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Memoria d e s c r ip t iv a  que se acompaña á la  S o l i c i t u d  de Pa­

tente  de Invención por VEINTE años á favor de I v a r  D r o l s *  

h a rn m e r ,  Ingen iero ,  r es id ente  en Drammen (Noruega), por 

«UN ACFLFRADOR DF FRFNAJF FN ERFNOñ DF ATRF COMPRIMIDO", presen­

tada en e l  M in is te r io  de Trabajo, Industr ia  y Comercio.

Tratándose de frenos de a ire  comprimido, por ejemplo de la  

constru cc ión  de Westirghouse, ya 3e conoce e l  empleo de a c e le r a ­

dores  de f r en a je  con dos cámaras de transmisión y precisamente 

tratándose de vá lvu las  de maniobra de l  freno,  con dos p o s ic ion es  

de l a  corredera p r in c ip a l .  Fn esta  d i s p o s i c i ó n  la  primera cámara 

de transmisión se comunica constantemente con la tubería durante 

una e levac ión  gradual  de la  fuerza de f rena je ,  con e l  f in  de im­

p e d ir  o tras  der ivac iones  de la  tubería ,  para que, después de i n i ­

c ia r s e  e l  primer grado de f rena je ,  sea p o s ib le  aumentar la  fu er ­

za de frenaje  en pequeños grados, F1 acoplamiento de la  segunda 

cámara de transmisión so lo  depende de la  rapidez con que se haya 

de disminuir  la  pres ión  de la  tuberia . Pero es te  proceso en la  

tuber ía  varia  fuertemente y esto  según la  longitud de l  tren y de l  

número de l o s  vagones ex is tentes  en la  tubería . Cuando en un tren 

se acoplan sucesivamente v a r ios  vagones en la  tuberia ,  en los  

subsiguientes  vagones ya no se in te r c a la ,  por lo mismo, la  segun­

da cámara de transmisión. Como en e l  s e r v i c i o  permanente no puede 

e v i ta rse  que algunos p istones  de maniobra resu lten  perezosos,  

ocurre que en l a  primera reducc ión de pres ióna la  tuber ia ,  algunos 

p istones  de maniobra no se mueven lo  s u f i c i e n t e  para desplazar  

las  correderas de maniobra . Fn una u l t e r i o r  disminución de pre­

s ión  en la  tuberia ,  con e l  f in  de e levar  la fuerza de frena je ,  e l  

p is tón  de maniobra se mueve bruscamente á su p o s i c i ó n  f i n a l  y 

acop la  la  primera y segunda cámara de transmisión, pues s o lo  se



h a l la  ba jo  la  a c c ión  de la s  d i f e r e n c ia s  de pres iones  en e l  depó­

s i t o  de a ire  a u x i l i a r  y en l a  tubería . De aquí que ge presente 

un frenaje  rápido automático conti ’a lo  que se requiere  y que en 

e l  s e r v i c i o  se designa por "g o lp e " ,  fin esta  d i s p o s i c i ó n  las  dos 

cámaras de transmisión se desacoplan de nuevo de la  tuberia y se 

comúni can con e l  a i r e  e x t e r i o r ,  cuando la  pres ión  en l a  tuberia  

aumenta aproximadamente en 0,15 atmósferas y la  vá lvula  de ma­

niobra del  freno pasa á la  p o s i c ió n  loca»  Una ta l  d i s p o s i c i ó n  es 

por lo  mismo im pract icab le  para un freno cuya fuerza se pueda 

disminuir  como se quiera.

Dentro de la  construcc ión  "m a r t i l l o  Drol"  se ha dado á cono­

cer  una d i s p o s i c i ó n  en un freno de esta c lase  que se suelta  g r a ­

dualmente y en e l  que e l  p is tón  de maniobra de l a  vá lvula  de l  

freno mismo acopla  a l  i n i c i a r s e  un frenaje una cámara de trans­

misión que durante e l  f rena je  gradual y e l  desenganche permanece 

cons tantemente en comunicación con la  tuber ia  s in  d i s p o s i t i v o s  

e sp ec ia les ,  y s o lo  cuando esta t o t a l  o ca s i  totalmente su e l to  el  

freno se desacopla de l a  tuberia y se comunica con e l  a ire  ex te ­

r i o r  . fista d i s p o s i c i ó n  t iene el inconveniente de que este  freno 

s o lo  se s u e l ta  por una pres ión  determinada en l a  tuberia , pres ión  

que se determina por el muelle de carga d e l  p istón  de maniobra 

tensado cuando se suelta  e l  freno, por ejemplo so lo  a 5 atmosfe­

ras.

Fl invento se r e f i e r e  á un ace lerador  de frena je  con una o 

var ias  cámaras de transmisión, e l  cual evitando lo s  inconvenien­

tes mencionados puede u t i l i z a r s e  con cualquiera pres ión  en la  

tuberia  y aun siendo desenganchable gradtxalmente el freno, y esto
i

se consigue g r a c ia s  á medios muy s e n c i l l o s  y á una ley  estab le ,  

fil p i s tón  de maniobra que se h a l la  ba jo  la  a c c ió n  de la  pres ión  

1) de l a  tuberia  2) del d ep ós i to  de maniobra y 3) d e l  c i l i n d r o  

r e a l i z a  en e fe c t o  un movimiento estable  progres ivo  y acopla  y de­



sacopla  con e l l o  una ó var ias  cámaras de transmisión. Normalmente 

en cada p o s i c i ó n  de l  p i s t ó n  de maniobra re ina una determinada r e ­

ducc ión de pres ión  en l a  tubería o una pres ión  determinada en e l  

c i l i n d r o .  De aquí que no pueda presentarse nir^un e fe c t o  desa­

gradable  de frena je  rápido. Puede preverse una cámara de transmi­

s ió n  que se acople  inmediatamente que se in o ie  un frena je .  Además 

puede preverse una segunda cámara de transmisión que en los  f r e ­

na jes  normales de s e r v i c i o  so lo  se acople cuando se alcance apro­

ximadamente la  pres ión  máxima del c i l i n d r o .  La. reducción brusca 

de l a  pres ión  or ig inada  entonces puede verse  en e l  manómetro de 

l a  tubería en la  locomotora, é in d ica  a l  maquinista que se ha a l ­

canzado la  fuerza máxima de .frenaje y que *1° t iene ob je to  d e ja r  

más escape de a i re  de la  tubería ; tratándose de frena je  de s e r ­

v i c i o  muy enérgicos  y en l o s  irena jes  rápidos ,  e s ta  segunda cá­

mara de transmisión se acopla  correspondientemente antes.

Con p re fe re n c ia  la  cámara de transmisión para el  primer g ra ­

do de frena je  se d iv id e  en dos cámaras con e l  f in  ^  que la  s o b r e -  

c o r r ie n te  desde la  tubería á la  cámara de transmisión comience 

antes de que el p is tón  de maniobra tenga que vencer l a  elevada 

r e s i s t e n c i a  del  órgano de admisión. Con esto  se consigue que la  

vá lvu la  de maniobra de l  freno sea mucho más se n s ib le  y que por lo  

mismo so lo  i n i c i e  su funcionamiento cuando comience la  der ivac ión  

a l  abr irse  e l  órgano de admisión. Asi se consigue una ve loc id ad  

de paso considerablemente más elevada, pues e l  conseguir  un des­

censo de pres ión  de por ejemplo 0,1?. á 0,16 atmósferas, en un

tren largo requiere  acor ta r  considerablemente e l  tiempo hasta que
*

l a  últ ima vá lvu la  de maniobra entra en a c t iv id a d .  Asi también la  

der iva c ión  de la  tuberia por la  camsra de transmisión, puede ha­

cerse  considerablemente mayor s in  que por esC> e l  primer grado de 

frena je  se e leve  correspondientemente. T^sta der iva c ión  mayor de 

l a  tuberia dá o r ig en  á una propagación mas rápida de l a  reducc ión



in i c ia d a  en la  pres ión  dentro de la  tubería , ó l o  que es igu a l ,  

la  ve loc idad  de pago se aumenta asi  considerablemente.

Fn el  d ibu jo  adjunto se ha representado un ejemplo de e je cu ­

c ión ,  en la  f ig u ra  1, en se cc ió n  lo n g itu d in a l  por la  vá lvu la  de 

maniobra de l  freno estando es te  s u e l to ,  presentando l a  f igu ra  2 

la  p o s i c i ó n  d e l  p is tó n  de maniobra con la  v a r i l l a  de este  des­

pués de in i c ia d o  e l  primer grado más pequeño de f r e n a je ,  y l a  f i ­

gura 3, después de a lcanzarse  la  pres ión  máxima en e l  c i l i n d r o  ó 

después de i n i c i a r s e  un frena je  rápido.  La f igura  4, es una v i s t a  

p a r c ia l  en esca la  aumentada .

F1 que e l  freno esté preparado para e l  s e r v i c i o  se consigue, 

por el hecho de que el maquinista abre la  v á lvu la  de su freno y 

con e l l o  e l  a i r e  comprimido l l e n a  con una pres ión  de unas 5 a t ­

mósferas, por ejemplo, la  tubería  y e l  depósito  8 de agua auxi­

l i a r  pasando por una válvula  de re troceso  no dibujada, y por e l  

canal 24. Además corre  e l  a i re  por la  l lave  de detención 25 y por 

e l  canal 28 ha c ia  la  cara 3u.peri.0r del  p is tón  de maniobra l ,  pasa 

por este y á través del  estrechís imo o r i f i c i o  de estrangulac ión 

37 y la  tubuladura 38 va al  dep ós i to  de maniobra A, hasta que 

aqui reina l a  misma pres ión que en la  tuberia . Al reduc ir  la  pre­

s ión  en esta,  por ejemplo, aproximadamente en 0 ,1  atmosferas, se 

impi de primeramente, como se sabe, a l  cerrarse  l a  mencionada v á l ­

vula de r e t r o c e s o ,  e l  retorno del a i r e ,  desde e l  deposi to auxi­

l i a r  de este á la  tubería ,  y a l  mismo tiempo cesa inmediatamente 

l a  comunicación entre el depósito  de maniobra A y l a  misma tube­

r ía .  Por l a  d i f e r e n c i a  de presión entre e l  dep ós i to  de maniobra A 

y la  tubería ,  e l  p i s t ó n  de maniobra 1, se oprime en e fe c t o  l i g e ­

ramente en la  a l tu ra ,  con l o  cual, e l  d i s c o  de cuero 58 avanza 

en e l  agujero de estrangulac ión  37 y hace una junta hermética 

contra la  pared d e l  c i l i n d r o .  Con esto  se interrumpe la  comunica­

c ión  entre e l  depósi to de maniobra y la  tubería .  Ademas por e l



d i s c o  115 de l a  v a r i l l a  d e l  p is tó n  se incomunica e l  agujero de
j

s a l id a  1$. Después de un breve movimiento u l t e r i o r  del p is tón  de 

maniobra se abre e l  agujero de admisión 1?, cerrado hasta ahora 

por el d isco  115, de suerte  que e l  a i r e  comprimido corre  desde 

e l  espacio  ex is ten te  por encima del p is tó n  de maniobra 1, ó des­

de la  tuberia por las  ranuras 21 de la  v a r i l l a  2 d e l  p is tón  a la  

cámara de transmisión 41, Por este hecho se reduce bruscamente 

l a  pres ión  en l a  tuberia en 0,12 atmósferas por ejemplo y á con­

secuencia  de estos  e l  p is tón  de maniobra 1, s igue moviéndose ha->
c ia  arr iba  y c i e r r a  con e l  d isco  115 e l  agujero  de sa l ida  20,

Asi e l  p is tó n  12 de escape sigue moviéndose hacia  arr iba  y eleva
i

la  corredera de admisión 5, Además finalmente e l  d is co  de cuero 

115 abre e l  agujero  de admisión 18 y por este  hecho se der iva  aún 

más aire  desde l a  tuberia por las  ranuras 21 hasta que se l lena  

la  cámara de transmisión 42, Esta der iva c ión  r e a l i z a  también una 

reducc ión  brusca de pres ión  en la  tuberia  en 0,12 atmosferas por 

ejemplo, de suerte que el  p is tón  de maniobra s igue de nuevo e l e ­

vándose. Gracias á esta  reducción brusca y automática de la  pre­

s ió n  en la  tuberia ,  y a l  e levarse  e l  p is tón  de maniobra 1, se 

tensa algo más e l  muelle e s p i r a l  e x te r io r  15, previamente tensado 

y por medio del  muelle 11 aun re la ja d o ,  se oprime e l  p is tón  de 

escape 12 contra la  vá lvula  de escape 16, con lo  cual se incomu­

n ica  la  unión de l  c i l i n d r o  d e l  freno 0 con e l  a i re  e x t e r i o r ,  e l  

a i re  de l  d ep ós i to  a u x i l i a r  corre  después por e l  canal 24, la  l l a ­

ve 95, e l  o r i f i c i o  25 y por lo s  cana].es de admisión 40, por la  

corredera de admisión levantada 5, y por e l  canal 22 al  c i l i n d r o  

C d e l  freno, Asi se consigue una pres ión  en e l  c i l i n d r o ,  por 

ejemplo de 0 ,8  atmósferas.

Si e l  maquinista l l e v a  la  vá lvu la  d e l  freno d e l  mismo á l a  

p o s i c ió n  de incomunicación, con e l  f i n  de que no pueda escapar 

más aire  de la  tuberia ,  entonces e l  p is tó n  de maniobra 1, sigue



pe¿maneci endo en la  p o s i c i ó n  e s ta b le c id a  exactamente por la  r e ­

ducc ión  de pres ión ,  cuando las  d i f e r e n c ia s  de presiones sobre e l  

p i s tó n  de maniobra 1, provocada por la  pres ión  en e l  dep ós i to  de 

maniobra A y por la  pres ión  reducida en la  tuberia se mantiene 

en e q u i l i b r i o  g r a c ia s  ó la  tensión actua l  d e l  muelle de correde ­

ra 11, que es igua l  £ la  pres ión  en e l  c i l i n d r o  de l  freno m u lt i ­

p l i ca d a  por la  s u p e r f i c i e  del  p is tón  de escape 12. Guando la  pre­

s ión  en el c i l i n d r o  d e l  freno, deprime suf ic ientemente  e l  p i s tó n  

de escape 12 por debajo de la  tensión d e l  muelle de corredera 11, 

la  corredera  de admisión 5, se c i e r r a  mediante un muelle de l a s ­

tre  2 y por la  pres ión  d e l  depós i to  a u x i l i a r  que actúa sobre e l  

mismo. A cada reducc ión de presiónben la  tuberia  corresponde por 

cons igu iente  una pres ión  determinada en e l  c i l i n d r o .  La fuerza 

de l  muelle 13 apenas e je r ce  i n f l u j o  sobre la  p o s i c i ó n  de l  p istón  

de maniobra 1, pues fundamentalmente so lo  es necesar ia  para r e ­

c i b i r  la  pres ión  de la  v a r i l l a  2 del  p i s tó n  atravesada so lo  por 

un 1 ad o .

Cuando la  pres ión  en la  tuberia en un frena je  de s e r v i c i o  

se reduce en conformidad con la  e f i c a c i a  máxima de frena je ,  en­

tonces e l  p is tón  de maniobra 1, adopta la  p o s i c i ó n  dibujada en 

la  f igura  3. Entonces e l  d isco  de cue'ro 115 de la  v a r i l l a  de 

p is tón  2, deja  l i b r e  la  coraunicación de la  tuberia con l a  cámara 

de transmisión 120 á través de las  ranuras 21, de la  v a r i l l a  de

p is tón  2 y del  o r i f i c i o  34, con l o  cual se i n i c i a  otra  reducción
/

brusca de pres ión  en la  tuberia.  Giendo muy enérgico  e l  f rena je  

de s e r v i c i o  y también en un frena je  rápido la s  cámaras de trans­

m is ión 41 y 42 por e levarse  el p is tón  de maniobra 1, se acopla 

inmediatamente y ca s i  simultáneamente la  tercera  eainara de trans­

m is ión  120, pues e l  descenso de pres ión  en la  tuberia se r e a l i z a  

en tiempo mucho mas breve con r e la c i ó n  al ascenso en la  pres ión  

del  c i l i n d r o  ( l o n g i tu d  del  tiempo de carga) .  El c i l i n d r o  de ma-



niobra 30 mueve por cons igu iente  rapi di almamente a su p o s ic ió n  

f i n a l ,  pues no r e c ib e  ninguna r e s i s t e n c i a  s u f i c i e n t e  por parte 

de la  p res ión  de l  c i l i n d r o  d e l  freno.

,qi el maquinista quiere reducir  a lgo  la  e f i c a c i a  máxima de 

f r en a je ,  entonces e leva  en un grado correspondiente  la  pres ión  

en l a  tubería . El pasión de maniobra 1 se vuelve á mover ha­

c i a  abajo correspondíenlámente, El d i s c o  de cuero 115 de l a  va­

r i l l a  de p i s tó n  2, d e ja  ahora l i b r e  e l  o r i f i c i o  34 hacia  la  cá­

mara de transmisión 120 con l o  cual e l  a ire  puede escapar en 

esta  por l o s  o r i f i c i o s  34 y las  ranuras 23 de la  pro longación  

2a, de la  v a r i l l a  del p is tón  yendo á la  cámara de l  freno y de 

a l l i  por e l  o r i f i c i o  54 al e x t e r i o r .  Si  la  pres ión  en la tune­

r í a  no se eleva más, entonces permanecerá qu ieto  e l  p is tón  de 

maniobra 1 , cuando escapa tanto a i re  del  c i l i n d r o  de frenos C 

por la  vá lvu la  de escape 16 y l o s  o r i f i c i o s  de escape 14 y 54 

a l  e x t e r i o r ,  que e l  muelle 11 oprime hacía  arr iba  a l - p i s t ó n  de 

sabida 12 y c i e r r a  la  vá lvula  de sa l id a  16. A31 elevando la

pres ión  en la  tubería puede reduc irse  gradualmente la  fuerza 

de frena je .  Durante este  proceso ,  las cámaras 42 y 41 permanecen 

cunatantemente en comunicación con la  tubexia. Si l a  pres ión  en 

es ta  se eleva tanto que la  pres ión  en e l  c i l i n d r o  desciende apro­

ximadamente á‘ 0 ,3  atmósferas, entonces e l  p is tón  de maniobra 1 se 

ha vuelto  á mover hacia  abajo tanto, que el d isco  de cuero 115 

ha cerrado el o r i f i c i o  18 y a b ie r to  e l  o r i f i c i o  20, El a i re  d e r i ­

vado en la  cámara de transmisión 42 a l  funcionar la  vá lvu la  de 

maniobra del  freno ,  puede escapar ahora por e l  canal 20 y la s  ra ­

nuras 23 en la  pro longac ión  2a de la  v a r i l l a  del  p is tón  y por e l  

o r i f i c i o  de S3C&pe 54 a l  e x t e r i o r  , So lo  cuando la  pres ión  en la  

tubería  se e leva  á la  tensión e x is ten te  antes del  frena je ,  se 

mueve el p i s tó n  de maniobra 1 y e l  p is tón  de escape 12 nuevamente 

a su p o s i c i ó n  más baja. El a ire  restante  escapa entonces d e l  c i ­

l indro  del  freno por la  vá lvu la  de sa l id a  16 y lo s  o r i f i c i o s  de 

escape l4  f  54 a l  e x t e r i o r .  Al mismo tiempo o poco antes e l  d isco
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de cuero 115 de la  v a r i l l a  de p is tón  2 ha interrumpido l a  comuni­

ca c ión  entre la  cámara de transmisión 41 y la  tubería  cerrando 

para e l l o  lo s  agujeros  l ? .  Después de esto  se deja l i b r e  e l  o r i ­

f i c i o  de escape 19, con lo  cual la  cámara 41 vuelve á perder e l

a i re  por e l  o r i f i c i o  19 y las  ranuras 23 en la  pro longación  2)
de l a  v a r i l l a  de p is tón  y por e l  o r i f i c i o  de escape 54,

Los frenos de I 03 trenes rápidos y de v i a j e r o s ,  que con r e ­

la c i ó n  á l o s  de mercancias poseen un tiempo muy breve para l l en a r  

de a i re ,  requieren  y aun también se permiten en l o s  frena jes  rá ­

p idos  e l  d e ja r  pasar una cantidad cons iderab le  d e l  a ire  de l a  tu­

b e r ía  a l  c i l i n d r o  de f ren a je ,  con e l  f i n  de r e fo r z a r  la  fuerza 

d e l  freno y a ce le ra r  aun más la  reducc ión  rápida de la  p res ión  en
i

la  tuberia .  Para conseguir  es to ,  la  cámara de transmisión 120 se 

comunica por una vá lvula  de r e tro ce so  75 lastrada como un muelle 

con el canal 22 hacia e l  c i l i n d r o  d e l  freno á través de las  tube­

r ía s  74, 76, Fn 'los frena jes  rápidos se abre por consigu iente  la  

vá lvu la  de r e t r o c e so  g r a c ia s  á la  elevada pres ión  en la  tuberia
i

y d e ja  c o rrer  bruscamente a i re  de esta a l  c i l i n d r o  de l  freno.  

Después de alcanzar una pres ión  determinada en el c i l i n d r o  de por 

ejemplo 1,5 atmósferas, l a  vá lvu la  de r e tr o c e so  se c i e r r a  g r a c ia s  

á la  tensión escog ida  en su muelle de la s t r e  y a la  pres ión  del  

c i l i n d r o .  Para que es te  proceso se r e a l i c e  bien se estrangula co -  

rrespondientemente e l  paso desde e l  depósito  a u x i l i a r  a l a  v á l ­

vula de maniobra del freno.

N O T A

Se r e iv in d i c a  como nuevo y de propia  invención :

1*- Un ace lerad or  de frena je  para cualquier  pres ión  en la  

tuberia con cámara de transmisión que r e c ib e  a i re  de la  tubería  

a l  i n i c i a r s e  un frena je ,  carac ter izad o  porque el acoplamiento de 

la  cámara de transmisión t iene lugar por un p is tón  de maniobra 

que se encuentra de ta l  forma bajo la  a c c ió n  de 1) la  p res ión  de



la  tubería 2) Ja pres ión  del  depósito  de maniobra y 3) la  pres ión  

d e l  que e je cu ta  un movimiento progres ivo  estab le .

2*- Un ace lerador  de f rena je  según lo  r e iv in d ica d o  en e l  

punto 1, cara c ter iza d o  porque la  cámara de transmisión destinada 

a l  frena je  de s e r v i c i o ,  se d iv ide  de t a l  forma en dos cámaras de 

transmisión que actúan sucesivamente que, la  primera camara de 

transmisión entra en a c t iv id a d  antes de que la  r e s i s t e n c i a  del  

órgano de admisión de la  vá lvu la  de maniobra de l  freno se haya 

tenido que vencer,  y por su parte reduce bruscamente la  pres ión  

do l a  tubería ,  con l o  cual se abre e l  órgano de admisión de la  

vá lvu la  de maniobra de l  freno y la  segunda cámara de transmisión 

entra en a c t iv id a d  realizando una u l t e r i o r  reducc ión brusca de la  

pres ión  en la  tuberia ,

3®- Ur^acelerador de frenaje según lo  re iv in d ica d o  en lo s  

puntos 1 y 2, ca racter izad o  porque a l  seguir  reduciéndose la  pre­

s ión  en la  tuberia y a l  elevarse la  a c c ió n  del  f re n a je ,  se l lenan  

la s  dos cámaras de transmisión y as i  resu ltan  in a c t iv a s  hasta que 

vo lv iéndose  á e levar  la  pres ión  en la  tuberia  y alcanzándose una 

p res ión  en e l  c i l i n d r o ,  de por ejemplo, unas 0 ,3  atmósferas, se 

vacian  la  segunda cámara de transmisión, pero a l  v o lv erse  a redu­

c i r  la  pres ión  en la  tuberia inmediatamente entra en act iv idad  y 

por el c o n t ra r io  la  primera cámara de transmisión so lo  a l  v o lv er  

á e levarse  la  pres ión  en la  tuberia hasta una pres ión  aproximada 

á la  ex istente  antes del  frena je  pierde su a ire .

4®- Un ace lerad or  de f rena je  según l o  re iv in d ica d o  en los  

puntos 1 á 3, ca ra cter izad o  porque en l o s  frena jes  muy enérgicos  

de s e r v i c i o  y en lo s  frena jes  rápidos se acopla una tercera  cama­

ra de transmisión, de suerte que esta a l  e levarse  la  pres ión  en 

la  tuberia  y reduc irse  ligeramente la  p res ión  maxima de l  c i l i n d r o  

de l  treno, sé desacopla  de la  tuberia y 3e comunica con el  a ire

e x te r i o r .
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5*- Un ace lerad or  l e  frena je  según l o  re iv in d ica d o  en l o s  

puntos 1 á 4, ca ra cter izad o  porque e l  p i s t ó n  de maniobra de la  

v á lv u la  de maniobra del  freno ó del  ace lerad or  de es te ,  que a l  

frenar se somete por un lado á la  pres ión  de la  tubería  y á la  

pres ión  de l  c i l i n d r o  de l  freno y por o tro  lado á una fuerza apro­

ximadamente constante,  por ejemplo, á la  pres ión  de un depósito  

de maniobra, que co inc id e  con la  pres ión  i n i c i a l  en la  tuberia , 

acopla  y desacopla  la s  cámaras de transmisión mediante su v a r i l l a  

de p istón .

6*- Un a ce lerad or  de frena je  según lo  re iv in d ica d o  en l o s  

puntos 1 á 5, carac ter izad o  porque la  ultima cámara de transmi­

s ión  se comunica de t a l  suerte por una vá lvula  de re troceso  l a s ­

trada con un muelle con e l  c i l i n d r o  d e l  freno, que en lo s  frena­

j e s  muy enérgicos  y en lo s  rápidos ,  e l  a i r e  de la  tuberia  puede 

c o r r e r  rapidisimamente a l  c i l i n d r o  d e l  freno hasta que se alcance 

una pres ión  determinada en el  c i l i n d r o ,  de por ejemplo un£3 0,5 

atmósferas, á i a " c u a l  la  válvula  de r e tr o c e so  se c i e r r a  por su 

muelle de la s t r e  y por esta pres ión  en e l  c i l i n d r o  y asi se in ­

terrumpe la  comunicación entre la  última cámara de transmisión y 

e l  c i l i n d r o  del  freno.

7*-  Un ace le ra d or  de frena je  según lo  re iv in d icad o  en los  

puntos 1 á 0, ca racter izad o  porque la  v a r i l l a  de p is tón  se cons­

truye b ip a r t id a  y se provee de un d i s c o  de cuero para la  junta 

hermética y la  maniobra de lo s  o r i f i c i o s  de s a l id a  y de entrada 

del  a ire  á las  cámaras de transmisión.

Esta patente recae sobre "UN ACELERADOR D'p’ ¿PENA JE EN ERENOS 
DE Aire COMPRIMIDO", como queda d e s c r i t o  en la  presente memoria, 
caracter izad o  en la  a n ter ior  Nota y representado en los  adjuntos 
d ib u jos .

Madrid 26 de No vi embre de 1926,
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