Memoria descriptiva que se acompafia & la Soliecitud de Pa-
tente de Tnvencidn por VFTNTE afios 4 favor de T var Dr ol s=
h a mme r, Tngeniero, residente en NDrammsn { Noruega), por
1N AORLFEANDOER DF FRENAJE EN FRENOS nF¥ ATRR COMPRTIMINDO", presen-~

taja ep el Ministerio de Trabajo, Industria y Comereio,

Tratindose de.frenos de ajre comprimido, por ejemplo de 1le
construceidn de Westinghouse, ya se conoce el empleo de acelera-
dores de¢ frenaje con dog camaras de transmisién y precisamente
tratandose de valvulas de maniobra del freno, con dos posiciones
de 12 eorredera principal, Fn esta disposieidn 1la primera cémara
de transmisidn se comunica constantemente c¢on la tuberia durante
una elevacidn gradual de la fuerza de¢ frenaje, con el fin de im~
pedir otras derivaciones de 1la tuberia, para que, después de ini~
ciarge ¢l primer grado de frenaje, 3sea posible aumentar la fuer-~
za de Ffrenaje en peguefios grados.'Fl acoplamiento de la segund®
camara de transmisidn solo depende de la rapidez con que se haya
de diaminuir la presidn de 12 tuberia. Pero este procsso en 12
tuberia varia fuertemente y esto segun 1la longitud del tren y del
nimero de los vagones sexistentes en 1la tuberia, Cuando én un tren
gse acoplan suecesivamente varios vagonss en la tuberia, en los
subsgiguientes vagones ya no se intereala, por lo mismo, la segun-
da cémara de transmisidn. Como en el servicio permanente no puede
evitarge que algunos pistones de maniobra resulter perezosos,
ocurre gue en la primera reduceidn ade presiGﬁmla tuberia, algunos
pistones de maniobra no ge mueven lo suficiente para desplazar
las corvederasg de maniobrs , Tn ung ulterior disminueidn de pre-~
sifn en 1la tuberia, con el fin de elevar la fuerza de frenaje, el
pistdn de maniobra se mueve bruscamente a su posieidén final y

acopla la primera y segunda camara de transmisidén, pues solo se



hallz bajo la accién de lasg diferencias de presiones en el depd-
g1to de aire auxiliar y &n la tuberia, De zguii que se presente
un frenaje rapido automatico contra 1o que se requiere y que en
el servicio se designa por "golpe". Fn esta disposicidn las dos
camiras de tranamisgidn se degacoplan de nuevo d¢ lz tuberia y se
comanican con el aire extsrior, cuwzndo 1la presidn en la tuberiza
aumenta aproximadsmente en 0,15 gtmds feras vy la valvulas de ma-
niobra del freno pasa 4 la posicidén loca, Una tal disposicidn es
por lo mismo impracticable para un freno cuya fuerza se pueda
disminuir como ge guiera,

Dentro de 1a construceidn "martillo Drol" se ha dado & cono-
cer una disposici5n en un freno de esta clase que ge suelta gra-
dqualmente y en el que el pistén de maniobra de la valvula del
freno mismo acopla 81 iniciarse un frenaje una camara de trans-
misidn que durante el frenaje gradual y el deseng@nche permanece
cons tantemente en comunicgeidn con la tuberia sin dispositivos
especiales, y solo cuando estd total § casi totalmente suelto el
freno se deszcopla de la tuberia y se comunica con el aire exte~
rior . Fsta aisposicién tiene el inconveniente de que este freno
5010 se suelts por una presidn determinada en la tuberia, presidn
gue se determina por el muelle de carga del pistén de maniobra
tensado cuando se suelta el freno, por ejemplo solo 4 5 atmdsfe-

F1 invento se refiere 4 un acelerador de frenaje con und §
varias camaras de transmisi6n, el cual evitagndo los inconvenien-
tes mencionadosg puede utilizarse con cualguiera presi6n en 1la
tuberia y aun siendo desenganchable gradualmente el frenoc, y esto
se consgigue gracias 4 meaios muy sencilloas y a una ley estable,
Fl pjstén de maniobra que se hglla bajo la aécién de la presién

1) de la tuberia 2) del depdsito de maniobra y 3) del cilindro

realiza en efecto un movimiento egtable progresivo y acopls y de-



sacopla con ello una & varias camaras de transmisidn, Normalmente
en cada posieidn del pistdn de maniobra reina una determinada re-
duccidn de presi5n en 12 tuberia ¢ una presi5n determinada en el
e¢ilindro. De aqui que no pueda presentarse ninzun efecto desa-
sralable de frerajs rapido, Puede preverse una ciamara de transmi-
8idn que se acople inmediatamente gque se ineie un frenaje. Ademas
puede preversg una segunda cémave de transmisidn que en los fre-
nsjes normales de servicio solo se acople cuando se alcance apro-
ximadamente 13 presi6n maxima del cilindro, La reduceién brusca
de 12 presidn originada entonces puede verse en el mandmetro de
la tuberig en la locomotora, € indiea al maquinista que se ha al-
canzado la fuerza médxima de Ffrenaje ¥y que no tiene objeto dejar
més escape de aire de 1a tuberia; tratdndoss de frenaje de ser-
vielo muy enérgicos y en los frenajes répidos, esta segunda ca-
mara de transmisi5n se acopla correspondientemente antes,

Con preferencia la cémara de transmisidn para el primer gra-
do de frenaje se divide en dos cdmaras con el fin 3¢ que 12 gobre=-
corriente desde 1a tuberia & 1% cédmara de tkansmisidn comience
anteg de que el pistén de maniobra tenga que vencer la elevada
resistencia del drgano de admisidn, Con esto se consigue que 1la
valvula de maniobrs del freno sea mucho mas sensible ¥ que por 1o
mismo solo inicie su funéionamiento cuando comience la derivacida
al abrirse el Srgano de admisidn, Asi se consigue una velocidad
de pasu cunsidecablemente més elevada, pues el conseguir un des-
censo d¢ presidn de por ejemplo 0,12 & 0,16 atmdsferas, en un
tren 1largo requiere acorter considerablemsnte el tiempo hasta que
1a §1ltima védlvula de maniobra entra en actividad, Asi tambieén la
derivacién de 12 tuberia por 1z cidmara de transmisidn, puede ha-
cerze considerablemente meayor sin que por es0® el primer grado de
frenaje se cleve correspondientemsnte, Fsta derivacidn mayor dse

. . .’
la tuberia dé origen 4 una propazacidén mis rapida de la redusccion
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inieiada en 12 presidn dentro de 1a tuberia, § lo que es igual,
la veloeidad de paso se aumenta asi considergblemente,

Fn el dibujo adjunto se ha representado un ejemplo de ejecu~
¢idn, en 1la figura 1, en seccidn longitudinal por la vélvula de
maniobra del freno estando este suelto, presentanio la figura 2
1a posieidn del pistdén de maniobra con la varilla de este des-
pues de iniciado el primer grado més pequefio de frenaje, y 12 fi-
gura 3, después de alecanzarse la presidn mixima sn el cilindro 6
después de iniciarse un frenaje répido, la figura 4, es una vista
parcial en escala aumentada ,

¥l que el freno esté preparadoc para el servicio se consigue,
por el hechgﬁde que el maquinista abre la valvula de su freno y
con ello el aire comprimido llena con una presién 3e unas 5 at-
mbs feras, por ejemplo, la tuberia y el depbsito B de agua suxi-
ligr pasando por und vdlvulz de retroceso no dibujada; y por el
ecanal 24; Ademnds corre el aire por le llave de detencidén 25 y por
s1 canal 28 hacia la cara guperior del pistdn de maniobra 1, pasd
por este y & través del estrechisimo orificio de esfrangulacién
37 y la tubuladura 39 va al depdsito de maniobra A, hasta que
agui reina la misma presién que en 12 tuberia, Al redueir 1la pre-
s1én en esta, por ejemplo, aproximadamente en 0,1 atmbsferas, se
impide primeramente, como se sabe, 2l cerrarge la mencionada val-
vule de retroceso, ol reicino icl aire, desde el depdsi to auxi-
liar de este & la tuberia, y a2l mismo tismpo cesa inmediatamente
la comunicacidn entre el depdsito de maniobra A y lz misma tube-
ria, Por la di ferencia Jde presi5n entre el dep6sito e maniobra A
y 1a tuberia, el pistén de maniobra 1, se oprime en efecto lige-
ramente en 12 altura, con 1o cuzl, el disco de cuero 58 avanza
‘en el agujero de estrangulacidn 37 y hace una junta hermética

.

contra l1la pared del eilindro, Con ssto se interrumpe 12 comunica-

P

cidn entre el depdsito de maniobra y la tuberiz, Ademds por el



disco 115 de 1la varilla del pistdn se incomunica el agujero de
salida 19, Después de un breve movimiento ulterior del pistdén de
maniobra se abre el agujero de aamisién 17, cerrado hasta ahora
por el disco 115, de suerte que el aire comprimido corre desde
el espacio existente por encimd del pistén ae maniobra 1, é des~
de 12 tuberia por las ranuras 21 de la varilla 2 del pistdn & 12
cimara is trensmisibén 41, Por este hecho se reduce bruscamente
1a presién en 1la tuberia en 0,12 atmésferas por ejemplo y & con-
gsecuencia de estos el pistdn de maniobra 1, sigue moviéndose ha-
)

eia arriba y cierra con el disco 115 el agujero de salida 20,
Agi el pistén 12 de escape sigue moviéndose hacia arriba y eleva
1a correders de admisidn 5. Ademds finalmente el disco de cuero
115 sbre el agujero de admisién 18 y por este hecho ge deriva &in
mig aire desde 1a tuberia por las ranuras 21 hastz que se llena
1a cémara de transmisidn 42, Fsta derivaeidn realiza también una
rednecidn brusea de presidn en la tuberis en 0,12 atmdsferas por
ajemplo, de suerte que el pistén de maniobra sigue de nuevo ele-
‘véndose; Gracias & esta rednccidn brusca y sutomAtica de l1a pre-
sidn en la tuberia, y al elevarse el pistén de maniobra 1, se
tenges a2lgo més el muelle esgpiral exterior 13, previamente tengado
y por meiio del muelle 11 aun relajédo, se oprime el pistén de
eécape 12 contre la vilvula de escape 16, con lo cual se incomu-
niea le unidn del cilindro del freno C con el zire exterior, el
aire del depdsito auxiliar corre después por el canal 24, la lla-
ve 95, el orificio 25 y por los canales de admisibn 40, por la
correiera de aamisidn levantada 5, y por el eanal 22 al eilindro
C del freno., Asi se consigue una presidn en el cilindro, por
ejemplo de 0,8 atmésferas;

$i el maquinista lleva la vélvula del freno del mismo & la

pogiecidn de incomunicacidn, con el fin de que no pueds escapar

mAs aire de la tuberia, entonces el pistdn de maniobra 1, sigue
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giyménsciendo en la posicion establecida exactamente por 1l re-~

i

duecidn d= presién, cuando lasg diferencias de presiones sobre el
pistén de maniobra 1, provocada por la presibn en el depdsito de
maniobra A y por 1la presifn reducida en la tuberia se mantiene

en equilibrio gracias 4 la tensidn actusl del muelle de correde=
ra 11, que es igual & la presidn en el cilindro del freno multi-
prlicadz por 1la guperficie del pistén de escape 12, Cuando la pre-
8ién en €1 ecilindro del freno, deprime suficientemente el pistén
de escape 12 por debajo de la tensidn del muelle de corredera 11,
1a corredera de admisidn B, se cierrz mediante un muelle de las-

tre 9 y por la presidén del depbsito auxiliazr que actua sobre el

.

mismo, A cada redvecidn de presiénbeu lz. tuberig corresgponde por
consiguiente mna presién determinzada en el eilindro, La fueria
dél wvelle 1% apenas ejerce influjo sobre la posicidn del pistén
de maniobra 1, pues fundamentslmente solo es necesaria parsa re-
cibir 1z presidn de la varilla 2 del pistén atravesada solo por
un lado, .

Cvando la presidn en la tuberia en un frenaje de servicio
sk reducé en conformidad con ia eficacia maxima de frenaje, en-
tonces el pistdn de maniobra 1, adcepta la posicién dibujada en.
le figurs 3, Fntornces el disco de cuevo 115 de la varilla de
pistdn 2, deja libre la comunicacién de la tuberia con la cémare
de transmisidn 120 & través de las ranurass 21, de 1a varilla de
pistén 2 y del orificio 34, con lo cugl se inicia otra reduecidn
brusea de presidn en la tuberia. Siendo muy enérgico el frenaje
de servicio y también en un frenaje rapido las cdmaras de trans-
misién 41 y 42 poyr elevarsge el pist5n de maniobra 1, se acopla
inmediztamente y casi simulténeamente la tercera cimara de trans-
migidn 120, pues el descenso de presién en la tuberiz se realiza
en tiempo mucho mis breve con relacidn al zscenso en la presidn

’

del eilindro (longitud del tiempo de carga). Fl cilindro de ma-
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niobra go mueve por consiguiente rapidisimamente 4 su posicidn
fipnal, pues 1o recibe ninguna resistsncia suliciente por parte
de 1a presidn del cilindro del freno,

Si el maguinista quiere reducir algo la eficacism méxima de
frenaje, entonces eleva en un grado corresponiieate la presidn
en 1a tuberis, Fl pisiin de maniobra 1 se vuelve & mover ha-
cia &abajo correspundientémente. El disco de cuero 115 de la va-
rilla 4= pistdén 2, deja ahora libre el orificio 34 hacia la ca-
mara de transmisidn 120 con 1o cual el aire puede escapar en
esta por los orificios 34 y las ranuras 23 de la prolongacidn
2&, de la varilla Jdel pistén yendo 4 1a cémara del freno y de
alli por el orificio 54 al exterior., i la presidn en la tuo=z-
ria no se eleva mas, entonces permanceera quieto el pistdén de
maniobre 1, cuando escapa tanto zire del ciliandro de frenos C
pov la védlvula de escape lé v los orificios de escape 14 y 54
2l exterior, que el muelle 11 oprime hacia arriba al pistdn de
gaiida 12 v cierrz 13 vélvula'de 3alida 16, Agi elevando 1a
pfesién en 1a tuberia puede reducirvrse graduvalmente ls [uerza

’

de frenaje. Durante egte proceso, 1las camaras 42 y 41 permanscen
cuns tantemente en commnicacidn eon 12 tubesia. Si la presidn en
esta ge eleva tanto que la presidén ern el cilindro descisnde aprou-
ximedamente & 0,3 atmdsferas, sntouces el pistén de maniobra 1 se
ha vuelto 4 mover hacia abajo tanto, que sl 1isco de cuero 115

ha ecerrado el orificiuo 18 y a#bi=irio el ovificio 20, El aire deri-
vado en la camzra Je transmisidén 42 al faacionar la vAlvula de
maniobra del freno, puede escapar ahora por el canal 20 y 1las rao-
aurag 23 en 12 prolongaci6n 28 3¢ 1a varilla del pistén y por el
orificio 3¢ sscape 54 =l exterior , 3olo cuando ia présiéu eq 12
tuberia se eleva 4 la tensidn existents antes del frenaje, se
mueve o1 pistdn de maniobra 1 y el pistén de sscape 12 nuevamente

£ sv posicidn mis baja, Tl zire restante escapa sntonces dsl1 ci-

lindro del freno por 12 valvula de salida 16 v los orificios de

’

egcape 14 ¥ 54 al exterior, Al mismo tiempo & poco antes sl disco



de cuero 115 de la varilla de pistén 2 ha interrumpido la comuni~
cacidn entre 14 cémara de transmisidn 41 y la tuberia cerrando
para ello los &gujeros 17, Después de esto se 3eja libre el ori-
ficio de escape 19, con lo cuval 1a cémars 41 vuelve & perder ¢l
aire por el orificio 19 y las ranuras 23 en la prolongacidn 2@

;
de 1a verilla de pistén y por el orifiecio de escape 54,

Los frenos de log trenes répidos y de viajeros, gque con re-
lacidn 4 los de mercancias poseen un tiempo muy breve para llenar
je aire, requieren y avn t2mbién se permiten en los frenajes ra-
pidos el dejar pasar und cantidad considerable del aire de la tu-
beria al ce¢ilindro de frenaje, con el fin de reforzar la fuerza
del freno y acelerar aun més la reduccién rdpida de la presién en
la tuberia, Para conseguir esto, 1a cémars de transmisidn 120 se
comunica por una valvula de retroceso 75 lastrada como un muelle
con el canal 22 haeia el cilindro del freno & través de las tube-
riag 74, 76, En los frenajes rapidos se abre por consiguiente la
vélvula de retroceso gracias 4 12 elevada presiln en la tuberia
y deja correr bruscamente aire de egta al cilindro del freno,
Degpués de alcanzar una presién determinada en el cilindro de por
ejemplo 1,5 atmdsferas, la valvula de retroceso se cierra graciés
£ 1a tensidn escozida en su muelle de lastre y 4 la presidn del
cilindro, Para que este proceso se realice bien se estrangula co-

rrespendientemente el paso desde el depbsito auxilisr & la val-

vila de maniobre dsl freno,

tetmlmtml=l=l==1=! NOTA I-i-l-i-i-i-imi-lmd

e reivindica como nuevo y de propia invencién:

1°- Un acelerador de frenaje para cualquier presi6n en la
tuberie con cémara de transmisidn que recibe aire de la tuberiz
21 iniciargse un frenaje, caractevizado porque el acoplamiento de
la cémara de transmisidn tiene lugar por un pistdn de maniobra

que se encuentra de tal forma bajo la accidn de 1) 1a presidn de
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la tuberia 2) 3}a presidn del dep5sito de magniobra y 3) 1la presidén
del égﬁiﬁgéﬁ, gue ejecuta un movimiento progresivo estable,

o2*- Un acelerador de frenaje sesgun lo reivindicado en el
punto 1, caracterizado porqgue 1la cémara de transmisidn destinade
al frenaje de servicio, se divide de tal forma en dos clmarss de
transmisidn que actuan sucesgivamente que, la primsra céamara de
tyunamisién entr2 en activiiad antes de que la resistencia del
Srgano de sam1sidn de 1la valvula de maniobra del freno se haya
tenido gve vencer, y por su parte reduce brugcamente la presién
de 1a tuberia, con lo cual se abre el Organo de admisibn de la
vilvula de maniobra del freno y 1la segunda cémara de transmisidn
entra en actividad realizando una ulterior reducciln brusca de la
presidén en la tuberia,

3°~ Unacelerador de frenaje segun lo reivindicado en 1los
puntos 1 y 2, caracterizado porque al geguir reiuciéndose la pre-
si6n en 1a tuberia y &l elevarse 1a accidn del frenaje, se llenan
lus dos cdémaras de transmisidn y easi resultan inactivas hasta que
volviéniose & elevar la presidn en la tuberia y aleanzéndose una
presidn en el cilindro, de por ejemplo, unas 0,3 atmdsferas, gse
vacian la segunda cdmara de transmisiln, pero al volverse 4 redu-
cir la presién en 1a tuberia inmediatamente entra en actividad vy
por el contrario la primera cémara ds tranamisidn solo al volver
4 elevarse 1l1a presi5n en la tuberia hasta wna presi5n aproximada

12 existenté antes del frenaje pierde su aire,

LULN

4°_- Un acelerador de frenaje segun lo reivindicado en los
muntos 1 4 3, caracterizado porgue en los frenajes muy enérgicos
de servieio y en los frenajes ripidos se acopla una tercera cama-
ra de transmisi6n, de suerte que esta al elevarse la presi6n en
la tuberia y reducirse ligeramente 1l1a presidn mixima del cilindro
del freno, se desacopla de la tuberia y se comunica con el aire

exterior,



5%~ Un acelzrador de fresnaje segun lo reivindicado en los
puntos 1 & 4, caracterizado porque el pistdn de maniobra de 1la
vélvula de méniobra del freno & del acelerador de este, que &
frenar se somete por un lado 4 la presidn de 1z tuberia y 4 la
presidn del eilindro del freno y por otro lado 4 una fuerza apro-
ximadamente constante, por ejemplo, 4 12 presidén de un dep6sito
d¢ maniobra, qgue coineide con la presidn inicial en 1la tuberia,
scopla v desacopla las camarss de tronsmisién mediante su varilla
de pistdn,

6% - Un acelerador de frenaje segun lo reivindicalo en los
puntog 1 4 5, caracterizado porque 1la Ultima cémara de transmi-
gidn se comunies de tal suerte por wa vdlvula de retroceso las-
trads con un muelles con el cilindro del freno, que en los frena-
jes muy enérgicos y en los répidos, el gire de la tuberiz puede
correr rapidisimamente al c¢ilindro del frenoc hasta que se alcancs
una presidén determinada en el cilindro, de“pﬁr ejempio uneg 0,5
atmbsferas, 4 la'cual la vélvula de retroceso se cierra por su
muelle de lastre y por estz presidn en el eilindro y asi se in-
terrumpe 12 comunicacidn entre la Ultima cémara de transmisidn y
el eilindro del freno,

7°- Un acelerador de frenaje segun lo reivindiecado en los
puntos 1 4 6, caracte}izado porque lz varilla de piatdn se cons-
t.ouye bipartida y se pruvee du wn disco de cuero para la junta
hermética vy la maniobra de los orificios 3e salida y de entrad=a
del aire 4 las cémaras de tranamjsidn,

Fsta patente recae sobre " ACELFRADOR DF rRFNAJF FN FRENOS
DF ATKF COMPRIMIDO", como queda descrito en la presente memoria,
caracterizazdo en lea anterior KNote y representado en los adjuntos

dibuvjos.,
Madrid 26 de Noviembre de 1926,
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