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DESCRIPCION

Un sistema de control de frenado neumético que comprende un componente unitario, y un vehiculo ferroviario que
usa el mismo

Campo técnico de la invencién

Esta invencién se refiere a un sistema de control de frenado neumético, a bordo de un vehiculo, cuyo sistema de
control de frenado neumético comprende un médulo neumatico provisto de varios conectores de fluido y una pluralidad
de tubos, estando montada una primera extremidad de cada tubo en un conector de fluido del médulo neumatico,
respectivamente.

Antecedentes de la invencién

En el campo de los sistemas de frenado a bordo, se sabe que tienen un sistema de control de frenado instalado en un
vehiculo, cuyo sistema de control de frenado desempefia diversas tareas, tales como, entre otras, regular el frenado
durante las operaciones normales, liberar el frenado y activar el frenado de seguridad en caso de emergencia, ya sea
automaticamente o bajo la accién de un operador. Para llevar a cabo todas estas acciones, el sistema de control de
frenado comprende varios componentes, como controladores y valvulas, y esta lista no es limitativa. Estos diversos
componentes suelen estar integrados en un mddulo y conectados a través de una pluralidad de tubos entre siy a las
propias unidades de frenado o a un suministro de aire. Esta pluralidad de tubos, también denominada sistema de
tubos, debe instalarse individualmente en cada componente, garantizando la estanqueidad y la durabilidad durante la
vida dtil del vehiculo. El sistema de control de frenado generalmente se monta en un espacio abarrotado, como dentro
de un compartimiento de equipos o debajo de la carroceria de un vehiculo. La pluralidad de tubos se instala en un
espacio reducido, y existe la necesidad de mejorar la eficiencia y la fiabilidad de dicho sistema de tubos. Ademas, la
implementacién del sistema de control de frenado puede diferir segun el tipo de vehiculo en donde esté instalado.
Como resultado, el sistema de tubos no se puede estandarizar, y la operaciéon de montaje de dicho sistema de tubos
es una tarea muy tediosa, ya que muchos acoplamientos, formas y geometrias especificas son el resultado de
restricciones del abarrotamiento y no Unicamente de restricciones de transferencia de fluido, entre otras.

El documento US-B-6932437 presenta un sistema de control de frenado neumatico a bordo de un vehiculo ferroviario,
estando integrado este sistema de control de frenado neumatico con un control electrénico de frenado. No se describe
la estructura del sistema de tubos del sistema de control de frenado neumatico.

Por otro lado, el documento US-A-2016/0280197 describe un bloque hidraulico producido mediante fabricacién aditiva para
una unidad hidraulica de un controlador de frenos de un sistema hidraulico de frenos de un vehiculo. La estructura y la
disposicidén de los tubos del bloque hidraulico siguen siendo similares a las del bloque hidraulico original. Por lo tanto, las
interfaces con los demas componentes del vehiculo, como el suministro de fluido hidraulico, la unidad de frenado, etc,,
permanecen inalteradas y el bloque hidraulico sigue ocupando tanto espacio como el bloque hidraulico original.

El documento US-2019 381983-A1 describe un bloque neumatico que puede producirse mediante fabricacién aditiva
para un sistema neumético de frenos de vehiculos. Sin embargo, el documento US-2019 381983-A1 guarda silencio
con respecto a las conexiones de dicho bloque neumatico con los otros componentes del vehiculo, como un suministro
de fluido neumatico, etc.

El documento DE-197 15 528-A1 describe un bus neumético, que se produce por extrusién y comprende varios tubos
paralelos.

La invencién tiene como objetivo resolver estos problemas con un nuevo sistema de control de frenado neumatico, un
sistema de control de frenado de este tipo que ofrece una estructura mas compacta, un montaje mas facil en un
espacio reducido, un menor riesgo de fugas y una mayor fiabilidad.

Con este fin, la invencién se refiere a un sistema de control de frenado neumatico a bordo de un vehiculo ferroviario,
del tipo mencionado anteriormente. Segln la invencién, el componente unitario define un Unico volumen interior, el
Unico volumen interior incluye el volumen interior de cada tubo, mientras que la pluralidad de tubos pertenece a un
componente unitario que se puede producir mediante fabricacion aditiva.

Gracias a la invencién, el sistema de control de frenado neumético se puede instalar facilmente en un espacio reducido
a bordo de un vehiculo ferroviario, con un nimero reducido de accesorios y piezas pequefias, lo que reduce los tiempos
de montaje y minimiza el riesgo de una conexién defectuosa.

Segun otros aspectos de la invencién, ventajosos pero no obligatorios, el sistema de control de frenado neumatico
podria incorporar una o varias de las siguientes caracteristicas:

- el componente unitario esta conectado a al menos una salida;
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- el componente unitario comprende un conducto principal y la pluralidad de tubos que se ramifican fuera del
conducto principal;

- el volumen interior Gnico del componente unitario esta formado por un volumen interior del conducto principal
y de los volumenes interiores de los tubos;

- el componente unitario incluye una porcién central y la pluralidad de tubos que se ramifican fuera de la porcidn
central;

- el volumen interior tnico del componente unitario esta formado por un volumen interior de la porcién central
y de los volumenes interiores de los tubos;

- el material del componente unitario esta hecho de material sintético, y
- el material del componente unitario estd hecho de material metalico.

La invencién también se refiere a un vehiculo ferroviario, que incluye al menos un sistema de control de frenado
neumatico, siendo el sistema de control de frenado neumético del tipo mencionado anteriormente.

Breve descripcién de los dibujos

La invencién se entenderd mejor sobre la base de la siguiente descripcidén, que se proporciona en correspondencia
con las figuras adjuntas y como un ejemplo ilustrativo sin restringir el objeto de la invencién. En las figuras anexas:

La Figura 1 es una vista esquematica en perspectiva de un sistema de control de frenado neumatico segin una primera
realizacion de la invencién;

la Figura 2 es una seccién transversal local del sistema de control de frenado neumético, a lo largo de la linea II-1l de
la Figura 1;

la Figura 3 es una vista esquemética en perspectiva similar a la Figura 1 de un sistema de control de frenado neumatico
segln una segunda realizacién de la invencion.

Descripcidn detallada de algunas realizaciones

El sistema 1 de control de frenado neumatico representado en las Figuras 1y 2 comprende un médulo neumatico 2 y
esta disefiado para montarse en un volumen interior V100 de un vehiculo ferroviario 100. El médulo neumético 2 esta
provisto de varios conectores 22 de fluido. El nUmero, el tamafio y la disposicién espacial de los conectores 22 de
fluido se representan en la Figura 1 de forma esquematica. La implementacion real de los conectores 22 de fluido
depende del uso previsto y de las caracteristicas del sistema 1 de control de frenado neumatico. Esto es conocido de
por si en su campo técnico especifico.

El sistema 1 de control de frenado neumatico también comprende un componente unitario 4. El componente unitario
4 comprende una pluralidad de tubos 42. Cada tubo 42 tiene un volumen interno V42, una primera extremidad 42A y
una segunda extremidad 42B, siendo la primera extremidad 42A diferente de la segunda extremidad 42B. La primera
extremidad 42A esta conectada a un conector 22 de fluido.

El componente unitario 4 también comprende un conducto principal 44. El conducto principal 44 tiene una forma
alargada y un volumen de conducto interior V44. Cada tubo 42 estéd conectado al conducto principal 44 a través de su
segunda extremidad 42B.

Como se muestra en la Figura 2, el tubo 42 esté conectado al conducto principal 44, y el volumen interno V42 esta
conectado al volumen del conducto V44.

El componente unitario 4 es hueco y define un Unico volumen interior V4. El volumen interior Unico V4 es la suma del
volumen interno V42 de todos los tubos 42 con el volumen del conducto V44,

Como se muestra en la Figura 1, cada conector 22 de fluido del médulo neumatico 2 estd montado en una primera
extremidad 42A de un tubo 42. “Montado” significa aqui que una conexién de fluido, entre la primera extremidad 42A
de un tubo 42 y el conector 22 de fluido asociado, no tiene fugas de fluido, puede garantizar una estanqueidad
adecuada y no se suelta durante un funcionamiento normal, por ejemplo, debido a las vibraciones. Una conexién
ajustada de este tipo se puede lograr con la ayuda de varios componentes, tales como acoplamientos y/o juntas, sin
que estos ejemplos sean limitativos. Un conector 22 de fluido puede tener varios tamafios y diametros, en cuyo caso
la primera extremidad 42A tiene un tamafio y una geometria adecuados para garantizar un ajuste adecuado con los
elementos de acoplamiento, no mostrandose estos elementos de acoplamiento en las figuras. En particular, la primera
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extremidad 42A de un tubo 42 puede tener un perfil segln perfiles de conector de fluido ISO, que preferiblemente
terminan en un cono de 24°.

Los tubos 42 mostrados en la Figura 1 estén representados esqueméticamente por cilindros rectos de secciones
circulares constantes, sin embargo, esta representacién no es limitativa, y los tubos 42 pueden construirse con
diferentes formas, tamafios y longitudes para permitir una integracién mas facil a bordo del vehiculo, sin perjudicar los
movimientos del fluido dentro de los tubos 42.

De manera similar, en la Figura 2, la seccién del conducto principal 44 no es un circulo. De manera mas general, la
forma del conducto principal 44 puede disefiarse libremente teniendo en cuenta la dinamica de los fluidos y la
integracién real del sistema 1 de control de frenado neumatico a bordo del vehiculo ferroviario 100.

En la Figura 2, el tubo 42 es aproximadamente ortogonal a la superficie del conducto principal 44. Sin embargo, la forma
y la geometria de la conexion entre el tubo 42 y el conducto principal 44 pueden disefiarse de manera diferente teniendo
en cuenta la dindmica de los fluidos para reducir la caida de presién dentro del componente unitario 4. Por ejemplo, la
segunda extremidad 42B de al menos algunos de los tubos 42 puede estar ensanchada, sin ningln angulo agudo.

El término “unitario” se usa en esta solicitud para indicar que el componente unitario 4 se fabrica como una pieza
Unica durante la fabricacién. Por lo tanto, un componente unitario tiene una construccién monolitica para todo el
componente, y es diferente de un componente que se ha fabricado a partir de una pluralidad de piezas que se han
unido entre si, por ejemplo mediante atornillado o soldadura, para formar un solo componente.

En la presente invencidn, el componente unitario 4 se produce mediante fabricacién aditiva.

La fabricacion aditiva, también conocida con varios nombres como “fabricacién por capas aditivas”, “ALM” o “impresién
3D”, es un proceso que se utiliza para producir objetos funcionales y complejos, capa por capa, sin moldes ni matrices.
Tipicamente, dichos procesos incluyen proporcionar material, tal como metal o pléastico, en forma de polvo o alambre vy,
usar una fuente de energia, tal como un rayo laser, un haz de electrones o un arco de soldadura eléctrica o de plasma,
fundir una cantidad de ese material y depositar el material fundido sobre una capa de un objeto que se va a producir.

Dependiendo de la presién de funcionamiento del médulo neuméatico o de la criticidad del componente de frenado, el
componente unitario 4 puede estar hecho de material metélico o de material sintético. En particular, los materiales
termoplasticos que cumplen con la norma EN45545 relacionada con el humo vy la toxicidad del fuego son adecuados
para su uso a bordo de vehiculos ferroviarios y pueden procesarse mediante fabricacidn aditiva.

En la Figura 1, el sistema 1 de control de frenado neumatico también comprende un suministro 46 de aire. El suministro
46 de aire conduce al volumen del conducto V44 a través de una salida 46B. El suministro 46 de aire esta conectado
de manera fluida a un componente de suministro especifico, no mostrado en la Figura 1, tal como un compresor de
aire o un tanque de aire usado para regular la presién del aire, sin que estos ejemplos sean limitativos. Estos
componentes de suministro pueden conectarse al componente unitario 4 a través de un Unico suministro 46 de aire
como se muestra en la Figura 1, o en una realizacion alternativa, a través de varios suministros 46 de aire.

La Figura 3 muestra una realizacién alternativa de un sistema 1 de control de frenado neumatico segln la invencién.
En esta realizacién, las partes del sistema 1 de control de frenado neumético idénticas o similares a las de la primera
realizacién tienen los mismos nimeros de referencia. A continuacién, se detallan principalmente las diferencias entre
la primera y la segunda realizacion.

En esta segunda realizacién, el médulo neumético 2 tiene una salida 46B incorporada en su superficie, por ejemplo
conectada a una valvula ubicada dentro del médulo neumético 2, no estando representada esta valvula. El médulo
neumatico 2 también tiene varios conectores 22 de fluido.

Los tubos 42 del componente unitario 4 tienen secciones curvas y acodadas, y estan conectados a través de su
primera extremidad 42A a la salida 46B y a los conectores 22 de fluido.

El componente unitario 4 comprende también una porcién central 48, que tiene un volumen central V48. Esta porcidn
central 48 no es un conducto alargado, sino que corresponde a un nodo del componente unitario 4, donde convergen
todos los tubos 42.

La segunda extremidad 42B de cada tubo 42 se bifurca en la porcién central 48. De manera similar, el volumen interno
V42 de cada tubo 42 esta conectado al volumen central V48. El volumen interior Unico V4 del componente unitario 4
es la suma del volumen interno V42 de todos los tubos 42 con el volumen central V48.

En esta segunda realizacidn, el componente unitario 4 también se produce mediante fabricacidén aditiva.

En todas las realizaciones, el componente unitario 4 tiene un Unico volumen interior V4, es decir que el Unico volumen
interior V4 no esta dividido en dos 0 mas subvolimenes por ninguna pared o tabique interno.
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Ademas, el volumen interior Unico V4 esta cerrado, es decir, no hay ninguna abertura u orificio libre entre el volumen
interior anico V4 y el volumen interior V100 del vehiculo ferroviario 100.

En funcionamiento normal, al menos un sistema 1 de control de frenado neumatico esta instalado a bordo del vehiculo
ferroviario 100, y el sistema 1 de control de frenado neumético se usa para regular y controlar el aire comprimido que
activa las unidades de frenado en los camiones o las ruedas.

“A bordo” no se limita al volumen interior V100, como se muestra esqueméticamente en las Figuras 1 y 3.
Alternativamente, el sistema 1 de control de frenado neumatico puede instalarse debajo de la carroceria de un vehiculo
ferroviario 100, en la parte superior de su techo o en cualquier otro lugar segln lo requiera la implementacidn del sistema
de frenado neumético en un vehiculo ferroviario especifico, como se conoce de por si en su campo técnico especifico.

Las caracteristicas respectivas de las diferentes realizaciones y variantes del sistema de control de frenado neumatico
consideradas en esta descripcién pueden combinarse segun las reivindicaciones adjuntas.
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REIVINDICACIONES

Un sistema (1) de control de frenado neumético, a bordo de un vehiculo (100), cuyo sistema de control de
frenado neumatico comprende:

un médulo neumatico (2) provisto de varios conectores (22) de fluido,

una pluralidad de tubos (42) que tienen cada uno un volumen interno (V42), ajustandose una primera
extremidad (42A) de cada tubo a un conector de fluido, respectivamente,

caracterizado porque la pluralidad de tubos pertenece a un componente unitario (4) que se puede producir
mediante fabricacidén aditiva y en donde el componente unitario (4) define un Gnico volumen interno (V4), el
Unico volumen interno incluye el volumen interno (V42) de cada tubo (42).

Un sistema (1) de control de frenado neumético segln la reivindicacidén 1, en donde el componente unitario
(4) esta conectado a al menos una salida (46B).

Un sistema (1) de control de frenado neuméatico segun cualquiera de las reivindicaciones 1 0 2, en donde el
componente unitario (4) comprende un conducto principal (44), ramificAndose la pluralidad de tubos (42)
desde el conducto principal (44).

Un sistema (1) de control de frenado neumatico segln las reivindicaciones 1y 3, en donde el volumen interior
Unico (V4) del componente unitario (4) esta formado por un volumen interior (V44) del conducto principal (44)
y por los volimenes interiores (V42) de los tubos (42).

Un sistema (1) de control de frenado neuméatico segun cualquiera de las reivindicaciones 1 0 2, en donde el
componente unitario incluye una porcién central (48), la pluralidad de tubos (42) que se ramifican desde la
porcién central (48).

Un sistema (1) de control de frenado neumatico segln las reivindicaciones 1y 5, en donde el volumen interior
Unico (V4) del componente unitario (4) esta formado por un volumen interior (V48) de la porcién central (48)
y de los volumenes interiores (V42) de los tubos (42).

Un sistema (1) de control de frenado neuméatico segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 6, en donde el
material del componente unitario (4) esta hecho de material sintético.

Un sistema (1) de control de frenado neuméatico segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 6, en donde el
material del componente unitario (4) esta hecho de material metélico.

Un vehiculo ferroviario (100), caracterizado porque comprende al menos un sistema (1) de control segin una
cualquiera de las reivindicaciones 1 a 8.
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