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El invento se refiere a une instalacibén en una -~
vélvula de mendo de tres presiones para frenos de aire com
primido de efecto indirecto para la vigilancia de la carga
de un recipiente, particularmente de un recipiente de aire
de maniobra, con una vdlvula de vigllancia entre el conduc
to de aire principal y el recipiente a cargar, gque presen—
ta un primer cuerpo de vélvula maniobrable por medio de la
presién del cilindro de freno y un segundo cuerpo de valvu
1s maniobrable al soltar el freno por medio de la presién
del conducto de aire principal, para el mando de una prime
ra y una segunda uniones dispuestas en serie entre el con-
ducto de aire principal y el recipiente a cargaé.

Tales vélvulas de vigilancia en si conocidas de~

ben cumplir lag siguientes misiones:

a) Deben tener la posibilidad de conectar elemen
t0s de estrangulacién mayores o menores entre la cémara de
mando y la cdmera de alre principal de la védlvula de mando
de tres presiones para poder aumentar la gensgibilidad de -~
la vélvula de mando de tres presiones,

b) Tanto con el freno suelto como al soltarlo de
be impedirse gue con chogues de carga se SObrecarguen la -
cémara dc mando y el recipiente de aire de mando.

¢) Cuando vagones de ferrocarril individuales ~-
permanecen parados durante algin tiempo, la presibn en el
recipiente de aire de mando bajard debido a pérdidas inevi
tables por fugas. Al acopler tales vagones a un tren, debe
existir la posibilidad de volver a cargar el recipiente de
aire de mando. '

Son conocidos dispositivos de este tipo que cum-

plen una o dos de las tres misiones antes citadas (Memoria
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de tres presiones A, Ista vdlvula de mando de tres presio-
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de Patente alemana 974.765 y Memoria de Patente suiza - -
322.862). Sin embargo, el presente invento tiene como fina
lidad la creacidén de un dispositivo con el que se resuelva
la totalidad de los tres problemas citados. El dispositivo
gegin el invento con el que se logra este fin presenta las
caracteristicas citadas en la reivindicacidn.
| Un ejemplo de realizacién del dispositivo segin

el invento estd descrito detalladamente en lo que sigue —-
con ayuda del dibujo adjunto. La vmica figura del dibujo —~
muestra una véalvula de mando de tres presiones A con una -~
vdlvula de vigilancia B y wna vdlvula de carga C.

A una primera cdmara 10 de la vdlvula de mando -
dg tres presiones A estd acoplado un recipiente de aire.-—
auxiliar H, A una segunda cémara 11 estd acoplado un cilin
dro de freno Br. Una tercera cémara 12.esté en comunica- -
cibén con la atmbésfera libre a través de wna abertura 13. 4
una cuarta cdmara 14 estd acoplédo un condvecto de aire - -
principal 15. Por ¥ltimo, a una quinta cédmara 16 de la vél
vula de mando de tres presiones estd acoplado un recipien-
te de aire de mando St. La primera cdmara 10 estd acoplada
ademds, a través de un conducto de cafga 17 a la vdlvula ~
de carga C. Esta vdlvula de carga C tiene a su vez tres cd
mares 18, 19 y 20, de las que la cdmara superior 18 estd -
acoplada al conducto principal, la cémara central 19 lo es
t4 a la primera cémara 10 a través del citado conducto de
carga 17, y la camara inferior 20 lo estd & través de un ~
conducto 21 a la quinta cémara 16 de la védlvula de mendo -

nes A contiene -dos pistones 22 y 23 que esténunidos entrs
si a través de un véstago de pistén 24, Bl extremo superior
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del vidstago de pistén 24 es hueco y tiene un asiento de -
vélvula 25 que coopera con un plato de védlvula 26. Este -
plato de vdlvula 26 coopera, ademis, con un asiento de —- |
vdlvula 27 estacionario. El extremo hueco del véstago de

pistén 24 hace posible la evacuacién de aire del ecilindro
de freno Br a través de las segunda y tercera cémaras 1l

¥ 12 y la abertura 13 a la atmésfera libre. E1l pistén su-
perior 23 de la védlvula de mandb de tres presiones A estd
sometido a carga, por una parte, por la presidn del cilin
dro de freno y, por otra parte, por la presidén atmosféri-
ca, mientras que el pistdén inferior 22 de la védlvula de -
mando de tres presiones A lo gsté, por una parte, por la

presidén del conducto de aire principal (15) y, por otra -

" parte, por la presién del recipiente de aire de mando -—-

(st).

Al pistén inferior 22 estd sujeta una palanca -
basculable 28 que puede ser basculada por medio de wn pis |
tén 29. Este pistén 29 puede ser sometido a carga por la
presién del cilindro de freno 2 través de un conducto 30,
En la posicién mostrada, la palanca 28, durante un despla
zamiento del pistén 22 hacia arriba, puede accionar una -
védlvula 31, con lo que la cuarta cédmera 14 de 1a vélvula

de mando de tres presiones, unida al conducto de aire -~ -

| principal 15, puede ser evacuada de aire a una cdmara de

aceleracién Be. ,
Los 6rganos descritos hasta ghora pertenecen al

estado conocido de la técnica. La vdlvula de vigilancia B

| seglin el invento tiene también cinco cdmares, 32, 33, 34,

35 y 36. La primera y la segunda cdmara 32 y 33 estén se-
paradas vne de otra mediante un primer pistén 37 Que puede
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ser sometido & carga, por una parte, por la presién.del ci
lindro de freno ¥, por otra parte, por la presidén atmosfé-
rica. La tercera y la cuarta cdmara 34 y 35 estédn separa-—
das una de otra por un segundo pistén 38 que puede ser so-
metido a carga por smbos lados por la presién del conducto
de aire principal. La cuvarta y la quinta cémara 35 y 36 es
tdn limitadas por un tercer pistén 39 que puede ser someti
do a carga, por una parte, por ia presién del conducto de

aire principal y, por otra pérte, por la presién del reci-
piente de aire de mendo. AL primer pistén 37 estd sujeto -
un vistago de pistén con un extremo 40 en forma de cuba, -
1 segundo pistén 38 presenta un taladro de estrangulacién
41 que puede cerrarse mediante el extremo 40 en forma de -
cubg y estd carégdo por un muelle 46, Al tercer pistén 39

estd sujeto un vastago de pistén 42 ‘tubunlar que atraviesa

el pistén 39, en uno de cuyos extremos se puede apoyar el

gsegundo pistén 38 y cuyo otro extremo coopera como cuerpo

de vdlvula con una junta 45 de la valvula de vigilancia B.
Este vdstago de pistdén ftubular 42 contiene una primera - -
abertura de estrangulacidn 43 que puede cerrarse con el ~-
asiento de valvula 45, y una segunds abertura de estrangu-
lacibén 44 que puede cerrarse Unicamente a través del extre
mo de véstago de pistén 40 en forma de cuba en el pistén -
37. '

E1l modo de funcionar del dispositivo descrito es
el siguliente: Cuando estd suelto el freno, todas las valvu
las se hallan en la posicidn mostrada. La vdlvula de vigi-
lancia B estsd abierta porque en el cilindro de freno Br no
reina presién alguna y porque a ambos ladosg del pistén 38

reina presién de conducto de aire principal y el pistén 38
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es mantenido en la fosicién mostrada bajo el efeéto de una
fuerza de muelle. En el recipiente de aire de mando St y -
en la cdmara 16 de la vélvula de mando de tres pfesiones A
reina por tanto ls misma ppesién que en el conducto de ~ -~
aire principal 15. La presién del recipiente de aire de —-
mando feina también en la oémara»zo de la védlvula de cargs
C y abre esta vdlvula, con lo que el aire puede fluir des-
de el conducto de aire principai 15 a través de las céma—-
ras 18 y 19 de la vélvula de carga C y a través del conduc
to de carga 17 y una vdlvula de retencidén no representada
a la cdmara 10 de la védlvula de mando de tres presiones A
¥ al recipiente de aire auxiliar H, Por tanto reina tam- -
bién en el recipiente de aire auxiliar H la misma presién
que en el conducto de aire prinecipal 15. '

Dado que en el cilindro de freno Br reina pre-
sibén atmosférica, no estd cargado tampoco el pistén 29, y
el.brazo de palanca 28 se halla en la posicién efectiva —--
mostrada, Si en esta posicidn de soltar se genera por cual
quier rezén un choque de carga, la presién del conducto de
aire principal en la cémara 35 de la vélvula de vigilancia
B supera la presidén de mando en la cdmara 36, EL pistén 39
se desplaza hasta tal punto que el véstago de pistén tubu~
lar 42 se apoya con uno de sus extremos en el asiento de -
vélvula 45. Debido a ello, sélo poco aire puede atravesar
el elemento de estrangulacidén 44 y llegar al recipiente de
aire de mando St. .

En el caso de que, debido a pérdidas por fugas;
haya demasiado poco aifé en el recipiente de aire de mando
St, el elemento de esirangulacidén 44 permite, a pesar de -

ello, la carga del recipiente de aire de mando St, pero im
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pide que con la duracién usual del choque de carga se so—-
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brecargue el recipiente de aire de mando S+,

Pera el frenado se hace bajar, de modo usual, la
presién en el conducto de aire principal 15. E1 elemento -
Ge estrangulacidn de sensibilidad 43 en la védlvula de vigi
lancia B impide que en caso de pequeilas oscilaciones de ;-
presién en el conducto de aire principaltl5 el freno reac-
cione de modo indeseado. Caso de que a través del elemento
de estrangulacidén 43 no pueda efectuarse compensacibén de -l
presién alguna, la presién en la cédmara 16 prevalece sobre
la presi&n en la cdmara 14 y el pistén 22 es levantado, —-
Gracias a ellb se abre, por una parte, a tfavés de la palan
ca 28, la vdlvula 31, de modo que el aire puede fluir des-
de la cdmara 14 a la cémara de aceleracidén 32 y la diferen
cia de presidén entre las cdmaras 14 y 16 se aumenta toda—
via mds, y por otra parte se levanta el plato de vdlvula —~
26 a través del véstago de pistén 24, Esto hace, por una -
parte, que ya no pueda fluir aire del cilindro de fremo Br
a la atmésfera libre y, vor otra parte, que desde el reci-
piente de aire auxiliar H se llene el cilindro de fremo Br
a través de las cdmaras 10 y 1l. Con ello sube también la
presidén en la cdmara 1ll, Tan pronto como las tres presio--
nes eﬁ las cémaras 11, 14 y 16 estén en equilivrio, la vdl
vula de mando de tres presiones A llega a una posicidn de
cierre, |

La presidn en el c¢ilindro de freno Br somete a -~
carge al pistén 29, con do que la palanca 28 es basculada
a una posicidn inefectiva y se cierra la vdlvula 31, y ya
no puede fluir nada de aire a la cdmara de aceleracién 32.

Fl aire existente en esta cémara de aceleracién 32 llega a
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‘deicuba. Por tanto, el recipiente de aire de mando St estd

‘ seﬁarédo totalmente respecto al conducto de aire principal
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la atmésfera libre a través de un elemento‘de egtrangulae-
¢ién no representado. EL accionamiento del pistén.zg puede
meniobrarse a través de un muelle no representado, con lo

gue se controla también la duracidn del proceso de acelers
Ia presidn en el cilindro de‘freno Br llega tam-
bién a la cdmara 32 de la vélvula de vigilancia B, con lo

Que el pistén 37 es desplazado totalmente a la derecﬁa, ig
terrunpiéndose cualquier wnidén entre el conducto de aire -
principal 15 y el recipiente de aire de mando St, rorque -
los tres elementos de estrangulacién 41, 43 y 44 son cerrg

dos por medio del extremo de védstago de pistén 40 en forma

15,

3i se suelta ghors el freno por medio de un cho-
que de carge, la presién en la cdmara 32 desaparece tam— -
bién, y el pistén 37 se desplaza a la izquierda. Pero como
la preéién en ei conducto de aire principal es zhora mayor
que en el recipiente de aire de mando St, el pistén 38'no
puede desplazarse a la izquierda a pesar de la fuerza del
muelle 46 porque el pistén, en el lado derecho, estéd cargg
do percilalmente por la presién de mando més baja, mientras
que el lado izquierdo estéd cergado completamente por la --
presién del conducto de aire principal més elevada. Ahora
estd abierto el elemento de estrangulacién de sensibilidad
41, Como este elemento de estrangulacidn es relativamente
pequefio, la vdlvula de mando de tres presiones A se hace -

muy sensible y puede reaccionar de manera normal & pesar -~

de una eventual presién residual procedente del cilindro
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‘didas inevitables por fugas. Como los vagones estdn frena--
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de freno Br en la cdmara 1ll. Por tanto, el recipiente de —-
aire de mando St no puede sobrecargarse en esta posicién ——
por choques de carga. '

Al final del chogue de cérga, es decir poco antes
de la compensacibén de presidén entre el recipiente de aire -
de-mando St y el conducto de aire principal 15, el pistén -
38 llega a la posicién central-méstrada, con 1lo que vuelve
a hacerse efectivo el otro elemento de estrangulacién de —-—
sengibilided 43, y la védlvula de mando de tres presiones A '
vuelve a fener su sensibilidad original.

Cuando permanecen algin ‘tiempo en estado frenado -
vagones de ferrocarril individuales sin locomotora, el aire

gse escapard del recipiente de aire de mando 3t debido a pér)

dos, el pistén 37, sometido a carga por la presién del ci--
lindro de freno, estd desplazado completamente a la dere- -
cha, Tan pronto como estos vagones vuelven a ser acoplados
a una locomotora y en el conducto de aire principal 15 rei-
ne de nuevo presioén de regﬁlacién, el freno se suvelts, es -~
decir, el cilindro ﬁe freno Br se evacua de aire. Gracias -
a ello el pistén 37 se mueve a la izquierda y a través de
los elementos de estrangulacidn 41, 43 y 44 puede llegar -
aire del condueto de aire principal 15, pasando por la céma
ra 16, a la cémara de aire de mando St. Por tanto, tembién
el recipiente de aire de mande St estd cargado de nuevo a -
presién de regulacidn. »
‘ En resumen, resulta que los problemas planteados
iniclalmente estdn resueltos con el 6rgano de vigilancia B
éegﬁn el invento.

a) Caso de que, a través de la pregidén del cilin-
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dro de freno en la cémara 32 del 6rganq de vigilancia, el -
pistén 37 sea desplazédo a la derecha, la totalidad de los
tres elementos de estrangulacién 41, 43 y 44 estédn bloguea~-
dos y se evita una sobrecarga del recipiente de aire de man
do St provoecadae vor choques de carga al solter él freno.

b) Mientras durante la operacidn de soltar el fre

no la presibén en el conducto de aire principal sea mayor -—-

- fque en el recipiente de aire de mando 3%, es efectivo, tal

como se ha descrito, el taladro de sensibilidad menor 41 y
la vélvula de mando de tres presiones A puede reaccionar de
forme normal incluso con una presidén residusl en la cdmara
1l.

¢) Si con el freno suelto se genera un chogue de
carga, el pisitén 39 se desplaza a la derecha e impide uvna -
sobrecarga del recipiente de aire de mendo St, haciéndose -
efectiva la boquilla 44, y

d) Si debido a pérdidas por fugas la presién en -
el recipiente de aire de mando St se ha hecho demasiado ba~
ja, los elementos de estrangulacién 41 y 44 hacen posible -

una carga del recipiente de aire de mando St.

REIVINDICACIONES
Los puntos de invencién propia y nueva que se pre

ey

sentan para que sean objeto de esta solicitud de Patente de
Invencién en Espafia, por VEINTE afios, son los que se reco—-
gen en las reivindicaciones siguientes: ’

18,~ Perfeccionemientos introducidos en wna inste
lacifén en une vdlvula de mando de tres presiones pars fre--

nos de aire conprimido de efecto indirecto para la vigilan—

cia de la carga de un recipiente, particularmente de un re
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cipiente de aire de mando, con una valvula de vigilancia -
entre el conducto de aire principal y el recipiente a car-
gar, que tiene un cuerpo de védlvula maniobrable por la pre
gién del cilindro de freno y un cuerpo de védlvula maniobra
hle por la pfesién del conducto de zire principal en céso

de soltar el freno, para el mando de una primera y una se-~
gunda uniones dispuestas en serie entre el conducto de - -~
aire principal y el recipiente a cargar, caracterizadcspor
que en la vdlvula de vigilancia estd dispuesto wn tercer -
cuerpo de vilvula ﬁaniobrable, con el freno suelto, por me
dio de la presién del conducto de aire principal, el cual

es desplazable de una posicién abierta a una posicién de -

cierre y que ‘tiene una abertura de estrangulacién a través

‘de la cual, en ambas posiciones del tercer cuerpo de vdlvu

la, se garantiza una unidn entre el conducto de aire prin-~
cipal y el recipiente a cargar. '

28,~ Perfeccionamientos introducidos en una ins-
talacidén en una valvula de mando de ‘tres presiones para —-
frenos de aire domppimido.

Tal y como se ha descrito en la Memoriea que ante
cede, representado en los dibujos que se acompafien y para
los fines que gse han especificado,

Esta Memoria consta de once hojas escritas a md-

gquina por una sola cara.

Vadrid, 13.EhEQ77
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