudinalmente 

hacia el recipiente in ferior 102. De igual modo, e l oaballe-í 

Ite 108 coopera con la s  planchas de pendiente 111 y 112 defi-j 

¡niaado otros dos canalones lateralmente espaciados, dispues-j
s f
tos en el lado de la  derecha del recipiente 102 (visto en =
! j

l a  figura 5 ), que van en pendiente ambos lateralmente hacia j 

dentro a p a rtir  de la s  respectivas planchas de pendiente
t

111 y 112, y bajan longitudinalmaate hacia el reoipiente in­

ferio r 102.

i Como se indi ca del me j or modo en la  figura 4, la

seocion extrema 42 de la  derecha lleva una tobera de suminis­

tro  de aire a presión elevada, tobera que va montada junto 

a la  parte in ferior de dicha sección y un poco desplazado 

longitudinalmaate hacia la  dereoha, a p a r tir  del an illo  101; 

de ese modo puede suministrarse aire a presión relativamente

536854-  18
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absolutos), directamente al in terior de la  cámara de aire  

110 y, por tanto, de las  cámaras de aire  interooneotadas

105, 106, 109, 110, 113 y 114; y, por consiguiente, por de­

bajo de los caballetes 107 y 108 y por debajo y detraá de 

las planchas de pendiente 111 y 112. El aire asi suminis­

trado al in te rio r  de las  cámaras de aire 105 y 106 prosigue 

a través de los agujeros 115 y 116, y de aquí, a través de 

los .te jid o s  117 y 118, a los cuatro canalones anteriormen­

te  mencionados y, por tan to , al in terior del compartimiento 

de cargamento definido en la  envolvente de cuerpo 40. El paj­

eo del a ire  por los tejidos 117 y 118 efeotua una aireaoion 

o fluidizaoion de la s  partes adyacaites del cemento en los  

ouatro oanalones mencionados, y la  consiguiente circulación  

fluida del oemento hacia abajo, en los cuatro o analones c i­

tados, hasta el recipiente inferior o sumidero 102; y desde
I

|el recipiente inferior 102, el cemento es transportado al j 

; exterior de la  envolvente de cuerpo 40, como se explica con.

¡mayor detalle más adelante. Gomo la s  cámaras de aire  105, ;

106, 109, 110, 113 y 114 están en abierta comunicación en­

tre  s i ,  y constituyen en común una cámara impélante, hay 

siempre abundancia de aire  a presión relativamente elevada,; 

en la  cámara impelente común, a los fines de fluidizar el ¡

, cemento oontenido en el compartimiento de oargamento. Es 

¡más, como entre la  cámara impelente común y el oompartimien 

' to de carga definido en l a  envolvente de ouerpo 40 hqy sólo 

'un gradiente de presión o de pérdida de carga relativamente 

pequeño, lo s elementos 107, 108, 111 y 112 están sometidos 

tan solo a esta  pequeña diferencia de presiones, oon el re­

sultado de que la s  presiones de aire  relativamente elevadas i
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que reinan en la  cámara impelente- común y en el comparti- 

mieato de carga, no producen deformación apreciable o impor­

tante en los elementos 107, 108, 111 y 112, derivada de la  

desoarga del cemento desde el compartí.miento de cargamento, 

como se explioa con m^or detalle más adelante. Asimismo, 

las  presiones de aire relativamente altas no producen apre- 

oiablemente deformación alguna en la  envolvente de cuerpo 

40, debido a l a  configuración cilin d rica  en general que t ie ­

ne esta en todas sus seociones transversales y a todo lo la r  

go de la  misma.

Con referencia ahora a las figuras 11 a 16, in clu si­

ve, la  seoción central 41 llev a  un tubo de descarga 125 que 

se extiende lateralm ente, que sobresale por la  parte in fe- 

’ rio r de aquella y que va soportado ¿unto a sus extremos 

opuestos por medio de dos oasquillos alineados y separados 

lateralm ente, 126 y 127, respectivamente montados en unas 

aberturas previstas en los lados inferiores opuestos, res­

pectivamente, de la  sección central 41. Los dos-oasquillos ¡ 

|126 y 127 están resp ectivamsnte asegurados con rigidez en ! 

¡su s it io , en la s  dos aberturas respectivamente practicadas i 

¡en los lados in feriores opuestos de la  sección central 41, j
1 iI
foomo por soldadura; y el tubo 125 va adeouadamaate asegura- j 

‘do en posición en los dos oasquillos 126 y 127; y los extre­

mos exteriores opuestos del tubo 125 están dispuestos por 

¡íbera de la  envolvente de oueipo 40, y respectivamente con- j 

’tiguos a los lados opuestos de la  sección central 41. Los 

‘extremos exteriores opuestos del tubo 125 están abiertos, y

3o

¡19 .5 .67

llevan respectivamente un par de tapones desmontables 128 

de construcción usual, yendo cada tapón 128 fijado a la  par­

te  extrema contigua déL tubo 125 por medio de una cadena de

-  2o
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eslabones 129 asociada, para impedir la  pérdida del tapón 

128. La parte media del tubo 125 comunica con un conducto 

descendente 130 que sobresale hacia abajo penetrando en el 

recipiente inferior 102. En v ista  de lo expuesto, fá c il  es 

comprender que e l cemento contenido en el recipiente infe­

rior 102 puede ser transportado por medio del conducto 130 

al tubo 125, y proyectado luego a través del tubo 125 en 

uno y otro sentido hasta el ex terio r, habiendo quitado del 

extremo oontiguo del tubo 125 el tapón 128 correspondiente, 

todo ello  a lo s fines de la  descarga, como se explica con
í

mayor detalle más adelante. i
f

Los dos calos de ohorro 91 y 92 van respectivamente 

conectados a dos caños de inyeocion o soplado 131 y 132 

que se extienden hacia abajo y lateralmente haoia fuera a j 

través de dos oasquillos 133 y 134, que los sostienen, has­

ta  el exterior de la  envolvente de cuerpo 40 . Concretamente, 
j j
! ¿L oasquillo 133 va rígidamente fijado en posición, como ¡ 

¡por soldadura, en unos agujeros alineados respectivamente 

I previstos en la  sección oentral 41 oontigua, y en la  plan- i 

; cha de pendiente 111 adyacente; y el caño de inyección o ;

| soplado 131 va adecuadamente asegurado en posición en el 

'oasquillo 133. De igual modo, el oasquillo 134 va rígidamen 

te  fijado en su s it io , como por soldadura, en unos agujeros 

: alineados respectivamente practicados en la  sección oentral

25 ¡41 adyacente y en la  plancha de pendiente 112 contigua; y

: el caño de inyección 132 está  adecuadamente asegurado en 

posición en el oasquillo 134. Los extremos exteriores de 

los caños de inyeoción 131-y 132 terminan respeotivámente 

en dos accesorios 135 y 136 dispuestos por el exterior de 

3o . l a  envolvente de cuerpo 40 y que van respectivamente conec-

R  Q % k
-  21 _ y  o  y  o  J  i ¿19 .5 .67
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tados a dos válvulas 137 y 138 del tipo de mariposa. A su 

vez, las  válvulas 137 y 138 están respectivamente conecta­

das, por radio de dos tubos 139 y 140, a otros dos acceso­

rio s 141 y 142 que comunican respectivamente con los extre­

mos opuestos del tubo 125 por el exterio r de la  sección oen 

tr a l  41, y respectivamente en sentido la te ra l hacia dentto 

de lo s tspones contiguos 128.

Con referencia ahora a la s  figuras 11, 13 y 14, es 

de notar que en lados opuestos de la  seoción central 41 van 

respectivamente dispuestas dos palancas 143 y 144, acciona­

das a mano, que están operativamente conectadas de modo res?  

peotivo a la s  válvulas 137 y 138, a los fines de accionar 

selectivamente estas válvulas de una a otra de sus posicio­

nes de apertura y o ierre . Concretamente, la  palanca 143 es­

tá  montada a rotación en un soporte asociado 145 que va r í ­

gidamente fijado a la  parte contigua de la  seoción central 

j41, y está operativamente conectado a una v a r illa  asociada ¡

¡146. Be igual modo, la  palanoa 144 está montada a rotación ■
j |
¡en un soporte asociado 147 que vá rígidamente sujeto a la
| !
¡parte contigua de la  sección central 41 y operativamente ¡
i
! conectado a una v a r i l la  asociada 148. La v a r illa  146 esta  ¡
i |

¡operativamente conectada a un torniquete 149 montado a ro-' |
j 1
¡tación junto a la  parte in ferior de la  sección central 41, ‘

,oomo se explica con mayor detalle más adelante; el tornique-
i I
jte  149 está operativamente conectado a una v a rilla  150 que,!

a su vez, va operativamente conectada a un eje 151, montado!
} i
-a rotación, de accionamiento del elemento valvular de la  

válvula de mariposa 137. Be igual modo, la  v a r illa  148 es­

tá  operativamente conectada a un torniquete 152 montado a 

¡rotación junto a la  seoción central in ferior 41, como se ¡

1 9 ,5 ,6 7 -  22 -
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explioa oon mayor detalle más adelante; el torniquete 152 

está operativamente ooneotado a una v a r illa  153 que, a su 

vez, va operativamente coneotada a l eje 154, montado a ro­

tación, de accionamiento del elemento valvular de la  válvu1 

la  de mariposa 138. En v is ta  de lo  que antecede, fá c i l  es 

oompraider que la  válvula de mariposa 137 de un lado de la  

seooión central 41 puede hacerse ñinoionar selectivamente

a itre  sus posiciones de abierta y de cerrada mediante el 

correspondiente accionamiento de la  palanca manual 143 des­

de el otro lado de la  sección central 41; y que la  válvula 

de mariposa 138 del otro lado de la  sección central 41 pue­

de haoerse fhnoionar selectivam ente entre sus posiciones 

de abierta y de oerrada mediante el correspondiente accio­

namiento de la  palanca manual 144 desde e l primer lado de 

la  sección central 41.

Más en p articu lar, cuando se vaya a descargar el
i

oemsnto del lado izquierdo del tubo 125, v isto  en las figu-j 

ras 13 y lo , se quita del correspondiente extremo exterior !

! Izquierdo del tubo 125 el tapón oontiguo 128, y se haoe funp 

i oionar la  palanoa 143 para efectuar la  apertura de la  v á l- i 

Ivula de mariposa 137, con el resultado de que el aire a ■
i \
¡presión elevada procedente del caño de chorro 91 va oondu- |

: cido por el caño de inyección 131 y a través de la  váLvula J 

137, que está  abierta, hasta el extremo derecho oontiguo 

|del tubo 125; con lo cual se inyecta el a ire  de dereoha a ’

: izquierda a travós del tubo 125 y saliendo por el extremo 

i izquierdo abierto adyacente de óste, efectuándose así la  

descarga del cemento por el extremo izquierdo abierto del 

tubo 125, al ex te rio r . En oambio, cuando se vaya a descar­

gar el cemento desde e l lado derecho del tubo 125, visto en

336854
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las  figuras 13 y 15, se guita el tapón contiguo 128 del ex­

tremo dereoho exterior correspondiente del tubo 125 y se 

hace funcionar la palanca 144 para efectuar la  apertura de 

la  válvula de mariposa 138, con él resultado de que el aire  

a gran presión procedente del caño de chorro 92 es conduci­

do por' el caño de inyección 132 y a travás de la  válvula 

138, que está  abierta, hasta el extremo izquierdo contiguo 

del tubo 125; con lo cual se inyecta el aire de izquierda 

a derecha a través del tubo 125, y se haoe sa lir  por e l ex­

tremo derecho contiguo y abierto del mismo, efectuándose
I

I la  descarga del cenento por el extremo dereoho abierto del 

tubo 125, al ex terio r.

Con referencia ahora a las figuras 11, 13, 14 y 16, 

el mecanismo de válvula 160 está asegurado de modo desmon­

table a la  parte- in ferior del anillo  101, por una serie de 

pernos 161 provistos de tuercas cooperativas 162; este me­

canismo de válvula 160 oomprende una caja  163 que llev a  un
i

¡e je  de accionamiento 164 montado a rotación y que se extienr* í
| de longitudinalmente, sobresaliendo por sus extremos opues-r
! . ' jto s . los extremos opuestos del eje de accionamiento 164 •

t

i llevan y sostienen respectivamente montados a rotación lo s [
! I
i torniquetes 149 y 152 antes citados, oomo se ilu s tra  en j

•las figuras 11 y 13. Asimismo, el mecanismo de válvula 160 j
; !

.; oomprende, como mejor se indica en la s  figuras 16 a 18, in--
i i
1olusive, un diafragma flexib le  165 asegurado en posición j 

: entre la  superficie in ferior del anillo  101 y la  superfi- j 

I cié superior correspondiente de la  caja 163; este diafrag- •

• ma 165 puede estar hecho de un material p lástico  adecuado 

en lámina, ta l  oomo el neopreno. la  parte oentral del dia­

fragm a 165 llev a  un elemento de válvula o placa superior |

i T  H & Ú ^  á  i
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166 que coopera con el extremo abierto contiguo del conduc­

to 130, y una placa de trabajo 167 inferior que coopera oon 

una leva 168 rígidamente asegurada a la  parte media del eje

de accionamiento 165, por un pasador cooperativo 169, las
*

dos placas 166 y 167 están fijadas entre s í , con la  parte  

central del diafragma 165 cogida entre ambas por una serie  

de to m illo s  170 provistos de las  correspondiente tuercas 

cooperantes 171. La caja 163 termina en una parte tubular 

172 que se extiende sobresaliendo esencialmente iiacia aba­

jo, a la  oual va asegurada una brida o pestaña anular 173 

dispuesta en una caja de forma aproximada de oopa 174 que 

se extiende hacia abajo, yendo la  brida 173 asegurada al 

extremo contiguo de la  parte tubular 172 por una serie  de 

pernos 175. Entre la  superficie in ferior de la  sección tu­

bular 172 y la  superficie superior contigua de la  brida anu­

la r  173 va asegurado en posición un diafragma flexible 176,
t \
j que puede e star heoho de un material plástico en lámina j 

! adecuado, ta l  oomo el neopreno. Por consiguiente, el eje j 

|de accionamiento se extiende atravesando la caja 163 y en- !
i t

ítre  lo s dos diafragmas verticalmente espaciados 165 y 176; | 

jlos dos diafragmas 165 y 176 son ciegos o imperforados, y !

: oooperan entre si definiendo dentro de la  caja 163 una cá- i
s

:mara de aire 177 en la  cual va alojada la  leva 168. La cá­

mara de aire 177 comunica con la  cámara de aire  109 defini-; 

ida en el caballete 107, por medio de un tubo snorkel 178
{ t
; dispuesto en una abertura rosoada 179 prevista en el anillo  

i 101 y que comunica con un pasaje 180 practicado en la  caja  

163. La cámara de aire 177 oomunica también oon la  cámara 

de aire 110 definida en el caballete 108, por medio de un 

tubo snorkel 181 dispuesto en una abertura rosoada p ra cti-
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oada en el an illo  101 y que comunica con un pasaje 183 for­

mado en la  ca ja  163. Por consiguiente, la  cámara de aire  177 

está  sometida a la  presión de aire existente en las  oámaras 

109 y 110, a los fines que se explicarán con mayor d etalle  

más adelante. Asimismo, como se observará, la  superfioie su 

perior del diafragma 165 está  sometida a la  presión de aire  

existente en el recipiente inferior o sumidero 102, en tan­

to que la  superfioie in ferio r del diafragma 165 está  sometí 

da a la  presión de a ire  existente en la  cámara de aire  177. 

La caja 174 de forma de copa coopera con el diafragma .176 

[definiendo entre ambos una oámara de a ire  184 que oomunioa 

con la  atmosfera por medio de una pluralidad de pasajes 185 

praoticados en la  caja 174; con lo cual la  oámara de aire  

184 contiene aire  a la  presión atmosférica, y somete a esta  

presión la  superfioie in ferior del diafragma 176.

La parte central del diafragma 176 está  cogida entre 

un oasquillo 186 dispuesto dentro de l a  oámara de aire 184

•y una tuerca 187 dispuesta en la  oámara de aire  177, por meí 
i í
|dio de un perno cooperativo 188. La cabeza del perno 188 qu¿ 
i 7
|da dispuesta, en la  oámara de aire  184, y su espiga se extien
i , Tide primero a través del oasquillo 186, roscando luego en la j 

jabertura prevista en la  tuerca 187. En la cámara de aire 177 

jva dispuesta una placa 189, rígidamente asegurada a la  su-
í
¡p erficie  superior de la tuerca 187 ;y la  placa de trabajo 167 

está operativamente ooneotada a la  plaoa 189, dispuesta di­

rectamente debajo de e lla , por medio de una pluralidad de 

espárragos 190 que se extienden entre ambas, y de lo s  cua-
í

le s  se representan cuatro. En l a  disjosioión, el extremo su-* 

iperior de oada uno de los espárragos 190 va rígidamente ase*-
i

gurado a la  placa de trabajo 167, y el extremo in ferio r del

336854
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mismo se extiende a travos de un agujero cooperante previs­

to en la  placa 189, y puede deslizarse en e l  mencionado agu 

jero. Cada uno de los espárragos 190 lleva en su extremidad 

in ferior final un pasador 191 para impedir que el espárrago 

190 suba con la  plaoa de trabajo 167, saliéndose del aguje­

ro cooperante practicado en la placa 189. Esta conexión de 

la  placa de trabajo 167 a la plaoa 189 por medio de los es­

párragos 190 da acomodo al movimiento relativ o  descendente 

de la  plaoa de trabajo 167 respeoto a la  plaoa 189, y da la  

seguridad de que el movimiento descendente extremado de la  

plaoa 189 es transmitido por los espárragos 190 a la  placa 

de trabajo 167; con lo cual esta conexión, que induye los  

espárragos 190, oonstituye una oonexión de movimiento per­

dido entre la  placa 189 y la  plaoa de trabajo 167, a l o s f i  

jnes que se explioarán con mayor detalle más adelante, 

i La parte in ferio r oentral de la  caja 174 de forma

de oopa tiene un agujero 192 que está  tapado por una plaoa ¡ 

oooperante 193, la  oual llev a  un perno 194. La cabeza del ! 

perno 194 es accesible desde el exterio r por debajo de l a  j 

plaoa 193, y la  espiga del perno 194 se extiende a través ; 

del agujero 192, entrando en la  oámara de aire 184. El ex- : 

tremo superior de la  espiga del perno 194 llev a  una tuerca j 

oooperante 195; y la  parte in ferior del oasquillo 186 llevaj

i
i

un manguito 196; yendo dicha tueroa 195 y dicho manguito ! 

196 dispuestos en alineación v e rtica l y operativamente in- j

terooneotados por un muelle helioidal dp tensión 197, que j
i

se extioa.de entre ambos. Concretamente,1 eL extremo inferiorj 

del muelle de tensión 197 está rigidammte asegurado a la  ! 

tueroa 195, y aL extremo superior del muelle de tensión 197; 

va rígidamente fijado a l manguito 196. Por consiguiente, oh3o
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mo se comprenderá, e l m e lle  de tensión 197 t i r a  hacia aha­

jo del manguito 196, y por tanto, de los elementos 186, 187 

y 189, como claramente se indica en la  figura 16. El esfue 

zo de traooión descendente sobre la  placa 189 es transm iti­

do por los espárragos 190 a la  placa de trabajo 167, pre­

disponiendo a esta  ultima a quedar aplicada a la  leva 168 

rígidamente conectada al eje de accionamiento 164. Asimis-? 

mo, la  predisposición de la  plaoa 167 a i r  haoia abajo se 

ejerce por medio de los to m illo s  170 sobre el elemento de 

válvula 166, predisponiendo así a áste a i r  a la  posición 

de apertura respecto al extremo abierto del conducto 130.

| En la  disposición, el eje de accionamiento 164 ocupa una 

¡posición ro ta to ria  normal, haciendo que la  leva 168 aotue
i
| sobre la  plaoa de trabajo 167 para que ásta  obligue al ele 

mentó de válvula 166 a i r  a su posición de cierre  respecto  

al extremo abierto del oonduoto 130. venciendo la  predispo 

jsición  aplicada por éL muelle de "tensión 197 y como se ilu s  

| tra  en la  figu ra 17. Asimismo, oomo se comprenderá, la  pre- 

1 disposición que el muelle de tensión 197 ejeroe haoia abajo; 

sobre la  plaoa 189 y, por medio de los elementos 190, 167 

y 170, sobre el elemento de válvula 166, puede ajustarse  

selectivamente mediante la  rotaoion selectiva  de la  cabeza 

del perno 194 respeoto a la  plaoa 193, de manera obvia y 

con el objeto que se explica más adelante con mayor deta­

lle  .

Volviendo a la s  figura 11, 13 y 14, se h ab ilita  un 

mecanismo 200 de engranaje • por to rn illo  sin fin , con el 

propósito de haoer g irar selectivamente él eje de acciona­

miento 164. Conoretammte, el mecanismo 200 Comprende una 

caja 201 operativamente soportada por una de la s  secciones

19 .5 .67
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extremas 42, inmedi atan ente junto a la  sección central 41, 

por medio de un soporte 202 como mejor se ilu s tra  en la  f i ­

gura 14. Asimismo, el mecanismo 200 comprende dos árboles 

de accionamiento o transmisión respectivamente conectados, 

por medio de dos elementos de conexión 202 y 203, a dos 

vástagos de control 204 y 205 que se extienden lateralmen- • 

te  hacia los lados opuestos de la  parte in ferior de la  en­

volvente de cuerpo 40, y respectivamente montados a rota­

ción por medio de dos soportes 206 y 207 que van resp ecti­

vamente en las partes inferiores opuestas de la  sección ex­

trema 42 adyaoaate. lo s extremos exteriores finales de los  

vástagos de control 204 y 205 terminan respectivamente en 

unos volantes 208 y 209 respectivamente situados junto a 

los lados inferiores opuestos de la  sección extrema 42 ad­

yacente, y respectivamente oolooados en la  proximidad gene­

ra l de la s  palancas de mano respectivas 144 y 143. Además, 

el mecanismo 200 comprende un árbol de transmisión conduoi-íiI
¡do, operativamente conectado por medio de un elemento oonecj 

jtador 210 áL extremo contiguo del eje de accionamiento 164 j 

jdel mecanismo de válvula 160. Eor consiguiente, es f á c i l  |
t

!comprender lo que sigue: la  rotación manual dáL volante 2081 
i !
¡produoe una rotaoión correspondiente del vastago de control! 
i |
204 y el consiguiente accionamiento delmecanismo 200, para |

i
efectuar la  correspondiente rotación del eje de accionamien­

to 164 del mecanismo de válvula 160; la  rotaoión manual delj
i

volante 209 tiene por efecto una rotaoión correspondiente j 

del vástago de oontrol 205, y el consiguiente accionamiento| 

del mecanismo 200 para efectuar l a  rotación correspondiente!

del eje de accionamiento 164 del meoanismo de válvula 160; !
i

con lo  cual, como se apreciará, áL meoanismo de válvula 1 6 0 j1
gv ¿'¡¡ 77 Z 

-  29 -  ^  ^  ^  O  ^  "TÍ
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¡puede accionarse selectivamente desde uno a otro lado de la
i
jenvolveate de cuerpo 40, empleando el volante correspondían 

jte 208 o 209. Como antes se ha dicho, los volantes 208 y 

1209 están situados convenientemente en relación con la s  res
9

peotivas palancas de mano 144 y 142, ya que el volante 208 

se hace funcionar conjuntamente con la  palanca manual 144 

para ejeoutar la  descarga del cemento de un lado de la  en-
I
jvolvente de cuerpo 40, mientras que para efectuar la  des- 

j carga del oemento del otro lado de la  envolvente de cuerpo
t

lo ¡40 se hace funcionar el volante 209, conjuntamente oon la
¡
|palanca manual 143.
¡
i Considerando ahora e l modo general de cargar de oe-

■ mentó la  envolvente de cuerpo 40, es de notar primero ouei
| el mecanismo de válvula 160 se pone en acción, llevándolo
i
ja su posición de cerrado, e igualmente se cierran las  v á l-

jvulas de mariposa 137 y 138; en este momento, puede suponer
i “
■se que la  envolvente de ouerpo 40 está  vacía, y va a ser oar

^gada de cemento por su extremidad de la  izquierda, v is ta  en

¡la s  figuras 1 y 3 . En este caso, se quita la  tapa 61 de la
I
; tobera de carga 60 déL extremo de l a  izquierda de la  envol-
í
jvente de ouerpo 40, e igualmente se desmonta la  cubierta o
|
jtapa 63 del reg istro  v isitab le  62 oontiguo, manteniéndose 

jen su s i t io  la  tapa 61 de la  tobera de carga 60 de la  extre  

midad derecha de la  envolvente de ouerpo 40, y manteniéndo­

se también en su s i t io  la  tapa o cubierta 63 del reg istro  

v isitab le  62 contiguo; oon lo cuál, en este momento, la  cá­

mara de cargamento de la  envolvente de ouerpo 40 queda so- 

'■metida a la  presión atm osférica. la  tobera de carga de la  

extremidad izquierda de la  envolvente de ouerpo 40 se conec 

ta  entonces al sistema neumático de oarga, de modo que se

2o

25

3o
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inyecte aire  a presión, portador de cemento en suspensión 

en é l, al in terio r de l a  t  oliera de carga 60 de la  extremi­

dad izquierda de la envolvente de cuerpo 40; con lo cual la  

corriente de aire prosigue hacia la  derecha., recorriendo el

5

lo

15

2o

25

compartimiento de cargamento»! hacia la  extremidad derecha ¡ 

de la envolvente de cuerpo 40, En este paso de la  corriente, 

de aire  hacia la  derecha recorriendo el compartimiento de 

oargamento, se desprende de e lla  la  mayor parte del oemento, 

que oae antes de abocar con el fondo 43 de la  derecha. El j

fondo 43 de la derecha vuelve a d irig ir  entonces la  oorrienj
í

te de aire , haciéndola retroceder hacia el fondo 43 de la  ! 

izquierda y, por tanto, h ad a  e l registro  v isitad le  42 con­

tiguo, Al volver a pasar la  corriente de a ire , en retroceso  

hacia la  izquierda, recorriendo el compartimiento de oarga­

mento, se desprende y oae de l a  misma esencialmente todo el 

resto del cemento que llevaba en suspensión; con e l  resu l-
I

i tado de que, al s a lir  el a ire  de la  envolvente de cuerpo j
! í
, 40 por la  boca del registro  v isitab le  62 de la  izquierda j 
I i
i que está abierto, este aire no llev a  esencialmente polvo i

I de cemento al e x te rio r . Para asegurar este resultado, de j

: que no salga esencialmente cemento alguno inyectado al ex- ¡! í
te r lo r , puede colocarse el f i l tr o  usual en la  extremidad j 

abierta del reg istro  v isitab le  62 de la  izquierda, para ¡

así impedir positivamente el paso de polvo de oemento a l j
i

exterio r. Después de cargar la  envolvente de cuerpo 40, se j

desconecta el sistema neumático de carga, de la  tobera de j
¡

carga 60 del fondo 43 de la  izquierda, y se vuelve a oolo- j 

oar la tapa 61 sobre esta tobera de carga 60. lambién se ! 

vuelve a poner la  tapa o oubierta 63 sobre el registro  v i-  j

3o sitable 62 de la  izquierda, contiguo.

31
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i
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i En v is ta  de lo que antecede, f á c i l  es comprender
¡
! que la  oarga de la  envolvente de cuerpo 40 oon oemento, por
I
I la  extremidad dereoha de la misma, se efectúa de manera se­

mejante, quitando la  tapa 61 de la  to le ra  de oarga 60 del 

fondo 43 de la  extremidad derecha, y quitando la  tapa o cu­

b ierta  63 del registro  v isitab le  6S derecho, todo ello  se­

gún las figuras 1 y 3 . naturalmente, después de cargada de 

cemento l a  envolvente de ouerpo 40, se vuelve a colocar l a  

tapa 61 en la  tobera de oarga 60 del fondo 43 de la  derecha 

y se vuelve a su s i t io  la  tapa o cubierta 63, en el regis­

tro  v isitab le  oontiguo 6S de la  dereoha.

Así cargada de cemento la  envolvente de cuerpo 40, 

el compartimiento de cargamento se llen a de cemento y, na­

turalmente, el peso del oemento descansa fundamentalmente 

sobre la s  planchas de pendiente 111 y 11S, los oaballetes 

107 y 108 y las te la s  117 y 118 respectivamente sostenidas 

jpor lo s sácalos 103 y 104. Naturalmente también, parte del 

; paso del cemento está  soportado por e l diafragma 165 del me
i f

! oanismo de válvula 160, oon el elemento de válvula 166 en
i

| su posicián de cierre  respeoto al extremo contiguo abierto  

I del conducto 130, Naturalmente, en este momaito, los tapo­

nes 128 están fijados en posioión a los extremos opuestos j 

del tubo 125, o en lo cual e l in terio r de la  envolvente de j 

ouerpo 40 está  sometido a la  presián atmosférica y el com­

partimiento de carga definido en la  envolvente de ouerpo 

40 está completamente cerrado oontra la  llegada de humedad 

a su in te rio r , y por tanto, al cemento contenido en eL com­

partimiento de oarga. Naturalmente, la  tobera 120 de aire"  

a presión elevada está  cerrada por una tapa adeouada, que 

no se representa, prevista para e lla ; oon lo  cual e l vagán

-  32 -
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Iferroviario 30 es transportado a su.destino de manera usual , 

| pasando ahora a considerar la  descarga del oemento
i
i desde el compartimiento de carga definido en l a  envolvente 

j de cuerpo 40, es de notar primero que esta desoarga puede 

5 efectuarse por uno u otro lado de la  envolvente de ouerpo 

40, ya que el meoanismo de válvula 160 puede aooionarse se­

lectivamente desde uno y otro lado de la  envolvente de ouer 

po 40 empleando el volante 208 o 209 oontiguo, y la s  válvu­

las  de mariposa 137 y 138 pueden aooionarse respectivaman- 

lo  te de modo seleotivo empleando la s  correspondientes palan­

cas de mano 143 y 144. En uno y otro caso, el sistema de i
i

j suministro de aire  a presión elevada se oonecta a la  tobera!
i
1120 de aire  a gran presión, después de quitarle a ásta  la  

| tapa, Se quita también e l tapón 128 del extremo necesario 

15 | del tubo 125, y este extremo del tubo 125 se oonecta al

! receptáculo deposito o silo  reoeptor, por medio del equipo 

neumático de desoarga; puede suponerse que el cemento se va

2o

25

So

' a-descargar desde el lado derecho de la  envolvente de ouer- 

. po 40, v ista  en la  figura 11. Se hace funcionar el volante > 

208 para efeotuar la  deseada apertura del meoanismo de val- 

i vula 160. Concretamente, el adecuado accionamiento del vo- '

: lante 208 hace que gire el eje de accionamiento 164 (en j 

: sentido dextrógiro, visto en la  figura 17 ); con lo cual se i

! hace g irar la  leva 168 también a derechas, permitiendo que I
! - ;
{ la  placa de trabajo 167 baje, obligada por el muelle de ten[-

J sión 197, de manera que la  placa de válvula 166 se aparte j

| del extremo inferior abierto del conducto 130, para abrir j

| el recipiente inferior o sumidero 102 al extremo inferior !

| abierto del conducto 130 y, por tanto, al tubo 125 que es- ;

: tá  ahora conectado al receptáculo o silo  receptor, no re-

%  H  -k  y  V  ■;» 
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j presentado. De paso, es de mencionar que el eje de aociona- 

j miento 164 puede controlarse selectivamente a fin  de obte- 

Iner una abertura de estrangulamiento cualquiera conveniente 

de l a  placa de válvula 166 respecto al extremo abierto con­

tiguo del conduoto 130. A continuación, se abre el paso del 

suministro de aire  a presión hasta la  tobera 120 de aire  a 

presión, que a s í es suministrado a la s  oámaras de aire  110, 

109, 105, 106, 113 y 114 ooneotadas. Desde las  oámaras de 

aire  108 y 109, el aire  a gran presión pasa por los tubos 

snorhel 178 y 181 a la  cámara de aire  177 de dentro del me- 

Ioanismo de válvula 160, pero sin producir efecto alguno en 

J este momento, de modo que el elemento de válvula 167.e3tá
t
i retenido hacia abajo por el muelle de tensión 197, y en su
¡

! posición de apertura respe oto al extremo abierto contieno 

del conducto 130. El aire  pasa desde las  cámaras de aire  

105 y 106 a través de las te las  117 y 118 adyacentes y has- 

: ta  el cemento contenido en el compartimiento de oargamento, i 

; recorriéndolo hasta l a  estructura de cúpula 70, y de ásta j 

¡a  los oaños de chorro 91 y 92 y , por tan to , a los caños de j 

^inyección 131 y 132 conectados. En este momento, las válvu-j 

|las de mariposa 137 y 138 están cerradas, de modo que el inr
i
jte r io r  del tubo 125 está  un poco por encima de la  presión

| atmosférica, a consecuencia de la  conexión del recipiente  
i ,
i in ferior 102 al oonducto 130, con el elemento de válvula

166 en su posición de abierto . Por consiguiente, el cemento 

se ve forzado, por e l aire a presión que hay en el compar­

timiento de cargamento, a pasar por el recipiente inferior  

o sumidero 102 y entrar por el extremo in ferior del conduc­

to .130, subiendo en ál hasta la  parte media del tubo 125.

El operador acciona entonces la  palanca 144 del la -

3 3 6 3 5 419 .5 .67 -  34 -
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jdo derecho de la  envolvente de cuerpo 40 (v is ta  en la  figu- 

|ra 11 ); con lo cual se llev a  la  válvula de mariposa 138 a 

!su posición de abierta, con el resultado de que e l aire de 

presión elevada que hay en el caño de inyección 13S entra 

por los elementos 136, 138, 140 y 142 a la  parte extrema iz ­

quierda del tubo 125, recorriéndolo luego hacia la  derecha 

y saliendo por e l extremo abierto de l a  derecha del tubo 12í 

hasta lle g a r finalmente al receptáculo o s ilo  receptor, no 

representado • El ímpetu de la  corriente de aire  que pasa a 

la  dereoha recorriendo el tubo 125 eleva el oemento por e l  

¡conducto 130 y lo a rrastra  hasta la  ooriiente de aire de 

¡presión elevada que va conducida al receptáculo o s ilo  re- 

joeptor, efectuándose así la  salida o descarga del cemento 

'desde el recipiente in ferior 102 al receptor. La carga do 

cemento en el equipo neumático de descarga que se extiende 

desde la  extremidad dereoha abierta del tubo 125 al reoep- i
i

■báculo o silo  receptor lo tapona adecuadamente,- de manera •
i !
que en el reoeptaculo o s ilo  receptor no h ^  presente ningu-j |
na presión inusitadamente elevada, durante la  descarga del i 

cemento desde la  envolvente de ouerpo.

i Asimismo, el paso del aire de presión elevada desde |

lias o ama ras de aire 105 y 106 a y travás de los respectivos iI ¡
|tejidos porosos, efeotua la  aireación o fluidizaoión de 1
I • i
¡las oapas de o emento adyac entes en el compartimiento de car- j

i
gamaito; con lo cual estas capas adyacentes de cemento f lu i-  

dizado resbalan y bajan por los tejidos o te las  117 y 118 j
i

desde ambos extremos del compartimiento de cargamento, va- j 

oiandose en el recipiente inferior 102 dispuesto a los ex- ;
i :
ítremos inferiores de las dos secciones del tejido 117, y aí
¡Los extremos inferiores de la s  dos secciones del tejido 118;¡



'[ con lo cual ambas extremidades del compartimiento de oarga- 

| mentó se vaoian simultáneamente en el recipiente in ferior

lo sumidero 102 se descargan saliendo de este  al receptáculo
i

0 silo  receptor, por medio del equipo neumático de descarga 

como más arriba se ha d escrito .

Mientras haya oemento en el compartimiento de car­

gamento a desoargar, existe  una apreciadle presión de aire  

ai el recipiente in ferior 102, a s í como en la  cámara de aire  

177 dispuesta debajo del diafragma 165, con lo cual la s  pre 

lo  siones diferenciales ejercidas sobre los lados opuestos del 

diafragma 165 actúan, con las presiones diferenciales e je r­

cidas sobre los lados opuestos del diafragma 176 y con la  

fuerza del muelle de tensión 197, obligando al elemento, de 

válvula 166 a i r  hacia abajo hasta su posición de apertura 

15 respecto a l extremo abierto contiguo del conducto 150. Ade­

más, el a rra stre  de frioaión del cemento en el equipo neumáj-
i ti / 1itioo de descarga previene el desarrollo de una presión in- I
\ |
: debida en el receptáculo o s ilo  receptor, con lo  cual no sel
i |
; produce daño alguno en este, en ta l momento, como antes se I

2o !ha dicho.
¡
| En osmbio, cuando del compartimiento de cargamento
1
; definido en la  envolvente de ouerpo 40 se haya desoargado 

|esencialmente la  totalidad del cemento, la  presián en el 

equipo neumático de descarga sube rápidamente, dando lugar 

25 a una rápida subida correspondiente de la  presión en el re 

oeptaculo o s ilo  receptor, a menos que se haga funcionar 

rápidamente en este instante el mecanismo de válvula 160 

para volverlo a su posición de oierre y estrangular el pa­

so de aire  de presión elevada desde el compartimiento de
j

3o cargamento definido en l a  envolvente de ouerpo 40, por el !

1 9 .5 .6 7 -  36 -
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tubo 125, al equipo neumático de descarga y , por tan to , al 

receptáculo o silo  receptor. Es esto lo que se oonoce como 

efeoto de «burbuja», y de no impedirse que se produzca, la  

rápida subida de l a  presión de aire en el receptáculo o si' 

lo receptor representa en el una «explosión», basta ta l  pun­

to que este receptáculo sufre danos y , en ocasiones, lleg a  

a-rajarse  o destruirse por completo.

El meoanismo de válvula 160 comprende una válvula 

automática que previene el efeoto de «burbuja» arriba c ita ­

do, al t exminar la  descarga del cemento del compartimiento

de cargamento; y, concretamente, el elemento de válvula 166 1
i i
|se hace funcionar automáticamente pasando en este momento a

Isu nosioion de cerrado, como se explicará más adelanto con
i ‘
'mayor d etalle . Has especialmente, al terminar la descarga 

jdel oemento del recipiente in ferior 102, l a  presión en este j 

'ultimo podría bajar de alrededor de 2,80 a 1 ,86 kg/om2 abso-
i i
lu to s ; la  presión en el extremo inferior del conducto 120 i

podría bajar aproximadamente desde 2 ,80  a alrededor de 1 ,86  ;

¿cg/om2 absolutos; la  presión en la  cámara de a ire  177 podría

¡bajar de unos 2 ,94  a alrededor de 2,23 kg/om2 absolutos; y ■

¡la presión en la  cámara de a ire  184 sigue siendo la  atmosfó-j

¡rica (alrededor de 1,03 kg/om2 absolutos). Estos cambios de i 
í !
[presión traen consigo la  aplicación de una fuerza resultante,

en sentido ascendente, sobre el diafragma 165, con lo cual I

el diagrama 165 y las placas 167 y 166 se mueven hacia arri-*

ba, venciendo la  fuerza de predisposición del muelle de ten-j

sión 197. Al cerrarse así el elemento de válvula 166 respeo-j

to al extremo inferior abierto del conducto 130, se reduce ,

aun más la  presión en el in terio r del conducto 130, de modo :

que la  presión del aire  contenido en la  cámara de aire 177

19 .5 .67 -  37 -
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i retiene fácilmente el diafragma 165 en su posición de a r r i -

I ba, manteniendo el elemento de válvula 166 en su posición
i
: de cerrado respecto al extremo in ferior abierto del conduc­

to 130, para así desconectar del oonduoto el recipiente in­

ferio r o sumidero 102, En este momento existe algán paso de 

aire , desde el compartimiento de cargamento definido en la  

envolvente de cuerpo 40, paso que se efectúa por medio de 

los elementos 92, 132, 136, 138, 140 y 142 al in terio r del 

tubo 125; pero estos elementos son de pequeña área de sec­

ción recta , y l a  válvula de mariposa 138 produce un aprecia 

¡ ble estrangulamiento del paso de aire de presión elevada 

ja l in terio r del tubo 125; oon lo cual la  presión de aire  

| en el tubo 125 y a  el equipo neumático de descarga conec­

tado no tiene fuerza alguna, no produciéndose el efeoto de 

«burbuja» ni oausandose daños por áLlo al receptáculo o s i ­

lo  receptor.

Después, a su conveniencia, el operador puede cerrar

; el suministro de aire  de a lta  presión y desconectarlo de la|
! 1
¡tobera 120 de aire  a presión, y volver a tapar esta . A oon-j

: tinuación, el operador desconecta, del extremo derecho del 1

; tubo 125, el equipo neumático de descarga. Al ceder la  pre-j! 2
¡ sión en el compartimiento de oargamento, baja la  presión eni
: j
¡ l a  cámara de aire 177, de modo que el muelle de tensión 197|

! aooiona de nuevo el elemento de válvula 166 llevándolo otra|
i
vez a su posición de abierto, y volviendo a conectar el re­

cipiente in ferior 102 al conducto 130; con lo cual todo el  

exceso de aire  del compartimiento de oargamento se precipi-
i

• ta  por e l  tubo 125 y sale por la  extremidad derecha abiertaj 

■del mismo, de ta l  modo que la  presión en el in terio r de la  i
t

cámara de oargamento vuelve a reducirse a la  presión atmos-j

. 3 3 6 8 5 4
i
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¡fá rio a . El operador pone luego en acción la  palanca 144, ha
f

¡oiendo funoionar la  válvula de mariposa 138 hasta lle v a rla  

! de nuevo a su posición de oerrada, y aociona también e l vo­

lante 208 para llev ar el elemento de válvula 166 otra vez 

a su posición de oerrado respecto al extremo abierto conti­

guo del conducto 130. Finalmente, e l  operador vuelve a solo 

car el tapón 128 en la  extremidad derecha abierta del tubo 

125.

Suponiendo que el cemento se vaya a descargar por 

el lado izquierdo de la  envolvente de cuerpo 40, v is ta  en 

la  figura 11, las  operaciones se suceden de manera esenoial 

|mente idéntica a la  arriba descrita, excepto que en este oa 

¡so se quita el tapón 128 de la  extremidad izquierda d él'tu -  

[bo 125, y éL equipo neumático de descarga se oonecta a la
; i

extremidad izquierda abierta del tubo 125. El meoanismo de 

válvula 160 se haoe funoionar, llevándolo a su posición de 

! apertura, mediante el empleo del volante 209; y la  válvula ¡ 

| de mariposa 137 se llev a  a su posición de apertura emplean-¡ 

¡do la  palanca de mano 143. En este caso, el aire de a lta  

i presión procedente del caño de inyección 131 prosigue a tra:
i :
¡ves de los elementos 135, 137, 139 y 141, hasta entrar en j

¡ la  extremidad dereoha del tubo 125; con lo  cual el aire  re-j
i i
joorre el tubo 125 hacia la  izquierda y entra en el equipo |

¡neumático de descarga conectado a la ’ extremidad izquierda ¡

25

3o

19 .5 .67

del tubo 125. El paso del a ire  hacia l a  izquierda por el 

tubo 125 efectúa una reoogida o oaptaoión del cemento de la| 

parte a lta  del oonduoto 130, y el a rrastre  del oemento con j 

e l, de la  manera anteriormente desorita. La descarga del oom 

partimiento de cargamento y aL sucesivo cierre  automático ! 

¡del meoanismo de válvula 160, al texmlnarse la  operación de

iI
39



5

lo

15

2o

25

3o

| desoarga, son iguales a los d escritos. Finalmente, el ope-

| rador deja dispuesto el vagón ferrov iario  30 para nueva uti

| lizaoión, todo ello  como ya se ha descrito , enpleando en e_£
} *“ 

te oaso la  palanoa de mano 143 y el volante 209.

En un ejemplo de construcción del vagón ferroviario  

30, en eL que se emplee para envolvente de cuerpo 40 un vo­

lumen de unos 79,3 metros cutióos, y se u tilic e  una presión

de aire  relativamente a lta , aproximadamente comprendida en-
2

tre 2,09 y 3 ,85  leg/om absolutos, en la  operación de des­

carga, oada una de la s  seociones extremas 42 puede tener, 

entre l a  sección central 41 adyacente y el fondo 43 de ex- 

| tremidad contiguo, una longitud de alrededor de 4,86 metros

i y un diámetro in terio r aproximado de 3 ,22  m, la  longitud to
|
| ta l  del vagón ferroviario  30, entre las  placas de tope de
I
| las  extremidades exteriores de la s  carreras de apoyo cortas J  de tracción 50, puede ser de unos 11,93 m. la  parte infe- 

j r io r  del an illo  101 ha de estar dispuesta aproximadamente 

! a 0,48 m por encima de la  parte a lta  de los c a rr ile s ; y

: las  demás dimensiones pueden e star relacionadas en general
*
; de acuerdo con la  escala de los dibujos, según se ilu s tra , i
; j

En v is ta  de cuanto antecede, es evidente que se ha !
i i
|habilitado un vagón-ferroviario para transportar oargamen- 
i f
j tos de material pulverulento, vagón que tiene una forma de 

construcción y disposición perfeccionada y sim plificada; de 

ta l  modo que los cargamentos pueden ser cargados y descar­

gados con facilid ad , respecto a la  envolvente de cuerpo, em 

pleándose para e llo  sistemas correspondientes de carga y de 

descarga de tipo neumático; la  envolvente de cuerpo puede
¡

cargarse por una u otra extremidad de la  misma, mediante el| 

jsistema neumátioo de carga; y, de igual modo, la  envolvente!

1 9 .5 .6 7



. de cuerpo puede descargarse desde uu lado u otro, por medio 

del sistema neumático de descarga. Asimismo, la  envolvente 

de cuerpo es de una forma de construccián y disposición peí 

feocionadas, de manera que tiene una estruotura extraordina 

riamaute robusta, no neoesitando infraestructura, y siendo 

capaz de r e s i s t i r  presiones internas de aire  de descarga 

por lo menos hasta de 4,55 kg/om  ̂ absolutos, con una presión 

normal de descarga comprendida en general entre 2,09 y 3,85  

kg/cm2 absolutos. Además, la  envolvente de cuerpo llev a  in- 

lo oorporada una disposición estructural perfeccionada para 

airear o fluidizar eL oargamento de material pulverulento, 

y así asegurar positivamente la  fáo il y completa descarga 

de la envolvente de ouerpo por medio del sistema neumátloo

de descarga, empleando aire a presián relativamente a lta .
| * i

15 | Además, el sisteaia neumátioo de descarga llev a  incorporado j

I un mecanismo de válvula automática perfeccionado, que se |
; ’ )
i cierra  automáticamente al terminarse la  operaoián de des- i
t j
' carga, e impide así positivamente que se produzoa el efecto.

: de "burbuja», con lo que positivamente se previene todo da-j

2o ño al receptáculo o s ilo  receptor por esta causa y en este ;* ’
f

¡momento. Esta disposición es muy ventajosa, ya que haoe prao 

¡ tioable un sistema de descarga de a lta  presión de este tipoj 

| sin peligro para e l receptáculo o s ilo  receptor, de tal mo- 

: do que éL m aterial pulverulento puede descargarse direota- 

25 mente desde él vagón ferroviario a l receptáculo o silo  re - j
il

captor sin aparato intermedio alguno, que no sea un caño o j 

oonducto de conexión, aún ouando el receptáculo o s ilo  reoej) 

to r  este situado a 10 o 20 pisos por encima de l a  v ía  de fe> 

r ro c a r r i l . Además, el meoanismo de válvula automática se 

3o i acomoda fácilmente a un preajuste manual o control de es-

19 .5 .6 7

-/
-  41 -

£ r
, *  ’ 3  C K J

¡r-1 P



JLO

15

20

■15

2 9 -1 2 -6 7

trangulamiento de la  presión del sistema neumático de des 

carga, ae modo crue la  adaptación del sistema neumático de 

descarga a. las  características  neumáticas del sistema re­

ceptor situado en terrenos del consignatario no presenta 

1 problema alguno.

La presente, solicitu d  que corresponde a l a  presen­

tada en los ¿atados Unidos de América el 16 de Febrero de 

1966, con e l número 527. 966, se acoge a  ios beneficios 

del artículo 51 del vigente Estatuto sobre Propiedad In­

dustrial.

Los puntos de invención propia y nueva que se pre­

sentan para que sean objeto da. e s ta  solicitud de Patenta 

de Invención en España, por VEIFLE. anos, son los siguien 

te s t

1 . -  Un vehículo, especialmente un vagón ferrovia­

rio , que comprende una envolvente de cuerpo, tubular y 

alargaua, que se extiende longitudinalmente, definiendo 

un recinto estanco a  los fluidos y destinado a  recib ir  

un cargamento de m ateria! pulverulento, medios de acomo­

dar el cargamento del m aterial pulverulento en dicha en­

volvente da cuerpo, medios da definir un sumidero o reci

píente in ferior sn la  parte central in ferio r de dicha, en 

volventa de cuerpo, ne dios, para llev ar el material pulve­

rulento de dicha envolvente de cuerpo a dicho sumidero, 

medios para suministrar aire  a presión superatmosférioa.
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I*
ai interior la  aiciia envolvente de. cuerpo, un tubo que

3e extienda lateralmente soportado por la  ¿jarte central 

inferior de dicha envolvente de cuerpo y provisto de un 

extremo exterior abierto dispuesto ¡junto a un lado ce di­

cha envolvente de cuerpo y fácilmente accedióle desee el 

exterior, una estructura a1-12 proporciona un ¿¡asaje entre 

la  parta media de dicho tubo y dicho sumidero, un meca­

nismo de válvula en cooperación con dicho pasaje y capaz 

de funcionar selectivamente para abrir y cerrar el mismo, 

ae modo oue el material pulverulento de dicha envolvente

de cuereo pueda, ser descargado de l a  misma a. través de
¡

dicho sumidero y ae dicho pasaje a. oicno tubo con aicno 

mecanismo de válvula en su posición de abierto y luego 

ser impulsado por el aire a  presión superatmosfárica a, 

través del extremo abierto de dicho tubo, y medios 'para 

hacer funcionar selectivamente dicho mecanismo de válvu­

l a  entre sus posiciones ae abierto y cerrado.

i . -  Un vehículo, especialmente un vagón ferrovia­

rio , que comprende una envolvente ae cuerpo alargada, que 

se extiende longitudinalmente definiendo un recinto están 

co a los fruidos y destinado a. recib ir un cargamento de 

m aterial pulverulento, siendo dicha envolv ente de cuerpo

ae construcción rígida qiie ae sostiene por s i mioma, y 

que incluye una sección central sustancialmante cilin d ri­

ca. y un par da secciones extremas sustancialmente. c ilin ­

dricas y un par de fondos da extremidad, estando dispues­

ta. la  parte in ferio r de áiciia sección central en una po­

sición sustancialmente horizontal, estando dispuestas las 

partes inferieres de dichas secciones externas respectiva 

mente, en dos posiciones inclinadas hacia arriba y en sen-

3 3 6 8 5 4
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tidos opuestos, medios de definir un sumidero en la  par­

te  central inferior de dicha envolvente de cuerpo, medios 

para llev ar el material pulverulento de dicha envolvente 

de cuerpo a dicho sumidero, y medios para suministrar aire 

a. presión superatmosferica al in terio r de dicha envolven­

te de cuerpo, un tubo que se extiende lateralmente sopor­

tado por la  parte central in ferio r de dicna envolvente 

de cuerpo y provisto de un extremo exterior abierto dis- 

■puesto junto a un lado de di día envolvente de cuerpo y 

fácilmente accesible desae el exterior, una estructura 

c-ue proporciona un pasaje entre la  parte media de dicho 

tubo y dicho sumidero, un mecanismo de válvula en coopera 

ción con dicho pasaje y capas de funcionar selectivamente 

abriendo y cerrando el mismo, de modo que el material pul 

ve miento de dicha- envolvente de cuerpo pueda ser descar­

gado de la  misma a- través de dicho sumidero y de dicho pa 

saje a i in terio r de dicho tubo con dicho mecanismo de vál 

vula- en su posición de abierto y luego ser impulsado por 

el aire a presión superatmosfarica a través del extremo 

abierto ae dicho tubo, y medios, para, hacer funcionar se­

lectivamente dicho mecanismo de válvula, entre sus posicio 

nes de abierto y cerrado.

j . -  Un vehículo, especialmente un vagón ferrovia­

rio , según la  reivindicación a, en el que el eje longitu­

dinal de dicha sección central está dispuesto en una po­

sición sustancialmente horizontal, y los ejes longitudi­

nales de dichas secciones extremas están respectivamente 

dispuestos en dos posiciones inclinadas hacia arriba y 

en sentidos opuestos con lo cual la part9 a lta  de dicha 

sección central queda dispuesta- bien por bajo de las par-
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•bes altas de diodos fondos de extremidad y la  parte in­

ferior- de diona sección central queda dispuesta cien por 

najo cLs las ¿a rtes inferiores de di olios fondos de extre­

midad y que incluye una viga dispuesta por encima cíe la  

parte superior ue dicha sección central y por encima de 

las partas superiores de los extremos interiores de dichas, 

secciones extremas y rígidamente fijada a las partes con­

tiguas de dichas secciones para reforzar la  parte a lta  de 

uicha envolvente de cuerpo para impedir toda, deformación 

sustancial de la misma a consecuencia ue la  transmisión a 

través de e lla  de la  fuerza to ta l ue tracción enere dichas, 

carreras cortas de apoyo de tracción, un par de toleras 

de carga respectivamente sostenidas por dichos fondos de 

extremidad, proporcionando cada, una de dicuas toDeras de 

carga comunicación entro el exterior y la. parte contigua 

de dicha envolvente de cuerpo y acomodando la  carga neu­

mática. dal material pulverulento en alona envolvente de 

cuerpo, y un par de estructuras de registro visitadle res 

pectivamente montadas en las partes altas da dichas sec­

ciones extremas, proporcionando cada una ue dichas estruc 

turas de registro visitadle comunicación entre el exte­

r io r  y la  parte extrema superior contigua, de dicha envol­

vente de cuerpo.

4. -  Un vehículo, especialmente un vagón ferrovia­

rio , so¿ún la  reivindicación 3 , i¿ue incluye una estructu­

ra de plataforma, que se extiende longitudinalmente dis­

puesta encima de las partes centrales superiores de dicha;; 

tres secciones citadas y rígidamente fijada a dicha envol 

vente de cuerpo y que constituye una pasarela para la  mis 

ma, estando dichas estructuras de registro v isitad le ciis-
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pue3taa respectivaaenbe en lacios opuestos ele dicha estruc

tura de plataforma y por tanto respectivamente desalinea­

das en sentido la te ra l en lados opuestos del eje longitu­

dinal as dicha envolvente de cuerpo.

5 .  -  Un vehículo según cualquier reivindicación pre­

cedente , en el que dicho tubo incluye una tobera, de des­

carga que establece comunicación entre dicho sumidero y 

el exterior, y se suministra aire  dentro del margen de 

aproximadamente 1,055 a. aproximadamente 2,8 lcg/m2 (pre­

sión manométrica) a. dicha, tobera, de descarga..

6 .  -  Un vehículo según cualquier reivindicación pre­

cedente, en el que dichos medios para conbrolar selectiva  

mente el funcionamiento de dicho mecanismo de válvula, in­

cluyen un par de miembros de manivela, montados en la. par­

te central ae dicha, sección de cuerpo y respectivamente 

situados junto a. y por el exterior de los lados opuestos 

de dicha envolvente de cuerpo, con lo cual el funciona­

miento da dicho mecanismo de válvula, puede controlarse 

selectivamente a mano desde cualquiera, de los lados de 

dicha envolvente de cuerpo.

? . -  Un venículo según cualquier reivindicación pre­

cedente, en el que dicha estructura de pasaje incluye un 

conducto descendente montado en la. parte media de dicho 

tubo dentro de dicha envolvente de cuerpo y que sobresa­

le  hacia abajo desde dicho tubo al in terio r ae dicho su- 

miaero, comunicando el extremo superior de dicho conduc­

to con el in te rio r  de dicho tubo y estando abierto el ex­

tremo in fe rio r  ae dicho conducto, y dicho mecanismo de 

válvula incluye un elemento de válvula dispuesto en dicho 

sumiuero y selectivamente, movible entre posiciones ae
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abiero y carraco con respecto ai extremo in ferio r cia di— 

uno conducto.

ü .-  un vehículo según cualquier reivinuicatáón pre­

cedente, en el v4ue cáenos medios ae control del mecanis­

mo de válvula son gobamaaos por la  presión del aire en 

dicha. envolvente ae cuerpo.

9 .  -  Un vehículo según la reivindicación 7 , que in­

cluye medios automáticos contrólanos per l a  presión su­

pe ¿'atmosférica ciel aire en clieao sumidero para- nacer fun­

cionar selectivamente cíioíio mecanismo de válvula entre 

sus posiciones de abierto y cerraao, sienao dichos medios 

automáticos capaces de responder a- una presión supsrat- 

mosíérica relativamente alta- del aire en dicho sumidero 

para- nacer funcionar dicho mecanismo de válvula llevándo­

lo a su posición de abierto y capaces de responder a una. 

presión superatmosfórica relativamente baja del aire en 

dicho sumidero para, hacer funcionar dicho mecanismo de 

válvula, llevándolo a su posición de cerrado.

1 0 . -  Un vehículo según la  reivindicación 9, que in­

cluye un dispositivo manualmente accionadla para hacer 

funcionar selectivamente dicho mecanismo le válvula y pa 

xa. regular selectivamente dichos medios automáticos, te ­

niendo dicho dispositivo manualmente aeoionábls una. pri­

mera. posición en la  que hace funcionar a dicho mecanismo 

da válvula llevándolo a  su posición da cerrado y dejando 

fuera, aa acción dichos meaios. automáticos y una segunda 

posición sn la. que permita '.¿ue eneren en acción oicnoa 

meai o s automáti eos.

1 1 . -  Un vehículo según cualquier reivindicación pra 

cadente, en e l que dichos medios aa control comprenden un

¿ 9 -H -6 7 -  47 -
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aria da dicha envolvente cíe cuerpo y que sostiene a di­

cho elemento de válvula.

i U n  vaiiículo según cualquier reivindicación  

precedente, en el que dichos medios de suministro ele aire  

comprenden un par de transportadores neumáticos longitu­

dinalmente alargadoa que se extienden respectivamente 

dispuestos en las partes inferiores de los extremos opues 

tos. de dicha, envolvente de cuerpo y con los extremos in­

ternos de dichos transportadores neumáticos comunicando 

respectivamente con las. partes contiguas, da. dicho sumi­

dero, medios para suministrar aire  a  presión superatmos- 

fé rica  a dichos transportadores neumáticos con el fin  de 

producir el funcionamiento de estos para, llev ar el mate­

r ia l  pulverulento de los extremos opuestos de dicha en­

volvente de cuerpo a dicho sumidero, con lo cual se su­

ministra aire  a  presión superataosferica, desda dichos 

transportadoras neumáticos a. dicha envolvente de cuerpo.

13«— Un vehículo según cualquier reivindicación  

precedente., en el que dicho tubo está, provisto de extre­

mos exteriores abiertos y respectivamente dispuestos jun­

to a  los lados opuestos de. dicha envolvente de cuerpo y 

fácilmente accesibles desde el exterio r a incluyendo un 

par de tapones de cierre  montados respectivamente de mo­

do desmontable en los extremos opuestos de dicho tubo.

14 . —Un vehículo según cualquier reivindicación pre 

ceaente, que incluye un cario que establece comunicación 

entre l a  parte a l ta  central de dicha envolvente, de cuer­

po y una parte de dicho tubo dispuesta, en el lado de d i-  

cno pasaje opuesto a  dicho extremo exterio r abierto, una
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válvula dispuesta. en dicho cano y «.¿ua en su posición 

abierta, da paso a  la. circulación del aire a  presión su- 

pax-ariao¿f¿rica desde el in terio r aa dicha, envolvente de 

cuerpo por medio de dicho cano a. través cíe dicho tubo has 

ta  s a lir  por el extremo abierto de dicho tubo.

± 5 . -  'Un vehículo según la  reivindicación 13, que 

incluye un primer calo yue establece comunicación entre 

la  parte a lta  central ae dicha envolvente de cuerpo y 

una parte ae extremidad. de aleño tubo, un segundo cano q,ue 

establece comunicación entra la  parte a lta  central de di­

cha envolvente de cuerpo y la  parte extrema de alono tu­

bo, primera, y segunda válvulas respectivamente dispues­

tas en dichos primero y segundo caños., y medios para con­

tro la r  seiactivurnaita el accionamiento de dichas válvulas 

entre sus posiciones de. abiertas y cerradas, dando paso 

dicua primera válvula en su posición de abierta, a  l a  oir  

culación del aire a  presión superatmos fénica. aesde el in­

te rio r  de dicha, anvolv ente ae cuerpo por medio ae dicho 

primer cabo a través de dicho tubo en una primera direc­

ción hasta sa lir  por ei otro extremo abierto de dicho tu­

bo con el correspondiente segundo de dichos tapones de 

cierre en su estado abierto, dando paso aicha segunda 

válvula en la  posición de abierta a la. circulación del 

aire a presión superatmosférica desde el in terio r de di­

cha envolvente de cuerpo por medio de dicho segundo cano 

a través ¿Le cíioho tubo en una segunda aireación lamia 

s a lir  por el primer extremo abierto de alono tubo con ei 

correspondiente primero de dichos tapones de cierre en 

su astado de abierto, efectuando la  circulación de aire  

a presión superatmosférica a través da dicho tubo en una

3 3 6 8 5 4
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u otra dirección el transporte en la  dirección correspon­

diente a  través ae dicho tubo del material pulverulento 

que fluye desde dicho sumidero a través ae dicho pasaje 

y a. aicho tubo, con lo cual el material pulverulento pue­

de ser neumáticamente desear310.0 aesde dicha envolvente, 

de cuerpo a través de cualquier extremo abierto aeseaao 

ae dicho tubo a l exterior.

l ó . -  Un vehículo según la  reivindicación 15, que 

incluye una caja, v e rtica l de alojamiento montada en l a  

parte a lta  central de dicha, envolvente de cuerpo y que 

define en su in te rio r  una cámara, de cúpula que establece 

comunicación con el in terio r de l a  parte alta, central de 

dicha envolvente de cuerpo estableciendo dicho primar ca­

ño. comunicación entre dicha cámara de cúpula y una parte 

extrema, ae dicho tubo, estableciendo comunicación dicho 

segundo cano entre dicha cámara de cúpula y l a  o tra  par­

ta  extrema de dicho tubo, conduciéndose dicha circulación  

del aire a. presión superatmosférica desde el in terio r de 

dicha envolvente de cuerpo hasta dicha cámara de cúpula 

y desda esta  por medio de uno u otro de dichos canos a  

través de dicho tubo hasta el exterior.

I '/. — Un vehículo según la  reivindicación 16, que 

incluye un mecanismo de válvula de descarga o alivio de 

presión montado en dicha caja v e rtica l de alojamiento y 

capa*' de responder a. una predeterminada sobreprssión de 

l a  presión superatmosférica. del aire en dicha cámara, de 

cúpula para conducir parte del aire desde dicha cámara 

de cúpula a l exterior.,

16 . -  un vehículo, especialmente un vagón ferrovia­

rio , que comprende una. envolvente de cuerpo tubular y

19 - 11-67 -  50 -
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plpfgftflft. que- se extiende, longitudinalmente definiendo un 

recinto estanco, a los flúidos y destinado a reclu ir un 

cargamento da m aterial pulverulento , meuios cía acomodar 

el cargamento del m aterial pulverulento en dicna- envol­

vente ae cuerpo, medios de definir un sumidero en la .p ar­

ta  central in ferior de uioha envoxv.ente de cuerpo una

o rimara estructura. que defina un par de primeros o cíñalo— 

nes alargados. que se. entienden longitudinalmente y aspa- 

ciauoo lateralmente en una. primera sección entrama., de. d i-  

eíia auvolvente ae cuerpo,, extendíónaose cada uno ue di— 

ciios '¡¡rimeros canalones desda una posición superior dis— 

X^uesta. junto a. la. «ztremicüad de siena, primera sección ex­

trema de ciciia. envolvente de cuerpo Hasta, una posición in  

fe rio r  junto a. ¿ id o  sumidero, una segunda. estructurá­

oste define un par de segundos canalones alargados que se 

extienden longitudinalmente y están espaciados en senti­

do la te ra l en una. segunda, sección extrema ae dicna envol­

vente de cuerpo, extendiéndose cada uno ue aicnos Segun­

dos canciones desde una. posición superior dispuesta, jun­

to a la  extremidad, da dicha segunda sección extrema, de 

dicha, envolvente de cuerpo hasta una. posición in terior  

dispuesta junto a dicho sumidero, comunicando en común 

con dicho sumidero los extremos interiores de aicnos. 

cuatro canalones citados, un par ae primeros elementos 

■porosos alargados que se extienden longi cudinai.ii»nts ce­

rrando respectivamente las partes inferiores- de dichos 

primeros canalones y poniéndose en contacuO con el ma 

ta r i  al pulverulento, que. liay en e llo s, un par de segundos 

elementos x*oroso3 alargados que se extienden -longitudi­

nalmente cerrado respectivamente xas partes inferiores.de
^  7  fv .^5 5T ¡¡
H* K  r>* v? ^  h«■ v «O *- ; :
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elidios segundos canalones y poniéndose en contacto con

e l material pulverulento que hay en e llo s, aefiniéndo 

también dicha primera, estructura un par de. cámai-as impe- 

lentes alargadas que se extienden longitudinalmente dis­

puestas respectivamente debajo de dichos primeros canalo­

nes y que comunican respectivamente con dichos primeros 

elementos, definiendo también dicha, segunda., estructural 

un par de cámaras impedentes, alargadas que se extienden, 

longitudinalmente dispuestas respectivamente debajo de 

dichos segundos canalones, y que comunican respectivamente, 

con dichos segundos elementos, medios; para, suministrar, 

aire a presión superatmosférica. a. dichas cámaras impelen, 

tes de ta l  modo que e l aire a. presión superatmosférica. 

procedente de dichas cáaaras impedentes penetra a. través, 

de dichos elementos y se acumula, en dicha, envolvente de 

cuerpo y también flu id ifica , las partes contiguas del ma­

te r ia l  pulverulento de las partes inferiores cíe dichos- 

canalones haciendo que. el material, pulverulento f lu id if i­

cado avance bajando a lo largo de dichos elementos a; di­

cho sumidero, un tubo montado en dicha- envolvente de cuer 

po, medios que definen un pasaje entre dicho sumidero y 

dicho tubo,, y un mecanismo de válvula dentro da dicha 

envolvente y en dicho sumidero que coopera con dicho pa­

saje y capas de funcionar selectivamente para, abrir y 

cerrar e l mismo, con lo cual el material puxveruiento su­

ministrado a. dicho sumidero puede ser descargado desde.

el a. través de dicho pasaje con dicho mecanismo de válvu­

la. en su posición de. abierto y luego inyectado o impulsa- 

do por e l aire  a, presión superatmosférica a. través, de di

cho tubo al exterior de dicha, env ¡.vente de cuerpo.
—  ~  p  PlA / n
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19- .-  Un vehículo, especialmente un vagón ferrovia­

rio , según la  reivindicación 18, %ue incluye medios que 

proporcionan unos conductos: que respectivamente estable­

cen comunicación mitre dichas cámaras impedentes y los 

espacios contiguos dispuestos enere dicnas estruc curas 

y dicha, envolvente de cuerpo para, reducir a l mínimo las. 

diferencias de. presión entre los lacios opuestos de dichas 

estructuras*.
20*— Un vehículo, especialmente un vagón ferrovia­

r io , según las reivindicaciones 18 o 19, que incluye un 

callo de respiradero que establece comunicación entre la. 

parte superior de dicha, envolvente de cuerpo y dicho tu­

bo, y una. válvula, dispuesta, en dicho cano de respiradero, 

con lo cual, el aire. a. presión superatmosfórica. puede in­

yectarse selectivamente- a través de dicho tubo para con­

tro la r  la. descarga, del m aterial 'pulverulento a, través, de 

dicho tubo a l exterior de dicha, envolvente de cuerpo.

2 1 .-  Un vehículo, especialmente un vagón ferrovia­

rio .
Pal y como se ha. descrito en la  memoria, que ante­

cede representauo en los dibujos que se acorinarían y para, 

los fines que se han especificado.

üsta. iíamo r ía  constada cincuenta, y tres hojas ssori 

tas a. máquina: por una. sola. cara.

— R 3 —
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