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Perfeccionamientos en dispositivos de bloqueo para tu­
berías de instalaciones de frenos de aire comprimido, 
en vehículos ferroviarios.

KNORR-BREMSE, GMBH., entidad alemana, residente en 

Moosaoher Str.80, 8 München 13, Alemania.

Int CL':

La invención se refiere a un dispositivo de 
bloqueo para tuberías de instalaciones de aire compri­
mido en vehículos ferroviarios, mediante el cual es blo 
queable por separado y descargable en la atmósfera el - 

5, extremo de acoplamiento de una tubería del tren que atra
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viesa el vehículo ferroviario, y es controlable el paso 
a través de un ramal derivado de la tubería del tren 

y que conduce a loa órganos de freno del vehículo ferro 
viarlo.

A las instalaciones de freno de aire comprimí, 
do de vehículos ferroviarios pertenecen tuberías, desig
nadas como tubería del tren, que atraviesan el vehículo

' *ferroviario, y están dotadas a ambos extremos de extre­
mos de acoplamiento, que sirven para empalmar las tube­
rías de vehículos ferroviarios enganchados uno con otro, 
formando una tubería que atraviesa todo el tren. En el 
vehículo ferroviario se bifurca de la tuberia del tren, 
un ramal que conduce a los órganos de freno. Mediante 
el aire comprimido conducido por la tuberia del tren y 
el ramal, se gobiernan y/o se abastecen de aire compri­
mido los órganos de freno del vehículo ferroviario. En 
el extremo del tren tiene que estar cerrada la tuberia; 
oon este fin es hasta ahora usual disponer ante cada uno 
de los extremos de la tuberia del tren una llave de blo 
queo. Ya que los extremos de acoplamiento son desacopla 
bles solo por los extremos de acoplamiento de un vehícu­
lo ferroviario veoino, cuando estos no conducen aire com 
primido, las llaves de bloqueo están dotadas, además, de 
un dispositivo que cuando está oerrada la llave de blo­
queo, enlaza con la atmósfera la sección de la tuberia 
del tren, que conduoe a los extremos de acoplamiento.
Para poder incluir en caso de necesidad el vehículo ferrg 
viarlo en un tren aun cuando sus órganos de freno están 
deteriorados, es usual además disponer una llave de blg 
queo en el ramal. Al estar deteriorados los órganos de
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freno puede ponerse fuera de servicio la instalación de 
freno de aire comprimido del vehículo ferroviario median 
te el cierre de esta llave de bloqueo. El vehículo fe­
rroviario trabaja entonces como vagón oonductor, es de­
cir que éste enlaza neumáticamente mediante su tubería 

del tren las tuberías del tren de los vehículos oolocados 
delante y detrás de él en la formación del tren, pero 
sin embargo no produce ningún efecto de freno él mismo 
al originarse un frenaje en la formaoión del tren.

Los dispositivos de bloqueo conocidos hasta 
ahora para tuberías de la clase mencionada anteriormen­
te presentan pues tres llaves de bloqueo dispuestas por 
separado que son accionables desde diferentes lugares 
del vehículo ferroviario. El montaje de la instalación 
de freno de aire comprimido del vehículo ferroviario se 
difioulta debido a esta multiplicidad, y además cada 
una de las distintas llaves de bloqueo tiene que dotar­
se de un propio y costoso varillaje de accionamiento, 
especialmente cuando el vehículo ferroviario está equi­
pado oon acoplamientos automáticos de tope central.

La invención se fundamenta en el cometido de 
crear un dispositivo de bloqueo de la clase mencionada 
al principio que cumple todas las condiciones exigidas, 
simplifica el montaje de las tuberías, y requiere solo 
un único varillaje de accionamiento.

Este cometido se soluciona según la invención 
debido a que en la tubería del tren, en el lugar de bifug 
oaoión del ramal está dispuesta una llave de varios pa­
sos aocionable, arbitrariamente, que presenta dos cone­
xiones de tubería unidas cada una oon uno de los tramo'
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de tubería del tren que conducen a loB extremos de aco­
plamiento, una conexión de desviación unida con la tu­
bería de desviación y un escape de aire a la atmósfera, 
así como un cono de llave regulable arbitrariamente a 

una de cuatro posiciones de maniobra, que en su prime­
ra posición de maniobra deja libres las dos oonexiones 
de la tubería del tren y la conexión de desviación y 
bloquea el escape de aire, en su segunda y cuarta posi­
ción de maniobra bloquea en cada una una de las dos oo­
nexiones de la tubería del tren y la enlaza oon la atmóe 
fera, y deja libre la otra conexión de la tubería del 
tren y la oonexión de desviación, y en su tercera posi­
ción de maniobra bloquea la oonexión de desviación y 
deja libres las dos oonexiones de la tubería del tren.

Según la ulterior invención el dispositivo de 
bloqueo puede estructurarse ventajosamente debido a que 
el cono de llave presenta en una cámara de la carcasa de 

la llave de varios pasos un elemento de cierre en forma 
de sector esférico, debido a que las dos conexiones de 
la tubería del tren están una frente a otra, al menos 
aproximadamente, y la conexión de desviación desembooa 
en la cámara perpendicularmente, aproximadamente al me­
nos, a las conexiones de la tubería del tren, y debido 
a que el elemento de cierre no tapa herméticamente nin­
guna de las desembocaduras de conexión, o tapa una de 

ellas oomo máximo, conforme a su posloión de giro.
Mediante la configuración según la invenoión 

del dispositivo de bloqueo es posible reunir las tres 
llaves de bloqueo necesarias hasta ahora, en un únioo 

órgano de bloqueo a adjudicar a la tubería del tren, el



402762
oual sirve al mismo tiempo como pieza de desviación pa­
ra la tubería de desviación. El montaje de las tuberías 

pertenecientes a la instalación de freno de aire compri 
mido del vehículo ferroviario 3e simplifica esencialmen 
te mediante esto, y para el accionamiento del órgano de 
bloqueo se necesita solo un único varillaje de acciona­

miento.
En el dibujo está representada la invención a 

modo de ejemplo.
La figura 1, muestra esquemáticamente la dis­

posición del dispositivo de bloqueo en un vehículo ferro 
viario,

la figura 2, muestra un dispositivo de bloqueo 
en seooión longitudinal,

la figura 3, muestra una sección del disposi­

tivo de bloqueo de la figura 2 por la línea 111-111,
las figuras 4 a 7, muestran diferentes posi­

ciones de maniobra del dispositivo de bloqueo de las f¿L 

guras 2 y 3#
20. la figura 8, muestra una sección axial de una

segunda forma de ejecución del dispositivo de bloqueo, 
la figura 9, muestra una sección del disposi­

tivo de bloqueo de la figura 8, por la línea IX-IX,
las figuras 10 a 13, muestran diferentes poai 

25. dones de maniobra del dispositivo de bloqueo de la fi­

gura 8, en representación esquemática.
En un vehículo ferroviario representado de 

trazos y puntos bajo el signo de referencia 1 se enouen 

tra una tubería del tren 2 que atraviesa a éste en di- 
30. recoión longitudinal, que está dotada en oada uno de suA
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dos extremos, de un extremo de acoplamiento 3 y 4 raspee 
tivamente. En el interior del vehículo ferroviario 1 
está dispuesta en la tubería del tren 2 una llave de 
varios pasos 5 que divide a la tubería del tren 2 en 
dos tramos de tubería 6 y 7 asociados cada uno a un ex­

tremo de acoplamiento 3 y 4 respectivamente. La llave 
de varios pasos 5 es accionable desde ambos lados del 
vehículo sobre un varillaje de accionamiento que consta 
cada uno de un árbol 8 y 8' respectivamente con palan- 
oas manuales aplicadas 9 y 9' respectivamente. Además 
de esto desde la llave de varios pasos 5 parte un ramal 
10 el cual conduce a los órganos de freno 11 del vehí- 

oulo ferroviario no representados en detalle.
La llave de varios pasos 5 presenta según las 

figuras 2 y 3 una carcasa 12 atravesada por un cono de 

llave 13. El cono de llave 13 alojado giratorio en la 
oarcasa 12 porta, en una cámara 14 de la carcasa 12, un 

elemento de cierre 15 de forma de sector esférico. En 
la cámara 14 desembocan una enfrente dé otra dos conexio 
nes de la tubería del tren 16 y 17 que han de unirse oa- 
da una con un tramo de la tubería del tren 6 y 7 respeo 
tivamente. En ángulo recto a las conexiones de la tu­

bería del tren 16 y 17 y en ángulo recto al eje de giro 
del oono de llave 13 desemboca en la cámara 14 una cone 
xión de desvlaoión 18 que está unida con el ramal 10. 
Todas las desembocaduras 16, 17 y 18 en la cámara 14 es 
tán rodeadas por anillos junta 19, 20 y 21 que pueden 

actuar en oooperación con la superficie 22 de forma de 
seotor esférico del elemento de cierre 15. Desde las 

oonoxiones de la tubería del tren 16 y 17 conducen en

\
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la carcasa 12 canales 23 y 24 a un segundo elemento de 

cierre 25 del cono de llave 13 ante el cual finan para 

lelamente a la desembocadura de las conexiones de la 
tubería del tren 16 y 17. El según elemento de cierre 
25 está estructurado en forma de bola y dotado de una 
abertura 26 a modo de canal uno de cuyos extremos está 
enlazado en determinadas posiciones de giro del cono de 

llave 13 con los canales 23 o bien 24, y cuyo otro ex­
tremo está siempre enlazado con un oanal anular 27 de 

la oarcasa 12. El canal anular 27 está constantemente 

enlazado con la atmósfera sobre un escape de aire 28.

Los extremos del cono de llave 13 que salen al exterior 

de la oarcasa 12 están acoplazados fijos al giro con 

los varillajes de accionamiento 8 y 8' respectivamente. 

El cono de llave 13 es ajustable arbitrariamente en cua 
tro posioiones de giro y con ello de maniobra mediante 
la palanca manual 9 y 9'. En la primera posición de ma 
niobra según la figura 4 el elemento de cierre 15 se en 
ouentra con su superficie 22 ante la pared 29 de la cá­
mara 14 que presenta una pequeña desembocadura, y la 
abertura 26 está cerrada por ambos canales 23 y 24. Los 
tramos de tubería del tren 6 y 7 están por tanto enlaa* 
dos entre sí y con el ramal 10, y el esoape 28 está blo 

queado.
En la segunda posición de maniobra según la 

figura 5 el oono de llave 13 se encuentra en una situa­
ción girada 903 en la que está también representado en 

las figuras 2 y 3. Con su superficie 22 hace en esto 

contaoto hermético en el anillo junta 19 y tapa la de­

sembocadura de la conexión de la tubería del tren 16 a 
la oámara 14.



El elemento de cierre 25 se encuentra en esto 
en una situación en la cual su abertura 26 está enlaza­
da oon el canal 23. El tramo de tubería 7 con el extra, 
mo de acoplamiento 4 está así bloqueado de las restan­
tes tuberías del vehíoulo ferroviario, y enlazado oon 

la atmósfera sobre el canal 23, la abertura 26, el ca­
nal anular 27 y el escape de aire 28. Por el contrario 

la oonexión de tubería del tren 17 con el tramo de tu­
bería 6 está enlazada con la cámara 14 y a través de és 

ta con la conexión de desviación 18 y el ramal 10. El 
canal 24 está bloqueado del escape de aire 28.

En la tercera posición de maniobra consegui- 

ble de nuevo mediante giro del cono de llave 13 en 90B, 
el elemento de cierre 15 según la figura 6 tapa la cone 

xión de desviación 18 mediante contacto en el anillo 
junta 21. La abertura 26 del elemento de cierre 25 no 
está en esto enlazada con ninguno de los canales 23 y 
24. Mediante la oámara 14 están con esto enlazadas en 
tre sí las dos conexiones de la tubería del tren 16 y 
17, mientras que la conexión de desviación 18 y el esoa 
pe de aire 28 están bloqueados. Los extremos de aooplg. 
miento 3 y 4 de la tubería del tren 2 están pues enla­
zados neumáticamente entre sí, y los órganos de freno 
11 del vehículo ferroviario 1 están separados neumáti­

camente de la tubería del tren 2; en esta posición de 
maniobra del cono de llave 13 puede emplearse el vehí­

oulo ferroviario como vagón de conducción puramente en 

la composición de un tren.
En la 4* posición de maniobra según la figura 

7, la oual se ha de lograr de nuevo mediante giro del 0&
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no de llave 13 en 90", el elemento de cierre 15 tapa 
la desembocadura de la conexión de la tubería del tren 

17 a la cámara 14 mediante contacto en el anillo junta 
20. El elemento de cierre 25 se encuentra én esto en 
una situación en la cual su abertura 26 está enlazada 

con el canal 24 y éste al escape de aire 28. El canal 
23 está en esto bloqueado del escape de aire 28. En es 

ta posición de maniobra la conexión de la tubería del 

tren 17 está pues separada de la cámara 14 y enlaza con 

la atmósfera sobre el canal 24 y el escape de aire 28.
La conexión de la tubería del tren 16 está enlazada con 
la conexión de desviación 18 y con esto con los órganos 

de freno 11 del vehículo ferroviario sobre la cámara 14.
La posioión de maniobra según la figura 4. ha 

de ajustirse pues cuando el vehículo ferroviario se en­
cuentra en el centro de una composición de tren y sus 
órganos de freno 11 son aptos para funcionar. El aire 
comprimido gobernado en la tubería del tren puede en es 
to llegar desde el extremo de acoplamiento 3 al extremo 
de acoplamiento 4 y viceversa, y a través del ramal 10 
a loa órganos de freno 11. En la segunda posición de 
maniobra según la figura 5 el vehículo ferroviario se 
enouentra a un extremo del tren, encontrándose el ex­
tremo del tren en el lado del extremo de acoplamiento 

4. Los órganos de freno 11 están en esto enlazados oon 
la tubería del tren del resto del tren sobre el ramal 
10 y el tramo de la tubería del tren 6. La 4" posioión 

de maniobra según la figura 7 corresponde a la 2" posi­
ción de maniobra según la figura 5. encontrándose sin em 
bargo el extremo del tren en el lado del extremo de aoo-



plamiento 3<
402762

-  10

Para ahorrar el segundo elemento de cierre 25 
puede ser conveniente configurar la llave de varios pa­
sos 5 según las figuras 8 y 9. Las mismas partes están 
aquí designadas oon las mismas cifras de referencia. El 
oono de llave 1 3' presenta en esto en la carcasa 12' co 
lo un elemento de cierre 15' el cual está estructurado 
en forma de sector esférico y se encuentra en la cámara 
14. Las conexiones de la tubería del tren 16 y 17. así 
como la conexión de desviación 18. están configuradas oo 

mo se describe las figuras 2 y 3. En la cámara 14 

se encuentra, en la pared 29 que no presenta ninguna de 

sembocadura, otro anillo junta 30 que actúa en coopera­
ción Con el elemento de cierre 15: El elemento de cie­
rre 15' está dotado de un canal 31 el cual fina por una 
parte en el centro al menos oon aproximación de la su­
perficie 22' de forma de sector esférico del elemento de 
cierre 15'. y conduce por otra parte a la atmósfera a 
través de una sección de alojamiento cilindrica 32 del 
oono de llave 13'. Los canales 23 y 24. la abertura 26 
y el canal anular 27 con esoape de aire 28 se suprimen 
en la ejeoución de la llave de varios pasos según las 

figuras 8 y 9.
En la primera posioión de maniobra según la 

figura 10. que corresponde a aquella de la figura 4. el 
oono de llave 13' se encuentra en una situación de giro 
en la oual el elemento de cierre 15' está dirigido hacia 
la pared 29. El anillo junta 13 circunda en esto la d¿ 
aembooadura del canal 31 y bloquea asi a éste de la cá­
mara 14. Las conexiones de la tubería del tren 16 y 17
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así como la conexión de desviación 18 están enlazadas 
entre sí sobre la cámara 14.

En la segunda posición de maniobra según la 
figura 11, correspondiente a la posición de maniobra 
según la figura 5, el elemento de cierre 15, tapa la 
conexión 16 de la tubería del tren en su desembocadura 
a la cámara 14. El canal 31 está en esto enlazado con 
la conexión 16 de la tubería del tren y enlaza a esta 
oon la atmósfera. La conexión 17 de la tubería del tren 
está enlazada con la conexión de desviaoión 18 sobre la 

oámara 14.
En la posición de maniobra según la figura 12 

el elemento de cierre 15' tapa la desembocadura de la 
conexión de desviación 18 a la cámara 14 y enlaza la c¿ 
nexión de desviación 18 con la atmósfera mediante el oa 

nal 31.
Las oonexiones 16 y 17 de la tubería del tren 

están enlazadas entre sí sobre la oámara 14.
En la posiolón de maniobra según la figura 13, 

que corresponde a la posición de maniobra según la figu 
ra 7, el elemento de cierre 15' tapa la conexión 17 de 
la tubería del tren y enlaza esta con la atmósfera por 
el oanal 31. La conexión 16 de la tubería del tren es­
tá enlazada con la conexión 18 del ramal sobre la cáma­

ra 14.
La llave de varios pasos desarrollada según 

las figuras 8 y 9 corresponde pues en su función a las 
de las figuras 2 y 3, pero sin embargo la función del 
elemento de cierre 25 allí existente es asumida por el 
elemento de cierre 15' mediante el canal 31.
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N O T A
Descrita suficientemente la naturaleza del in 

vento, asi como la manera de realizarlo en la práctica, 
debe hacerse constar que las disposiciones anteriormen- 

5. te indicadas son susceptibles de modificaciones dé dota 
lie en cuanto no alteren su principio fundamental. Tam 
bien se hace constar que el invento, corresponde a una 

solicitud de patente presentada en Alemania con fecha 
28 de mayo de 1.971, bajo el número P 21 26 646.6, aco­
giéndose por tanto a los beneficios que oonceden los Con 
venios Internacionales en vigor, siendo lo que consti­

tuye la esencia del referido invento y por lo que se so 
licita Patente de Invención por 20 años en España sobre: 

PERFECCIONAMIENTOS EN DISPOSITIVOS DE BLOQUEO PARA TUBE 
1$. RIAS DE INSTALACIONES DE FRENOS DE AIRE COMPRIMIDO; EN 

VEHICULOS FERROVIARIOS; caracterizándose por lo siguien 
te:

la.- Perfeccionamientos en dispositivos de blg 
queo para tuberías de instalaciones de frenos de aire oom 

20. primido; en vehíoulos ferroviarios, mediante el cual son 
bloqueables por separado y descargablea en la atmósfera 
los extremos de acoplamiento de una tubería del tren que 
atraviesa el vehíoulo, y es controlable el paso a través 
de un ramal derivado de la tubería del tren y que oondu- 

25. oe a los órganos de freno del vehículo ferroviario, ca­
racterizados porque en la tubería del tren, en el lugar 
de blfuroaoión del ramal, está dispuesta una llave de 

varios pasos aooionable arbitrariamente, que presenta 
dos oonexiones de tubería unidas oada una con uno de 

30. ios tramos de la tubería del tren que conduce a los ex-
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tremos de acoplamiento, una conexión de deáviaoión uni­

da con la tubería de desviación y un escape de aire a 

la atmósfera, así como un cono de llave regulable arbi­
trariamente a una de cuatro posiciones de maniobra, que 

5. en su primera posición de maniobra deja libres las dos 

conexiones de la tubería del tren y la conexión de des­
viación y bloquea el escape de aire, en su segunda y 
cuarta posiciones de maniobra bloquea en cada una, una 

de las dos conexiones de la tubería del tren y la enla- 

za con la atmósfera, y deja libre, la otra conexión de 

la tubería del tren y la conexión de desviación, y en 

su tercera posición de maniobra bloquea la conexión de 

desviación y deja libres las dos conexiones de la tube 

ria del tren.
15. 29.- Perfeccionamientos, según reivindicación

1, caracterizados porque el cono de llave presenta en 
una cámara de la carcasa, de la llave de varios pasos, 
un elemento de cierre en forma de sector esférico, por­
que las dos oonexiones de la tubería del tren, desembo-

20. can en la cámara aproximadamente enfrente una de otra, 
y la oonexión de desviación desemboca en la cámara apro 
ximadamente en ángulo recto a las conexiones de la tu­
bería del tren, y porque el elemento de cierre no tapa 
ninguna desembocadura de conexión, o tapa como máximo

25. una sola oonforme a su posición de giro.
39.- Perfeccionamientos, según reivindloaoión

2, caracterizados porque el cono de llave presenta en 

la oaroasa de la llave de varios pasos, uh según ele­

mento de olerre, preferentemente esférico, el oual oon-

30. trola el enlace de dos canales que desembooan en las 00
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nexiones de la tubería del tren con un canal que oondu 
ce al escape de aire.

4^.- Perfeccionamientos, según reivindicación 
3, caracterizados porque el segundo elemento de cierre 
presenta una abertura enlazada constantemente con la 
descarga de aire, que desemboca radial al eje del cono 
de llave paralelamente a la disposición del primer ele­
mento de cierre, y porque los canales enlazados con las 
conexiones de la tubería del tren desembocan ante el se, 
gundo cono de llave paralelamente a la desembocadura de 
estas oonexiones de la tubería del tren en la cámara.

58.- Perfeccionamientos, según reivindicación 
2, oaraoterizados porque el elemento de cierre presenta 
un canal que desembooa aproximadamente central sobre la 
superficie de forma de sector esférico, que conduce a 

la atmósfera por una sección de alojamiento oilíndrica 

del cono de llave 13', y porque en la primera posición 

de maniobra el elemento de cierre, hace oontaoto en una 
pared de la oámara tapando herméticamente la desemboca­
dura del oanal haoia la cámara.

68.- Perfeccionamientos en dispositivos de blo 
queo para tuberías de instalaciones de frenos de aire 
oomprimido; tal y como queda sustancialmente descrito 
en la presente Memoria y en loe adjuntos dibujos.

Esta Memoria, consta de catorce hojas, escri­
tas a máquina por una sola cara.

Madrid,  ̂g MgQ 1972 
KNORR-BREMSE, GMBH.,
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