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Relatério Descritivo da Patente de Invengao para "SISTEMA DE
CONTROLE PARA FREIO DE MAO DE LIBERAGAO AUTOMATICA".
ANTECEDENTES E SUMARIO

A presente invengado refere-se, de um modo geral, a freios de

mao automaticos e, mais especificamente, a um sistema de controle para
liberagao automatica de freios de méo.

Freios de m&o ou de estacionamento em veiculos ferroviario, em
geral, incluem uma corrente conectada aos freios do veiculo e enrolada em
torno de uma roda. Os freios sdo aplicados através da rotagéo da roda e
tensionamento da corrente. O freio de mao inclui um gatilho ou alavanca
que, quando ativado, libera, automaticamente, a tens&o sobre a corrente e
libera o freio de mao de estacionamento.

Dois cilindros podem ser proporcionados no freio de mao para
aplicar os freios girando a roda para tensionar a corrente € um segundo ci-
lindro para liberar os freios por meio da interagéo com o gatilho ou a alavan-
ca. Um sistema pneumatico para controlar os dois cilindros manualmente é
ilustrado na patente US N° 6.394.559, por exemplo. O uso de vélvulas para-
lelas, atuadas manualmente, e valvulas eletropneumaticas é descrito na pa-
tente US N° 7.014.275. A atuacéo das valvulas eletropneumaticas, conforme
discutido aqui, pode ser através de uma rede de freios pneumaticos eletri-
camente controlados (ECP) e através da unidade de controle de vagées
(CCU). O sistema de controle global é descrito, por exemplo, na patente US
N° 7.073.753.

O controle remoto do freio de méo por terminal portatil € descrito
na patente US N° 6.175.784.

O presente sistema de controle de freio de mao para um freio de
mao de veiculo ferroviario tendo um gatilho de liberagdo inclui um cilindro
para ativar o gatilho de liberagéo do freio de méo e uma fonte de presséo.
Uma primeira valvula conecta, seletivamente, a fonte de pressdo em uma
primeira entrada ou uma segunda entrada ao cilindro em uma saida. Uma
segunda valvula conecta, seletivamente, a fonte de presséo ou de exaustao

a segunda entrada da primeira valvula na saida da segunda valvula. A pri-
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meira valvula pode ser uma valvula operada manualmente e a segunda val-
vula pode ser uma valvula eletropneumatica.

A primeira valvula é uma valvula operada manualmente, tendo
uma posicao estavel conectando a segunda entrada da primeira valvula a
saida da primeira valvula e uma posicdo operada manualmente, conectando
a primeira entrada da primeira vélvula a saida da primeira vélvula. A primeira
valvula tem um mecanismo oscilador operado manualmente.

A ligagdo pode ser conectada a primeira valvula e se estende
até pelo menos duas localizagdes em torno dos lados do veiculo para opera-
¢ao manual da primeira valvula, sem montagem do veiculo.

A segunda valvula tem uma posicdo estavel, conectando a e-
xaustdo a segunda entrada da primeira valvula e uma posigao ativada, co-
nectando a fonte de pressdo a segunda entrada da primeira vélvula.

A fonte de pressdo pode ser um reservatorio no veiculo ou uma
fonte de presséo fora do veiculo conectada por meio de uma derivagédo. Uma
valvula de retencao entre a fonte de presséao e as primeira e segunda valvu-
las pré-carrega a conexao a primeira e a segunda valvulas.

Outros objetivos, vantagens e novas caracteristicas da presente
invengao tornar-se-do evidentes da descricdo detalhada seguinte da inven-
¢ao, quando considerada em conjunto com os desenhos anexos.

BREVE DESCRICAO DOS DESENHOS

A figura 1 € uma vista esquematica de um sistema de controle

de freio de mao para um veiculo ferroviario de acordo com a presente des-
cricao.

A figura 2 é uma vista em sec¢éo-transversal de uma valvula ma-
nual para uso no presente sistema.
DESCRICAQ DETALHADA DAS MODALIDADES PREFERIDAS

Um sistema de controle para liberagdo automatica de um freio

de mao é ilustrado na figura 1. Um cilindro pneumatico 10, via um gancho de
seguranga 12, ou um mecanismo similar, como uma haste de comando com
uma extremidade esférica e uma geometria de soquete correspondente na

alavanca de liberagéo, é conectado ao gatilho ou a alavanca de liberagéo do
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freio de mao em um veiculo. Uma primeira fonte de pressao é mostrada co-
mo um reservatoério 14. O reservatério 14 inclui uma porgao de reservatério
de emergéncia 16 e uma por¢ao de reservatério auxiliar 18. Essa estrutura,
em geral, esta disponivel no veiculo. Embora seja mostrado como um reser-
vatorio de dois compartimentos, qualquer outro reservatério pode ser usado.
Este é apenas um exemplo de um reservatério. A porgcédo de reservatério 16
é conectada a linha 20 por uma valvula de corte 22, uma valvula de retengao
unidirecional 24 e um estrangulamento ou furo 26. Um orificio 28 ou monta-
gem de desconexao rapida também é proporcionado para permitir que uma
fonte externa de pressao que nao esta no veiculo seja conectada a linha 20.
Pode ser, por exemplo, de um suprimento de ar que fica a beira da estrada e
oferece uma alternativa para o reservatério de emergéncia, se o reservatério
de emergéncia nao tem pressao suficiente para operar o sistema.

A fonte de pressao na linha 20 é conectada a uma primeira en-
trada 32 de uma primeira valvula 30. A primeira valvula 30 esta ilustrada co-
mo uma valvula operada manualmente. Uma segunda entrada 34, normal-
mente conectada para exaustdo ou a atmosfera é proporcionada na valvula
30. A saida 36 da valvula 30 é conectada ao cilindro 10. A mola 38 impulsio-
na a valvula 30 na posicao mostrada, onde a pressao de abastecimento na
entrada 32 ndo esta conectada ao cilindro de liberacdo de freio. Nessa posi-
¢ao, o cilindro de liberagdo 10 é esgotado através da conexado 34. Essa é
uma posicao estavel da primeira valvula 30.

O operador manual 40 da valvula 30 é conectado na jungéo 42
as ligagdes 44. As ligacdes 44 se estendem até o exterior do veiculo, permi-
tindo acesso em varios pontos para operagdo manual em varios pontos ad-
jacentes ao veiculo, sem montagem do veiculo. Conforme mostrado na figu-
ra 2, o mecanismo de atuagdo manual de valvula 40 pode ser um elevador
mecénico do tipo oscilador, que pode ser atuado a partir de 360 graus em
torno do seu centro. O mecanismo oscilador também proporciona reajuste
automatico da valvula 30, quando o atuador mecénico é retornado para a
posi¢ao neutra.

Uma segunda valvula 50 esta ilustrada como uma valvula ele-



10

15

20

25

30

tropneumatica. A primeira entrada 52 é conectada & linha de abastecimento
pressurizada 20. Uma segunda entrada 54 é conectada a exaustéo ou a at-
mosfera. A saida 56 é conectada a segunda entrada 34 da primeira valvula
30. A mola 58 impulsiona a valvula 50 na posi¢do mostrada, em que a cone-
xa0 a linha de abastecimento 52 é encerrada e a exaustdo na entrada 54 é
conectada a sua saida 56 e a entrada 34 da valvula 30. Desse modo, na po-
sicao estavel mostrada das duas valvulas 30 e 50, o cilindro de liberacdo 10
é desativado. Através da conex&o da valvula 50 entre a exaustdo EX e a en-
trada 34 da valvula 30, qualquer vazamento do sistema é permitido sair para
a exaustdo. Isso impede a liberagao indesejada do freio de méo.

Para atuagdo manual, usando a ligagdo ou haste de liberagao 44
e o atuador 40, a valvula 30 € movida para sua posi¢ao aplicada, conectan-
do o abastecimento pressurizado na entrada 32 a sua saida 36 e ao cilindro
10. Isso ativa o cilindro 10, ativando o gatilho de liberagao e liberando o freio
de mao. Uma vez que o operador libere a articulagdo 44, a mola 38 faz com
que a valvula 30 se mova para a sua posi¢ao estavel, cortando o abasteci-
mento de ar para o cilindro 10 e conectando o cilindro 10, através das valvu-
las 30 e 50 a exaustéo.

A valvula eletropneumatica 50 pode ser atuada por um sinal ele-
trico de sua posicédo estavel mostrada para uma segunda posicao. Isso co-
necta o abastecimento pressurizado na entrada 52 a sua saida 56. Isso €
proporcionado diretamente através da entrada 34 para a saida 36 da vélvula
30. Isso ativa o cilindro 10, que move o gatilho ou alavanca de liberagéo de
freio. Com a remogao do sinal, a mola 58 move a valvula 50 de volta para a
posi¢io mostrada, conectando o cilindro 10 via valvula 30 e 50 a exaustao e
a entrada 54 da valvula 50.

A valvula 50 pode ser conectada a um dispositivo de controle de
vagao de ECP CCD, que é conectado a uma linha de trem e ativado median-
te o recebimento de um sinal de liberagao de freio de méao da locomotiva. O
fornecimento desse sistema é descrito na patente US N° 7.073.753 e é aqui
incorporado através de referéncia. Alternativamente, a valvula 50 pode ser

atuada por um dispositivo portatil conduzido pelo operador enquanto ele ca-
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minha pelo trem. Esse dispositivo € mostrado, por exemplo, na patente US
N°6.175.784.

Um exemplo da valvula 30 operada manualmente é mostrado
em detalhes na figura 2. O operador 40 esta em um mecanismo oscilador
mantido em sua posi¢ao pela mola 38. Com o movimento em 360 graus na
diregao radial, ele sobe , empurrando o elemento de valvula 46 para fora da
sede de valvula 45 na sede de valvula 47. Isso conecta o abastecimento em
32 ao cilindro 10, na saida 36. Em sua posicao estavel mostrada, o elemento
de valvula 46 assenta na sede de valvula 45, fechando a conexdo entre o
abastecimento, na entrada 32, e a saida 36. A saida 36 é conectada a en-
trada 34, que é conectada a valvula 50 através da sede de valvula aberta 47.
A estrutura mostrada &, por exemplo, similar a valvula de liberagdo disponi-
vel na valvula de controle de freio DB-60, disponivel de New York Air Brake
Corporation. Essa parte é similar a valvula de liberagdo DB10A.

Embora a valvula 30, mostrada na figura 2, seja penas um e-
xemplo de uma valvula operada manualmente, outras vélvulas podem ser
usadas, as quais retornam, automaticamente, para uma posicao estavel me-
diante a remogao da forga aplicada manualmente. Através do uso da valvula
especifica mostrada, que é operavel de multiplas posi¢ées ao longo do vei-
culo, apenas uma valvula 30 precisa ser usada para operagao de ambos os
lados do veiculo.

A liberacéo do freio de mao por meio do presente sistema tem
clara vantagem sobre os meios correntes. O freio de mao, em geral, esta lo-
calizado em uma extremidade de um vagao de carga. Ele é instalado des-
centralizado do eixo do vagao e é acessado por uma pequena escada, as-
sim, o operador do freio de mao permanece na escada, presa ao carro. Des-
sa maneira, se 0 vagao ou o trem se move de repente, o operador se move
com o vagao. Permanecer no solo entre os vagdes é claramente inseguro.
Embora outras disposi¢des direcionem a questdo da seguranga no trabalho
entre os vagoes, ela ndo direciona as questdes da seguranga relacionadas
com a subida em uma escada no final do vagao e operando o freio de mao

enquanto na escada. Além disso, devido a localizagdo da instalagdo nao a-
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xial com o vagéo do freio de méo no vagao, o freio de méao sé pode ser a-
cessado de um lado do vagdo. Como os vagdes podem ser orientados em
ambas as diregcées em um trem, a liberagdo de todos os freios de mao em
um trem requer que a tripulagdo caminhe em ambos os lados do trem.

O presente sistema direciona ambas as limitagdes da tecnologia
corrente. A haste de liberagao 44 pode ser atuada de ambos os lados do va-
gao, embora permanega no solo. Por esse meio o operador evita os perigos
associados com o posicionamento entre os vagdes e o perigo associado a
subir e trabalhar enquanto na escada de acesso. Além disso, a produtividade
é aperfeicoada, visto que todos os freios de méo no trem podem ser acessa-
dos de um lado do trem, independente da orientagdo do vagéao. A valvula
operada manualmente 30 com a haste de liberagéo 44 pode ser usada sem
a segunda valvula 50.

Embora o presente sistema de controle de freio de méo tenha
sido descrito e ilustrado em detalhes, deve ser compreendido, claramente,
gue 0 mesmo ¢é a guisa de ilustracdo e exemplo apenas e nao deve ser to-
mado como a guisa de limitagdo. O escopo da presente invengao deve ser

limitado apenas pelos termos das reivindicagoes anexas.
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REIVINDICAGOES

1. Sistema de controle de freio de méo para um freio de méo de
veiculo ferroviario, tendo um gatilho de liberagéo, o sistema compreendendo:

um cilindro para ativar o gatilho de liberagéo do freio de méao;

uma fonte de pressao;

uma primeira valvula para conectar, seletivamente, a fonte de
pressdao em uma primeira entrada ou uma segunda entrada ao cilindro em
uma saida;

uma valvula conectando, seletivamente, a fonte de presséo ou

de exaustdo a segunda entrada da primeira valvula na saida da segunda

valvula.

2. Sistema, de acordo com a reivindicag@o 1, em que a primeira
valvula é uma valvula operada manualmente e a segunda valvula é uma val-
vula eletropneumatica.

3. Sistema, de acordo com a reivindicagao 1, em que a primeira
valvula é uma valvula operada manualmente, tendo uma posigao estavel,
conectando a segunda entrada da primeira valvula & saida da primeira valvu-
la e uma posigdo operada manualmente, conectando a primeira entrada da
primeira valvula a saida da primeira valvula.

4. Sistema, de acordo com a reivindicagao 3, em que a primeira
valvula tem um mecanismo oscilador operado manuaimente.

5. Sistema, de acordo com a reivindicagao 3, em que a segunda
valvula tem uma posigcao estavel, conectando exaustdo a segunda entrada
da primeira valvula e uma posi¢ao ativada, conectando a fonte de presséo a
segunda entrada da primeira valvula.

6. Sistema, de acordo com a reivindicagao 3, incluindo articula-
¢ao conectada a primeira valvula e se estendendo para pelo menos duas lo-
calizagdes em torno dos lados do veiculo para operagdo manual da primeira
valvula, sem montagem do veiculo.

7. Sistema, de acordo com a reivindicagao 1, em que a segunda
valvula tem uma posicédo estavel, conectando a exaustéo a segunda entrada

da primeira valvula e uma posi¢do ativada, conectando a fonte de pressao a
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segunda entrada da primeira valvula.

8. Sistema, de acordo com a reivindicagao 7, em que a segunda
valvula & uma valvula eletropneumatica.

9. Sistema, de acordo com a reivindicagdo 1, em que a fonte de
presséo é um reservatorio no veiculo.

10. Sistema, de acordo com a reivindicagao 9, incluindo uma de-
rivagdo conectada ao reservatorio para conexdo de uma fonte de presséo
fora do veiculo.

11. Sistema, de acordo com a reivindicagéo 1, incluindo uma
valvula de retengao entre a fonte de presséo e a primeira e a segunda valvu-
las para pré-carga da conexao as primeira e segunda valvulas.

12. Sistema de controle de freio de mao para um freio de mao
para um veiculo ferroviario, tendo um gatilho de liberagéo, o sistema com-
preendendo:

um cilindro para ativar o gatilho de liberagdo do freio de méo;

uma fonte de pressao;

uma valvula operada manualmente, tendo uma posigéo estavel,
conectando uma segunda entrada conectada a exaustdo a uma saida co-
nectada ao cilindro e uma posi¢do operada manualmente, conectando uma
primeira entrada, conectada a fonte de presséo, a saida conectada ao cilin-
dro; e

articulagao conectada a primeira valvula e se estendendo até
pelo menos duas localizagdes em torno dos lados do veiculo para operagao
manual da primeira valvula sem montagem do veiculo.

13. Sistema, de acordo com a reivindicagédo 12, em que as loca-
lizagbes estdo em lados opostos do veiculo.

14. Sistema, de acordo com a reivindicagéo 12, em que a valvula

tem um mecanismo oscilador operado manualmente.
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RESUMO
Patente de Invengdo: "SISTEMA DE CONTROLE PARA FREIO DE MAO
DE LIBERAGAO AUTOMATICA".

A presente invengao refere-se a um sistema de controle de freio
de mao para um freio de mao de veiculo ferroviario tendo um gatilho de libe-
racdo. O sistema inclui um cilindro para ativar o gatilho de liberagédo do freio
de mao e uma fonte de pressdo. Uma primeira valvula conecta, seletivamen-
te, a fonte de pressdo em uma primeira entrada ou uma segunda entrada ao
cilindro em uma saida. Uma segunda valvula conecta, seletivamente, a fonte
de pressdo ou a exaustdo a segunda entrada da primeira valvula na saida
da segunda valvula. A primeira valvula é uma valvula operada manualmente
e a segunda valvula & uma valvula eletropneumatica. A articulagéo permite a
atuacdo da primeira valvula em pelo menos duas localizag6es perto do vei-

culo.
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