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'cbmprimido elecfroneumatico para vehlculos ferrov1arios.ﬁ'”'

”ﬂlo de mando de’ la védlvula-de relé se’ impulsa hacma un lado di-~

'que e traves de una tobera 8is. comunicable constantemente con :

' lleva éonsigo la defitiencia de que al haber rapidas variacio-

pdr egemplo por valvulas de 'reno de emergencia, 1a valvula de

Vréle puede gobernar al contrarlo estas variaciones de prcsion,

,aire prlnclpal puede. variar en ésta, en dependencza del inter—

“? -

La presente inwencion se reflere a un treno de aire

Por la DT-PS 1 165 645 es conocldo ‘un freno de’ aire

pél y hacia otro lado por la presion que hay en un dep051to

urle fuente de alre comprlmido. Sin embargo esta disposmaion

, nés de- la ;aesion originadas en la tuberia de aire prinvipal,, n

pel, Aedzante la comun10301on del deposito con la tuberla de;

tuberisa “de aire prlncipal la altura de presion teorica gober—

necesarlo exeitar varias veces la valvula magnetica, y se re~:
taraa eventualmente el deseado gobierno de la presion.4 Ademaa
de . esto el dep031to a peear de la interconexion de la tobera

aumenﬁa el Volumen de la tuber{a de aire prlnc1pa1 de manera -

de forma puramente neumética en la tuberia deé afre principsl a

tr*VuS de une valvula de freno del conductor.

En frenos de aire comprlmido eleotroneumatlcos de

T

nada a»traves de 1a valvula magnetiea, con 1o cual puede ser f

que'sé_retardan y aplanan las variaciones de presion iniciadas|’

7,'compr1m1do electroneumatico Je esta clase, en el cual el embo- Y

'rectamente por la presion que hay en la tuberia de. a{re prinoi B

ili tuberia de alre principal y a traves de sendas valvulas de f"‘f

;f:enado y soltado, a traves de toberas, ‘con la atmosfera o bien $

0 sea en el egemplo mencionado puede alimentar alre eomprimldo .f;_

désde la fuente de aire comprlmido e la tuberla de aire princi"f

led1o de tiempo necesario para la adaptacion 'de la presion a. la o
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dtro tipe, es corocido hacer que durante los procesos dé frena)

do o bien éoltaao gobernados eléctricamente, queden ineficaces| .

for ejemplo mediante un puente, las toberas de frenédoty soi-;

tado dimensionadas para procesos de mahdo'puramente neumaticos
La invencidn se fundamenta en el cometido de’ estrucH -

threr un freno de aire comprimido electroneumstico de la clase| . :

mencionada al prineipio, de tal manera que es sieupre posible

uh claro; preciso, imperturbado y rapido pobierno de l1a pre-

sion para la tuberia principal, =se amplla como maxlmo inesenci .

almente el VOlumen de la tuber{a de aire principal y al lle-

vnrbe & cabd procesos de frenado y scltade gobernados electrlu

caments, Como es en si conocido, se lOgra un gobierno de Ia
prqsion acelerauo pare la presion que impulsa al cllindra;d&

fteno, En ésto debe ser sencilla la construccidn, especialmen)

té de los aparatos electronsumdticos del frenmo de aire‘COmﬁri—

m5d6 ¥ estos aparatos deben ser fécilmente-apiicables a fféﬁds
de aire comprimido puros de tipo usual pars su aplicaclon a-

frenos de aire comprimido electroneungticos.,

Este cometido se soluciona’ segun la 1nvencion medzan”“
té las caracteristioae gue se mencionan en la parte caractari--
zanteAde»la reivindicacién de patente 1, Mediante ésto se 10~ ‘ ¢

gra un gobierno forzoso elegtroneumdtico para la presicn de.la|

tuberia de aire principal, qie posibilita siempre una oléra'y’

ségura conduccidn de la -presidm. -Ya que las vélvulas megnéti-i -1

o8s. no influencian directamente la presidn de la tuber{a de af|

ré priﬁcipa;, 9ino que solaminte vigilan .comunicaciones desde
arle fuente de afre comprimido o bien hacia la stmdsfera, éstas:

t#abajas independientemente de la altura de presion que reina

LR men ey

Fine

Jexi cada caso en la tuberia ae aire principal; con lo cual se.

ciwplifica todavia mds je iniciscidn de variaciones de presidn!

Y, 2V R AR MY 2, 7 AR e 2
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o las magnetlcas muy pequenas con un consumo de corriente oorres'
pondlentemente baJO ¥ que sin embargo pueden traba jar dentro a

|un amplio campo, voltimetro,

evitar regulac1ones en exceso y choques de frenaje duros en -

' lbs dlstintos vehlculos, =]} convenienﬁe segun la ulterior in-

Jo*ros vehiculos Dresentan en parte equipcs de freno puramente

1naumaticos u otros diferentea.

15,

‘tés 1guales, pero sin embargo extraordinariamente compacta,

' de un freno de’ aire comprimide eleotroneumatico estructurado s? :

gdn ia invenclon.~

tres presiones, y a través de sendas vdlvulas antiretormo 5 y.

a~ -
- -

deseadas, y como valvulas magneticas se pueden emplear valvu~ B

,w

Para centralizar el gobierno de la preslon en trenes,;;?

vEneidn con@ctar inmediatamelte delante o bien detras de cada’
uha de les cuatro valvulas de embolo una tobera, szendo espe-‘
c{almentn venta30°o desarrollar graduables amhas toberés ais-"
puestas en 10° puentes, espe 1almente para el funoionamiento

ae frenos de aire comprlmido electroneumaticos en trenea ouyoa

Mediante la convenlente eatructuracion segun la u$-'A'f

terior invencion, segin las caracteristicaa de las reiV1mdica-“7“

'eJones de ratente 4, 5 y 6, se logra una, construccion especial,-'

mente Sencilla ¥y barata debido al empleo multiple de compouen—’f

oon ‘ung alta aegurldad de servicio, senaibilidad de reacoion y o
exencion: de mantenlmiento.. '

En el dibujo se representa un ejemplo de ejeoucion )

De ung’ tuberie de afre principal l‘parté”unafbifurcg e
Eién'Z'a le cdmara 3 de une vélvula de mando de freno 4,@¢ﬂngA;i

tado§ md1tip1es, ueval, desarrollada como vdlvula de mando de

6 y toberas 7 y 8, a una camsra de mando 9 de la vdlvula de

mando’ de freno 4 y a un depdsito de afre de reserva 10. las-
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lurs carcasa 28 comdin una vdlsula magnética de frenado ¥y una

de soltado 29 y 30, que egtda dlspuastau paralelas entre si y

-5 =

vilvulas antireterno 5 y 6,'usi como las toberas 7 y 8 pueden -
shstituirse de modo no repre:sentado, por dispositivos.de vigie
lhncia ¥ llenado usuales, de otre tipo. Un- émbolo 12 entre la?

chmara de cohduccidn y la cémara de msndo 3 y 9 lleva un tubo

de una placa de, obturacion doble 15 la cual forma con un asien
to de valvula fijo & la carcusa upa valvula de entrada 16 des-
dé un eSp&clo 17 hacie la cdisara 14, y auntamente con el tubo
dé¢ vdlvula 12 wia vélvula e salida 18 aesde la camara 14 ‘ha~-
cia la camara de aallda 13. Un émbolo 19 solicmtado .por- ei.
otro lado por la presion atmosferica y unido con el tubo de

vélvula 12, delimita.la cdmara 14, Desde el deposito de al”eﬂ

sértado con detalle. Los limitadores de presidn mixima y mini}

ra de oltado 26.
Una unidad de mand) electroneumatica 27 preaenta en

neticas 29 ¥y 30 presenta una valvula obturadorae 34 y 34' mévill|

por un eleciroimdn 31 y 317, que tapa alternablvamente uno de

dé valvula 12 el cual por uns parte esté abierto hacie la cdma|

ra de salida 13 y por otra parte fina en una oémara 14 delante”

"2t et B i o e s

N e N

SO

dé reserva 10 que sirve como fuente de aire.eomprlmido-parte, o
uria tuberia 20 a un 1imitador de presién méxima 21 de construg| -
cion usual no representaaa con detalle, y sigue hacia la cama-‘*wa

réd 17 & través de una tovera de Irenado 22 la cual esta pnntea ;k

dd por un llmltador de oresion ninima 23, usisl tampoco repre~ff*

nd. 21 y 23 se gobiernan por a presidn de la cdmara 14 a tr&vé??‘
dé una tuberié de mendo. Deade la cémafﬁ'l4 parte una t“bérié-f
24 a un dilindro de freno 25. la camara de salida 13 eﬂt& °°“?ﬁu‘

minicada constantemente con la atmosiera a travéa de una tobe- :,k

directamente una junto a otra, Cada una de aubas vélvulas mag| -

Yy

Wkt a

kel S e S et RS B s A 57 ~erene ndis -
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‘terlores de los as;nntos de valvule 32 y 32' tapauos al estar

Amunlcaao a traves de un enlace 38 con una primera camara ‘de

’ e%nacio 37' de la valvuls magnetlca de soltado 30 esta comuni—

'ridas una de otro mediante. un.embolo de membrana 42 mediante

- 1‘dos del émbolo de membrana 42. le valvula de empu jador 45

) ofro lado esta conectada a través de una. tobera 52, entre la

_gMpujador 46 esta conectada paralele a la tobers de soltado 26

dos 391enxos de valvula 32 ¢33y 320 & 33' " Los eSpacioé in-|

sin excltar los electrolmanvs 31 Y 31' estén comunlcados a tra

 ‘ves dé.una tuberia de conex19n 35 comun, -con eltdeposito de af] -

ire de,feserva-lo, y ios.espacios interiores de los_aéientos_déAi

vélvala 33 y'33'_éstén comunicados & fravés de séndas'tobéras:

3% ¥ 36"00n la atmésfera. El espacio 37 entre los asientos

de valvula 32 y 13 de la valvula magnetloa de freno 29 esta co :?

._aLimenu:c1on 39 de una valvula de. rele 40, ¥ el correspondienté,;

oada & traves de un enlace 38', con una segunda ¢amara de ali-

mentaclon 41 Las camaras de allmentac1on 39 y. 41 estan.eepau

lqs empuaadores de en cada caso dos valvules de empujador 45 -
¥y 46 .por un lado as{ como 47 y 48 por otro lado, solicitados

nor muelles 44 en sentido de cierre. j

Las vélvulas de empujador 45 a 48 estan desarrolladaé{&.

1guales y estan dlscuestas 31metrlcas y del mismo mod, & ambos i

'eqta conectada a traves de una tobera 49, entre una tuberia 50

que vd h@c;a la derlvacion 2.y una tuberia de enlaoe 51 al de- E

pésito ue aire de reserva 10 y la valvula de empugador 47 dal
tuberis 50 y una evacuacion 53 a la atmosfera. La valvila de

ert un enlace que vd a través de una tobera 54 sraduable, desde

ls cémara e salida 13 a la atmosfera, y le vélvula de empuja-

ddr 48 esta cousctaaa én una tudberfa de puente 57, 57' para lal. -

et e o AR o
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: ei cual flnan a ambos lados, mediante acoplamientos de tope 43, t
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|tobera de fremado 52, que presenﬁa'una tobera 56’graduabie.»‘

{nb, con el fin de lograr enlaces cortos y rectoa 38y 38" es

‘cbnveniente enbridar su carcesa 28 direetamente a la- carcasa

“lvédio de tiewpo la junta de vélvala 34 estéd levantada del asieg-

Las valvulas mxgnetlcas 29 y 30 excitables por sepa~| -
rado a través du cables 58, estan dispuestas perpendlcularmenn"

te al eje del embolo ‘de membrana 42 y smmetricamente a’ su pla-:ﬂ*

aé la valyula de relé 40 y desarrollar as{ pués todg 1a unida@v :
dé mando electroneumitioca 27 en forma de una unidad de conmstrug :
c{én compacta, Al estar el frene listo para funcmondr ¥y sin VT}'
agcionar, la tuberia de afre prlnclpal 1L, 1a cémara de conduc-i
c*on 3 y.la cdmura de mando 9, asi como el depdsito de aire de| -
réserva 10 y Llog espacios comunicados con éste, estdn bajo la |
acoidn de la altura de presion dg regulaeion. Las valvulaa
mégnéticaé zé ¥y 30 estan sin excitar y adépﬁan sus poéidiones‘
dé. maniobra representadas, ds menera que:los espacios de ali-zj;f
menta01on 39 y 41 de la valvile de rele 40 estan evacuadoa ‘a ;T'f
14 atmosfera. ‘TPodas las velvulas de empujador 45 a 48 es%en |
carradas bajo sus cargas de resgorte 44, Los 11mitadores de
pxesmon y mlnima 2l y 23 estan abiertos, la valvula ‘16 esta ce S
rrada Yy el cilinaro de freno 25 con la camura 14 esta evacuadoi
8 través de la valvula 18, ablerta asi como de la tobera de sol.x
tddo 26, | .
Para el frenajs gobernado eléctricamente se cxcita léfu

valvula magnetlca de freno 31 por un intervalo de 1iempo oo«f

rresponaiente al escaldn de frenaje aeseado, durante este inte

$¢ 32.y descansa sobre el asiento 33. Desde el depdsito de afl

re de reserva 10 fluye aire comprimido por la tubsria de cone-

xion 35 y el cnlJce 38 a la cdmara de alzmentweiun 39 sep&radar

de la atmouiera, ¥y presione el émbolo de mambrana 42 hac1a la |
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-'derecha segun. el dlbujo, abrlendose 1as valvulas de empujador

‘Stn estrangulaclon notable, & la cdmars 14 y al cilin&ro de

=f*eno 25, ¥y origina en este un- rapido ascenso ‘de.la’ pre81on,

“dor de presloh minlma 23, y la ulterior alimentacion de aire” _

‘ eomprlmldo al cilindro de freno 25 se efeotua por le tobern {

31;.retorna a su estado de maniobra representado y se evacua

47 y 48 a traves de los acoplamlentos de tope 43.,

rla de afre prmncmpal 1l separede de: la fuente de realimentaeio

fluye ahora aire comprimido por la tuberia 50, con 1o, oual se

y produce un descenso de la presion en la camara de conducoion 3.-

- El embolo ll ‘s¢. levanta medlante la preslon que permanece cons3ﬁ

F

mido por la tuberia 20, el limitador de presion maxlma 21 el

leltador d6 presién minima 23 abierts y por i, valvula lb,

14 denominada reaccion de la preslon.- Tan pronto como se ha

'aLcanzado una eierta altura de pr8810n baaa, clerra ol l;mita-rl,

'de frenado 22 ¥y paralelamente &. esto por. la’ tuberla 57, "‘ as i

de eu el 01lindro de freno 25.
gé del eilindro de freno 25, ‘8@ desexclta la valvula de freno

1a camara de impulsion 39, Los muelles 44 clerran las valvu-
1as-ae empujaaor 47 y 48, bajo retorno del-émbolo de nembrans

47 a su situacion central representada de manere que se inte- |

rrumpe la evacuacidn de la tuberfa de aire‘prinpipél 1y'delal *

tuberie de puente 57, 57' para la tobera de frehado 22. le al

.-

l"_\.‘

por la beccion transversal sumada ae ambas toberas 22 y 56"°°P .

‘ Un poco antes de alcanzarse la deseada altura de car

,'t&nte en 1a camara de mando 9, y se conmuran 1as valvulas 16 yﬂ‘}

Desde el d69031to de aire de reserva 10 fluye afre compriif:

0 g

una velociuad de a80BNS0 de presion todavia relativamente gran;i'”

ROl T

De la tuba-"u

de aire comprimido mediante una valvula: de freno &el oonductor;;g

S\ Ay e e i e ¢ Ve, n e

LARTIE Das KA A eacR et 2a

. como la valvula Qe empu;ador 48 yrla tobera 56 0 ses V1gilada e
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al émbolo 19 contra la fuerza ejercida por el émbolo 11,_has§a'

4é afrve comprimldo al cilind:o de freno 25.

,h4c1a la 1&quierda ¥y abre las valvulds ae empugador 45 ¥y 46

tura de presidn reinante momentédnsamente en-la tuberia de af-| -

Ye principal 1 y en la ‘cdmara de conduceidn 3 sigue pefais%iégif{i

do, y desde el depdsito de ailre de reserva 10 fluye todavia
por corte tiempo aire comprimido, estrangulado por la tobera . |

db frenado 22, a la cémara 1} y al cilindro 25 hasta que ‘la g&&

thre de presion alecanzada en éste es suficiente para presionar, .

qle cierra la vdlvuls 16. Con ésto se comsigue une posicidn | i

de concluaion de frenado. . ‘
La eatrangulaolon de afre comprimido a la camara 14

lhmediatamente antes de alcanzarse la posicion de conclq31on,

dé frenado por la tobera de ’renado 22, imbide cgrgas'de_gd,i‘["
bierno en exceso gque podrian surgir de’otro ‘modo durante'ééfﬁ‘ o

'ujtlma fase de llenado al ser demasiado rapida la alimentacionf3“

aé alre oomprlmido por las tiberas paralelaa 22 y 56,
La carga de preszom maxlma posible del cilindrc de

freno 20 estd determinada ‘por el limitedor de presion max~ma

._21; Si se alcanza la altura de. presmon maxlma, clerra el limi;;»

tddor de pre51on méximg 25 y bloguea la ulterior alimentacion IR

Para soltar el freino por gobierno electr;co se exci

td la vélvula magnetlca de soltado 30. - La camara de’ impulszon;ﬂ @
41 se bepara mealante ésto de la atmosfera y e carga con alre P

chprlmluo, medlante que el embolo de membrans 22 se presiona -

Desde el deposlto de afre comprimido 10 fluye aire comprlmido

por la tuberia 51, la valvula ae»empugador 45, la tobera 49 y

un ascenso de la presién tanto en ésta como -en la camara de

conduccion 3. Los émbolos 1. y 19 se bajan y abren la valvula

< v

la tuberia 50, hacia la tuberia de aire principal 1 y origina Afi
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" d& empugador 56,

-'; do, se cierran medlante evacuacion de 1a camara de impulsion

o clonalmenﬁe 8. través -de la valvula de freno del conductor° al

A
RO
4

-218 eon Lo cual escapa rapidamente hacia la atmosfera aire oom',i

'iprimldo del cilindro de freno 25 y de- 1a camara 14 ‘por el tubo'

51 se desexcita la valvula magnetioa de soltado 30

V 43 las valvulas de empujador 45 y 46, persiste la presion al--'?

,dd001on 3 y. sala todaV1a del clllndro de freno 35 algo de airel‘f

,o&mprimldo, retardado mediante 1a tobera de soltado 26 unica -‘g

abierta ahora, haoia la. atmosfera hasta que se consigue un,fQ

eJuillbrio de 1a preslon en-los embolos 11 y 19, tras lo cual

91 \'lﬂ

|sé- clerra de nuevo la vaJvula 18, . Con esto se ha conseguido '

- \.‘

dé nuevo una posic1on de oonclusion.

fase ae salida de aire comprimido desde el cilindro de freno

:25 ge efectua solo por la tobera de soltado 26, con lo cual sq.'

ev;tan cargas ‘en exceso como las que podrlan surglr inmediata—
lida demasiado répida por las toberas paralelas 26 y 54._3:5'

‘ Para sl soltado conpleto del freno se excita la val-
la tuboria de aire principal 1 1lenada con aire comprlmldo adi

conseguirse esta compenpa01on de la pre31on la tuberfa de afre

ds valvula 12 y la tobera de soltado 26 331 como paralelamenp.‘

tL q,. lau ultlmas, por la tuberma 55, la tobera 54 y la valvula i

1nmediatamente antes de alcanzarse el deseado esealon de solt3'3

cdnaada en ia tuberia de aire prlnCIpal 1y la camara de. cor-- -

Tambien ‘al inioiarse ‘un’ escalon de soltado la ultima :

mente de conseguir°e la pos;cion ae conclu51on debido 2 una sa i

vhiafmagnetlea de soltado 30 hasta que se consigue una eompen— ;

sacion de la presién entre el depdsito de aive de reserva 10 §| -

re de presidén de regulacidén, y la vdlvula de mando de freno 4

R Y
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té a través de las toberas de frenado ¥y soltado 22 y'23, o sea .

nera que se evitan tirones ea la composioidn del trén, condi- |

-1 -

6rigina wia completa evacuacion del cilindro de freno 25 a la ij

tado, - ,
Bl frenaje y soltado puramente neumaticoa 86 gobier-'

nt sln excitaclon de las valvulas magnetlcas 29 ¥ 30, unicamen

té mediante las variaciones de presion en 1la tuberia de a{re

prlnc;pal 1 efectuadas a través de 1a Valvularde freno del‘cggl‘w

diretor, Ia unidad de mando electroneunmdtica 27 permanece en

réposo ¥ la vélvula de mando de freno 4 frabaja del modo uSual@fﬂ

cémo yﬁ‘se describid al prinbipio; Los gobiernos de 1ls pre~ -

sion para los cilindros de fremos 25 se efeotuan aqu{ unicamen'

|rélentizado esencialmente respecto al gobierno electroneumsti-| -

oo,
. Medignte las_toberasg54;y 56 puedeﬁ'adaptarse a'Iaéw

réspectivas exigercies los tiempos de llenado,y‘vaciadd‘déi'qgfg
lindro’ de ffeno 25 para frenajes gobernados eléctricaménte.f,g'f

Ef el caso de que el vehiculo equipado con freno de amre uomw"z

primido electroneumatlco forme parte en trenes mixtos con va- g

gones que solo presentan ‘un’ freno de aire cOmprimido puro ¥y oar;

bles de- paso para el’ goblerno electrlco -durante el tiempo de
eduipamiento de los vehiculos en wna administracion de ferro~ .
odrriles con el freno de aire comprimido electroneumatlco sur~'~

gé este caso frecuentemente- puede especialmenﬁe alargaraqbgls

tiempo de soltado para el soltado por gobierno'eléctriCo,'me€'uﬁq

diante reduccion, hasta el cierre, de la tbbera»54, de tal ma-

cionados por un soltado irre.ular de los véniculos diferente~ -

mente equipados, El tiempo -le soltado optimo a ajusiar es aqud

dependiente de la garte proporcional de vehiculos de la compo=|

atmdsfera, - Con ésto estd conseguido de nuevo el estado de sol|
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30,

i

sicion del tren equipados con el freno electroneumatico.
,_‘lh seguridad, para evitur tlrones durante el frenaae en los }H
»sﬁ 1a tobera 56 hasta su 01erre, para prolongar el tlempo de
?llenado del 0111ndro de freno 25, Los organos de regulaclon
- |dé ambas toberas 54 y 56, que se desarrollan preferentemente

temente de manera que sean blen acce51bles desde fuera..

';piea de forma esreclalmenﬁe ventagosamente en franos de 2 liF

ZQ vy uha valvula antlretorno 60, a traVes de una tuberia de lldiﬁ?

-iEQ 'fngdo 61 constantemente cargada"A

i c:on de alre comprlmido todos los desoensos de pr331on en el :

,adl como la ‘manere de realizarlo en la practlca, debe hacerse

"eiccbroneumatleos para vehiculos ferroviarios, del $ipo ‘que’

comprende una tuber{a de aire principal que regula, neumdtica=!

- 12 -

’ 51 se renunc1a a un frena;e rapido, al serv1cio de

'tLenes mlxto anteriormente 1en01onados. puede tambien reducir i?f

como agugas de tobera enroscables, se han de aplicar convenien :il

| Bl fremo de afre’ GOmPrimido electroneumatlco se et o

néas, en los cuales, como se indlca de trazos y puntos, el de-'ili

posito de alre de reserva 10 se llena 8 traves de una tobera

Aqui se compensan -nmediatamenje mediante realimenta

déposito de alre de-reserva 10 oonaicionados por el consumo de_
a{re comnrlmldo, de manera que este presenta siempre casi la
masma preslon y la tubarla de aire de pre51on l se aescarga
£dt almente de los cométidos de llenado. B -

. Descrita sufioientemente la naturaleza del 1nvento,.'

‘cdnwhar que las d:.spos:.ca.ones anteriormen'te 1nd1cadas smn sus— " -

tlbles de modlficaC1ones de detalle ‘en cuanto no alteren suiﬁ'

prlnciplo fundamental.
' REIVINDICACIONES

12 - Perfecc:.onam.nntoq en frenos de aire comprimldo'
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db de fr@no, que v1g11a la carga de presion de un clllndro de

"séltado,lhaoia la atmésfera y con una vdlvula de relé que llg;tﬁQ

mknte, por su comportamiento de la presidn una vélvulalde man=|

fteno desde una fuente de amire a pr681on, a través de una tobe N

r4 de frendds, o bien su evacuacidn, & través de una tobera de|

va un émbolo de mando, gigilado en su carge. de aire & presidn

pér une védlvula magnetica de fremedo y de soltado, que para a
dé aire g preszon aesde una fuente de alre a pr381on, carac
rzzados porque la valvula magnetlca de freno, se desarrolla co

aé aire.a pres ion desde una. Tuente d@ aire a pre81on, a blen

la. evacuacion hacia la atmés:z'era de,una primera cdmars de ali-

vla magnetlca de soltado, se desarrolla asimlsmo como vaivula o

mdvnetlca ae doble asmento, v1g11a la allmentac1on de aire a

presion desde la . fuente de aire comprlmldo, o blen la evacua—
nacla el otro lado del embolo de mando, porque el embolo de
a trevés:de aOOplamientos de tope, con dos valvulas de: embolo

i valvula de émbolo estd hucla la tuberia de aire pr1n01pa1

camente en el lado de l2 segunda camara«de_mando; asinismo &

10 bajo la fuerza de muelle cn direccicn de cierre, de las cua-

les, una valvula de émbolo se disgone en la evaouacidn desde 1d

lé‘tuberia de aire principal muestra une pieza de vélvula vigd|

1ddora. de una evacuacion hacia 1a atmosfera .y una allmentacloni_
mnd valvula mag netlca de doblu asiento, ¥y v1glla la alimentaclof 

méntﬁCién‘hacia unovde los lados del émbolo de mando, y. léféél -

cion hacig 1@ atmésfera de uha. senunda camara de allmentaclon;‘f}
mando en el lado de la primera-cémara de mando -estd écopladoif,:j
ba jo la fuerza de muelle en direccidn de 01erre, de las cualestj

y la otra vélvula de émbolo un un puente para la tobera de sol"

tado, y porque el émbolo de nando para ello, se acopla simetpgf'{'

traves de_acoplamientos de tope, con otras do% vilvulas de émhg-

- st

5 EE e
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,'oéracterizados porque dmroctameate delante 0 blen detras de ea| =

caracterlzados porque las dos tober&s dlspuestas en - 1as tube~

,rﬁas de puente se desarrollan en forma vraduable.;

'embolo de membrana.
: _5} caracterlzados porque las valvulas magnetlcas de frenado y

"lido de. la otra v perpendlculares al eae del embolo de mando.

~1l4 -

thberla de amre principal hacla 1a atmosfera, y la otra valvu—"[

1h de. embolo en un puente para la tobers de frenado.

¢

jW;'— Perfecclonamlentos, segun la reivindicacion l,A

u-da una de lau cuatro valvulas de embolo s8e conecta una tobera. o

38 - Perfeccionamientos, segun la relv1ndicaclon 2,.

4%.' Perfecclonamlentos, segun la re1v1ndlcaclon li

' l

céracterlzados norque las cuatro valvulas de embolo son de
1gual deoarrollo.A ‘ ' ' . j
58, ~ P»rfeccmonamlentos, segun 1a reivindmcacion l,'

aractﬁrizados porque el embolo de mando se desarrolla como S

Gﬁ - Perfeoclonamlentoa, segun 1a re1v1ndlcacion 4 y L

»dé soldado se dlSponen paralelas entre o1, dlrectamente una al"wf?'

el sus aos lAdou, en una carcass comun. ,'R SRR _
. 78, - Perlecc1onam1entos en’ frenos de aire comprimldo
ejpctroneumatlcos p&ra vehiculos ferrOV1arios,Atal y como que-
dc uetan01alm=nte descrito en la presente Memorla Yy en los ad
Junuos dlbugos. - '
Esta Memorla, conata de catorce hogas, eserltas a ma

[

quzna por una sola-cara, -

Hadrid, .19 ABR 1975

KNORR-—BREMBE' H. ;-
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