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En lap instalaciones de freno de aire comprimido
de vehiculos ferrovierios es conocide la previsidén,ademés
de los aceleradores de freno de servicio pars la desvie-
cién de 2ire comprimido desde 1= tuberis de aire principel,
de unos mceleradores de freno rédpido especiales, ‘slglamente
en los frenados répidos deben reducir la presién de 1a
tuberia de aire principal & lo largo de toda la longitud
del tren tan rédpidsmente , & por lo menos el valor corres-
pondlente & un frenado total, que gquede garsnticade la

subida pendiente de 1a presién del fremo necesarie en los
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frenados répidos‘. Tales aceleradores de fremo rfépido,sin
enbargo, no deben iesponder en los frenados de servicio

porgue de esta meners se perturbarie el desarrollo prescrito
del frenado o de los frenados escalonadoé.

Pare eviter este accionamiento indesemdo de un

acelerador de freno répido ya se he intentado adjudicar

al grupo émbolo de wna védlvula de mendo la funcidén de este
acelerador proveyendo pars este grupo &mbolo una pbsicién

de freno rdpido especial que pudiers alcangar solamente

después de vencer un resorte tensado préviemente & wn valor
determinado. Una disposicidén de esta indole tiane sin embargo
le desventeje de que no se cansigue la meta deseade de
seguridad totel contra el accionemiento del acelerzdor de
freno rédpido en fremedos de servicio porque el sistema de
&mbolo , tambien durente los filtimos frenados, bajo ciartas
circunstancias vence al muelle y llege & la posicién

de frenado répido. S1i en este caso se pretensare demesisdo
fuerte el muelle con objeto de evitar este inconveniente,

se tendrie como consecuencia una celde de le sensibilidad,
debido & lo cusl; por ejemplo 2l existir uma serie de vagones
de conduccién que presenten solamente le. tuberia de aire
principel pmsente pero sin freno propio, la caide de presibn,
tanblen en los frenados répidos, no serie suficiente para
acclonar le aceleredor.

Estas desventajes derivedms de 1a reunién

del aceleredor de freno rdpido con la vélvula de mando se deben
eviter por ls medids,tambien conocide, de separsr funcionale
mente el acelerador de freno rdpido de 18 vdlvula de mendo o del
sisteme de émbolo de esta Gltime y eguipandose con una cédmera
de msndo easpecial, cuya sobrepresién, al bajer correspondiente-
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mente deprisa 1s presién en la tuberfa de aire principal,
actlia sobre el émbolo del aceleredor pare atrir une vélvula
de ealida en 1la tuberis de aire principal‘.

Estes cémarms de mendo del acelerador de freno
répido auments) en su comexibn directa & la tuberfe de aire
Principal utilizeda para su llensdo ten considerablemente el
volumen de esta {(ltima, que ponen en dudas la consecucién
de les elevadas velocldsdes de actuacién exigides en los
frenos de aire comprimido modemoe'. Ademés, en estas
cémeres de mando & llenar desde la tuberfa de aire princi-
pal haey que tomar medides especleles para proteger las
cémaras contre sobrecarges por golpes de llenado'. A pesar
de estas medides tempoco estefipo de comstruccién dltimemente
mencionado de aceleradores de freno rdpido esteba lo
suficientemente &segurado contre une actuacién indesesda,
tal y como lo exige l2 prédctice en el servicio ferroviario'.

Finelmente se conoce en 1los aceleradores de
freno rdpido la unién dela cémars de mando con un depésito
de aire auxiliar pera que recibe de este el aire comprimido
pare el accionamiento del acelerador. Dispositivos especisles
se encargen en estos aceleradores de freno répido de que
solsmente lleguen & actuar al iniciarse el primer escalén o
etaps de frenado..

El objeto de la invencién consiste en crear un
acelerador de fremo répido gue, en su calided de acelerador
de freno répido, actfie ten pronto como le bajeda de presién
en le tuberie de aire principel se efectte a:n_un_t:l.empo
suficientemente corto para un frenedo rdpido. Ademés, en
este aceleredor de freno rédpldo se deben evitar todas les

desventejas hagta ahora obtenides em loe acelersdores,inclu-~
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sive un aumento de volumen excesivemente grande en la tuberis
Principal de a:l.re..

Este cometido se soluclong en un acelerador de
freno rédpido, cuyo é&mbolo actumsdor de la vélvula de salids
vara la tuberis de sire principsl recibe por una parte la

- 4 -

Presién desde este tuberie y por otre parte por la
presién en una cémara de mando, de manere tal que con el
freno soltado esta cémare de mando estd unide conductora-
mente con el depbsito de alre auxiliar, que almecens el
aire de fremado , y que el &mbolo de accionamiento pare
la vélvula de salide por una perte estéd bajo 12 presién
de le cémere. de mando, asi como bajo le presién de la 7
tuberia del B:ire Principel y el efecto de un muelle, por
otra parte, manteniendo une distancia de la vélvule de
salida, que este, en caso de frenado bejando le presibn de
la céznaza de mendo & la nueva presién que se obtiane en la
tuberia de aire principal, solamente al reducirse la pre-
elén en esta Gltima, recorre, hasta abrir la vélvulas de
selida , en une medida de tiempo correspondiente a wn
frenado répido. »

En el dlbujo se he representado en forma esque-
métice, un ejemplo de ejecucidén de un aoele'mdor de freno
rdpido de acuerdo con la presentev invencién.

A 1a tuberia de sire principal 1 se ha conectado,
en forma usuel, una vdlvule de mando 3 de construccién
conocida, & través de la cual y con el freno suelto, se
llens un depbsito de aire auxiliar 5 con le méxima presi én
de regulacifn de laz tuberia 1, mientras que el cilindro
de freno 7 quede vaciedo. Al frenar ceambis la vdlvula 3 7
¥y une el cilindro de freno 7 can el depbsito de aire auxilisr
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6 al miamo tiempo que bloquea su vacialdo'. Ademés, se ha
previsto un acelerador de freno répido 9 cuya cémera 11 estd
conectada con la tuberlia de aire principal 1 a través de

un ranal 1:5‘. Una de las paredes limitadoras de la oézna.ra
11 estd formada por un &mbolo 15 bajo presibn por el

muelle 1'7'. Este &mbolo se encuentra en la popiciédn de
reposo gefizlade , & una distancia 19 del extremo de wm _
véstago 21 que a su vez esté alojado en foma he;mética. en una
rerforacidén de la carcasm 9, E1 véstego 21 lleve un

PR tillo de védlvula 23 que bajo lla presifén de un muelle 25,
hece presién sobre un asiento 27. Ia vélvula 23 separa,

en esta posicién cerrada una cémara 29 de wma cémera 31 gue
estéd en conexién con la atmbésfers exterior (o con una cémara
de recepcién no mostradn)’. Ie cémera 29 estd en comunicacién
oon la tuberis de a‘ire prinéipal 1 a través de una tuberia

33 y una tuberia 13. =1 émbolo 15 lleva um véstago 35

en cuyo extremo opuesto al &mbolo se ha fijado una vélvula
57‘. Esta vdlvule cierre la admisién 39 a une cémara de
vaciado&l; que estd fommada por el hueco interior de un
cuerpo 43 em forma de recipimt;. El borde de este recipiente
girve oomo vélvula de admisidn 45 cuyo esiemnto 47 eleté,
previsto en uma pered intermedis 49 de la carcasa 9, El

fondo inferior segim el dibujo, del cuerpo em forma de
recipiente 43 conticne una abertura de estrangulacién 61 a
través de 12 cunl estd unide la cémars de vecimdo 41 con

le atmbsfera exterioz:. Con los fremos soltados, el muelle 17
mantiene &l émbolo 15 en 1a posicién mostrade en el dibujo,
en la cual la védlvula 31 bloguea la salida 39 y el cuerpo

43 mantiene empujando contre el melle mds débil ga tal _
posicién en 12 guifa hermétice 55, que la védlvula de entreda 45
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estd ablerta y establecida le conmnioacién entre el depbsito
de aire suxiliar 5 Y la cémara de ma.ndo 5'7 por debajo del
émbolo 15 a través de la tuberie 59 ¥y la entecémara 61.

El funcionamiento de la instalacién descrita es
el sigulente:

Con el freno suelto, existe en la tuberie de aire
principal 1 1la mayor presidén de regulacién,con la cusl
estd tambien llemo el depésito 5., Esta presién se trensmite
a través de l1a tuberia 659 y la védlvule abierta 45 a la
cémera de mando .5'? del acelerador de freno répido 9 y hace
fuerza de preslén sobre el lado inferior del émbolo 15.
El 1ado superior de este estd bejo la influencie del muelle
17 y edanés de 1a presién existente en la cémere 11 de
la tuberia de mire principsal 1 que presenta le misma
presidn que en el depdsito 5'.
v 31 para efectuar un frenado de servicio se
reduce, mediante accionemiento de la védlvula de freno
de mendo no mostrade ek el esquema, la presién en la
tuberie de aire principal 1 en una detemineda medids de
tiempo, entonses esto originaré, en fome conocide, uns
actuscién de 1a vélvula de mando 5 oon lo gue el &mbolo en
el cilindro de fremo 7 recibirf{ una carge desde el depbsito
de aire auxiliar, Al reducirse la presién en la tuberia de
8lre principal 1 se origine ume reduccién de presién, a
través de la tuberfs 13, tambien en la cémara 11 de
acelerador de freno répido 9, lo que tiene por consecuencis
un movimiento del émbolo 15, bajo los efectos de 1la sobre-
presibn existente ahora en la cémara de mando 57, reducién.
dose el espacio 19. Durante este movimiento se origina, ya

por el aumento de la cémara de mendo 57 una reduccién de
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le presién en la misma; edenédg, &l abrir la védlvula 37,
desmubs de habverse cerrado la vélvula 45, queds libre el paso
del aire de 1a cémera ;'I hacle la cémars de salide 41, desde
donde, & través de la abertura de estrangulecién 51, puede
165'. sallr lentamente hacia el exterior. Estas circunstancias
actian entre sl de menera tal, que en todas las bajadas de
presidén en la tuberia de elre principsl 1, corresp mdientes
a lop frenados de servicio, el movimiento del émbolo
15 contra el muelle 17 queds con tode megurided limitedo
1‘70‘. & tal medida, que el émbolo no llega & slcsngar el véstago
21 y por lo tanto, no se abre la vdlvulae 23‘. Por el
‘contra'.rio = ¥y como y& antes se ha menclonado - se ebre la
vélvule 37 y esta se mantiene abierts haste que la presién
‘ en la cdmara de mndo 57 haya bajado précticemente & la
175. nueva presién gradusde en la cémara. 11 y el &mbolo 15 » bajo
los efectos de presibén del muelle 17, cierre de nuevo la
védlvula 37 ein que por ello se haya originado la sberturs
de 1z védlvula de agmisién 45. En las ulteriores etapas |
de fremnado de servicio hasta alcenzar finelmente el frenado
180.. total, se replte el mencionado movimiento del émbolo abriendoee
¥ cerréndose la vdlvula 37 quedendo invaeriaeble la posicién
cerrade de la vélvula 45,
Al soltar el freno, se aumente, por etapas o en
foxme continus, la presién en le tuberia de mire principal 1
185. hests alocenzar el valor correspondiente a2l soltado del fremo
total. Durante esta maniocbra se origline por la cerga sohlre
el émbolo 15 en la cédmare 11 con la védlvula .57 cerrads,
un movimiento hacle abajo del cuerpo en foma de reciplente
. 43 contra el efecto del muelle débil 63, se abre la vdlvula
190. 45 y entra aire a presién desde el depdsito de eire suxiliar
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5, ghbravés de le tuberia 59 y la antecémera 61 a la cémare
de mendo 57 hasta que el aumento de presién en esta Gltima
mueve de nuevo al émbolo 15 hacla arriba, en tal medide que
se cierre la védlvula 45 sin abrir la védlvula 37‘. En ume

195.. wlterior etapa de soltado del freno se repite este proceso
hasta que finalmente al existir el soltado total del freno
exista igualdad de presidén en la cémare 1l y en la cémara
de mando 57 ¥ el émbolo 15, bajo la presién del muelle 17,

‘ adoi:te de nuevo su posicién mostrada en la cual estéd rese

200, tablecida la comunicacién entre el depbsito 5 y la cédmara
de mando 57 con la védlvule 37 cemde.‘, '

En todos los frenados de sexrvicio se evita con
tode segurided em la manera descrita, una abertura involwm-
teria de la vAlvuls 23, |

205. 81, por el comtrario, se efcct@ia un frenado »
répido con la correspondiente reduceién més rdpide de 1la pre~
sién en la tuberie Ge aire principal. a por lo menos el
valor correspondiente & un fremado total, entonces 1la reduccién
de la presién en 1la cémara 11 es iguslmente ten intémnsa que

210. los procesos descritos para el frenado de servicio no
pueden impedir que el &mbolo 15 efectie un movimiento que
sea sufiolente pere tropezar en el védgtago 21 y abrir la
védlvula 25‘. Bajo la sobrepresifn en la cdmara de mando 57

_ vuela el é&mbolo hacia arribe y abre la vélvula 23 consiguién-
216. dose el efecto deseado de una eveacutci¥in rdpide de eire de la
tuberia de aire principel 1 gfravés de las tuberias 13,33
¥ 12 cémara 31, bien hacia. el exterior o haclia uns cémars
de recepcién (no mostrada). Los procesos en las vélvulas
' 37 y 45 son fundamen:balmente‘ los mismos gue durante los
220, frenados de servicio. Ia presién en 1a cémare de mendo 57
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eigu.e_ bajendo hasta que el muelle 17 mueve nuevemente hacie
abﬁ.;jo al émbolo 15 con lo que tambien me cierr‘a la vdlvula
de salide 23 pare la tuberie de aire principal, 8i, por

el correspondiente accionamiento de la vdlvula de mando
esta Gltina tuberie se vacia totalmente, entonces ,mientras
se mantiene abierta la vdlvula 23 baja prédcticemente hasia
el valor O tambien la presién en la cémers de mendo 57

a través de la vélvule '3'7. Al soltar el frenmo se efectfe ’
abriéndose le vélvula 45, el llenedo de le cémera de mando
5’7 desde el depébsito suxiliar 5 haste que, finalmente, en
estado totalmente suelto del fremo existe con la vélvula
45 mantenide abierte lefiédxime presién del depbsito en le
cémare de ma.ndo'.

Utilizendo el eire camprimido del depbsito de
aire auxiliar para el llenﬁdo de la cémere de mando del
acelerador de freno répido se evita el inconveniente de un
considerable aumento del volumen en la tuberia de aire
principel y, ademds, utilizendo este depbsito auxilier,
se elimina el peligro de una sobrecarga por golpes de
llenado como existie en las roémaras de mendo hasta ahora
utilizadas, directemente unidas & le tuberia de aire
pr:l.ncipalv.

Ia consténoia de leas proporciones de presién
gerentizen finelmente une seguridad suficiente contre vme
actuacién indeseads del acelerador de freno répido durente
frenados de servicio.

N O T 4

Descrita mﬂciehtemente la naturaleza del invento,
esi como la.-m.nera de realizarlo en le préctice, debe hacerse

conetar que lag disposiciones anteriormente indicedas sm
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susceptibles de modificaciones de detalle, en cusnto no

alteren su principio fundsmentel. Tambien se hace canstar

aue el invento corresponde & una eoiicitude de patente pre-

sentads en Alemania con fecha 18 de marzo de 1955,

n? K 25,228 I1/20 £, acogiéndose, por lo tanto, a los
benéficioa qué conceden los Convenios Internacionales en
vigor y siendo lo gque constituye la esencia del referido
invento y por 10' @e se sollcite Patente de Invercidn,por
20 afios en Espafie: "Perfeccionamientos en mceleradores

de freno répido pare dispositivos de freno de sire campri-
mido de vehiculos ferroviarios"; ceracterizéndose por lo
sigulente: '

19..- Perfeoccionemientos en aceleradores de freno
rdpldo para dispositivos de fremo de aire comprimido de
vehiculoe ferrovierios, ouyo émbolo sctuedor de la vélvule
de saiida pere la tuberia de aire principel recibe, por
wne parte la presibn desde esta tuberia y por otre parte

por la presién en une cémare de mando , caracteri-
zéndose poraue con el freno soltado esta ofmaye de mando
(57) estd unide conductoramente con el depbsito de aire
auxilier (6), que elmscena el aire de frenado, y que el
émbolo de accionmsmiento (15) pers la vélvule de salida (23),
Por una parte estd bajo le presién de la cémere de mandé,
asi como bajo ia. presidén de la tuberis de sire principel (1)
¥ el efecto de un muelle (17), por otre parte, mentemiendo
una distencia (19) de le vélvula de salida que este, en oceso
de frenado, bajendo 12 presién de le cémere de mendo & ls
nueve presiéi; que se obtlene en la tuberie de aire principel,

solanente &1 reducirse le presidn en este d1tima, recorre

 haste abrir la vAlvule de salide, en una medide de tiempo
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correspondiente & un frenado répido.
29’.- Perfeccionsmientos, segun lo especificedo

en la reivinéicacién‘ll, wmteﬂzﬁn@oee porgue una vélvule
de entrede (43) en forma de recipiente, bajo presibn de
resorte, que vigile ls unién entrele ocdusra de mendo (67)

¥y el depbsito de aire auxilisr (5) ouyo collsrin (23)

previsto en uno de sus extremos se apienta sobre el easiento
de entrade (4'?) de le cémere de mendo y cuyo fondo posée

une. gselide estrangulads (61) rare una cémere de salide (41)
formada por el recipierte y cuye comunicecién con _Ja cémaxe.
de mendo estd vigilade por une vdlvula de ealide(37)

cuyo accionaniento, igual que el de l1s vAlvuls de adnisién

(45) se. efectim por el é&mbolo (15) rara le vélvule de -
selide (23) de le tuberis de aire principel.
32,~ Perfeccionamientog en aceleradores de fremo

répido para disp ositivos de freno de sire camprimido de

' vehfculos ferroviarios 3 &l ¥ cano queds substencialmente

descrito en la presente memoria e ilustredo en los dibujos

edjuntos,

Este memorie conste de once hojes escrites =
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