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La invencién se refiere a un dispositivo de con-
trol dependiente de la corriente psra la tuberia de aire
principal de instalaciones de freno de aire comprimido pa-
ra vehiculos ferroviariog, con una vdlvula de freno del

conductor desarrollada de manera que conserva la presidn,
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que gobierna la presidén en la tuberia de aire principsal, y
un preostato que salta en dependencia de la caida de presidn
en un lugar de estrangulacién asocilado a la tuberia de aire
principal o a su tuberis de alimentacidn, desde una fuente
de aire comprimido.

En los sistemas de freno de aire comprimido usuales
que gctlan indirectamente, para vehiculos ferroviarios, para
garantizar el automatismo del freno de aire comprimido una
descarga de la tuberig de aire comprimido a la atmésfera como
la que surge por ejemplo al sccionarse los dispositivos de
freno de emergencig 0 a separaciones del trén, tiene que ori-
ginar un enérgico accionsmiento, rédpido y automdtico del fre-
no de aire comprimido. Sin embargo en el caso de que la ins-
talacibén de freno de asire comprimido esté equipada con una
vdlvula de freno del conductor que actia conservando la pre-
sidn, que gobierna ls presién en le tuberfa de aire principal,
la vélvula de freno del conductor al tener lugar las menciona-
das descargas de la tuberia de éire principal comienza a rea-
limenter aire comprimido a ésta y perturba mediante ésto la
répida y automdtica reaccidén del freno. Con el fin de mantener
pequeiia esta perturbacion se ha limitado mediante acuerdos
internacionales entre les administraciones de los ferrocarri-
les, a determinados valores, la potencia de realimentacidén de
la valvula de freno del conductor. Sin embargo como desventaja
de esiaa medides de limitacidn results que también al iniciar-
se un soltado del freno la valvula de freno del conductor pue~
de alimentar a le tuberie de aire principal sélo una cantidad
de aire comprimido por unidad de tiempo correspondiénte a esta

limitacidén, ¥ que asi{ s6lo son posibles tiempos de soltado di-|

latados temporalmente y no adecuados oOptimamente a las restan-
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tes particularidades del sistema de _sire comprimido.
Con el fin de posibiliter un rdpido soltado del

freno de aire comprimido de vehiculos ferroviarios y de evi-

tar asi las deficiencias mencionedas, algunas administraciones

de ferrocarril renuncidn a la limitacidn, es decir a la es-
trangulacién de la potencia de reelimentacién de le valvula
de freno del conductor. Esto significa que la valvula de fre=-
no del conductor puede trabajar siempre con toda la seccidn
transversal de realimentascidén y por tanto a descensos de pre-
sién originados en otros lugares en las tuberia de principal

contraresta enérgicamente estos descensos de presidn e impide
los frenajes de emergencia que deben iniciarse mediante eatos
descensos de presidn. Con el fin de al menos indicar al con=-
ductor del vehiculo en estas instalaciones de freno, que exis
te una perturbacién en lg instalacidén de freno de aire com-
primido que exige un frenaje de emergencia, se dispone en la
tuberia de aire principel un denominado indicador de corriens
te que da al conductor del vehiculo una seiial 6ptica 0 aclis-
tica y debe indicarle asi la perturbacién. Los indicadoées de
corrliente éonstan generalmente de un lugar de estrangulacidn

dispuesto en la tuberia de aire principal o su tuberia de

alimentacidn desde una fuente de aire comprimido, y de un pre:

sostato que salta por la caida de presidn en este lugar de

estrangulacidn.
Sin embargo estas disposiciones dan lugar a otros

inconvenientes. Concretamente no sélo en los casos de emergen-
cle mencionados surgen corrientes de aire comprimido en la
tuberia de aire principal que ponen en gctividad al indicador

de corriente, siné que también a un soltado y répido del fre-

no surgen en la tuberia de aire principal fuertes corrientes
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para la finalidad anteriormente mencionada; a pesar de su po-

de aire comprimido suficientes para la reaccién del indicador
de corriente, como es de esperar también a causa de la altia
potencia de reajlimentacidn de la vdlvula de freno de conduc—
tor empleada aqui. De esto resulta que el conductor del veRiZ
culo tiene que percibir rapida y correctamente en casos de
emergencia una sefial originads por el indicador de corrientes,
y por otra parte tiene que interpretar también correctamente
la sefial es decir tiene que decidir rapidamente si la sefial
surge a cagusa de wn cgso de emergencig 0 a cgsusa de un sSol-
tado del freno. En el caso de que decida que existe un caso
de emergencia, tiene entonces que interrumpir mediante accio=~
namiento del freno la realimentascién de la valvulg del fre-
no del conductor. Ia correcta interpretacidn de la sefial es
dificil especialmente hacia el fingl de un proceso de soltado)
¥ya que ain cuando estén ya totalmente sueltos los frenos del
vehiculo ferroviario ocupado por el conductor, en otros luga-
res de la composicidén del trén unide con este vehiculo pue-
den existir todavia frenos soltados parcialmente los cuales
originaen ung alta corriente del aire comprimido en la tuberia
del aire principal, que hace reaccionar al indicador de co-
rriente.

La DP-PS 1 605 272 muestra un indicador de corriente

gibilidad de ajuste a lineas de presidn de corriente caracte-
risticas en diferentes construcciones de valvulas de freno
de conductor no puede eliminar la principael deficiencia de
las instalaciones de freno aclaragdas, de exigir del conductor
del vehiculo una rdpida decisidn de si la reaccidn del indioca+

dor de corriente se sfectlia a causa de un proceso de soltado

o de un caso de emergencia.
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Es por tanto cometido de la invenciédn estructurar
un dispositivo de control dependiente de la corriente, de la
clage mencionada al principio, de tal modo que posibilite una
segura diferenciacidn de las corrientes de aire comprimido en
la tuberfa de aire principal originadas por casos de emergencia
0 por procesos de soltado normales.

Este cometido se soluciona segin la invencidén porgue
una tuberia de mando vé desde una fuente de enérgia a través
de un dispoaitivo de bloqueo conmutable por presostato y de
un conmutador alternativo posconedtado a éste, o bien a un
dispositivo de control para el soliado del freno o g un dis-
positivo de control para las corrientes de aire comprimido
en la tuberia de aire prinocipal, condicionadas por perturba-
ciones, dejando libre un paso de endrgis el dispositivo de
bloqueo sdlo al sobrepasarse una determinada diferencia de
presidén en el lugar de estrangulacién, y el conmutador altern%—
tivo estd accionado por la vdlvula de freno del conductor, y
aélo al estar ajustada para soliado de freno enlaza la lines
de mando el dispositivo de control para el soltado de. freno,
y de otro mbdo enlaza el diapositivo de control para corrien-
tes de aire comprimido condicionadas por perturbaciones en la
tuberia de aire principal.

Mediante éste disposicién se consigue que al surgir
corrientes de aire comprimido correspondientemente grandes en
la tuberia de afre principal, en el caso de que exigta un pro-
ceso de soltado para el freno gobernado por la véalvula de
freno del conductor, reacciona el dispositivo de control para
el soltado del freno y sblo cuando la corriente de aire com-

primido esta pondicionada por otras causas, como por ejemplo

los casos de emergencia mencionados, reacciona el dispositive
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de control para corrientes de aire comprimido condicionadas

por perturbaciones en la tuberia de aire principal, El con-

ductor del vehiculo no tiene pués que decidir cual es la cau+

sa que condiciona la corriente de aire comprimido indicada.
Bn ésto es conveniente si se indice por el dispo-
sitivo de control psra el sgoltado de freno cada soltado del
freno gobernado a través de la valvula de freno del contor,
no s6lo los procesos de soltado que vén unidos con fuertes
corrientes de aire comprimido en la tuberia de aire principal
Para conseguir ésto puede estar previsto segin la
ulterior invencién un segundo dispositivo de bloqueo que esgté
dispuesto en wna segunda linea de mando que vA de la fuente
de energia al dispositivo de control pera el soltado del
freno, y que es conmutable a paso de energia por la valvula

de freno del conductor, s6lo al estar ésta sjustada para sol-

tado de freno, y si el conmutador alternativo esta desarrollar

do como relé conmutable en dependéncia de la conduccidn de
energia en la segunda tuberis de mando. Mediante ésto se lo-
gra al mismo tiempo que el dispositivo de control para el sol

tado del freno, permanezca accionado autoretenido, indepen-

dientemente de un ajuste de la valvula de freno del conducton),

en una posicidén de soltado o bien una posicibn de marcha,
siempre en tanto se conserve en la tuberia de aire principal
la corriente de aire comprimido originada por el proceso de
soltado.,

Segin lg ulterior invencidn en el caso de que la
vdlvula de freno del conductor presente un circuito de mando
auxiliar gobernable arbitrariamente en su altura de presitn

y una védlvula de relé gobernada por la presidn en el circui-

L

to de mando auxiliar y que regula la presién en la tuberia de



De

10.

15,

25,

30,

aire principal, se puede lograr una.conveniente disposicidn
que se monta por separado de lg vélvula de freno del conductop,
porque el segundo dispositivo de bloqueo es conmutable por
un émbolo que mse pone bajo la accibn de la presidn en el cir-
culto auxiliar en direceoién de conmutacidn al paso de energia
sin estrengular, y al contrario con estrangulamiento a través
de una tobers.

Con el £in de estructurar con sutoretencidn el dis-
positivo de control para las corrientes de aire comprimido
condicionadas por perturbaciones en la tuberia de aire prin-
cipal, después de su reaccidén, para el intervalo de tiempo
hasta que el conductor del vehiculo inicia un frenaje a travép
de lg valvula de freno del conductor, y garsntizar por lo de-

mas que en casos de emergencia se interrumpa 1o més rapida-

mente posible y automaticemente la realimentacidn de aire com
primido a la tuberis de aire principsl, puede ser conveniente
gegln la ulterior invencibn si el dispositivo de control para
corrientes de eire comprimido condicionadas por perturbacio-
nes en la tuberia de aire principel, al conducirse energia a
él cierra una védlvula de bloqueo dispuesta la tuberis de ali-
mentacién o la tuberia de aire principal, y si estd prevista
una tercera linea de mando que vé desde la fuente de energia
al dispositivo de conirol para corrientes de aire comprimido
condicionadas por perturbaciones en la tuberia de alre prin-
cipal, en la cual estdn dispuestos en serie un tercer dispo-
gitivo de blogueo que es conmutable a bloqueo de paso de eners
gia en depeﬁdenoie de la vdlvulas de freno del conductor, s6lo
al estar ajustada ésta en una posicidén de fremo, y un cuarto
dispositivo de blogueo el cual conmuta a paso de energia sdlo

al conducrise energia al dispositivo de control para corrien-
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te de aire comprimido condicionasdas por perturbaciones en la
tuberig de alre principal.

La ventajosa estructuracion del dispositivo de
control seglin la invencidn puede estraerse de las restantes
reivindicasciones secundarias.

En el dibujo estd representado esquematicamente un
ejemplo de ejecucién de un dispositivo de control segin la
invencidn.

Segin el dibujo, una vdlvula de fremo del conductor
1 que es ajustable a través de una palanca manual 2 a una
posicién de freno, una posicién de marcha o bien una posiecién
de soltado, por lo menos, estd conectada por una parte a tra-
vés de una vélvula de electroimén 3, y de una linea 4 a una
fuente de aire comprimido no representeda y por otra parte
a la tubeéia de afre principal 5. En la tuberia de aire prin-
cipal 5 estd dispuesto un lugar de estrangulacidén 6 cerca de
la vélvula de freno del conductor 1. Delante o bien detrés
del lugar de estrangulacidén 6 bifurcan de la tuberias de aire
principal 5 tuberias de mando 7 y 8 respectivamente las cua-
les van a un presostato 9 e impulsan s cada uno de los lados
de un émbolo 10. El émbolo 10 esta acoplado con un interrup-
tor eléctrico 11 que sirve como dispositlvo de bloqueo, de
tal modo que el interruptor 11 se abre apoyado por un muelle
12 al ser preponderante la puesta del émbolo 10 bajo la pre-
gibén de detrds del lugar de estrangulacibn 6 a través de la
tuberia de mando 8, E1 presostato 9 constituye pués juntamen-
te con el contscto 11 un interruptor de presién diferencial
eléctrico. El interruptor 11 estd dispuesto en una linea de

mando 13 que vé desde una fuente de corriente 14 a través de

un conmutador alternativo 15 con los contactos 16 y 17, 6 bien
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a un dispositivo de control para soltar el freno 13 6 a un
dispositivo de control para corrientes de aire comprimido con-
dicionadas por perturbaciones en la tuberia de aire principal
18. Ia vélvula de freno del conductor 1 estd dotada de modo
conocido y no representado ni descrito agul con detalle, de
un circuito de mando auxiliar gobernsble arbitrariamente en
su altura de presidn a través de una empufiadura 2 y de una
vdlvula de relé gobernada por la presidn en el circuito de
mando auxiliar que regula la presién en la tuberia de afre
principal 5. Al circuito de mando auxili;r de la valvula de
freno del conductor 1 estd conectads una tuberiag de mando 20
neumatica que v a un segundo interruptor de presidén diferen-
olal 21 eléctrico. E1 interruptor de presibn diferencisl 21
pregenta un émbolo 23 roto por una tobera 22, que por ung
parte esté solicitado directamente en la éireccién de cierre
de un contacto 24 que sirve como dispositivo de bloqueo, y
por otra parte a través de la tobera 22 por la presiébn en

lg tuberis de mando 20 y la fuerza de un muelle 25, Actudndo
en sentido contrario al cierre del contacto 24, el émbolo 23
estd acoplado a través de un acoplamiento de tope 26 con un
contacto 28 que se mantiene cerrado en la posicién de repo-
80 a través de un muelle 27, E1 contacto 24 del interruptor
de presibén diferencigl estd dispuesto enluna pegunda linea de
mando eléctrica 29 que vé desde la fuente de corriente 14 al
dispositivo de control 19 para soltar el freno y a una bobina
de reléd 30 que al escitarse conmuta al conmutador alternativo
15 en direccién de cierre delcontacto 17. Una tercera linea
de mando eléctrica 31 vé desde la fuente de corriente 14 a
través del contacto 28 y de otro contacto 32 conectado en se-

rie a éate, al dispositivo de control 18 para corrientes de
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aire comprimido condicionadas por perturbaciones en la tube-
ria de aire principal. A la linea que va a este dispositivo
de control 18 estdn conectsdos en paralelo una bobina de re-
18 33 la cual cierra el contacto 32 al excitarse, y la bobinag
de electroimdn 34 de la vélvula de electroimadn 3} que se cie-
rra al excitarse. En el caso de que el &ehiculo equipado con
ol dispositivo de control sea un vehiculo motriz, a la lines
eléctrica que vé al dispositivo de control 19 para soltar el
freno puede estar conectada la bobina 35 de un relé no repre-
sentado por lo demis, la cual al excitarse limita a un valor
bajo la potencia de accionamiento del vehiculo ferroviario.
Al estar el freno suelto, listo para funcionar, la
vélvula de freno del conductor 1 dirige a la tuberia de afre
principsl 5 y a la tuberis de mando 20 de aire comprimido de
altura de presibén de regulacién. Ya que en ésto se han de
compensar pequefias perdidas de fuga, aparece en la tuberias de
aire principsl comomucho una baja corriente del aire comprimi-
do, la cual condiciona s6lo una caida de presién despreciable
en el lugar de estrangulacién 6. El émbolo 10 del presostato
9 estd puesto por tanto a ambos lados bajo presiones casi
igusgles y el muelle 12 mantiene. abierto el interruptor 11. Taﬂ-
bién a ambos lados del émbolo 23 del interruptor de presidn
diferencial 21 reins igualdad de presidn, de ménera que el
muelle 25 mantiene abierto al contacto 24 y el muelle 27 man-
tiene cerrsdo al contacto 28, La bobina del relé 30 estérsin
excitar y el contacto 16 del conmutador alternativo 15 estd

por tanto cerrado. También las bobinas de los reléds 33 y 35

eatén smin excitar y el contacto 32 estd por tanto abierto asi

como descartada la limitacibn de lag fuerza de accionsmiento.

Ia védlvula de electroimédn 3 estd cerrada. Ambos disJ
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.regulacién a la tuberia de mando 20 y a la tuberia de aire

-11-

positivos de control 18 y 19 estdan sin exocitar.

Si para frenar se ajusta la empufiadura 2 de la vél-
vula de freno de conductor 1 a una posicibén de freno, la vdl-
vulg de freno del conductor 1 reduce la presidn reinante en
lg tuberis de mando 20 y en la tuberia de aire principal 5
correaspondientemente al escalén de freno ajustado.

A peasr de una eventusl calda de presidn que surge
en el lugar de estrangulacidn 6, el presostato permanece en
reposo, ya que dicha caida de presidn actia sobre el émbolo
10 en lg direccidén de apertura del interruptor 11. En el in-
terruptor de preeibn diferencial 21 puede abrirse el contao=-
to 28 hasta que se compense la presibn a través de la tobera
22, lo cual sin embargo no muestra reperouslones a consecuen-
cia del contacto 32 abierto. Ambos dispoeitivos de control
18 y 19 permanecen sin excitar.

Si a continuscidn para soltar el freno se retrasa
a la posicidn de marcha la empuiiadura 2 de la vélvula de

freno del conductor 1 dirige de nuevo alturas de presién de

principal 5. E1 alto consumo de aire comprimido de la insta~
lacidén de freno origina en ésto una exacta corriente del aire
comprimido en la tuberfa de aire principal 5, de manera que

en el lugar de estrangulacién 6 surge uns considerable calda
de presidn la cual a través de lae tuberias de mando 7 y 8

hace que el émbolo 10 clerre el interruptor 11. Anteriormente
a ésto, mediante el sscenso de presidén en la tuberia de mando
20 se impulsa el émbolo 23 del interruptor de presién diferen-
cial 21 en direccidén de cierre del contacto 24, La bobina del

relé 30 se excita por tanto y cierra por tanto el contacto

17 del conmutador alternative 15. Simultdnesmente a ésto se
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excitan el dispositivo de control 19 para soltar el freno y
la bobina de relé 35 para la limifacién de la potencia de ac-
cionamiento., Si a partir de ghora, como ya se ha mencionado,
se oierra'el interruptor 11, no se produce ninguna variscidn
5e del egtado de excitacidén del dispositivo de control. Uns vesz
transcurrido un corto espacic de tiempo se compensan las pre-
siones a ambos lados del émbolo 23 del interruptor de pre-
sibén diferencial 21 a través de la tobera 22, y el interruptor
de presidn diferencial 21 retorna a su situscidén de partida
10. abriéndose el contacto 24, Hasta la atenuacidén de lg corriente
de aire comprimido en la tuberia de aire principal 5 sigue
existiendo sin embargo en el lugar de.eatrangulacién 6 una
diferencig de presidn que a través del émbolo 10 mantiene
cerrado al interruptor 11 y con ello mantiene excitado a tra-
15, vés de la linea de mando 13 y del contacto 17 el dispositivo
de control 19 para soltar el freno y con ello a laa bobinas
de los relds 30 y 35. Unicamente después de atenuada la corrign
te de aire comprimido en la tuberia de aire princiapl 5, o sel
al concluir el proceso de soltado en tods la composicion del
20, trén mcoplada, se atenua también la caida de presidn en el
lugar de estrangulacidén 6, y el muelle 12 abre de nuevo el
interruptor 11. El dispositivo de control 19 para soltar el
freno, asi como las bobinas de relé 30 y 35 se desexcitan y
el dispositivo de control retorna en conjunto a su estado de
25. partida. |

Si partiendo del estado en el que los frenos estdn
sueltos y listos para funcionar, surge en la tuberia de aire
principal 5, por ejemplo por separacidén del tgén 0 apertura

de una valvula de freno de emergencia, una salida del aire

30. comprimido g la atmbsfera que sobrepase un determinado valor
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limite, la valvula de freno del conductor 1 que se encuentra
en la posicion de marcha o soltado realimenta al principio
aire comprimido de la fuente de aire comprimido a la tuberia
de aire principal 5. Ia corriente de aire comprimido produci-
5. da por ésto origina en el lugar de estrangulacibén 6 una cgida
de presién la cusl desplaza al émbolo 10 del presostato 9 en
1la direccidén de cierre del interruptor 11. Por la ‘fuente de
corriente 14 se oxocita entonces a través del interruptor 11
cerrado y de la li{nea de mando 13, asi como del contacto 16
10, del conmutador alternativo 15, el dispositivo de control 18
para corrientes de asire comprimido condicionadas por pertur-
baciones en la tuberias de aire principal, as{ como la bobina
de relé 33 y la bobina de electroimdn 34 de la véalvula de
electroiman 3. El contacto 32 se cierra y se produce un cir-
15. cuito de corriente de excitacidén en paralelo para el dispo-
sitivo de control 18 desde la fuente de corriente 14 a través
de log contactos cerrados 28 y 32 as{ como la linea de man-
do 31. la vdlvula de electroimdn 3 que cieé}a al excitarse,
bloques la alimentacién de aire comprimido a la valvula de
20, freno del conductor 1, de manera que éste no puede reslimen-
tar ya aire comprimido a ls tuberia de airg comprimido 5 y no
puede impedirse ya pués el descenso de presion en esta tuberis
de aire principal., En la tuberia de aire principal 5 puede
surgir por tanto a la sslida de aire comprimido a la atmdsfer
25. una rapida e intensa reducciéane la presion mediante la cual
ge acclonan répida e intenssmente los frenos del vehiculo. A
consecuencia del corte de la reglimentacidén de aire comprimido
a la tuberia de ai;e principal se atenua la caida de presién
existente en luger de estrangulacidén 6, con lo cual el presos-

30. tato 9 retorna de nueve a su situacidn de partida bajo la fuer
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| sidn diferenciasl 21, condicionada por la tobera 22, una dife-
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za del muelle 12 y la spertura del interruptor 11. Sin embarg
a través de la linea de mando 31 con los contactos cerrados
28 y 32, permanece excitado el dispositivo indicador 18 para
lg corriente de aire comprimido condicionada por perturbacio-
nes en ls tuberia de aire principsl, asi como.la bobina del
relé 33 y la valvula de electroiman 3. Unicamente cuando a con
tinuacibén el conductor del vehiculo, advertido mediante el
dispositivo indicador 18 excitado, regula, la valvuls de fre-
no del conductor 1 a una posicién de freno mediante la palan-
ca manual 2 y asi reduce lg presidén en el circuito de mando
auxiliar de la vélvula de freno 1 y con ello de le tuberia

de mando 20, aparece en el émbolo 23 Qel interruptor de pre-

rencia de presidén que desplaza a este émbolo en lg direccidn
de apertura del contacto 28 acoplado con éste a itravés del

acoplamiento de tope 26. Mediante gpertura del éontacto 28

se interrumpe el circuito de corriente que vé4 desde la fuente
de corriente 14 a través de la linea de mando 31 gl dispositi-
vo indicador 18 para corrientes de aire comprimido condicio-
nadas por perturbaciones en la tuberisg de aire principal y con
ello a la bobina de relé 33 y a la valvula de electroimén 3,
y estos dispositivos retornan a su estado de partida. Tan pron
to como después de un pequefio intervalo de tiempo ha tenido
lugar también en el émbolo 23 una compensacién de presidn a
través de la tobera 22 del muelle 27 cierrs el contacto 28
presionando de nuevo hacia atras al émbolo 23, y todas las pan
tes del dispositivo de control retornan a su situacidn de par-
tida y de reposo.

As{ pués resulta que sb6lo cuando a consecuencia de

un cgso de emergencis aparece una descarga en la tuberia de
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de aire principal, 5, se excita el dispositivo indicador 18

para corrientes de aire comprimido condicionadas por pertur-
baciones en la tuberia de aire principsl y se interrumpa au-
tomaticamente la realimentacidn de aire comprimido a la tube-
5e ria de aire principal hasta que una vez atenuada la corriente
de aire comprimido en la tuberis de aire principal el éonduc-
tor del vehiculo ha tomado conocimiento de la excitacién del
dispositivo de control 18 mediante cambio de la valvula de

freno del conductor 1 a una posicidén de freno. Por el contra-
10. rio ai g consecuencia de un proceso de soltado gobernado por
el conductor del vehiculo a través de lg valvula de freno del
conductor 1, surge en la tuberia de aire principal 5 una co-
rriente de aire comprimido, se acciona s6lo el dispositivo de
control 19 para el soltado del freno, y permanece excitado

15. hasta que estd atenuada la corriente de aire comprimido con-

dicionads por el soltado en la tuberia de aire principal 5.

Los dispositivog de control 18 y 19 pueden estar de
sarrollados como sefiales visibles 0 lamparas de avieo o bien
de control. Ademds de ésto es posible excitar en paralelo a
20, la vdlvula de electroimédn 3 otra vélvula de electroimén la
cual al excitarse abre una descarga desde la tuberia de aire
principal 5 a la atmésfera y asi en caso de emergencis apoya
su rgpida descarga y con ello el rdpido frenaje del vehiculo,

En el ejemplo de ejecucidn representado y descrito
25, el dispositivo de control comprende 6rganos de conmutacidn
eléctricos y requiere para su servicio una fuente de corriantf.

Sin embargo es tembién posible e incluso convenien-
te para evitar un dispositivo eléctrico adicionsl en el vehi-

oculo ferroviario, construir sccionable neumaticamente todo

30. el dispositivo de control, Para ésto es unicamente necesario
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desarrollar el interruptor 11 asi como los contactos 24, 28,
32, como vélvulas de bloqueo neumatices, las liness de mando
eléctricas como tuberias de mando neumdticas y el conmutador
alternativo 15 como valvulas alternativa, asi como desarrollaxy
las bobinas de relé y de electroimén 30, 33, 34 y 35, como
cilindros de accionamiento. Por tanto todo el dispositivo de
control puede funcionar de forms puramente neumdtica, por
ejemplo mediante conexién a la tuberia 4.
NOTA

Deagcrita suficientemente la naturaleza del invento,
asi{ como ls meners de reslizsrlo en la préctica, debe hacerse
congtar que las dispogiciones anterio;mente indicadas, son
susceptibles de modificaciones de detalle, en cuanto no alte-
ren su principio fundamentel. Tembién se hace constar que el
invento se refiere a uns solicitud de Patents presentsda en
Alemania, gon_fecha de 24 de noviembre de 1.973 y N2 P 23 58
612.1, acogiéndose por lo tanto a los beneficios que conceden
los Convenios Internacionales en vigor, siendo lo que consti-
tuye la esencia del referido invento, por lo que se solicita
Patente de Invencidén por 20 afios en Espefls, sobre: FERFECCIO-
NAMIENTOS EN DISPOSITIVOS DE CONTROL DEPENDIENTES DE LA CO-
RRIENTE DE AIRE PARA LA TUBERIA PRINCIPAL DE INSTALACIONES DE
FRENO DE AIRE COMPRIMIDO, caracterizandose por lo siguiente:

1.- Perfeccionamientos en digpogitivos de control
dependientes de la corriente de aire para la tuberia principal
de instalaciones de freno de aire comprimido, del tipo utili-
zado en vehiculos ferroviarios, con una valvula de freno del
conductor desarrollada de manera que conserva la presidn, que

gobierna las presién en la tuberia de aire principel y un presog

tato que sgltae en dependencis de la caida de presidén en un lu-
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gar de estrangulacidn asociedo a la‘ﬁuberia de aire principal,
o a su tuberig de alimentacibn, desde una fuente de aire com-
primido, caracterizado porque una tuberia de mando vé desde
una fuente de energia a través de un dispositivo de bloqueo
conmutable por presostato y de wn conmutador alternativo pos-
conectado a éste, o bien a un dispositivo de control para el
goltado del freno o a un dispositivo de control pars las co=-
rrientes de aire comprimido en la tuberis de aire principel,
condicionadas por perturbgciones, dejando libre un paso de
energia el dispositivo de bloqueo sbélo al sobrepesarse una
determinada diferencia de presién en el lugar de estrangula-
oibn, y el conmutador alternativo estd asccionado por la valvud
la de freno del conductor, y =26lo al estar ajustada para sol-
tado de freno enlaza a la linea de mando el dispositivo de
control para el soltado del freno, y de otro modo enlaza el
dispositivo de control para corrientes de aire comprimido con-
dicionsdas por perturbgciones en le tuberia de aire principal

2.~ Perccionamientos segin la reivindicacién 1,
coracterizados porque estd previsto un segundo dispositivo de
bloqueo qué esté dispuesto en una segunda linea de mando que
va desde la fuente de cnergia al dispositivo de control para
el soltado del freno y que es conmutable a paso de energia
por la valvulg de freno del conductor, sélo al estar ésta
ajustada para soltado del freno, y porque el conmutador aller-
nativo estd desarrollado como un relé conmutable en dependencia
de la conduccidén de energie en la segunda linea de mando.

3.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidn 2,
caracterizados porque cuando presenta la vélvula de freno del

conductor un circuito de mando auxiliar goberneble arbitrarig-

mente en su altura de presifn y una valvula de relé gobernada
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por la presién en el circuito de mendo suxiliar y que regula

lg presidn en la tuberia de aire principasl,el segundo disposi

tivo de blogueo es conmutgble por un émbolo que estd puesto
bajo la presidén del circuito de mando auxiliar, sin estrangu-
lgcidn en la posicidén de conmutacidén a paso de energia y con
estrangulacién a través de una tobera en direccidn contraria.
4.- Perfeccionamientos segin la reivindicacién 2 6
3, caracterizados porque el dispositivo de conirol para co-
rrientes de aire comprimido condicionadas por pertdrbaciones
en la tuberis de aire principal, el alimentarse energia a é1,
cierra una vilvula de hloqueo dispuesta en la tuberia de ali-

mentacidén la tuberia de aire principal, y esta prevista otras

linea de mando que vé desde la fuente de energia al dispositi

vo de control para corrientes de aire comprimido condicionada

[

por perturbaciones en la tuberia de aire principal, en le cual
estén dispuestos en serie un tercer dispositivo de bloqueo
que es conmutable & blogqueo del paso de energis en su posi-
cién de freno, y un cuarto dispositivo de bloqueo el cual co-
necta a paso de energia sblo gl alimentarse energia al dispo-

sitivo de control pars corrientes de aire comprimido condicio

nes por perturbaciones en la tuberis de aire principal.

5.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacifn 3 ¥y
4. caracterizados porque el émbolo conmuta el tercer disposi-
tivo de bloqueo a blogueo del pago de energias al ser prepon-
derante la puesta bajo presidén en el lgdo de la impulsién por
el circuito de mande guxiligr sstranguleds.

6.~ Perfeccionsmientos segin la reivindicacién 5,
caracterizados porque el segundo dispositivo de bloqueo estd

solicitado en direcceidn de bloqueo y el tercer dispositivo de

bloqueo en direccién de cambio para el paso de energis, cads
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uno por una fuerza congtantiemente eficaz.

7.~ Perfeccionemientos segin les reivindicacién 1,
caracterizados porque cusndo se utiliza en vehiculos ferrovie]
rios, el dispositivo de control pars el soltedo del freno pre-
senta un dispositivo de conmutecidn que al alimentar energia
limita & un valor bajo la potencis de acclonamiento del vehi-
culo ferroviario.

8.- Perfeccionamientos segin le reivindicacidén 11,
cgracterizados porque ambos dispositivos de control conectan
cada uno un simbolo visible al alimentarles energia.

9.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacién 1 a
7, caracterizados porque la fuente de energis estd desarrolls
da como fuente de corriente, el primero asi como el segundo
y tercer dispositivo de bloqueo estén desarrollados como in-
terruptores de presidén diferencial eléctricos, el cuarto dis-
positivo de bloqueo asi como el conmutador alternativo estan
desarrollados como interruptores de relé eléctricos y la val-
vuls de bloqueo estéa desarrollada como valvula de electroimén

10,~ Perfeccionsmientos en dispositivos de control
dependientée de la corriente de sire pers la tuberis principa
de instalaciones de freno de aire comprimido, tal y como que-
da sustanclalmente descrito en la presente Memoria e ilustre=-
do en los gdjuntos dibujos,

Esta Memorig consta de diecinueve hojas escritas a

maquina por una sola cara.

=

Madrid, q FEB, 197%
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