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DESCRIPCION
Valvula de control con dispositivo de aceleracion para frenos de aire comprimido de vehiculos ferroviarios

La presente invencion hace referencia a una valvula de control con dispositivo de aceleracion para frenos de aire
comprimido de vehiculos ferroviarios.

El area de utilizacién de la invencion es la construccion de vehiculos ferroviarios. Los vehiculos ferroviarios
mayormente tienen un freno de aire comprimido auténomo (automatico), en el cual el descenso de la presioén en el
conducto de aire principal, partiendo desde una presién operativa de control, provoca la formacién de una presién
del cilindro del freno. La funcion de transmisién desde la presion que se reduce en el conducto de aire principal, con
respecto a la presion del cilindro del freno que aumenta, y de forma inversa, es realizada por valvulas de control.

Puesto que el aire comprimido del conducto de aire principal no sélo se usa como medio de trabajo, sino también
como medio para la transmision de sefial, ciertamente, de la sefial de activacion del freno, se considera deseable un
descenso lo mas rapido y uniforme posible de la presion en el conducto de aire principal para acortar el tiempo de
aplicacion de los frenos, asi como el tiempo de cebado, por tanto, el tiempo desde el cambio de posicion de la
valvula de frenado del conductor hasta el aumento de presion del cilindro de frenado del ultimo vagén. Pero para la
transmisién de sefal resulta una desventaja la inercia del aire comprimido en el conducto de aire principal, lo cual es
importante en el caso de frenados requeridos rapidamente y en el caso de trenes largos.

En esos casos, para acelerar el descenso de presion en el conducto de aire principal se conocen dispositivos de
aceleracion como funciones parciales de la valvula de control para el descenso de presion en el conducto de aire
principal, que pertenecen al estado del arte:

Los documentos de patente DE 21 65 144 B y DE 21 65 092 B muestran un dispositivo de aceleracién compuesto
esencialmente por una valvula de aceleracion, un dispositivo de bloqueo, dos valvulas de monitorizacion, una
camara de transmisién y canales del conducto correspondientes. Las funciones individuales son asumidas por
componentes separados.

Asimismo, por el documento de patente EP 0 001 131 B1 se conoce una valvula de control con un dispositivo de
aceleracion y un dispositivo de desbloqueo correspondiente.

Por el documento de patente DE 972 887 B se conoce una valvula de control que presenta un elemento de
accionamiento que, controlado por una presion del cilindro del freno, establece o interrumpe una conexién fluidica
entre una camara de control y un conducto de aire principal, por una parte, y entre el conducto de aire principal y un
dispositivo de purga, por otra parte.

Una desventaja de los dispositivos de aceleracion, asi como de las valvulas de control, segun el estado del arte, son
los dispositivos y valvulas necesarios para cumplir la funcion, los cuales implican una dificultad y una complejidad
considerables. Ademas, para el funcionamiento fiable se requiere una adaptacion precisa de la interaccion de los
elementos individuales, asi como una precision elevada de todos los componentes.

El objeto de la presente invencidn consiste en proporcionar un dispositivo de aceleracion para una valvula de control
para controlar la presiéon del conducto de aire principal de un vehiculo ferroviario, el cual, en comparacién con el
estado del arte, presente un numero mas reducido de componentes y, con ello, una complejidad mas reducida.

Dicho objeto se soluciona mediante la reivindicacion independiente. En las reivindicaciones dependientes se indican
perfeccionamientos ventajosos.

Las valvulas de esa clase fundamentalmente trabajan segun el siguiente principio. Al estar liberados los frenos, a un
conducto de aire principal se aplica una presion operativa de control y también se aplica presién operativa de control
a un acumulador de presién y a una camara de control, mediante una boquilla. Un conducto del freno, asi como un
cilindro del freno del vehiculo, estan purgados hacia la atmésfera. La camara de control, en un lado, esta cerrada
con un piston, al que se le aplica la presion del conducto de aire principal desde el lado opuesto.

Si durante un frenado se purga el conducto de aire principal, entonces la presion en la camara de control, debido a la
boquilla, puede no disminuir con la misma velocidad que la presién del conducto de aire principal. Ademas, si la
camara de control aun no se cierra con respecto al conducto de aire principal, mediante una valvula de
monitorizacion, en general la presidon operativa de control estd almacenada en la cdmara de control y puede
utilizarse como variable de referencia. Por lo tanto, en ambos lados del pistdn se presenta una diferencia de presion
que provoca una desviacion del piston. Esa desviacidon es tanto mayor cuanto mas reducida es la presion en el
conducto de aire principal. Por lo tanto, la misma se utiliza para controlar la fuerza de frenado, asi como la presién
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de frenado. Las valvulas de esa clase, en correspondencia con la desviacién, asi como en correspondencia con la
diferencia de presién de la camara de control con respecto al conducto de aire principal, estan disefiadas para
conducir aire comprimido, desde el acumulador de presion, hacia el conducto del freno o el cilindro del freno, para
conseguir de ese modo un efecto de frenado.

Segun la invencion, el principio de funcionamiento de la purga acelerada del conducto de aire principal esta
realizado con un elemento de accionamiento central, que preferentemente puede desplazarse en una carcasa de la
valvula de control.

Ese elemento de accionamiento preferentemente esta conectado a un convertidor de presion-fuerza/recorrido,
debido a lo cual una sefial de accionamiento puede transmitirse al elemento de accionamiento. Esa sefal
esencialmente corresponde a una fuerza que, a partir de un umbral determinado, hace mover el elemento de
accionamiento.

Preferentemente, el convertidor de presion-fuerza/recorrido, mediante una conexién de aire comprimido, obtiene una
presion de al menos un cilindro del freno o de un conducto del freno, o una presién que regula de forma previa la
misma o que eventualmente la influencia en el tiempo. El mismo estd disefiado para transmitir una sefal de
accionamiento al elemento de accionamiento, en base a esa informacion.

En otra forma de ejecucion ventajosa de la invenciédn, al convertidor de presién-fuerza/recorrido se suministra una
presion diferencial con respecto a la presion operativa de control del conducto de aire principal. En base a esa
informacion, una senal de accionamiento se transmite al elemento de accionamiento.

Preferentemente, la sefal del convertidor de presion-fuerza/recorrido estd disefiada de forma mecanica y/o
neumatica.

El elemento de accionamiento preferentemente esta disefiado de manera que el mismo, por su parte, mediante su
movimiento, conmuta o acciona un primer elemento de conmutacién y un segundo elemento de conmutacion.

Preferentemente, el elemento de accionamiento conmuta el primer elemento de conmutacion y el segundo elemento
de conmutacién entre al menos dos posiciones de funcionamiento.

El primer elemento de conmutacién, preferentemente, presenta conexiones fluidicas hacia el conducto de aire
principal y hacia la atmésfera y/o hacia un dispositivo de purga. En el caso de una sefal correspondiente, el mismo
establece una conexion del conducto de aire principal con la atmésfera, de modo que el conducto de aire principal,
adicionalmente con respecto a la purga normal, obtiene otra conexion hacia la atmésfera. Debido a esto se agranda
la seccioén transversal efectiva de purga del conducto de aire principal, por lo que se presenta una aceleracion de la
purga del conducto de aire principal. Una segunda sefial, de modo preferente, consigue que se libere un bloqueo
dentro del elemento de conmutacién y que el mismo pase nuevamente a la posicion de cierre, debido a lo cual se
interrumpe otra vez la conexion fluidica.

El segundo elemento de conmutacion, preferentemente, presenta conexiones fluidicas hacia el conducto de aire
principal y hacia una camara de control. En el caso de una sefial correspondiente, el mismo interrumpe una conexion
de la camara de control con el conducto de aire principal, de modo que la camara de control no se purga mas
mediante el conducto de aire principal, asi como no esta conectada al mismo. En el caso de otra sefial, restablece la
conexion. Gracias a esto se asegura que en la camara de control se almacene la presion operativa de control.

El primer elemento de conmutacién, con ello, tiene las posiciones de funcionamiento "purga acelerada del conducto
de aire principal", en la cual el conducto de aire principal estd conectado a la atmdsfera o a un dispositivo de purga
adecuado, y "sin purga acelerada del conducto de aire principal”, en la cual el conducto de aire principal no esta
conectado a la atmodsfera o a un dispositivo de purga adecuado.

El segundo elemento de conmutacion, de este modo, tiene las posiciones de funcionamiento "camara de control
conectada al conducto de aire principal”, en la cual la camara de control esta conectada al conducto de aire principal,
y "camara de control bloqueada con respecto al conducto de aire principal”, en la cual la cdmara de control no esta
conectada al conducto de aire principal.

Para finalizar la purga acelerada del conducto de aire principal, el elemento de accionamiento preferentemente esta
realizado de manera que el mismo conduce a una posicidn cerrada del primer elemento de conmutacion, donde la
conexion del conducto de aire principal esta separada de la atmésfera.
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Preferentemente, el elemento de accionamiento se encarga tanto del accionamiento, en particular del bloqueo y de
la liberacion del primer elemento de conmutacion, como también del accionamiento del segundo elemento de
conmutacion.

Preferentemente, la valvula de control contiene un primer elemento de conmutacion disefiado como dispositivo de
aceleracion, con una valvula de aceleracion que, en el caso de una apertura, representa una abertura de purga
adicional del conducto de aire principal, y un dispositivo de bloqueo que, preferentemente debido a la presion en el
cilindro de freno, controla o finaliza el proceso de aceleracion.

De manera preferente, el dispositivo de aceleracion esta conformado por dos espacios. De este modo, el primer
espacio esta conectado al conducto de aire principal; el segundo espacio dispone de una salida hacia la atmdsfera.
Los dos espacios estan separados uno de otro por una valvula de aceleracion y estan conectados uno con otro
cuando la valvula de aceleracién se encuentra abierta.

Preferentemente, esa valvula de aceleracion esta disefiada como una combinacién de un plato de la valvula con un
asiento de la valvula de un manguito de control. El asiento de la valvula esta proporcionado en un extremo del
manguito de control que esta orientado hacia el plato de la valvula. El plato de la valvula y el manguito de control
pueden desplazarse uno contra otro en direccion del eje longitudinal del manguito de control, en particular pueden
desplazarse de forma traslacional. El eje longitudinal del manguito de control, de este modo, describe una linea
imaginaria desde el asiento de la valvula del manguito de control hasta su extremo, que esta situado enfrente del
asiento de la valvula.

En otra forma de ejecucion ventajosa, no mostrada, el plato de la valvula esta realizado de forma pivotante con
respecto al manguito de control, debido a lo cual tiene lugar un movimiento de apertura de la valvula de aceleracion,
mediante un movimiento pivotante del plato de la vélvula, alejandose del manguito de control. Esta forma de
ejecucion ofrece la ventaja de que la valvula de aceleracion requiere menos espacio de construccién que un
desplazamiento traslacional.

Preferentemente, en esta forma de ejecucion la valvula de aceleracion esta provista de una junta de valvula que esta
conformada de manera que la valvula de aceleracién nuevamente se cierra de modo fiable en cualquier angulo de
giro del plato de la valvula. Por ejemplo, esto puede conseguirse mediante una capa de sellado muy blanda y gruesa
entre el plato de la valvula y el manguito de control.

Preferentemente, el manguito de control esta realizado con simetria rotacional, donde la simetria rotacional se
refiere al eje longitudinal del manguito de control. La simetria rotacional permite una fabricacion sencilla y
conveniente en cuanto a los costes del manguito de control, ante todo en la fabricacién en serie.

Preferentemente, el interior del manguito de control forma la conexion de los dos espacios del dispositivo de
aceleracion.

Preferentemente, el manguito de control, mediante un resorte, se apoya en la pared de la carcasa de manera que, al
estar comprimido el resorte, una fuerza actua sobre el manguito de control, en direccién del plato de la valvula. El
resorte esta dimensionado de manera que el mismo puede mover el manguito de control en contra de fuerzas de
friccion y de presion que se presentan en el plato de la valvula, y con éste y el asiento de la valvula del manguito de
control, realiza un cierre estanco.

Preferentemente, el plato de la valvula y el manguito de control estdn montados en la carcasa mediante guias
adecuadas, de modo que en direccion del eje longitudinal del manguito de control sélo se producen desplazamientos
traslacionales.

En otra forma de ejecucion ventajosa de la invencion, el manguito de control dispone de un estrechamiento de su
canal interno, en forma de una boquilla, para controlar el flujo del manguito de control. En este caso, el tamafio de la
boquilla esta dimensionado de modo que se regula la potencia de purga requerida.

Preferentemente, al estar abierta la vélvula de aceleracion, el plato de la valvula y el asiento de la vélvula del
manguito de control estédn separados uno de otro. Gracias a esto se produce una conexion del conducto de aire
principal, mediante el primer espacio, el asiento de la valvula del manguito de control, el manguito de control en si
mismo y su boquilla, las espiras del resorte, el segundo espacio, hacia la atmésfera.

En otra forma de ejecucién ventajosa de la invencion, el resorte sobre el cual el manguito de control se apoya en la
carcasa no es atravesado por ningun flujo, de modo que no se produce ninguna variaciéon de la seccion transversal
efectiva debido a las espiras del resorte que se posicionan o se extienden, por lo que se simplifica el disefio en
cuanto a la circulacién de un flujo por el dispositivo de aceleracion.
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Preferentemente, el plato de la valvula presenta una conexién mecanica rigida con un pistdn de una camara de
control de la valvula de control, debido a lo cual una elevacién de ese piston, al purgarse el conducto de aire
principal, conduce a una elevacion del plato de la valvula.

En otra forma de ejecucion ventajosa de la invencion, la conexidn entre el piston de la camara de control y el plato
de la vélvula esta realizada mediante una transmision. Debido a esto, las elevaciones del piston de la camara de
control y del plato de la valvula ya no se encuentran en la relacién 1:1, sino que pueden diferir de la misma de forma
arbitraria. Esto ofrece la ventaja de que en el disefio constructivo del dispositivo de aceleracion, por ejemplo, puede
alcanzarse una gran elevacion requerida del plato de la valvula, mediante una elevacion sélo reducida del piston de
la camara de control, por razones relacionadas con el espacio de construccién, o de forma inversa.

Preferentemente, el convertidor de presion-fuerza/recorrido presenta un dispositivo de bloqueo que forma una
realimentacién del sistema, en donde éste controla el proceso de aceleracién debido a la presion en el cilindro del
freno, o a una presion que se regula de forma previa, que eventualmente se influencia en el tiempo.

Preferentemente, el dispositivo de bloqueo se encuentra en una cdmara que esta conectada a la presion del cilindro
del freno, o a una presién que se regula de forma previa, que eventualmente se influencia en el tiempo.

Preferentemente, la cadmara se divide mediante un piston de control, de modo que se forman dos espacios, donde el
primer espacio esta conectado a la presion del cilindro del freno, o a una presién que se regula de forma previa, que
eventualmente se influencia en el tiempo, y el segundo espacio esta aislado del primer espacio.

Preferentemente, el pistdon de control esta disefiado como pistdn con sellado deslizante con respecto a la pared de la
camara del dispositivo de bloqueo.

En otra forma de ejecucion ventajosa, el piston de control esta realizado como piston de membrana, donde la
membrana esta conectada de forma fija con la pared de la cdmara del dispositivo de bloqueo.

Preferentemente, el pistén de control, en la camara aislada, con un resorte, se apoya en la carcasa de manera que
el piston de control, al estar comprimido el resorte, experimenta una fuerza en direccién del primer espacio.

Preferentemente, al piston de control esta conectada una espiga de bloqueo, en particular desplazable, cuyo eje
longitudinal esencialmente esta orientado en forma de un angulo recto con respecto al eje longitudinal del manguito
de control.

Preferentemente, la prolongacién del eje longitudinal de la espiga de bloqueo corta el eje longitudinal del manguito
de control.

En otra forma de ejecuciéon ventajosa de la invencién, los dos ejes longitudinales de la espiga de bloqueo y el
manguito de control forman un par de rectas alabeadas. Preferentemente, la espiga de bloqueo esta realizada con
simetria rotacional con respecto a su eje longitudinal, debido a lo cual estd asegurada una fabricacién sencilla y
conveniente en cuanto a los costes de la espiga de bloqueo.

Preferentemente, el pistdn de control y la espiga de bloqueo son guiados en la carcasa de manera que los mismos
pueden desplazarse axialmente, a lo largo del eje longitudinal de la espiga de bloqueo.

Preferentemente, el dispositivo de aceleracion dispone de una abertura adecuada, a través de la cual es conducida
la espiga de bloqueo, de modo que la misma, con su primer extremo que se proyecta hacia el dispositivo de
aceleracion, mediante la fuerza del resorte que se apoya en el segundo espacio del dispositivo de bloqueo en la
carcasa y que ejerce presion sobre el piston de control, es presionada contra la superficie lateral del manguito de
control. Ese contacto esta dimensionado de manera que se conforma una conexion por friccion, por lo que se evita
que el manguito de control se desplace axialmente, a lo largo de su eje longitudinal. De este modo, la fuerza de
retencién de la espiga de bloqueo es suficientemente intensa para impedir el desplazamiento del manguito de
control, debido a su resorte, sobre el cual el manguito de control estda montado en la carcasa.

En otra forma de ejecuciéon ventajosa, el bloqueo del manguito de control tiene lugar mediante un enganche no
positivo y un enganche positivo, o estrictamente mediante un enganche positivo.

Mediante un contacto disefiado como un enganche positivo se garantiza que el contacto entre la espiga de bloqueo
y el manguito de control no se separe antes de tiempo debido a sacudidas provenientes del funcionamiento de
marcha, debido a lo cual se evita o al menos se impide un cierre antes de tiempo de la valvula de aceleracion y, con
ello, una finalizacién demasiado temprana del proceso de aceleracion.
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Un disefio del contacto mediante un enganche positivo y un enganche no positivo puede alcanzarse mediante una
superficie que disminuye en el manguito de control, donde el primer extremo de la espiga de bloqueo esta disefiada
de modo correspondiente para entrar en contacto con esa superficie del manguito de control, preferentemente en
toda la superficie.

Para ello, preferentemente, el manguito de control esta disefiado de forma conica al menos sobre una subarea de la
superficie.

Una conexion estrictamente mediante un enganche positivo preferentemente puede alcanzarse mediante un rebaje
que se extiende al menos sobre una parte de la superficie del manguito de control y en el cual se engancha el primer
extremo de la espiga de bloqueo, para el bloqueo.

Preferentemente, el resorte del pistéon de control esta disefiado de manera que el mismo, en el caso de una presion
determinada, en particular en el caso de una presion lo mas reducida posible del cilindro del freno, o de una presién
que se regula de forma previa, que eventualmente se influencia en el tiempo, en el pistén de control, en donde
preferentemente se produce un efecto de frenado, permite un desplazamiento del piston de control y, con ello, de la
espiga de bloqueo, apartandose del manguito de control, debido a lo cual se separa el contacto entre la espiga de
bloqueo y el manguito de control, y el manguito de control puede desplazarse de forma axial, a lo largo de su eje
longitudinal.

De este modo esta asegurado que el proceso de aceleracion finalice al comenzar la aplicacion de presion del cilindro
del freno, ya que la valvula de aceleracion se cierra al liberarse el manguito de control, mediante el plato de la
valvula y el asiento de la valvula del manguito de control. De este modo esta asegurado que en el caso de presiones
reducidas en el cilindro del freno no tenga lugar otra purga del conducto de aire principal debido a una valvula de
aceleracion abierta de forma accidental. La valvula de aceleracion, por consiguiente, también permanece cerrada
debido al apriete del asiento de la valvula del manguito de control contra el plato de la valvula, mediante el resorte
sobre el que se apoya el manguito de control, de modo que un frenado posterior siempre tiene lugar sin una nueva
apertura de la valvula de aceleracion.

Preferentemente, el segundo extremo de la espiga de bloqueo es conducido hacia el exterior desde el dispositivo de
bloqueo, de forma especialmente preferente desde el segundo espacio.

Preferentemente ese segundo extremo esta realizado como junta de valvula que se corresponde con un asiento de
la valvula, debido a lo cual se forma una valvula de monitorizaciéon que esta disefiada para separar una camara de
control del conducto de aire principal, asi como para conectarla nuevamente.

Preferentemente, esa valvula se cierra cuando el pistén de control, y con ello la espiga de bloqueo, se mueven
apartandose del manguito de control, debido a una presion del cilindro de frenado aumentada, o a una presion que
se regula de forma previa, que eventualmente se influencia en el tiempo. Debido a esto, al mismo tiempo, se separa
la conexién entre el manguito de control y la espiga de bloqueo.

Preferentemente, esa valvula de monitorizacién se encuentra en una camara de conexion que esta conectada al
conducto de aire principal y esta disefiada como parte del segundo elemento de conmutacion.

Preferentemente, en el conducto de alimentacion hacia esa valvula de monitorizacion estd proporcionado un
estrechamiento en forma de una boquilla que hace mas lenta una salida de aire comprimido desde la camara de
control hacia el conducto de aire principal, de modo que la presion en la camara de control no puede seguir a la
presion del conducto de aire principal de forma inmediata, sino sélo con un retardo.

Preferentemente, la camara de control en si misma esta cerrada en un lado con el pistdn de la camara de control, al
que se aplica la presion de la camara de control y, en su otro lado se aplica la presion del conducto de aire principal,
y la misma presenta una conexién hacia el plato de la valvula del dispositivo de aceleracion.

En otra forma de ejecucién ventajosa de la invencion, el piston de la camara de control se apoya en la carcasa con
el lado que se corresponde con el conducto de aire principal, adicionalmente mediante un resorte. El resorte esta
disefiado de modo que el mismo ejerce una fuerza sobre el piston de la camara de control, que esta orientada en
direccién de la camara de control, debido a lo cual el pistdon de la camara de control es presionado en direccion de la
camara de control.

Preferentemente, los resortes en el piston de la cadmara de control y en el manguito de control estan adaptados uno
con respecto a otro, de modo que el complejo formado por el pistdn de la camara de control, la conexién mecanica,
el plato de la valvula, hasta el manguito de control, al estar liberado el freno, adopta una posicién predefinida.



10

15

20

25

30

35

40

45

ES 2905 622 T3

Preferentemente esta proporcionada una conexién entre el piston de la camara de control y el plato de la valvula,
donde la conexion esta realizada como una conexidn mecanica rigida, o como una transmisiéon mecanica entre el
movimiento del piston de la camara de control y el plato de la valvula, o como conexion del empujador.

Preferentemente, un empujador con el plato de la valvula o con el pistén de la camara de control conforma una
conexion fija, donde el empujador da contra el respectivamente otro, a partir de un desplazamiento predeterminado,
y a continuacion desplaza también el mismo.

Preferentemente, el plato de la valvula y el pistdn presentan un eje en comun, a lo largo del cual los mismos estan
disefiados de forma que pueden desplazarse.

Preferentemente, el pistdon de la camara de control esta realizado como pistén de membrana, donde la membrana
esta conectada de forma fija a la pared de la carcasa de la camara de control.

En otra forma de ejecucion ventajosa de la invencién, la camara de control no esta cerrada por un pistén de
membrana, sino por un pistdn con sellado deslizante, debido a lo cual el montaje de la valvula puede tener lugar de
forma mas sencilla. Por lo demas, ese pistdon cumple la misma funcién que el pistén de membrana.

Preferentemente, ademas, la valvula del dispositivo de aceleracién del primer elemento de conmutacion esta
disefiada para ser cerrada con una fuerza de pretensién elastica de forma directa o mediante elementos conectados
de forma intermedia, mediante un resorte.

En otra forma de ejecucion ventajosa, el manguito de control esta disefiado de dos piezas, donde una primera parte
esta disefiada para apoyarse sobre el resorte en la carcasa y para entrar en contacto con el primer extremo de la
espiga de bloqueo. Una segunda parte esta disefiada para apoyarse sobre otro resorte en la carcasa, que aplica una
fuerza a la segunda parte en direccion del plato de la valvula y que empuja el asiento de la valvula en direccién del
plato de la valvula, donde entre las dos partes esta conformada una conexiéon que permite un movimiento relativo
limitado en direccion del plato de la valvula y apartandose del mismo.

De este modo, de manera ventajosa, se logra que la valvula del dispositivo de aceleracién, asi como del primer
elemento de conmutacion, esté cerrada mediante la fuerza de pretensidon elastica, de forma segura contra
fluctuaciones presion en el conducto de aire principal en la camara de control, asi como contra sacudidas
provenientes del funcionamiento de marcha del vehiculo ferroviario, de manera que se impide una apertura no
deseada de la valvula y, con ello, una purga no deseada del conducto de aire principal, o al menos las mismas se
dificultan.

Preferentemente, los espacios descritos no disponen de otras conexiones distintas a las antes descritas. Los
elementos que son guiados desde un espacio hacia otro, como la espiga de bloqueo, disponen de sellados
deslizantes en los puntos de transicion, de modo que mediante esas conexiones no puede tener lugar una
compensacion de presion entre los espacios individuales.

Otras formas de ejecucidn ventajosas de la invencion pueden obtenerse combinando al menos dos de las formas de
ejecucion antes descritas.

En otra forma de ejecucion de la invencion esta proporcionado un vehiculo ferroviario con un sistema de frenado
neumatico que presenta una valvula de control como la antes descrita.

A continuacion, la descripcion de la invencién tiene lugar mediante un ejemplo de ejecucién preferente, haciendo
referencia al dibujo que se adjunta.

En detalle, muestran:
Figura 1 una representacion del principio de funcionamiento basico de la invencion,
Figura 2 un primer esquema de funcionamiento de una forma de ejecucioén de la invencion,
Figura 3 un segundo esquema de funcionamiento de otra forma de ejecucién de la invencion.

En la figura 1 se muestra un elemento de accionamiento 200 que esta conectado a un convertidor de presion-
fuerza/recorrido 100, de manera que una sefal 500 puede transmitirse al elemento de accionamiento 200. Esa sefal
500 esencialmente corresponde a una fuerza que, a partir de un umbral determinado, hace mover el elemento de
accionamiento 200, es decir que lo acciona.
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El convertidor de presion-fuerza/recorrido 100, mediante una conexiéon de aire comprimido 600, obtiene una presion
de un cilindro del freno BZ o de un conducto del freno, o una presién que regula de forma previa la misma o que
eventualmente la influencia en el tiempo. En base a esa informacion, la sefial 500 se transmite al elemento de
accionamiento 200.

El elemento de accionamiento 200 esta disefiado de manera que el mismo, por su parte, conmuta mecanicamente
un primer elemento de conmutacién 300 y un segundo elemento de conmutaciéon 400. La conmutacion se realiza
mediante senales 501, 502.

El primer elemento de conmutacion 300 presenta una conexion de aire comprimido 601 hacia el conducto de aire
principal HLL y una conexién de aire comprimido 602 hacia la atmdsfera AT, o alternativamente hacia un dispositivo
de purga. Para la purga acelerada del conducto de aire principal HLL, el primer elemento de conmutacién 300
establece una conexién de esas conexiones 601, 602, de modo que el conducto de aire principal HLL,
adicionalmente con respecto a la purga normal, que aqui no esta representada, consigue otra conexion hacia la
atmosfera AT o hacia un dispositivo de purga. Debido a esto se agranda la seccion transversal efectiva de purga del
conducto de aire principal HLL, por lo que se presenta una aceleracién de la purga del conducto de aire principal
HLL.

Para finalizar la purga acelerada del conducto de aire principal HLL, el primer elemento de conmutacién 300
interrumpe nuevamente esa conexién en el caso de una sefal 501 correspondiente.

El segundo elemento de conmutacién 400 presenta una conexiéon de aire comprimido 604 hacia el conducto de aire
principal HLL y una conexion de aire comprimido 603 hacia la camara de control SK. En el caso de una sefal 502
correspondiente, el mismo interrumpe una conexion de la camara de control SK con el conducto de aire principal
HLL, de modo que la camara de control SK no se purga mas mediante el conducto de aire principal HLL. De este
modo se asegura que en la camara de control SK se almacene una presién operativa de control, o al menos una
presion comparable. Segun la invencion, el elemento de accionamiento 200 se encarga tanto de la interrupcion del
primer elemento de conmutacién 300, como también del accionamiento del segundo elemento de conmutacion 400.

La figura 2 muestra un esquema de funcionamiento de una forma de ejecucién de la invenciéon como parte de una
valvula de control de un freno de aire comprimido para un vehiculo ferroviario, donde se muestra solamente la
implementacion de la funcién de aceleracion y los componentes necesarios para ello.

La valvula de control presenta un dispositivo de aceleracion 1. El mismo dispone de dos espacios, donde el primer
espacio 28 presenta una conexién hacia el conducto de aire principal HLL y el segundo espacio 30 una salida hacia
la atmosfera AT.

En el primer espacio 28 esta proporcionado un plato de la valvula 3 que estd conectado a un piston 26 de una
camara de control SK mediante una conexion 27. El plato de la valvula 3 y el pistédn 26, con respecto a la carcasa de
la valvula de control, estan montados de manera que los mismos pueden realizar desplazamientos traslacionales, en
la forma de ejecucion representada hacia arriba o hacia abajo. Una elevacion del pistdn 26, en esta forma de
ejecucion, corresponde a una elevacion del plato de la valvula 3. El pistéon 26, en esta forma de ejecucion, esta
realizado como piston de membrana con una junta de membrana 26a.

Mediante la pared separadora de los dos espacios 28, 30 del dispositivo de aceleracion 1, un manguito de control 4
es guiado de manera que el mismo puede desplazarse de forma traslacional a lo largo de su eje longitudinal 4a. Los
dos espacios 28, 30 del dispositivo de aceleracién 1 estan aislados unos de otros mediante un sellado deslizante 18
en el punto de paso del manguito de control 4.

El manguito de control 4 dispone de un asiento de la valvula 5 en el extremo que llega hasta el primer espacio 28. El
manguito de control 4, en el segundo espacio 30, mediante un resorte 7, se apoya en la carcasa del dispositivo de
aceleraciéon 1, en direcciéon del plato de la valvula 3. Dentro del manguito de control 4 esta proporcionada una
boquilla 6 que estrecha la seccion transversal del manguito de control 4, a lo largo del eje 4a, y que a continuacion la
ensancha nuevamente.

Por tanto, existe una posibilidad de purgar el conducto de aire principal HLL hacia la atmésfera AT mediante el
primer espacio 28, el asiento de la valvula 5, la boquilla 6, el manguito de control 4, el resorte 7 y el segundo espacio
30.

Enfrente del asiento de la valvula 5 del manguito de control 4, el plato de la valvula 3 esta dispuesto de modo que el
mismo, junto con el asiento de la valvula 5, forma la valvula de aceleracion 3, 5.

En el dibujo a la izquierda, junto al dispositivo de aceleracion 1, esta dispuesto el dispositivo de bloqueo 2.
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El mismo se compone de una camara 22 que esta conectada a la presion del cilindro del freno BZ. De manera
alternativa, en lugar de la presion del cilindro del freno BZ, a la camara 22 también se puede suministrar una presién
que regula de forma previa la presion del cilindro del freno BZ, que eventualmente influencia la misma en el tiempo.

En la camara 22 se encuentra un piston de control 9 que divide la camara 22 en dos espacios, donde la presion del
cilindro del freno BZ se suministra sélo al primer espacio 32 del dispositivo de bloqueo 2. El segundo espacio 34 del
dispositivo de bloqueo 2 esta separado de la presion del cilindro del freno mediante el pistén de control 9.

El segundo espacio 34 contiene un resorte 10 mediante el cual el pistdon de control 9 se apoya en la carcasa, con su
lado izquierdo en el dibujo. Al pistén de control 9, de este modo, se aplica la fuerza del resorte 10 desde la izquierda
y la presién del cilindro del freno BZ desde la derecha.

El pistén de control 9 esta conectado de forma fija a una espiga de bloqueo 8, cuyo eje longitudinal 8c esta dispuesto
en forma de un angulo recto con respecto al eje longitudinal 4a del manguito de control 4. El primer espacio 32 del
dispositivo de bloqueo 2, en el lado derecho, contiene una abertura con un sellado deslizante 19, mediante el cual la
espiga de bloqueo 8 llega al segundo espacio 30 del dispositivo de aceleracién 1. Mediante el sellado deslizante 19
esta asegurado que entre el primer espacio 32 del dispositivo de bloqueo 2 y el segundo espacio 30 del dispositivo
de aceleracion 1 no tenga lugar una compensacion de presion.

En la forma de ejecucién representada, la espiga de bloqueo 8 y el manguito de control 4 estan orientados uno con
respecto a otro de manera que las prolongaciones de sus ejes longitudinales 4a, 8c se cortan en un angulo recto.

La espiga de bloqueo 8, en la forma de ejecucidn representada, mediante el resorte 10, por medio del pistén de
control 9, experimenta una fuerza hacia la derecha, debido a lo cual su primer extremo 8a, que se proyecta hacia el
segundo espacio 30 del dispositivo de aceleraciéon 1, es presionado sobre la superficie externa del manguito de
control 4. La fuerza de apriete en este caso es tan intensa que la misma puede retener el manguito de control 4 en
contra de la fuerza del resorte 7.

En la forma de ejecucion representada, a la izquierda del dispositivo de bloqueo 2 se une una camara de conexion
25 que esta conectada con el conducto de aire principal HLL. Un segundo extremo 8b de la espiga de bloqueo 8,
que no es guiado hacia el dispositivo de aceleraciéon 1, se proyecta hacia esa camara de conexién 25 a través de
una abertura con sellado deslizante 20. Entre la segunda camara 34 del dispositivo de bloqueo 2 y la camara de
conexioén 25, debido al sellado deslizante 20, no tiene lugar ninguna compensacion de presion.

El segundo extremo 8b de la espiga de bloqueo 8 estéa realizado en forma de una junta de valvula. Enfrente de esa
junta de valvula esta dispuesto un asiento de la junta de valvula 15. El asiento de la junta de valvula 15 se
corresponde en este caso con un canal del conducto 17, en el cual esta proporcionada una boquilla 21.

La valvula de monitorizacion 23 esta formada por la junta de valvula, el asiento de la junta de valvula 15, el canal del
conducto 17 y la boquilla 21, donde dicha valvula esta disefiada para conectar la camara de control SK con la
camara de conexion 25y, con ello, con el conducto de aire principal HLL, asi como para separarla de los mismos.

En la forma de ejecucion representada, a la izquierda de la camara de conexion 25, a modo de ejemplo, esta
dispuesta la camara de control SK. La camara de control SK, en su extremo superior, se cierra mediante un pistén
26 que se apoya en la carcasa sobre su lado apartado de la camara de control SK, mediante un resorte 12. El
resorte 12 se encuentra en un espacio 36 detras de la camara de control SK que esté conectada al conducto de aire
principal HLL. Al lado del piston 26 que esta orientado hacia ese espacio 36, adicionalmente con respecto a la fuerza
del resorte 12, se aplica la presion del conducto de aire principal HLL. Sobre el lado orientado hacia la camara de
control SK, al piston 26 se le aplica la presion de la camara de control SK.

En esta forma de ejecucion concreta, los elementos de la figura 1 pueden definirse del siguiente modo.

El convertidor de presion-fuerza/recorrido 100 esta rodeado por una caja, indicada con lineas discontinuas en la
figura 2. La misma presenta el piston de control 9, las camaras 32, 34, los resortes 10, asi como una conexién para
la aplicacion de la presion del cilindro del freno BZ.

El primer elemento de conmutaciéon 300, marcado mediante una caja de lineas discontinuas en la figura 2, se forma
mediante el primer espacio 28, que presenta una conexion fluidica hacia el conducto de aire principal HLL, el
segundo espacio 30 que presenta una conexion fluidica hacia la atmésfera AT, el plato de la vélvula 3, el manguito
de control 4, el asiento de la valvula 5, la boquilla 6 y el resorte 7.

El segundo elemento de conmutacién 400, marcado mediante una caja con lineas discontinuas en la figura 2, se
forma mediante la camara 25, que presenta una conexién fluidica hacia el conducto de aire principal HLL, el asiento
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de la valvula 15, el segundo extremo 8b de la espiga de bloqueo 8, el canal del conducto 17 y la boquilla 21. La
valvula de monitorizacién 23 es un componente esencial del segundo elemento de conmutacion 400.

El elemento de accionamiento 200 presenta aqui la espiga de bloqueo 8 que esta disefiada para la transmision de
sefiales mecanicas en forma de desplazamientos de sus dos extremos 8a, 8b.

La configuracion representada en el dibujo corresponde a un estado en el cual la valvula de control no esta
accionada vy, con ello, no fue iniciado ningun frenado. A continuacion se describe la funcion del descenso de presién
acelerado del HLL y la secuencia de funcionamiento, asociada a ello, de la valvula de control de esta forma de
ejecucion.

En la configuracion representada, al conducto de aire principal HLL se aplica aire comprimido a una presion
operativa de control. En la camara de control SK, debido a la valvula de monitorizacion 23 abierta, predomina la
misma presion que en el conducto de aire principal HLL. Al cilindro del freno BZ no se le aplica aire comprimido,
debido a lo cual tampoco se aplica aire comprimido al primer espacio 32 del dispositivo de bloqueo 2. Por ejemplo, el
cilindro del freno BZ estd purgado hacia la atmdsfera AT, de modo que en el espacio 32 predomina presién
atmosférica.

Debido a esto, el primer extremo 8a de la espiga de bloqueo 8 es presionado contra la superficie externa del
manguito de control 4 y sostiene el mismo de forma fija.

Mediante el inicio de un proceso de frenado se purga el conducto de aire principal HLL, debido a lo cual se reduce la
presion en el conducto de aire principal HLL, partiendo desde la presion operativa de control. Ese descenso de
presion afecta al espacio 36 detras de la camara de control SK, a la camara de conexion 25 y al primer espacio 28
del dispositivo de aceleracién 1.

La presion en la camara de control SK igualmente comienza a reducirse, pero esa reduccion de presion tiene lugar
con mas lentitud debido a la boquilla 21 de la valvula de monitorizacion 23, con relacion al espacio 36 detras de la
camara de control SK. Esto tiene como consecuencia el hecho de que al piston 26 ya no se le aplican las mismas
presiones en ambos lados. En la camara de control SK predomina ahora una presion mas elevada,
aproximadamente la presion operativa de control, que en el espacio 36 detras de la camara de control SK.

Debido a esa diferencia de presién en el pistdn 26, el mismo comienza a moverse hacia arriba, en contra del resorte
12, donde éste eleva en la misma medida la conexion 27 del plato de la valvula 3 del dispositivo de aceleracion 1. El
manguito de control 4 permanece en su posicion representada, ya que el mismo se sostiene como antes mediante la
disposicién del primer extremo 8a de la espiga de bloqueo 8.

La conexion 27, del modo representado esquematicamente, puede realizarse mediante un elemento transversal.
Gracias a esto también es posible otra realizacion ventajosa, de manera que la disposicion geométrica del plato de
la valvula 3 y del piston 26 es coaxial una sobre otra, y la conexion se realiza mediante empujadores que estan
dispuestos paralelamente con respecto al vastago del piston 26, alrededor del mismo.

Debido a esto se abre la valvula de aceleracién 3, 5 y aire comprimido del conducto de aire principal HLL circula por
el primer espacio 28 del dispositivo de aceleracion 1, la valvula de aceleracién 3, 5 abierta, la boquilla 6, el manguito
de control 4, el resorte 7 y el segundo espacio 30 del dispositivo de aceleracion 1, hacia la atmésfera AT.

De este modo, el dispositivo de aceleracion 1 proporciona una purga del conducto de aire principal HLL, adicional
con respecto a la valvula de frenado del conductor de la locomotora, debido a lo cual se agranda la superficie
efectiva de la seccion transversal, mediante la cual sale el aire comprimido, y se alcanza una velocidad de
propagacion elevada de la sefal de frenado en el tren.

A esa reduccion de la presién en el conducto de aire principal HLL se asocia ademas un aumento de la presion en el
cilindro del freno BZ. Una activacion de un suministro de aire comprimido del cilindro del freno BZ, tal como es
habitual para valvulas de control de esa clase de construccién, no esta representada en este dibujo, para una mayor
claridad.

Debido a la presion que aumenta en el cilindro del freno BZ aumenta también la presion en el primer espacio 32 del
dispositivo de bloqueo 2, por lo que en la superficie del piston, del piston de control 9, se constituye una fuerza hacia
la izquierda en el pistén de control 9 y, con ello, en la espiga de bloqueo 8, que se opone a la fuerza del resorte 10.

A partir de una cierta presion en el cilindro del freno BZ, la fuerza de presion en el piston de control 9 es tan grande
que la espiga de bloqueo 8 ya no es presionada con fuerza suficiente sobre el manguito de control 4 para sostener el
mismo en contra de la fuerza del resorte 7. El manguito de control 4 comienza a desplazarse hacia arriba, hacia el
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plato de la valvula 3, donde tiene lugar un deslizamiento del manguito de control 4 en el primer extremo 8a de la
espiga de bloqueo 8.

Posteriormente, la presion en el cilindro del freno BZ continda aumentando, debido a lo cual el piston de control 9 se
desplaza mas hacia la izquierda. Por consiguiente se separa por completo el contacto entre la espiga de bloqueo 8 y
el manguito de control 4, debido a lo cual éste se mueve sin impedimentos hacia el plato de la valvula 3, empujado
por la fuerza del resorte 7.

Al continuar ese movimiento, el asiento de la valvula 5 del manguito de control 4 da contra el plato de la valvula 3,
debido a lo cual la valvula de aceleracién 3, 5 nuevamente esta cerrada. El conducto de aire principal HLL ahora ya
no puede purgarse mediante el dispositivo de aceleracion 1, debido a lo cual ha finalizado el proceso de aceleracion.

El desplazamiento de la espiga de bloqueo hacia la izquierda consigue ademas que el segundo extremo 8b de la
espiga de bloqueo 8, que esta disefiado como junta de valvula, se apoye sobre el asiento de la junta de valvula 15,
cerrando de este modo la valvula de monitorizacién 23. Debido a esto ya no es posible otra purga de la camara de
control SK hacia la camara de conexion 25y, con ello, hacia el conducto de aire principal HLL.

En la camara de control SK, de este modo, se almacena una presidon que corresponde esencialmente a la presion
operativa de control. En el pistdbn 26, de este modo, se produce un desplazamiento estacionario debido a la
diferencia de presion entre la camara de control y el conducto de aire principal, el cual puede usarse como sefial
para el control posterior del frenado.

Preferentemente, el dispositivo de aceleracion 1 y el dispositivo de bloqueo 2 estan adaptados uno con respecto a
otro, de modo que la camara de control SK se cierra inmediatamente después de finalizado el proceso de
aceleracion.

La presion encerrada ahora en la camara de control SK mantiene el piston 26 ademas en una posicion liberada, ya
que la presion en la camara 36, detras de la camara de control SK, mediante el conducto de aire principal HLL
purgado, siempre es menor que en la camara de control SK. El freno del vehiculo ferroviario se mantiene siempre
aplicado en esa posicion.

A continuacion tiene lugar la liberacion del freno, partiendo del estado antes descrito, en donde al conducto de aire
principal HLL se aplica nuevamente aire comprimido a la presién operativa de control, y se purga el cilindro del freno
BZ.

Mediante la presion del cilindro del freno BZ que se reduce, disminuye la presion en el primer espacio 32 del
dispositivo de bloqueo 2, debido a lo cual el piston de control 9 y, con ello, la espiga de bloqueo 8, comienzan a
moverse hacia la derecha debido a la fuerza del resorte 10.

Debido a ese movimiento, la espiga de bloqueo 8, con su segundo extremo 8b que esta realizado como junta de
valvula, abre la valvula de monitorizacion 23, separandose nuevamente del asiento de la valvula 15, debido a lo cual
la camara de control SK se conecta nuevamente con la camara de conexion 25 y, con ello, con el conducto de aire
principal HLL.

Al conducto de aire principal HLL, durante el proceso de liberacion del freno, se aplica nuevamente aire comprimido,
debido a lo cual también la camara de control SK se llena nuevamente con aire comprimido. Del mismo modo, aire
comprimido se suministra al espacio 36 detrds de la camara de control SK, de modo que una compensacion de
presion se presenta en ambos lados del piston 26. El piston 26 ahora se desplaza a una posicion definida, mediante
el resorte 12.

Del mismo modo que el pistdn 26, el plato de la valvula 3 también se desplaza hacia abajo, mediante la conexién 27.
Puesto que el plato de la valvula 3 y el asiento de la valvula 5 del manguito de control 4, al igual que antes, son
presionados uno contra otro mediante la fuerza del resorte 7, todo el complejo formado por el plato de la valvula 3 y
el manguito de control 4, realiza un movimiento hacia abajo. De este modo, el pistdn 26 y el complejo formado por el
plato de la vélvula 3 y el manguito de control 4, se desplazan tanto hacia abajo, hasta que se haya presentado un
equilibrio de las fuerzas de los resortes 7, 12. El piston 26 y el dispositivo de aceleracion 1, de este modo, se
encuentran nuevamente en la posicion inicial representada en la figura 2.

Al mismo tiempo, la espiga de bloqueo 8 se ha desplazado mas hacia la derecha debido a la fuerza del resorte 10,
de modo que su primer extremo 8a ahora nuevamente entra en contacto con la superficie lateral del manguito de
control 4. De este modo, el primer extremo 8a de la espiga de bloqueo 8 es presionado sobre el manguito de control
4, de modo que debido a esto se conforma un contacto por adherencia, que puede fijar el manguito de control 4
nuevamente en su posicion actual.
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La valvula de control ha adoptado ahora nuevamente su posicion inicial, como se muestra en el dibujo, al conducto
de aire principal HLL se aplica nuevamente presion operativa de control y el cilindro del freno BZ esta purgado. El
freno nuevamente esta liberado.

En comparacién con la forma de ejecucion descrita de los documentos de patente DE 21 65 144 B y DE 21 65 092
B, la forma de ejecucion mostrada reune varias funciones en un componente, la espiga de bloqueo 8, que por una
parte se encarga del bloqueo y la liberaciéon del manguito de control 4 y, por otra parte, conecta la camara de control
SK con el conducto de aire principal HLL, y la separa del mismo. Gracias a esto se logra una marcada reduccion de
los componentes y, con ello, de la complejidad de la valvula de control.

La figura 3 muestra un esquema de funcionamiento de una forma de ejecucion en correspondencia con la figura 2.

La estructura de esa forma de ejecucion corresponde esencialmente a aquella de la figura 2. Por ese motivo, a
continuacién sdlo se abordan las diferencias.

El pistéon 26 de la camara de control SK ahora esta realizado como pistén con sellado deslizante, hacia la carcasa.
Se prescinde de una aplicacion del piston 26 mediante el resorte 12, en lugar de ello ahora una fuerza de un resorte
13 se aplica al plato de la vélvula 3, que empuja hacia abajo el plato de la valvula 3, y mediante la conexion 27, el
pistén 26.

Ademas, el piston de control 9 del dispositivo de bloqueo 2 esta realizado aqui como pistdn de membrana con junta
de membrana 9a. El espacio 39 del dispositivo de bloqueo 2 presenta aqui una conexién hacia la atmésfera AT.

El resto del modo de funcionamiento de esta forma de ejecucion corresponde a aquél de la figura 2.

Por lo demas, la configuracién de la invencion no esta limitada a los ejemplos de ejecucidon antes descritos. Mas
bien, otros ejemplos de ejecuciéon pueden formarse a partir de las diferentes combinaciones de las caracteristicas de
los ejemplos de ejecucion antes descritos.

Lista de simbolos de referencia

1 Dispositivo de aceleracion

2 Dispositivo de bloqueo

3 Plato de la valvula

4 Manguito de control

4a Eje longitudinal del manguito de control
5 Asiento de la valvula

6 Boquilla manguito de control

7 Resorte manguito de control

8 Espiga de bloqueo

8a Primer extremo de la espiga de bloqueo
8b Segundo extremo de la espiga de bloqueo
8c Eje longitudinal de la espiga de bloqueo
9 Piston de control

9a Junta de membrana piston de control
10 Resorte piston de control

12 Resorte piston de la camara de control
12
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13 Resorte plato de la valvula

15 Asiento de junta de valvula

17 Canal del conducto

18, 19, 20 Sellado deslizante

21 Boquilla camara de control

22 Camara

23 Valvula de monitorizacion

25 Camara de conexioén

26 Piston de la camara de control

26a Junta de membrana de la cdmara de control
27 Conexion

28 Primer espacio del dispositivo de aceleracion
30 Segundo espacio del dispositivo de aceleracion
32 Primer espacio del dispositivo de bloqueo

34 Segundo espacio del dispositivo de bloqueo

36 Espacio detras de la camara de control

100 Convertidor de presion/senal

200 Elemento de accionamiento

300 Primer elemento de conmutacion

400 Segundo elemento de conmutacion

500 Convertidor de sefial presion-fuerza/recorrido
501 Elemento de accionamiento de sefial - primer elemento de conmutacién
502 Elemento de accionamiento de sefial - segundo elemento de conmutacion
600 Conexion de aire comprimido

601 Conexiodn de aire comprimido

602 Conexion de aire comprimido

603 Conexiodn de aire comprimido

604 Conexion de aire comprimido

SK Céamara de control

HLL Conducto de aire principal

BZ Cilindro del freno
13
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REIVINDICACIONES
1. Valvula de control para frenos de aire comprimido de vehiculos ferroviarios, que presenta:

- un convertidor de presién-fuerza/recorrido (100), que esté disefiado para convertir una presion en una sefal
de accionamiento (500) para accionar un elemento de accionamiento (200),

- un primer elemento de conmutacion (300) que esté disefiado para interrumpir una conexién fluidica (601,
602) de un conducto de aire principal (HLL) con la atmésfera (AT) y/o con un dispositivo de purga, cuando se
libera desde un bloqueo,

- un segundo elemento de conmutacién (400) que esta disefiado para establecer e interrumpir una conexién
fluidica (603, 604) de una camara de control (SK) con el conducto de aire principal (HLL), durante el
accionamiento,

caracterizada porque el elemento de accionamiento (200) esta disefiado tanto para bloquear y liberar el primer
elemento de conmutacién (300), como también para accionar el segundo elemento de conmutacién (400).

2. Valvula de control segun la reivindicacién 1, donde

la presion del convertidor de presién-fuerza/recorrido (100), desde la cual se forma la sefial de accionamiento
(500), es una presion diferencial en el conducto de aire principal (HLL) con respecto a una presion operativa
de control, o una presién de al menos un cilindro del freno (BZ) o de un conducto del freno, o una presiéon que
regula de forma previa la presion de al menos un cilindro del freno (BZ) o que la influencia en el tiempo, y/o la
valvula de control presenta una carcasa.

3. Valvula de control segun la reivindicacion 1 6 2, donde la sefial de accionamiento (500) del convertidor de presion-
fuerza/recorrido (100) esta disefiada como sefial mecanica y/o neumatica.

4. Valvula de control segun una de las reivindicaciones precedentes, donde el elemento de accionamiento (200)
presenta una espiga de bloqueo (8) que puede desplazarse en la carcasa.

5. Valvula de control segun una de las reivindicaciones precedentes, donde el convertidor de presion-
fuerza/recorrido (100) presenta un pistdn de control (9) que se apoya en la carcasa mediante un resorte (10) en
contra de la presién para la conversion en una sefial de accionamiento (500).

6. Valvula de control segin una de las reivindicaciones precedentes, donde el primer elemento de conmutacién
(300) presenta una combinacién de un disco de la valvula (3) y de un asiento de la valvula (5), que conforman una
vélvula (3, 5) que esta disefiada para establecer y para interrumpir la conexion fluidica (601, 602).

7. Vélvula de control segun una de las reivindicaciones 4 a 6, donde el segundo elemento de conmutacién (400)
presenta una combinacion de un asiento de la valvula (15) con un segundo extremo (8b) de la espiga de bloqueo (8),
que esta disefiado como junta de valvula, que conforman una valvula (8b, 15) que esta disefiada para establecer y
para interrumpir la conexion fluidica (603, 604).

8. Valvula de control segun la reivindicacién 6 6 7, donde

el asiento de la valvula (5) forma un extremo de un manguito de control (4) que puede desplazarse en la
carcasa en direccion del plato de la valvula (3), y el manguito de control (4) se apoya en la carcasa mediante
un resorte (7), y/o en su interior presenta una boquilla (6), y el resorte (7) ejerce una fuerza sobre el manguito
de control (4), que esta orientada en direccién del plato de la valvula (3).

9. Valvula de control segun la reivindicacién 8, donde

mediante la fuerza del resorte (10) esta conformado un contacto entre un primer extremo (8a) de la espiga de
bloqueo (8) y la superficie externa del manguito de control (4), y ese contacto bloquea por friccion y/o de
forma positiva el manguito de control (4) en contra de un desplazamiento mediante el resorte (7).

10. Valvula de control segun una de las reivindicaciones 8 ¢ 9, donde el resorte (10) esta disefiado de manera que el
pistén de control (9) se mueve, a partir de una presidon determinada para la conversién en una sefal de
accionamiento (500) y, con ello, aparta la espiga de bloqueo (8) del manguito de control (4), de manera que se
separa el contacto entre el primer extremo (8a) de la espiga de bloqueo (8) y el manguito de control (4).

15



10

15

20

25

30

35

ES 2905 622 T3

11. Valvula de control segun la reivindicacién 10, donde la presidon determinada para la conversiéon en una sefial de
accionamiento (500) es la presiéon minima posible del cilindro del freno (BZ) o una presiéon que regula de forma
previa la misma o que eventualmente la influencia en el tiempo, a partir de la cual un efecto de frenado determinado
se presenta en un freno asociado a ese cilindro del freno (BZ).

12. Valvula de control segun una de las reivindicaciones 6 a 11, donde el plato de la valvula (3) esta disefiado de
modo que puede desplazarse de forma traslacional y/o puede pivotar.

13. Valvula de control segun una de las reivindicaciones 6 a 12, donde

esta proporcionada una conexion (27) entre un piston (26) de la camara de control (SK) y el plato de la
valvula (3), donde la conexién (27) esta disefiada como una conexién mecanica rigida, o como una
transmisién mecanica entre el movimiento del pistdn (26) y el plato de la valvula (3), o0 como conexién del
empujador, donde un empujador, con el plato de la valvula (3) o con el pistdn (26), conforma una conexién
fija, y da contra el respectivamente otro, a partir de un desplazamiento predeterminado, y a continuacion
empuja el mismo también, y/o el plato de la valvula (3) y el pistdn (26) presentan un eje en comun, a lo largo
del cual los mismos estan disefiados de forma que pueden desplazarse.

14. Valvula de control segun una de las reivindicaciones 5 a 13, donde

el pistén de control (9) esta realizado como piston de membrana, o como pistéon con sellado deslizante con
respecto a la pared de la carcasa.

15. Valvula de control segun una de las reivindicaciones 13 6 14, donde

el piston (26) esta realizado como piston de membrana, o como pistdn con sellado deslizante con respecto a
la pared de la carcasa, y/o se apoya en la carcasa directamente, o mediante elementos conectados de forma
intermedia, mediante un resorte (12, 13).

16. Valvula de control segun una de las reivindicaciones 6 a 15, donde la valvula (3, 5) esta disefiada para ser
cerrada directamente, o mediante elementos conectados de forma intermedia, mediante un resorte (12, 13) con una
fuerza de pretension elastica.

17. Valvula de control segun la reivindicacion 16, donde

el manguito de control (4) esta disefiado de dos piezas, y una primera parte esta disefiada para apoyarse
sobre el resorte (7) en la carcasa y para entrar en contacto con el primer extremo (8a) de la espiga de
bloqueo (8), y una segunda parte esta disefiada para apoyarse sobre otro resorte en la carcasa, que aplica
una fuerza a la segunda parte en direccion del plato de la valvula (3) y presenta el asiento de la valvula (5),
donde entre ambas partes esta formada una conexidon que permite un movimiento relativo limitado en
direccion del plato de la valvula (3) y apartdndose del mismo.

18. Valvula de control segun una de las reivindicaciones precedentes, donde la camara de control (SK) esta
conectada al conducto de aire principal (HLL) mediante una boquilla (21), de forma directa, o mediante elementos
conectados de forma intermedia.

19. Vehiculo ferroviario que presenta un sistema de frenado neumatico con una valvula de control segin una de las
reivindicaciones 1 a 18.

16
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