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La presente invención se refiere a sistemas de frenos *  

vehículos y, de un modo más particular, aún cuando no ex­

clusivamente, a sistemas de frenos de vehículos de ferro­
carril.

5. El presente invento proporciona un sistema de fre-
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nos de vehículo que incorpora un convertidor mediante el cual una señal 

oentrada eléctrica, cuyo valor es indioati-vo de la velooidad del vehícu­

lo, se convierte en una señal de salida de fluido a presión, cuyo valor 

depende del valor de la señal de entrada, y una válvula de regulación de 

la presión del fluido de autosolape que tiene una parte de regulación y 

una parte de válvula controlada por la parte de regulación para propor­

cionar una salida de fluido a presión, cuyo valor está determinado por 

la parte de control} la parte de control tiene un primer elemento sensi­

ble a' 3a presión al que se aplica un fluido a presión indicativo de la - 

carga del vehículo para generar una primera fuerza, un segundo elemento 

sensible a la presión al que es aplicable la señal de salida del conver­

tidor para generar una segunda fuerza en oposición a la primera fuerza, 

y un tercer elemento sensible a la presión al que es aplicable la sali­

da de la parte de válvula para generar una tercera fuerza que, junxo con 

las primera y segunda fuerzas, proporciona un equilibrio de fuerzan en 

la parte de regulación solamente cuando el valor de la salida de la par­

te de válvula es el valor indicativo de la velooidad y la oarga del ve - 

hloulo.

El convertidor puede ser convenientemente del tipo descrito y 

reivindicado en nuestra solicitud de patente pendiente Iía 400.208.

La primera presión de fluido puede ser indicativa de la carga 

del vehículo en un extremo del mismo solamente, teniendo entonces la - 

parte de control un elemento adicional sensible a la presión al que es 

aplicable una presión de fluido adicional indioativa de la carga del - 

vehículo en el extremo opuesto, para generar una cuarta fuerza que actúa 

en la misma direcoiÓn que la primera fuerza, por lo que la mayor de la 

primera y la cuarta fuerzas tiene que ser equilibrada por la segunda y 

la tercera fuerzas para determinar el valor de la salida de la parte de 

válvula.
A continuación se describe una modalidad del presente invento -
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con mayor detalle, a título de ejemplo solamente, tomando referencia el 

dibujo adjunto que es una vista esquemática en secoión transversal de la 

parte del sistema de frenos del vehículo que incorpora los principios <fel 

presente invento.
La parte del sistema de frenos ilustrada en el dibujo adjunto - 

sirve para incorporarse en un sistema de frenos de ferrocarril dej. tipo 

que es en sí bien oonooido. Un sistema típioo es el llamado " Westodode"

( Marca Registrada ) descrito, por ejemplo, en el apéndice 8 de " Intro­

ducción " de H.R. Broadbent y, con más detalle, en el documento titulado 

" Sistemas de frenos dinámicos neumáticos combinados para vehículos de 
ferrocarril, particularmente los nuevos coches de peso ligero para la oo 

misión de tránsito de Toronto u del Dr. 1,6. Moore, presentado ante la - 

Institución de Ingenieros de Locomotores el 16 de Diciembre de 1,?63 y 

publicado en la revista de dioha Institución, documento E fl 65I. Especi - 

ficaraente, la parte del sistema de frenos ilustrado en el dibujo adjunto 

está diseñada para remplazar la llamada válvula de carga variable del - 

tipo de frenos " Westoode " } la parte ilustrada en el dibujo adjunto, - 

interalia, ejerce las funciones de la válvula reemplazada.

A la vista de la descripción en estos documentos de este tipo - 

bien oonooido de equipo de frenos, solamente se expondrá en la presente 

memoria descriptiva una descripción muy general de este equipo.

En lo que se refiere el presente invento, el equipo " Westoode " 

comprende un sistema electroneumátioo que se controla,por la aotivaoión 

selectiva en varias combinaciones de hilos conductores que pasan a lo - 

largo de todo el tren y que, en cada vehículo del tren, .aotivan la oom — 

binaoión elegida de válvulas electromagnéticas, cuyas señales de salida 

se alimentan a una pluralidad de diafragmas de diversos tamaños para ha­
cer funoionar una válvula de autosolape y producir desde la misma una - 

señal de salida de presión neumática que se alimenta al cilindro de los 

frenos del vehículo para efectuar, a través del sistema de frenos electro
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neumáticos, un grado de frenado determinado por la combinación de activa­

ción de los hilos conductores. En el sistema eleotroneumátioo, se inoor - 

pora una válvula de carga variable mediante la cual las presiones de en - 

trada a las válvulas electromagnéticas varían de acuerdó con la carga del 

vehículo, por lo que la presión aplicada al cilindro de los frenos está- 

determinada no solamente por la combinación de Iob hilos conductores acti 

vados, sino también por la carga del vehículo.

Una característica conveniente que en algunas circunstancias del 

empleo del equipo " Westcode " es neoesaria, es la conocida como " dismi 

nuoión progresiva de la velocidad. " Esta característica tiene por obje­

to asegurar que no se produzca un frenado excesivo particularmente a al­

tas velocidades del vehículo. Cuanto más elevado sea el potenoia'l de ve­

locidad del vehículo, tanto más conveniente será disponer de limitación 
del grado de frenado que se puede efectuar a las velocidades más eleva - 

das del vehículo. Por lo tanto, es conveniente que el sistema disponga 

de medios por los cuales se reduzca el grado de frenado efectuado real - 

mente a partir del exigido por la aotivaoión de los hilos conductores dd 

tren si la velocidad del vehículo es superior a un cierto valor prede - 

terminado, y, por enoima de dicho valor, se reduce proporoionalmente con 

las velocidades más elevadas del vehículo.

Al reemplazar la válvula de carga variable del equipo "Westcode 

se pretende conseguir esta característica.

Refiriéndonos ahora a los dibujos adjuntos, las partes que ree 

aplazamos a dicha válvula de carga variable están representadas en los - 

dibujos y comprenden un par de conjuntos 1 y 2.

El conjunto 1 es un convertidor eleotroneumátioo de una constru 

oción prácticamente idéntica a la ilustrada para el dispositivo de vál - 

vula descrito y reivindicado en la solicitud de patente pendiente Nfi 40C 

208, por lo que se emplean números iguales de referencia para las piezas 

semejantes en la descripción que sigue. El convertidor 1 tiene una lumbi
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ra de admisión de fluido a presión 3, una lumbrera de salida de fluido 

a presión 4, y una lumbrera de esoape 5 que constituye un extremo de un 

¿tH tus. 6 y está rodeado por un asient de válvula 7 que se oierra, de una 

forma variable mediante una bola 32. la bola 32 se sitúa floja en un bo^ 

tón acopado 34 llevado por el extremo libre 73 de un muelle de lámina - 
flexible montado en voladizo 72. Las fuerzas dirigidas hacia arriba (:se__ 

gán se indioa en el dibujo adjunto ) que actúa sobre la bola 32, están 

determinados por la interaooión de la corriente que fluye en una bobina 

55 con el campo magnético generado por un imán permanente 50. Una señal 

de corriente eléctrica se puede alimentar a la bobina 55 los ccndu— 

atores 5$.
Una señal de corriente eléctrica se alimenta solamente^a los 

conductores 58 en caso de que la velocidad del vehículo sea superior a 

un valor predeterminado pero, por encima de dicho valor, el valor de la 

señal está relacionado con la velocidad del vehículo. Por lo tanto, el 

valor de la señal es indioativo de la velooidad del vehíoulo bien por 
su ausencia (indicando de este modo que la velooidad del vehículo Be en 

ouentra por debajo del valor predeterminado), o, en presencia de la se­

ñal, por el valor de la corriente relacionada con la velooidad del ve - 

híoulo.
Por la descripción del funcionamiento del convertidor en nues­

tra solicitud de patente pendiente mencionada n° 400.208, se observaré 

que, si se aplica presión de fluido a la lumbrera 3 sobre el conductor 

101, aparecerá una salida de fluido a presión en la lumbrera 4 que, al 

estar relacionada con el valor de la señal de la corriente eléctrica — 

alimentada a los conductores 58, será también indicativa de la veloci­

dad del vehíoulo •
El conjunto 2 es un oonjunto de válvula de regulación de flui­

do a presión de autosolape similar en construcción general a la válvu­

la de carga variable del equipo " Westoode " y comprende una parte de
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regulación 102 y una parte de válvula 103.

La parta de control 102 tiene tres elementos sensibles a la pre­

sión 104, 105, y 106, cada uno de ellos en forma de un diafragma. Los dia 

fragmas 104, 105 y 106 proporcionan unos con otros y entre el cuerpo 107, 

cámaras 108, 10?, 110 y 111. En oomunioaoi6n oon la cámara 108 se encuen­

tra un conducto 112 sobre el que se puede alimentar una presión neumática 

indicativa de la carga del vehículo en uno de sus extremos. De un modo si 

milar, en comunicación oon la cámara 109 se encuentra un conducto 113 so­

bre el que se puede alimentar a la cámara 109 una presión neumátioa indi­

cativa de la carga del vehículo en su extremo opuesto. La cámara 110 se 

abre a la atmósfera por la lumbrera 114 y la cámara 111 se conecta por un 

conducto 115 a la lumbrera de salida 4 del convertidor 1 , por lo que se 

puede alimentar a la oámara 111 la presión de salida del convertidor.

Mientras que el diafragma 104 se desplaza libremente en sentido 

axial con respecto a los otros dos¡diafragmas IO5 y 106, estos últimos - 

diafragmas se ooneotan mediante un vástago 116 a un elemento de válvula - 

117. El elemento de válvula 117 va montado en un diafragma 118 que sirve 

para formar dos cámaras 119 ( que se abren a la atmósfera por la lumbrera 

L20) y 121 la cual, por un estrangulador 122 se comunica con un conducto 

L23. El elemento de válvula 117 proporciona un asiento de válvula 124 aoo- 

plable ( Y según se ilustra en el dibujo adjunto, realmente acoplado ) cor. 

si extremo superior de un elemento de cierre de válvula de doble cabeza - 

125 cuya cabeza inferior es acoplable oon un asiento de válvula 126 pre­

visto en el cuerpo de la válvula 107 . La cabeza superior del elemento de 

cierre de la válvula 125 sirve, en su posición donde se asienta contra el 

asiento de válvula 124, para cortar la conexión entre la cámara 127 (oon 

la que se oomunioa el conducto 123 ) y un ánima 128 en el elemento de vil 

vula 117 que, su extremo oontrario al elemento de cierre de la válvula - 

125, se abre en la cámara 119. La cabeza inferior del elemento de cierre 

de la válvula 125, sirve (cuando se asienta contra el asiento de válvula30.
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126) para cortar la comunicación entre la oámara 127 y el conducto 128.

Cuando los conjuntos ilustrados en el dibujo adjunto se incor­

poran en un equipo "Westoode" , el conducto 101 se conecta para ser abas 

tecido con presión neumática procedente del depósito principal? el con - 
duoto 123 se conecta a las lumbreras de admisión de las válvulas de fre­

nos magnéticos E.P. y el conducto 128 se conecta, por ejemplo por el con 

duoto correspondiente de la válvula de carga variable, al depósito, prin­

cipal.
En lo que se refiere al funcionamiento del oonjunto 2, este con 

junto funoiona de una forma prácticamente igual que la válvula de carga 

variable del equipo " Westcode" salvo que en el oonjunto 2 existen medio:! 

para medir la oarga en cada extremo del vehíoulo y teniendo en cuanta la 

más elevada de estas dos cargas medidas el aparato efectúa la regulación 

con eficacia. Se observará esta particularidad en el dibujo adjunto don­

de, debido a la independencia existente entre el diafrgma IO4 y los dia­

fragmas 105 y 106 y el suministro a las cámaras 108 y 109 de presiones 

neumáticas indicativas de la oarga del vehículo en sus extremos respeoti 

vos, la mayor de las fuerzas generadas sobre el vástago 116 por las pre­

siones en las cámaras 108 y 109 tendrá que ser equilibrada por la fuer -
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30.

za generada sobre el diafragma 118 por la presión del fluido en la cáma­

ra 121 para obtener autosoíape del oonjunto 2. Asi, la señal de salida 
del oonjunto 2 alimentada por el conduoto 123 y por el estrangulador 222 

sobre el diafragma 118 para conseguir el equilibrio de las fuerzas dentro 

del oonjunto 2, estará determinada por la oarga del extremo de carga más 

pesada del vehículo.

La fuerza generada por la presión de salida neumática (si exis 

tiera ) procedente del convertidor 1 se superpone sobre las fuerzas de 

control generadas por la oarga del vehículo. Si la velocidad del vehíou 

lo es inferior al valor predeterminado, no se producirá presión de sa - 

lida en la lumbrera 4 y, por consiguiente, no existirá presión neumáti-

10.

15.
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oa en la cámara 111. En este estado, el conjunto 2 funcionará»como un», 

válvula de carga variable directa en la forma descrita. lío obstante, si 

la velocidad del vehículo es superior al valor predeterminado, entonces 

aparaoerá una presión neumática correspondiente en la salida 4 y se ali­

mentará por el conducto 115 & la cámara 111. En este caso, las fuerzas — 

dirigidas en sentido descendente generadas sobre el vástalo 116 se opon­

drán a la fuerza dirigida eñ sentido ascendente generada por la presión 

neumática en la cámara 111. Esta oposición a las fuerzas en sentido des­

cendente reduoirá la fuerza resultante dirigida en sentido descendente - 

en la magnitud de la fuerza dirigida en sentido ascendente, por lo que - 

la presión de salida del conjunto 1, alimentada por el conducto 123, se 

reduoirá correspondientemente. Por lo tnato, se observará que la presión 
de entrada alimentada a las válvulas magnéticas de los frenos E..P. sa re 
ducirá correspondientemente, por lo que el grado de frenado efectuado - 

por el equipo se reducirá con respecto al demandado por la activación - 

selectiva de las válvulas magnéticas.

Si cuando se inicia el frenado, la velocidad del vehículo es su 

perior al valor predeterminado, se reducirá el grado efectivo de frena - 

do en la forma descrita, pero a medida que la velocidad se reduce bajo 

el efecto del frenado, existirá una salida correspondiente de la salida 

de presión neumática del convertidor con la consiguiente reducción en - 

las fuerzas dirigidas en sentido ascendente alimentadas sobre el vásta- 

go 116 del conjunto 2. Así, a medida que se reduce la velocidad, el gra 

do de frenado efectuado por el equipo aumentará oon la caída de la velo­

cidad basta que, cuando la velocidad ha alcanzado el valor pre determi­

nado ( y, por lo tanto, la señal de salida del convertidor alimentada - 

por el conduoto 115 se reduce a la presión atmosférica ) el grado de fre 

nado efectuado variará solamente del exigido por la activación de las - 

válvulas magnéticas por la carga del extremo más pesado del vehículo. 0 

sea, el conjunto 2 funcionará una vez más simplemente oomo válvula de -
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Descrita suficientemente la naturaleza del invento, así como 

la manera de realizarlo en la práctica debe hacerse constar que las dis­

posiciones anteriormente indicadas son susceptibles de modificación de 

detalle en cuanto no alteren su prlnoipio fundamental. También se. hace 

constar que el invento corresponde a una solicitud de patente presentada 

en Inglaterra oon el número Ser. N8 31279/72 de la fecha 4 de Julio de 

1.972, aoogiendose por lo tanto a los benefioios que conceden los Con - 

venios Internacionales en vigor, siendo lo que constituye la esencia del 

referido invento y por lo que se solicita PATENTE DE INVENCION por 20 - 

años en España sobre t PERFECCIONAMIENTOS EN SISTEMA DE FRENOS DE 'VERI — 

CULOS, caracterizándose por lo siguiente t

1. Perfeccionamientos en sistemas de frenos de vehículos oara - 

eterizados porque cada sistema se incorpora un bonvertidor mediante el 

cual una señal de entrada eléctrica, ouyo valor es indicativo de la velo 

cidad del vehículo, se convierte en una señal de salida de fluido a pre­

sión, cuyo valor depende del valor de la señal de entrada; y un oonjunto 

de válvula de regulación de presión de fluido de autosolape que tiene - 

una parte de regulación y una parte de válvula controlada por la parte 

de regulación para proporcionar una salida de presión de fluido cuyo va­

lor está determinado por la parte de regulación, cuya parte de regulación 

tiene un primer elemento sensible a la presión al que se alimenta fluido 

a presión indicativo de la carga del vehículo para generar una primera 

fuerza; un segundo elemento sensible a la presión al que se alimenta la 

salida del convertidor para generar una segunda fuerza en oposición a 

la primera fuerza, y un tercer elemento sensible a la presión al que se 

alimenta la salida de la parte de válvula para generar una tercera fuer­

za que, junto oon la primera y la segunda fuerzas, proporciona un equi -
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librio de fuerzas en la parte de oontrol solamente cuando el valor de la 

salida de la parte de válvula en el valor indicativo de la velocidad y - 
de la oarga del vehículo.

2. Perfeccionamientos según la reivindicación 1, caracterizados 

porque el convertidor comprende un dispositivo de válvula que tiene un - 

primer dispositivo, una parte del cual es móvil por toda una gama de mo­

vimiento operacional, siendo móvil dicha parte gl variar la señal alimen 

tadaj medios de amortiguación que son eficaces en el funcionamiento del 

dispositivo de válvula para amortiguar el movimiento de vibraoión de la 

citada parte a una pequeña proporción de la gama de movimiento operacio­

nal de dicha parte} medios resilientes a los que es aplicable el movimie:i 

to de dicha parte y que son eficaces para traducir dicho movimiento en 

una fuerza de salida, cuyo valor varía con dioho movimiento; y medios de 

cierre de válvula móviles por toda la gama de su movimiento operacional 

con relación a un asiento de válvula para estrangular de m w  forma varia 

ble el escape de fluido desde el asiento de válvula y donde el dispositi 

vo resiliente alimenta dioha fuerza de salida para aotuar contra la fuer 

za ejercida sobre elementos en oposición al mismo por la presión del flut 

do de escape, siendo relativamente pequeña la gama de movimiento opera - 

oioanl del elemento de cierre de válvula comparado con la gama de movi - 
miento operacional de dicha lumbrera.

3. Perfeccionamientos según la reivindicación 1, o la reivin - 

dioaoión 2, oaraoterizadoB porque la primera presión de fluido es indi­

cativa de la carga del vehículo en un extremo del mismo solamente, te - 

niendo entonces la parte de control un elemento adicional sensible a la 

presión al que se alimenta un presión de fluido adicional que es indioa 

tiva de la oarga del vehículo en el extremo opuesto, para generar una - 

cuarta fuerza que actúa en la misma dirección que la primera fuerza, por 

lo que la mayor de la primera y la cuarta fuerza tiene que ser equili - 

brada por la segunda y la tercera fuerzas para determinar el valor de la
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salida de la parte de válvula.

4. Perfeccionamientos según las reivindicaciones 1, 2 ó 3» c a ­

racterizados porque la señal de entrada eléctrica es indicativa de la ve 

looidad del vehículo en una gama de velocidades superior a un valor pre­

determinado.

5. Perfeccionamientos en sistema de frenos de vehículos prácti­

camente según se ha descrito anteriormente con relación al dibujo adjun­

to.
6 Perfeccionamientos en sistema de frenos de vehículos, tal y 

como queda sustancialmente descrito en la presente memoria.

Esta memoria consta de 11 hojas escritas por una sola cara.

„ „ ’  J SET. 873Madrid,

WESTINGHOÜSE BBAKE AMD SIGMAL COMPAMY LIMITE!
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