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Lá présente invención se refiere a un freno de aire 
cbmprimido électroneumático para vehículos ferroviarios. '

Por la DT-PS 1 165 64.5 es conocido un freno de aire. -
cbmpríinido électroneumático de esta clase, en el cual el émbo-' d 
ló .de jtcando.de' la válvula-de relé se'impulsa hacia un lado di- '
rectamente por la'presión que hay en la tubería de aire prinoí -
pál y hacia otro* lado por la presión que hay. en un depósito ,*
que a través de una tobera en comunicable constantemente con 
lá tuberia.de aire principal y a través de sendas válvulas de 

-. fí-eñadó y soltado, a través de toberas, con la atmósfera o bien 
uita- fúent.e de aire comprimido. Sin embargo esta disposición ' 
lleva óonsigo la.deficiencia de que al haber rápidas variacio­
nes de la presión originadas en la tubería de aire principal, ;
pór ejemplo por válvulas de ;freno de emergencia, la válvula de 
relé puede gobernar al contrario estas variaciones de presión, 
o sea en el.ejemplo mencionado puede alimentar aíre comprimido
ddsde la fuente de aire comprimido a la tubería de aire prihei - - 
pal. tediante la comunicación del depósito con la tubería de 
aíre principal puede variar en ésta, en dependencia del inter­
valo de tiempo necesario para la adaptación de la presión a. lá . 
tubería de aíre principal, la altura de presión teórica gober­
nada a través de la válvula magnética, con lo cual puede ser
necesario excitar varias veces la válvula magnética, y se re-i ... 
tarda eventualmehte el deseado gobierno de la presión. Además - 
de ésto el depósito a pesar de lá interconexión de la tobera":. * 
aumenta el volumen de la tubería de aire principal de manera 
que se retardan y aplanan las variaciones de presión iniciadas ' 
de forma puramente neumática en la tubería dé aíre .principal a 
través de una válvula de freno del conductor.

En frenos de aíre comprimido eleotroneumáticos de
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otro tipo, es conocido hacer que durante los procesos dé frena 
do o bien soltado gobernados eléctricamente, queden ineficaces 
por ejemplo mediante un puente, las toberas de frenado y sol­
tado dlmensionadas para procesos de mando puramente neumáticos 

La invención se fundamenta en el cometido de'estrucs 
tbrar un freno de aíre comprimido electroneumático de la clase 
mencionada al principio, de tal manera que es siempre posible 
uh claro, preciso, lmperturbado y rápido gobierno de la pre­
sión para la tubería principal, se amplia como máximo inésenci , 
aimente el volumen de la tubería de aire principal, y al lie-
várse a cabo procesos de frenado y soltado gobernados eléctri­
camente, como es en si conocido, se logra un gobierno de la 
presión acelerado para la presión que impulsa al cilindro de 
fieno. En ésto debe ser sencilla la construcción, especialáen 
té.de los aparatos.electroneumáticos del freno de aire compri­
mido y estos aparatos deben ser fácilmente aplicables a frenos 
dé aíre comprimido puros de tipo usual para su aplicación/a" 
frenos de aíre comprimido electroneumáticos.

Este cometido se soluciona'según la invención median 
té las características que se mencionan en la parte caracteri­
zante de-la reivindicación de patente 1. Mediante ésto se lo­
gia un gobierno forzoso eleptroneumátiop para la presión d é l a  
tubería de aíre principal, que posibilita siempre una clara y 
ségura conducción de la-presión. Ya que las válvulas magnéti­
cas, no influencian directamente la presión de la tubería de ai 
ré principal, sino que solanmite vigilan -comunicaciones desde 
uña fuente de aíre comprimido o bien hacia la atmósfera, éstas' 
trabajas independientemente de la altura de presión que. reina 
oh cada caso en la tubería cte aire principal, con lo cual se 
cimplifica todavía más la iniciación de variaciones de presión^
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deseadas, y como válvulas magnéticas se pueden emplear .válvu­
las magnéticas muy pequeñas con un consumo de corriente oorrés 
pendientemente bajo y que sin embargo pueden trabajar dentro dp 
un amplio campo.voltímetro. *

.. Para centralizar el gobierno de la presión.en trenes, . 
evitar regulaciones én exceso y choques de frenaje duros' en - 
lbs distintos vehículos, es conveniente según la ulterior in- ' 
vención conectar inmediatamente delante o bien detrás de cada'  ̂

uáa de las cuatro válvulas de émbolo una tobera, siendo espe­
cialmente ventajoso desarrollar gradaables ambas toberas dis- .. 
puestas en los puentes, especialmente para el fuRoionamióntb 
dé frenos de aíre comprimido electroneumáticos en trenes buyos . 
oiros vehículos presentan en parte equipos de freno paramenté 
neumáticos u otros diferentes. ' - - - ' - 7

Mediante la conveniente estructuración según la* ul- ^ 
térior invención, según las características de -las reivindica­
ciones de patente 4, 5 y 6, se logra una construcción espacial, 
mónte Sencilla y barata debido al empleo múltiple de componen- ' ; 
tés iguales, pero sin embargo extraordinariamente compacta, - 
cóíi una alta seguridad de servicio, sensibilidad de reacción y 
exención-de. mantenimiento.

En el dibujo se representa un ejemplo de ejecución 
dé un freno de aíre comprimido eleotroneumático estructurado su 
gún la invención. . . ^

De úna tubería de aire principal 1 parte 'una bifuroa 
ción 2 a la cámara 3 de una válvula dé mando de freno 4. dé sol 
tados múltiples, usual, desarrollada como válvula de mando de * 
tres presiones, y a través de sendas válvulas antiretorno 5 y.
6 y toberas 7 y 8, a una cámara de mando 9 dé la válvula de 
mando de freno 4 y a un depósito de aíre de reserva 10. Las- '
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válvulas antiretorno 5 y 6, asi como las toberas 7 y 8 pueden 
sí^stituirse de modo no representado, por dispositivos de vigi­
lancia y llenado usuales, de otro tipo. Un émbolo 12 entre la 
cámara de condaccién y la cámara de mando 3 y 9 lleva un tubo !
dé válvula 12 el cual por ana parte está abierto hacía la cama ¡
rá de salida 13 y por otra parte fina en ana cámara 14 delante <

- .!dé una placa de.obturación doble 15 la cual forma con un asien j
tó de válvula fijo a la carcasa una válvula de entrada 16 des- ?
dé un espacio 17 hacia la cátoara 14, y juntamente con el tubo 1
dé válvula 12 una válvula ce salida 18 desde la cámara 14 ha- . $
cia la cámara de salida 13. Un émbolo 19 solicitado, por el^ 3
otro lado por la presión atmosférica y unido con el tubo de J¡
válvula 12, delimita.la cámara 14. Desde el depósito de aíre'. '.'J 
dé reserva 10 que sirve como fuente de aíre comprimido parte ¡ 
uña tubería 20 a un limitador de presión máxima 21 de oonstruc ! 
ción usual no representada con detalla, y sigue hacia la .cama- -í 
rá 17 a través de una tobera de frenado 22 la cual está pontea j 
dá por un limitador de presión mínima 23, usual tampoco rcpre- ' 
sentado con detalle. Los limitadores de presión máxima y míni ,  ̂

má 21 y 23 se gobiernan por la presión de la cámara 14 a través 
dá una tubería dé mando. Desde la cámara 14 parte una tubería 
24 á-un cilindro de freno 25. La cámara de salida 13 está co-* : ' i 
mdnlcada constantemente con la atmosfera a través de una tobe- ' ' 
¡rá.'de soltado 26. . .

Una unidad de mandj electroneumática 27 presenta en 
uña carcasa 28 común una válvula magnética de frenado y una 
de soltado 29 y 30, que están dispuestas paralelas entre sí y 
directamente una junto a otra. Cada una de* ambas válvulas mag 
néticas 29 y 30 presenta una válvula obturadora 34 y 34' móvil * 
por un electroimán 31 y 31', que tapa alternativamente uno de
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dos asientos de válvula 32 ¿ 3 3  y 32' ó 33*. Los espacios in­
teriores de los asientos de válvula 32 y 32' tapados ál estar 
sin excitar loa electroimanes 31 y 31' están comunicados a tra 
ves dé una tubería dé conexión 35 común, con el depósito de ai 
rb de reserva 10, y los.espacios interiores de los asientos de 
válvula 33 y 33' están comunicados a través de sendas toberas 
36 y 36' con la.atmósfera. El espacio 37 entre los asientos 
dé válvula 32 y 33 de la válvula magnética dé freno 29 está cc 
mullicado a través de un enlace 38 con una-primera cámara'dé 
alimentación 39 de una válvula de-relé 40, y e l .correspondient3 
espacio* 37' de la válvula maghétioa de soltado'30 está cománii- 
oáda a través dé un enlace 38', con una segunda cámara,de ali­
mentación 4i. Las cámaras de alimentación 39 y 41 están eepa- 
rádas una dé otro mediante.un émbolo dé membrana 42 mediante - 
eí. cual finan a ambos lados, mediante acoplamientos de tope 43* 
lós empujadores, de en cada caso dos válvulas de empújador. 45 - 
y 46 pbr un lado así como 47 y 48 por otro lado, solicitados 
pér muelles 44 en sentido de cierre. . .

Las válvulas .de empujador 45 a 48 están desarrollada? 
iguales y están dispuestas simétricas y dél mismo mod, a ambos 
ládos del émbolo de membrana 42. La válvula de empujador 45 
eátá conectada a. través de una tobera 49* entre una tubería 50 
que vá háo^a .la derivación 2 y. una tubería de. enlace 51 al der 
p&ito de aíre ue reserva 10,' y la válvula de empújador 47 del 
otro lado está conectada a través de una tobera-52, entre lá/ 
túbería 50 y una evacuación 53 a la atmósfera. La válvula de 
edpujador 46 está conectada paralela a la tobera de soltado 26 
e¿ un enlace que vá a través de una tobera 54 graduadle, desdé 
.La cámara ue salida 13 a la atmósfera, y la válvula de ernpuja- 
¡dór 48 está conectaua éu una .tubería de puente 57, 57' para la!

- í

.h
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tobera de frenado 52, que presenta una tobera 56 graduable. .
Las válvulas-magnéticas 29 y 30 excitables por sepa­

rado a través de cables 58, están dispuestas perpendiculármen- 
tb al eje del émbolo de membrana 42 y simétricamente a su pía- - 
nb, con al fin de lograr enlaces cortos y rectos 38 y 38'; es 
conveniente embridar su carcasa 28 directamente a la carcasa 
dé la válvula de relé 40 y desarrollar asi pues toda la unidad 
dO mando électroneumátioa 27 en'forma de una unidad de construí - 
clon compacta. Al estar el freno listo para funcionar y sin 
accionar, la tubería de aíre principal 1, la cámara de conduc­
ción 3 y.la cámara de mando 9, así como el depósito de airé de 
reserva 10 y los espaoios comunicados con éste, están bajo la - 
acción de la altura de presión de regulación^ Las válvulas 
mágnéticas 29 y 30 están sin excitar y adoptan sus posiciones - 
dé.maniobra-representadas, ds manera que los espacios de ali-.. 
mentación 39 y 41 de la válvila de relé' 40 están'evacuados a 
lá atmósfera'. Todas las válvulas de empujador 45 a 48 es*tán -.-'.i 
cerradas bajo su3 cargas de resorte 44. Los limitadores, de­
presión y mínima 21 y 23 están abiertos, la válvula 16 está ce ;- 
rrada y el cilindro' de freno 25 con la cámara 14 está evacuado] 
a través de la válvula 18. abierta así como de la tobera de solj 
tádo 26. -

Para el frenaje gobernado eléctricamente se excita lp 
válvula .magnética de freno 31 por un intervalo de tiempo .oo-
rresponuiente al escalón de frenaje deseado; durante este inte
válo de tiempo la junta de válvula 34 está levantada del asien 
te 32-y descansa sobre el asiento 33. Desde el depósito de ai
re de reserva 10 fluye aíre comprimido por la tubería de cone­
xión 35 y el enlace 38 a la cámara de alimentación 39 separada

' , ' - ! de la atmosfera, y presiona al embolo de membrana 42 hacia la '
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derecha según el dibujo, abriéndose las válvulas de empujador 
47 y 48 a través de los acoplamientos de tope 43. De la tuba-' 
ría de aire principal 1 separada de la fuente de realimentació 
de aíre comprimido mediante una válvula de freno del conductor, 
fluye ahora airé comprimido por la tubería 50, con lo,cual se 
produce un descenso de la presión en la cámara de conducción*3 
El émbolo 11 se-levanta mediante la presión que permanece cons 
tirite en. la cámara de mando 9# y se conmutan las válvulas 16 y 
l8. Desde el depósito de airé de reserva 10 fluye aíre cómpil 
mido por la¡ tubería 20, el limitador de presión máxima 21, ei; 
limitador de.presión mínima 23 abierto y por ía. válvula* .16/ . 
sin estrangulación notable, a la cámara 14 y áí cilindroide." 
fí*eno '25* y origina en éste un rápido ascenso de-la presión*' 
la denominada reacción de la presión. Tan pronto-como sé"ha ' 
alcanzado una cierta altura de presión baja, cierra el límlta- 
dór de phesióh.mínima 23, y la ulterior alimentación dé aire 
comprimido al cilindro de freno 25 se efectúa, por la tobera^- 
dé frenado 22 y paralelamente a. ésto por la tubería 57* 5?f' as [ "f 
cómo la válvula de empujador 48 y la tobera 56, o sea vigilada *" 
por la sección transversal sumada de ambas toberas 22 y 56, coi
una velocidad de ascenso de. presión todavía relativamente gran 
dé en el cilindro de freno 25. * . - - .

'Un poco antes de alcanzarse la deseada.altura de car 
gá del cilindro de freno 25* se desexcita la válvula de freno 
31, .retorna a su estado de maniobra representado y se' evacué', 
lá cámara de impulsión 39. Los muelles 44 cierran las válvu­
las' de empujador 47 y 48, bajo retorno del-émbolo de membrana 
42 a su situación central representada de manera que se Inte-. 
rrumpe la evacuación de la tubería de aíre principal 1 y'de la 
tubería de puente 57, 57' para la tobera de frenado 22. La al

-

' - li-
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tura de presión reinante momentáneamente en la tubería de aí­
re principal 1 y en la cámara de conducción'3 sigue peraistien 
do, y desde el depósito de aíre de reserva 10 fluye todavía 
por corto tiempo aíre comprimido, estrangulado por la tobera 
db frenado 22, a la cámara 1!- y al cilindro 25 hasta que la al 
thra.de presión alcanzada en éste es. suficiente para.presionar 
al émbolo 19 contra la fuerza ejercida por el émbolo 11,..hasta' 
qhe cierra la válvula 16. Con ésto se consigue una posición 
dé conclusión de frenado.

La estrangulación de aíre comprimido a la cámara 14 
inmediatamente antes de alcanzarse la posición de conclusión, 
dé frenado por la tobera de frenado 22, impide cargas de go¡- 
bíerno en exceso que podrían surgir de otro modo durante esta, . 
última fase de llenado al ser demasiado rápida la alimentación 
dé aíre comprimido por las t iberas paralelas 22 y 56.' .

La carga de presiói máxima posible del cilindrc. de. ; . 
freno 20 está determinada por el limitador de presión máxima.

, 21. Si se alcanza la altura de presión máxima, cierra el limi 
tádor de presión máxima 25 y bloquea la ulterior alimentación 
dé aíre comprimido al cilindro de freno 25. * f -

Para soltar el freno por gobierno eléctrico se exci# 
tá la válvula magnética de soltado 30. Lá cámara de impulsión 
41 se separa mediante ésto de lá atmósfera y se carga con aíre 
comprimido, mediante que el émbolo de membrana 22 se presiona 

. hacia la izquierda y abre las válvulas de empujador 45 y 46;. 
Desde el depósito de aíre comprimido 10 fluye aíre comprimido 
por la tubería 51, la válvula de empujador 45, la tobera 49 y 
la tubería 50, hacia la tubería de aíre principal 1 y origina 
un ascenso de lá presión tanto en ésta como en la cámara'de 
conducción 3. Los émbolos 1. y 19 se bajan y abren la válvula

. 'K

'i)
'M
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18, con lo cual escapa rápidamente hacia - la. atmósf era aírecom 
primido del cilindro de freno 25 y de la cámara 14 por el-'tubo 
ds válvula 12 y la tobera de soltado 26, asi como paralelamen­
te a.las últimas, por la tubepia 55, la tobera 54 y la válvula 
d^ empujador 56.

Si se desexcita la válvula magnétioa de soltado.30 
inmediatamente antes de alcanzarse el deseado escalón, défSbltá; 
dé, se*cierran.mediante evacuación de la cámara de impulsión.
4Í las válvulas de empujador 45 y 46, persiste la presión a l - ' 
cánzadá en la tubería de aíre principal 1 y la cámara.de con- 
dúccióíí 3 y.sale.todavía del cilindro de freno 35 algo de'-aire 
cópipriiRiá.ô  retardado mediante la tobera de soltado 26 únipa 
abierta ahora, hacia, la atmósfera hasta que. .'se. consigue un? — 
equilibrio -de la presión en los émbolos 11 y 19^ tras lo. dual 
sé cierrá de nuevo la válvula 18.. Con ésto se.ha conseguido - 
dé nuevo una posición de conclusión. T .*

También al inioiarse un .escaión de. soltado la úíiimá 
fase dé salida.de-aíre comprimido desdé el cilindro de frsho.? 
2$ se efectúa sólo por la tobera de soltado 26, con 1.0 cual.,se . 
evitan cargas en exceso como las que podrían surgir inmediata­
mente de conseguirse la posición de conclusión debido a una sa 
lida demasiado rápida por las toberas paralelas 26 y 54.

Para el soltado completo del freno se excita la vál­
vula magnética de soltado 30 hasta que se consigue una compen­
sación de la presión entre el depósito de aíre dé reserva.10 y 
la tubería de aíre principal 1 llenada con aíre comprimido adi 
cionalmente a través de la válvula de freno del conductor; ál 
conseguirse esta compensación dé la presión la tubería de aíre 
principal 1 está por lo menos casi cargada de nuevo a la altu­
ra de presión dé regulación, y la válvula de mando de freno 4

..t-'
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origina uña completa, evacuación del cilindro de freno 25 a la 
atmósfera.' Con esto está conseguido de nuevo el estado de sol 
tado.

El frenaje y soltado puramente neumáticos se gobier- 
ná sin excitación de las válvulas magnéticas 29 y 30, únicamen 
t̂ ) mediante las variaciones de presión en la tubería de aire 
principal 1 efectuadas a través de la válvula de freno del con 
ductor. La unidad de mando eleotroneumática 27 permanece en 
reposo y la válvula de mando de freno 4 trabaja del modo usual 
cómo ya se describió al principio. Los gobiernos de la pre- 
sión para los cilindros de frenos 25 se efeotúan aquí únicamen 
té a través de las toberas de frenado y soltado 22 y 23, o sea 
ralentizado esencialmente respecto al gobierno electroneumáti-

1

'' -i?

OÓ.
. Mediante las toberas 54..y 56 pueden adaptarse a las 

respectivas exigencias los tiempos, de llenado y vaciado del ci 
lindro'de freno 25 para frenajes gobernados eléctricamente.

1

En el caso de que el vehículo equipado con freno, de aíre com­
primido electroneumático forme parte en trenes mixtos con va­
gones que sólo presentan un freno de aíre comprimido puro y oa 
bies dé paso para el gobierno eléctrico -durante el tiempo de 
eduipaniiento de los vehículos en una administración de ferro­
carriles con el freno de aíre comprimido electroneumático sur- 
gd es.te caso frecuentemente- puede especialmente alargarse el . 
tiempo de soltado para el soitado por gobierno eléctrico, me- . 
diante reducción, hasta el aterre, de la tobera.54. de tal ma­
nera que se evitan tirones ei la composición del tren, condi­
cionados por un soltado irregular de los vehículos diferente­
mente equipados. El tiempo le soltado óptimo a ajustar esaquá 
dependiente de la parte proporcional de vehículos de la comport

3

..'i* .'s
1 .
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sí ción-del.tren equipados con el freno electroneumatico.
Sil se renuncia a un frenaje rápido, al servicio de 

lá seguridad, para evitar tirones durante el frenaje en los *... 
tienes mixtos anteriormente mencionados, puede también reducir 
sé la tobera 36 basta su cierre,.para prolongar el tiempo.de 
llenado .del cilindro de freno 25. Los órganos de regulación- 
dé ambás toberas 54 y 56, que se desarrollan.preferentemente* 
cómo agujas de tobera enroscables, se han de aplicar -convenlen 
tómente de manera que sean bien accesibles desde fuera...

El freno de aire comprimido electroneumático se em­
plea, de forma especialmente ventajosamente én'frenos de 2. lf- 
nÓas, én los cuales^ como se indica de trazos y puntos, el de­
posito de aíre de reserva 10 se.llena a través de uña tobera; 
.29 y uha válvula antiretorno 60, a través de una tubería de lio 
nado 61 constantemente cargada. *. . ; -

Aquí,se compensan inmediatamente mediante reálimenta 
clon áe aire' comprimido todos los descensos dé. presión "en. el ), 
depósito de aíre de-reserva 10 condicionados por el consumo-de 
arre comprimido, de manera que éste presenta siempre casi la 
mi-sma presión y la tubería de aíre dé presión 1 se descarga 
totalmente dé los cometidos dé llenado. '

. Descrita suficientemente la naturaleza del inventó,'' 
aáí como la manera de realizarlo en la práctica, debe hacerse- 
ccfnstar que las disposiciones anteriormente indicadas son sus­
ceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su 
principio fundamental. ' *

REIVINDICACIONES . -
18.- Perfeccionamientos en frenos de aire comprimido 

electroneumátioos para vehículos ferroviarios, del tipo que 
comprende una tubería de aire principal que regula, neumática-i
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mbnte, por su comportamiento de la presión una válvula-cte man- 
db de freno, que vigila la carga de presión de un cilindro de 
fbeno desde una fuente de aire a presión, a través de una tobe 
rá de frenado, o bien su evacuación, a través de una tobera de 
soltado, hacia la atmósfera y con una válvula de relé'que lie - 
vá un émbolo de mando, gigilado en su carga de aire a presión ¿
pór una válvula magnética de frenado y de soltado, que para a í
lá tubería de aire principal muestra una pieza de válvula vigi j 
ládora- de una evacuación hacia la atmósfera y una alimentación i- 
dé aire, a presión desde una fuente de aire a presión, caracte- . "j 
rizados* porque la válvula magnética de freno, se desarrolla co 3 
md válvula magnética de doble asiento, y vigila la alimentación ,§ 
dé aire .a presión desde, una fuente de aire a presión, o bien ,, 
la. evacuación hacia la atmósfera de una primera cámara dé ali- . 
mentación hacia uno de los lados del émbolo de mando, y,la val ° 
vJla magnética de soltado, se desarrolla asimismo como válvula 
magnética de.doble asiento, vigilarla alimentación de airé a' 
presión desda la fuente de aire comprimido.fo bien la evacúa- ; f
ción hacia la- atmósfera de uña. segunda cámara de alimentación ",
iiscia el otro lado del émbolo de mando, porque el émbolo de
mando en el* lado de la primera cámara de mando está acoplado,. . '

* -. i
a través-de acoplarmientos de tope, con dos válvulas deLémbolo '
bajo la fuerza de muelle en dirección de cierre, de las cuáles., ¿
una válvula de émbolo está hacia la tubería de aire principal, 7
y la otra válvula ce émbolo eñ un. puente para la tobera de sol .4 
tado, y porque el émbolo de mando para ello, se acopla simétri 
camente en el lado da la segunda cámara de mando, asimismo a 
través de.acoplamientos de tope, con otras dos válvulas de embó­
le bajo la fuerza de muelle en .dirección de cierre, de-las cual 
les, una válvula ce émbolo se dispone en la 'evacuación desde lá30.
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tubería de.aire principal hacia la atmósfera, y la otra válvu­
la de. emboló en* un puente para la tobera de frenado. * ' ¡

-2s.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 1, 
caracterizados porque directamente delante o bien detrás de ca 
dá una de las cuatro válvulas de émbolo se conecta una tobera..

3^.-'Perfeccionamientos, según la reivindicación 2,. 
caracterizados.-porque las dos toberas dispuestas encías'tube­
rías de puente se desarrollan en forma graduable. *-

4^.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 1, 
cárácterizados porque las cuatro válvulas de émbolo son de.. . 
igual desarrollo..-

5^.- Perfeccionamientos, según la reivindicación-1,
: , - - 'caracterizados porque el embolo de ma.ndo. se desarrolla como

émbolo de membrana. * . - . ' ' - -
6B.- Pérfeocionámientos, según .la reivindicación^ y 

5A caracterizados porque las válvulas magnéticas de frenado y 
dé soldado se disponen paralelas entre sí, directamente uRÁ.al 
ládo de. la otra y perpendiculares al eje déi émbolo de mandó, 
eá* sus dos lados, en una carcasa común. ' . . . . .

7^.* Perfeccionamientos en frenos de aire comprimido 
electroneutnáticos para vehículos ferroviarios, tal y como que­
dé. sustancialmeute descrito én la presente Memoria y en.los ad 
juntos dibujos. -

Esta Memoria, consta de catorce hojas, escritas.a'má 
qúina por una sola cara. < . . . - - '

Madrid, . ABR. 1976
KNORR-BREMSE ¡H.,

ESMEZ ÁCEEO Y
p. ptrnodat L  Gaata faraíaM^
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