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La presente invención se refiere a un dispositivo de válvula de 

maniobra de freno para frenos de aire oomprimido, que actúan indereotamente 

gobernables neumática y eleotroneum&ticamente, en espeoia3. de vehículos fe­

rroviarios, donde con sevicio sin oorrianta se gobiernan variaciones de pre­

sión en una tubería de aire principal eleotroneumátioamente a travás de v&j 

vulaB magnéticas de frenado y soltado, y mantenimientos de la presión neumá­

ticamente a través de una válvula de relé.

Por la DT-OS 1 605 260 se ha dado a conooer un dispositivo de 

mando para frenos de aire comprimido electroneum&tioas, en el que el freno 

electroneumátioo actúa juntamente con un freno^néumátioo.

A través de la palanca de freno del conductor se ajusta en de­

pendencia de la posición en una válvula de mando auxiliar una presión de 

mando auxiliar que aotua de forma puramente neumática sobre un émbolo en unj 

dispositivo de conmutación. A través de este émbolo se aooionan contactos ! 

electrices de frenado o bien de soltado.

En este dispositivo de mando es desventajoso sobre todo el que .
t

no logran pasar, o lo logran no lo suficientemente deprisa, las variacionesj 

de presión pequeñas, ya que los contactos eléctricos se aooionan indirecta— i 

mente a través de variaciones de la presión de mando auxiliar. Aqui no es : 

posible un frenaje preciso con pequeñas fuerzas de freno.

Por la DT-OS 1 755 108 se ha dado a conooer un freno de aireeoq¡¡ 

primido electroneumátioo en el que a través de la palanca de freno del oon- 

ductor se accionan directamente contaotos eléctricos de frenado o bien de
tsoltado, los cuales conectan válvulas magnéticas de mando auxiliares que !
!

gobiernan neumáticamente a una válvula de relé. A través de oontactos de {
}

contactos de frenado y soltado se aooionan también válvulas magnéticas de 

frenado y soltado en los distintos vagones. La válvula de relé sirve exclu-' 

sivamente mediante mantenimiento de presión, mientras que a través de las j 

válvulas magnéticas se originan variaciones ¿e presión. ¡

Aqui se empleó un sistema de mando auxiliar que es ventajoso i



eapeoialmente para.looombtoraa da maniobras, ooaoretamente una carga y dascaigr 

ga da aíra dependiente del tiempo de un depósito da manda, por ouant.o qua aa 

emplean una válvula que una váz soltada la palanca da freno dal oonduotor 

adopta automátiosmente una posición de cierra. Cuando an la locomotora da 

maniobra an una oabina oomün, el puesto abandonado paaaba a cierra y al oou- 

pado nuevamente aa encontraba ya en el oierra, da manera qua allí podia con­

tinuarse ilimitadamente al frenado o soltado.

Para un servioio dependiente de la posioión, como al que aa pre­

fiere en locomotoras de trayectos, no as emplaable asta sistema, ya qua jun­

to a un gobierno dependíante del tiempo, indeaeado aquí, el alaterna no es 

independiente de las incstanqueldades en al alaterna da mando.

Por la DT-AS 1 275 571 se ha dado a oonooar finalmente un dispo­

sitivo da válvula de maniobra de frenos da aíra oomprimido gobernablea neu- 

mátioa y eleotroneumátioamente, an el qua a través da la palanoa de freno 

del oonduotor sa aooiona tanto una vAlvula da mando auxiliar desarrollada 

oomo regulador de presión, oomo también yn diapoaitivo de oonmutaóión eléo- 

trioo. Aquí está dispueata an la tuberia da anlaoa qua vá daada la válvula.

de mando auxiliar a una válvula da relé neumática, una válvula magnética
¡ . *
laooionable a través dal dispositivo do oonmutaoién eláotrioo, la oual enlazó 

la entrada do mando da la válvula de relé durante al accionamiento dal dis- 

poaitivo de oonmutaoién eláotrioo, oon un dapéaito da oompeneaolén qua acunó 

la la preaién de regulaoién de la válvula de mando auxiliar al eatar suelto 

a2 freno, de manera que aa aigue dirigiendo una presión da regulación tam­

bién a la tubería de aire principal. '

Cuando el aervioio no está perturbado ae frena puás exclusiva­

mente de forma eletroneumátioa, cambiándose el diapoaitivo de oonmutaoién 

tláctrlop a través de la presión dal cilindro del freno. Loa alatemae eleo-

tróneumátioo y neumátioo eatán riguroaamente separados uno de otro. Unloa- j
i

mente al fallar la oorriente entra en aooión el sistema neumátioo. Esto ro-¡- . ¡ 
presenta un riesgo de seguridad, eapeoialmente al tratarse del freno de ¡
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aooión direotá empleado en el dispositivo anterior.

Es por tanto cometido dé la invenoión indicar en un freno de 

aooión indirecta un dispositivo de lYeno del oonduotor de le clase mencio­

nada anteriormente, en el que puede efeotuarse un gobierno preoiso que es­

tá mejorado en lo referente a variaolones de presión pequeñas.

Este oometido se soluoiona según la invenoión porque oontaotos 

eldotrioos de frenado y soltado se llevan mediante un interruptor de presión 

eleotroneum&tioo acoplado mao&nioamente oon una palanoa-. de freno del oon­

duotor, desde una posición de apertura, indirecta y mecánicamente, a una 

posiolón que oierra los contactos de frenado o bien soltado, y se abren de 

nuevo mediante retroalimentaoión neumátioa de la presión de aire principal 

Cada movimiento da la palanoa de fTeno del oonduotor en el fre-
!

no que aotua indirectamente origina pu&s en prinoipio una variaoión de pre­

sión.

En el dispositivo de la válvula de maniobra de freno según la 

DT-AS 1 275 57  ̂ por al oontrario aotuaba un muelle oontra la presión-neu- } 

mátioa de un émbolo que tenia que moverse para provooar una variaoión de ! 

presión en el sistema de freno.

En ias reivindioaoionés seoundariaa se oitan otras ventajosas 

estructuraciones de la invenoión.

Mediante ésto se oonsigue que los oontaotos eléctricos de fre­

nado y soltado,se ooneoten directamente por el prinoipio de avance, porque 

al interruptor de presión eleotroneumátioo transmite el movimiento de co­

nexión de la palanoa de freno del oonduotor, oomo un "pequeté" rígido, a 

loa oontaotos. Además el regulador de presión eleotroneumátioo (interrup­

tor de prosión eleotroneumátioo) se vinoula su presión de soltado se aou- 

mula durante el frenaje y se oomunioa oomo magnitud piloto al regulador de 

presión eleotronoumátioo. En el émbolo interior del interruptor de presión 

eleotroneumátioo aotua sólo la diferenoia de presión ontre la presión do ! 

mando y la presión en la tubería de aire principal, oontra el muelle, de ¡



manera que se consigue una pequeña friooión y una baja solicitación, asi 

como una gran suavidad de movimiento dél interruptor de presión electroneu- 

mátioo.

En el dibujo está representado esquemáticamente en las figuras 

1 y la, un ejemplo de ejecución según la invenoión.

Una válvula de freno de conductor 1 de construcción conocida 

(por ejemplo HEP¿"TK 3-022 aJ7) está enlazada a través de una válvula oonmt 

tadora 2, que sirve para la conmutación de difrentes estados de mancha de 

un vehículo, mediante oarias tuberías de presión de mando 4, 5, 6, 7, con 

una válvula de relé 3.

Además la válvula de freno del conductor 1 y la válvula de re­

lé 3 están conectadas a una tubería de aire prinoipal y tienen en cada oa-¡ 

so un orificio 9, 10 a la atmáfera. La válvula de relé 3 esta enlazada a ¡

través de otra tubería 11 con un deposito de aíre prinoipal no representa-!
!

do, y además oon un depósito de presión de mando 12 y un depósito de pre<- ¡ 

sión de tiempo 13. }

n  ̂  1. —  1.1 — , i .. 1. -

freno del conductor 12 que actúa sobre un árbol de levas 15. El árbol de
!

Ievaal5 está prolongado y unido adioionalmente con.un aparato adicional h? 

alectroneumátioo (denominado en lo sucesivo aparato EN) y gobierna allí a 

un interruptor de freno rápido 17 (interruptor FR), a un interruptor de pr* 

sión EN 18 y a un interruptor AZ 19, Además está previsto un interruptor 

eléotrico 20 aocionable directamente a través de la palanca de freno del 

conductor 14 o bien el árbol de levas 15. El aparato adicional EN 16 está 

enlazado neumáticamente oon las tuberías de mando 5 y 6, oon un deposito de 

presión 21 y un adaptador 22, y el otricamente oon una linea de abaatecimiem 

to de oorriente 23, a través de sendas lineas 24, 26, oon en oada caso una 

proteooión de ÍTentido 25 y de soltado 27, y a través de una linea 39, con ! 

un contaoto 33b de un relé 34. Al excitarse la proteooión de frenado y sol-j 

tado 25 y 27 rea.activamente se entrega a través de oontastos eléctricos ¡



¿oblea da las proteooiones tensión da alimentación a lan lineas de frenado 

28a, 28b, o bien 29a, 2?b, oon lo oual ae aooionan de modo conocido electro! 

neumáticamente válvulas de frenado o bien de soltado magnetioas no represen 

tadas.

La linea de alimentación de oorriente 23 está enlazada a través 

de un aparato de control 30 y un interruptor principal 31 eléórioo oon una 

alimentación de oorriente no representada (pólo positivo).

La linea de alimentación de corriente 23 está además enlazada a 

través de un diodo 74 oon una válvula magnética 73 la cual sigila neumáti-
i

oamen te la tubería de llenado 7 en la zona entre la válvula conmutadora 2 y! 

la válvula de relé 3. El diodo 74 sirve únicamente para el desaooplamiento ! 

eléctrioo de dos puestos existentes usualmente de una looomotora. Además la} 

linea de alimentación de oorriente 23 está enlazada oon dos contactos 32a, 

33a del relé 34* Un oontacto32b asociado al contacto 32a está enlazado a trk 

Véa de una linea 35 con el interruptor 20, que oon au segunda oonexión está 

enlazado a través da una linea 36 oon una entrada de mando 37 del relé 34 y! 

el cátodo de un diodo 38. El ánodo del diodo 38 está enlazado oon la linea 

26. Otro contacto 33b del relé 34 está enlazado a travésude una linea 3$
t

con el adioional BN 16. i

Al estar en repaoso el relé 34 están unidos entre si los contac 

tos 32a y 32b, y enastado de trabajo loa oontaotos 33a y 33b.

Como ya se ha mencionado, en el aparato adioional EN ló se en­

cuentran el interupior de Acuno rápido 17* el interruptor de presión BN 10 

y el interruptor AZ 19. En el aparato adioional EN 16 es encuentran además 

una válvula magnética A 40 y una válvula magnétioa 41*

El interruptor de Areno rápido 17 oonsta de un empujador 42, de 

úna plaoa de contactos 43 unida con el empujador 42* y de dos oontaotos aleo 

triooe 44a, 44b que están enlazados oon las lineas 23 y 24 respectivamente 

El era pujador 42 se acciona a través de un diaoó de'levaa 45 fijado, sobre el 

árbol de levas^15. Si la palanca de freno del conduotor 14 se mueve a su
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"posición de freno rápido", el empujador 42 se Hueve haoia abajo a través ! 

del disoo de levas 45, y los contactos 44a y 44b se unen uno oon otro me- ! 

diente la placa de oontaotos 43. Mediante ésto se enlaza la linea 25 oon lt, 

tensión de alimentación y se exoita la protedoión de freno 25. Simultánea­

mente se descarga a través de la válvula dé freno del conductor 1 adioio- 

nalmente la tubería de aire principal 8 por el orificio y.

El interruptor de preaión EN 18 oonata de una oaroaea 46 en la 

gueestán ubicadas oinoo oámaras 47? 48, 49, 50, 51. Un émbolo exterior $2 

dispuesto móvil en la oaroasa, es móvil a través de un empujador 53 y de 

un disoo de levas 54 mediante el áraol de levas 15. Mediante el lado supe* 

rior exterior del émbolo exterior y la oaroasa 46 se forma la oámara 47 

que está bajo la presión atnósferloa. En el émbolo exterior 52 eeta dispueit 

to desplazable un émbolo interior 35. Un borde 56 del émbolo exterior 52 

que se destacalhaoia dentro forma un tope para el émbolo inteilór 55. Me- 

diante el lado interior del émbolo exterior 52 y el lado superior del ém­

bolo 55 se forma la oámara 48 que eétá bajo la aooión de la presión de la 

tubería prinoipal. En la oámara 43 aay un muelle 57 que presiona al ámboloj 

55 haoia abajo relativamente al émbolo 52. Mediante una pared separadora ) 

58 fija y el lado inferior del émbolo 55 se forma la cámara 49 que esta bat 

jo la a ción de la presión de mando previo. La oámara 49 presenta un ori­

ficio 60 y está enlazada adioionalmente oon el depósito de presión 21. Me­

diante una pared parpendioualr a la red separadora 58 se forma la oámara 

jlque está enlazada a través de,.un orifiéio 6l oon la tubería 6 y aaí puée 

esta bajo la aooión déla presión del depósito de tiempo. Mediante la pared 

separadora 58, la pared 59 y la oaroasa 52 se forma la oáamara 50 que está 

bajo la aooión de la presión de la tubería de aire prinoipal y que eetá 

enlazada oon la tubería de aire 8 a través de un orifiolo 68. El émbolc- 

lnterior 55 presenta perpendloularmente a su superficie de émbolo un tubo 

63 que pasa por la oámara 51 y separa a ésta de la oámara 50 oon la super­
ficie de émbolo.K2 mediante una junta 63. En el extremo inferior del tubo
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63 está dispuesto soporte 64 que sale da la oevossa y lleva una piaoa da 

contadtoa 65. A través dé la piaoa da oontaotoa $5 aa unan antro si oontac­

tos 66a, 66b o oontaotoa 67a, 67b, de manera qua ae enlazan la linea 26 o 

lá linea 23 con la linea 24. No obstante está prevista también una posición 

neutral de la plaea de oontaotoa 25.

El interruptor AZ 1$ en el aparato adioional EN 16 oonsta de 

un empujador 70, una piaoa de oontaotoa 71 unida oon el empujador 70 y dos 

eonstaotoa 71. Mediante ésto se aplica la tensión eléotrioá de alimentación 

a las entradas de mando de las válvulas magnéticas 40 y 41. La entrada de 

la válvula magnétióas Af"40 está enlazada oon la tubería de presión de man­

do 5) y la salida oon la oAmara 49 del interruptor de presión EN. La entra 

da de la válvula magnétioa Z 41 esta enlazada*a través de un estrangulador
t

63 anteooneotado con la tubería de presión de mando 5 y direotamerta oon a] 

adeouádor.';22, y la salida oon la c&ntara 51 del interruptor de presión EN y 

al mismo tiempo oon la tubería 6. En estado de reposo ambas válvulas magné 

tioas 40, 41 están abiertas, de manera que están enlazadas en oada oaso la 

entrada y la salida, mientras que en estado ooneotados est'n separadas en 

oada oaso las entradas y las salidas.

A oontinuaoión se ¿escribe el funcionamiento del dispositivo 

según la invanolón. Al tratarse de funcionamiento.!, puramente neum&tioo, 

por ejemplo al fallar la corriente, la válvula de freno del conductor 1 

trabaja en oooperaoión oon la válvula de relé 3 y las válvulas de freno de 

los distintos vehioulos, da modo conooido.

Servioio eleotronaumátioo (¡EN)!', Una vez ooneotado el interrup­

tor prinolpal 31 el aperato de control 30, al no tener defeotoé^los dispo­

sitivos, oierra automáticamente la tensión de alimentaoión a la linea 23 

y asi pués el aparato adicional EN e indioa el servioio EN. En otro oaso 

permanece en el servioio neumático hasta que se he subsanado el defecto.

Posición de llenado! La linea 23 oonduoe la tensión de alimen­

tación, el diodo 74 está ooneotado en direooión de paso, de manera que la.30.



-'¿Ivula magnética 75 está oonstantómente excitada durante el servio io EN.

La tubería de llenado 7 esté interrumpida, no tiene lugar un ohoquu de lle­

nado. La posición te llenado da la palanca de fSr no del conductor no tiene 

pués finalidad en al servicio UN pero no es perjudicial.

Posición da marcha; Los interruptores 17, 18 y 19 están en po- 

sioión neutra, las válvulas magnéticas 40 y 41 están abiertas, de manera 

que la presión en las tuberías 5 y 6 en las cámaras 49 y 51 y en el depósi­

to de presión 21 correspondena la presión de mandoprevio (presión Aj) de un
! '

regulador de presión neumático que se encuentra en la válvula de freno del 

conductor 1. La válvula de relé 3 establece la misma presión en la tubería 

da aire prinoipal 8. Mediante accionamientos del adeouador¿22 puede adeouar 

se neumáticamente en la posición de maroha, es deoir la presión de la tube­

ría de aire principal puede elevarse en la ouantia de hasta 0,5 bar. Esto 

tiene lugar de modo oonooido mediante descenso de la presión Z. Ccn el fin 

de que en el siguiente frenaje electroneumátioo el nivel del interruptor de 

presión EN 18 permanezca adaptadooal de la válvula de relé 40 que mantiene 

la preaión, la junta 62 del interruptor de presión EN ha obtenido la super­

ficie da 'embolo K2 que tiene en ouenta la presión Z.

Frenaje electroneumátioo (EN): A través de la palsnoa de freno 

del conductor 14 se gira el árbol de levas 15 da manera que los empujadorea 

! 53 y 70 se mueven haoia abajo. El interuptor AZ 19 oierra, de manera que .

! ambas válvulas magnéticas 40 y 41 están excitadas. Las presiones AZ ss se? 

paran una de otra (mediante la válvula 4l) y la presión A queda acumulada 

en el depósito 21 y en lá cámara 49 ya que está cerrada la válvula magné- i 

tica 40. Mediante el empujador 53 se mueve haoia abajo oorraspondientemen 

te a la posioión de la palanca de freno del conductor 14 que corresponde 

al retardo de frenaje deseado, un"paquet$" formado por el émbolo 52# él 

muelle 57, el émbolo 55 oon el tubo 63,y la plaoa de oontactoa 67a y 67b 

se cierran, y la protección de freno 25 se excita, las lineas de freno í.'8<j 

28b se aplican a la tensión de alimentación, oon lo oual se excitan todos!



no EN (válvulas ma^nótioa.i en ni trón). La presión en la tubería de aire 

prinoipal 8, en laa cámaras 48 y 50 y con ello también la presión que aotua 

oobre el lado superior del émbolo 55) desoiende. El émbolo 55 está sometido 

a la siguiente condición de equilibrio:

HL * 4- F - A . K.j - (Z * Rg

Significando: HL - presión en la tubería de aire principal 

(en 8, 48) 50).

Z - presión del depósito de tiempo (en 51).

A o presión de mando previa (acumulada en 49 

y 21).

F - presión de muelle 57*

? auperfioie de émbolo 55*

Kg *- superficie de émbolo de la junta 62.

Mediante desoenso de presión de la tubefia de aire prinoipal 

HL se levante el émbolo 55) con lo oual se tensa al mismo tiempo el muell<. 

57 y se abren de nuevo los oontactos 67a, 67b. Queda conseguido un nuevo 

estado de equilibrio que oorresponde al retardo de Areno ajustado. Cuando 

debido a inestanquéidades desoiende de nuevo la presión de la tubería de 

aire principal., oomienza a realimentar la válvula de relé 3 para mantener 

la presión en la tubería de airé prinoipal. El interruptor de presión EN 

18 no toma parte en ésto, ya que inolUBO, cuando el émbolo 55 se ha movim 

hacia arriba tanto que se oierran los contaotoa 66a, 66b, no pueda exciter 

se la protección de soltado 27 en tanto esté en estado de reposo el relé 

34. En el frenaje EN se oierra pués mecánicamente, directamente el oonta^- 

io de freno 36a, 36b y se abra de nuevo mediante realimentaoión neumática
¡

a través de la tubería de aire principal. Las variaciones de presión se ] 

efectúan electroneumátioamente, el mantenimiento de presión por el contr.: -¡

rio se efectúa de forma puramente neumática. ¡
¡

Frenado rápido eleotroneumático (EN): Una válvula de freno r:.-¡ 

pido de la válvula de freno de conductor 1 descarga la tubería de aire



cipal 8 a través de una acolín transversal del orificio Adieionalmente 

cierra el interruptor KN 17 y se excita la protección de freno 25, de aar._ 

ra que ae descargan adicionalmente todos loa aparatos de freno EN del tré'.

Soltado electroneum&tico (EN)! Mediante accionamiento de la 

lanoa de freno de, conductor 14 en dirección de soltado ae cierra el inte­

rruptor 20, ae excita el relé 34 y se unen entre si los oontaotoa 33a, 33' 

de manera que finalmente el contacto 66a ae enlaza a través de la linea 3 * 

con tensión de alimentación. Al mismo tiempo él diaoo de levas^54 deja H  - 

bre al empujador 53, y el "paquete" 52, 57, 55t 65 se mueve hacia arriba 

por la presión en la cámara 49, (en la cámara 47 hay presión atmósferioa).

¡ Mediante ésto se unen entra si los contactos 66a, 66b.y se excita la pro­

tección de soltado 27. Ahora soltando la palanoa de freno del conduotor 

puede abrisrse el interruptor 20, puós el relé 34 ae excita a través de c <r 

tacto 33a-33b-linea 39-oontaoto 66a-placa de oontaotos 65-contaoto 66b-l- 

nea 26 y diodo 33, haata que los conductos 66a, 66b se abren nuevamente 

al conseguirse en equilibrio en el interruptor de presión EN al ser más e j, 

vada la presión en la tubería de aire prinoipal.

Interruptor de la corriente durante el frenaje electroneum&ti­

co (EN)t En las protecciones 25 y 27 no puedan exoitarse. El estado de fr 4
I ¡¡ no permanece inalterado y se vigila mediante la válvula de freno del conduó 

! tor 1. Pueden efectuarse variaciones de presión de forma puramente neum&tL-^

I ca variando la posioión de la palanoa de freno del conductor y mediante 1 ¡

} válvula.de relé 3.

¡ Se ha de añadir todavía que el lugar del interruptor AZ 1$ y
]
j las válvulas magnéticas 40 y 41 pueden utilizarse también una válvula AZ. 

cuya oonstruoión puede extraer el eepeoialista áe la descripción del fuñe 

namianto de las válvulas magnéticas 40 y 41*

Desorita sufioientomonte la naturaleza del invento, asi oom.' 1* 

manera de realizarlo en la praotica, debe haoerse oonstar que las disposi­

ciones anteriormente mencionadas son supcestibles de modificaciones de de­
talle en cuanto no alteren su prinoipio fundamental.
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REIVINDICACIONES

1.- Perfeccionamientos en dispositivos de válvula da maniobra }

5.

10.

15.

20.

2$.

de freno, para frenos de aire comprimido, que aotuan indirectamente,gober­

nables neumática y eleotroneum&tioamente, en especial de vehioplos ferrovia 

rios, donde con servido sin oorriente se gobiernan variaoiones de presión 

en una tubería de aire principal eleotroneum&tioamente a través de v&lvulaa 

magnéticas de frenado y soltado, y mantenimientos de la presión neumática­

mente a través de una válvula de relé.caracterizados porque oontactosceléc-. 

trioos da frenado y soltado se llevan mediante un interruptor de presión 

éleotroneumátioo aooplado meoánioamenta oon una palanoa de freno del oonduo 

tor, desde una poslolón de apaartura, lndireota y meoánioamenta, a una posl 

oión que oierra los oontaotos de frenado o bien soltadá, y se abren de nuevp 

mediante retroalimentaoión neumática de la presión de la tubería áo aire 

prlnoipal.

2. - Perfeccionamientos Según la reivindicación 1, caracteriza­

dos, porque 61 interrupotor de presión eleotroneumátioo án la posioión de 

maroha de la palanoa de freno del conductor, está conectado a una presión 

de mando vigilada por un regulador de presión neumático.

3. - Perfeooionamientos según la reivindicación 2, caracteriza­

dos, porque aéstar en posioión de freno la palanoa de freno del conductor, 

la presión de mando previo existente en la posioión de maroha se acumula en 

una cámara dal interruptor de presión eleotroneumátioo.

4. - Perfeccionamientos según la reivindicación 3, caracteriza­

dos, porque al estar en posioión de freno, la palanoa de freno del conductor 

la presión de mando previo en la cámara esta vigilada por una válvula.

5*- Perfeccionamientos según la reivindicación 3, oaraoteriza­

dos, porque la tuberia lleva la presión de mando previa y una tubería ooneo 

tada a una presión de depósito de tiempo, al eBtar en posioión de maroha ie 

freno del oonduotor están enlazadas entre si, y al estar en posición de 

no la palanoa de freno del conductor están separadas una de otra a travé.
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5.

10.

15.

20.

25.

de una válvula. ' :

6. - 1. r.iTíndt..MME 1, ¡

dos, porque en el interruptor de presión eleotroneumático con úna plaoa ¿n ) 

oontaotos que concota los contactos de frenado o bien de soltado, está so­

licitado por una parte por la fuerza de un muelle y lá presión de la tube­

ría de aire principal, y por otra parte por la presión de mando previa.

7. - Perfeccionamientos según la reivindicación 6, caracteriza­

dos, porque el ámoolo, además de bajo la aooión de la presión de mando pr¿ 

via, está bajo la acción de una presión de dlferenoia entre la presión da *! 

la tubería de aire prinoipal y la presión de un depósito de tiempo.

8. - Perfeccionamientos según la reivindicación 6 ó 7; caracte­

rizados, porque un.interruptor accionado por la palanoa da freno del ooudur 

tor.enusu posioión de soltado, cierra el circuito de corriente para el ac-j

oionamiento de un relé a su posición de reposo en la que uno de los contao?
"!

tos de soltado del interruptor de presión eleotroneum&tioo, eetá aplicado 

a la tensión de alimentación, y porque al estar abierto el interruptor de 

presión aleotroneumátioó.

9. - Perfeccionamientos según lareivindieación 1 y 6, oaraoteri 

zadoa,porque el lugar de las placas de oontacto está previsto un interrui'- 

tor con efecto de resorte.

10. - Perfeccionamientos en diepoaitivos de válvulas de manio­

bras de freno, para frenos de aíre comprimido, tal y como queda sustancial 

mente descrito en la presente Memoria, e iluetrado en.los dibujos adjuntos.

Esta Memoria oonsta de doce hojas escritas a máquina por una

sola cara.

Madrid,

.KNORR-BREMSE

íh





c



¿ , 3 - * .  i l O  1



KN0MK-BKEM3E GMBH
Shcjaa, nc 2


	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



