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"Nuevo sistem a de ace le rad o r de fren o , para 
fren o s de a sp ira c ió n  de a i r e " .

KIVORR-BHEMSE G.m .b.H ., en tid ad  alemana, re s id e n te  en 
Moosacher S tra sse  80, HUNCHEN, Alemania.

La invención  se r e f ie r e  a un ac e le rad o r de 
freno  para un d isp o s it iv o  de freno  autom ático de a s p ira ­
ción  de a i r e ,  adecuado para v eh ícu lo s f e r r o c a r r i le s ,  con 
una tu b ería  de tre n  que manda e l  d isp o s it iv o  de freno  que 
m uestra, con freno  so ltad o , un vacío  de n iv e l re g u la b le .5
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Para t a l e s  fren o s de a s p ira c ió n  de a i r e ,  ya se 
conocen v á lv u la s  de fren o  ráp id o  que a l  e fe c tu a rse  un 
aumento de p re s ió n  en la  tu b e ría  d e l t r e n , co rresp o n d ien te  
a un frenado  rá p id o , producen una unión desde la  atm ósfera 
e x te r io r  M o la  la  tu b e ría  d e l t r e n ,  de manera que e l  a i r e  
de p re s ió n  a tm o sfé rica  puede p e n e tra r  en la  tu b e r ía  d e l  
t r e n  y e fe c tu a r  un frenado t o t a l  rá p id o . T ales v á lv u la s  
de fren o  ráp id o  tie n e n , s in  embargo, l a  d e sv en ta ja , de que 
só lo  responden a frenados rá p id o s ; en frenados esca lonados, 
s in  embargo, r e s u l ta n  in e f ic a c e s .

Para lo s  fre n o s  de a s p ira c ió n  de a i r e  ya se
conocen tam bién ac e le ra d o re s  d efreno  que, en lo s  aumentosi
de p res ió n  efec tuad os en la  tu b e r ía  d e l tre n  para f re n a r  
o aumentar e l  fren ad o , cada vez se ab ren  unas v á lv u la s  
que dejan  p e n e tra r  a i r e  a tm o sfé rico , ta n to  en l a  cámara 
in f e r io r  de un c i l in d r o  de fre n o  de v ac ío , como tam bién 
en la  tu b e ría  d e l t r e n .  E stos a c e le ra d o re s  de fren o  tie n e n  
la  desv en ta ja  de que, debido a su reac c ió n , no só lo  e s to r ­
ban a l  empezar e l  frenado , sin o  tam bién en l a s  u l t e r io r e s  
e tap as  de frenado , a lo s  esca lo n es de lo s  d is p o s i t iv o s  
de fren o  equipados con e l lo s .

E l ob je to  de la  in v en c ió n  c o n s is te  en la  c re a ­
c ió n  de un ac e le ra d o r de freno  que, ev itando  lo s  incon­
v en ie n te s  a r r ib a  in d icad o s que e x is te n  en lo s  d is p o s it iv o s  
de a c e le ra c ió n  ya conocidos, tam bién en e l  frenado  por 
e ta p a s , so lo  a c e le ra  por su reac c ió n  la  prim era etapa 
de frenado , m ien tra s  que en lo s  u l t e r io r e s  p rocesos de 
frenado , que siguen  a co n tin u ac ió n , queda s in  e fe c to  y 
a l  s o l t a r  e l  fre n o  y a l  lo g ra rs e  e l  so ltad o  t o t a l ,  vuelve 
a quedar en d isp o s ic ió n  de s e rv ic io .



E ste  cometido se lo g ra , según la  invención , 
disponiéndose un d isp o s it iv o  de vá lvu la  accionado por un 
émbolo de mando, q,ue con e l  aumento de p res ió n  en la  
tu b e ría  d e l t r e n , a l  empezar un frenado , é s te  conecta con 
un depósito  cargado con a i r e  a tm o sfé rico . Una forma ven­
ta jo sa  d e l a c e le ra d o r  de fren o  se o b tien e , según la  u l t e ­
r i o r  invención , debido a que e l  d isp o s it iv o  de v á lv u la , 
además, con e l  vac ío  de n iv e l re g u la b le  e x is te n te  en 
la  tu b e ría  d e l  tre n , conecta e l  d ep ó sito  con la  atm ósfera 
e x te r io r ,  a l  increm entarse la  p re s ió n  en e s ta  prim era; 
s in  embargo, in terrum pe e s ta  conexión, con lo  que e l  
émbolo de mando re c ib e  por una p a rte  la  fu erza  de la  
p res ió n  de la  tu b e ría  d e l t re n , y por o tra  p a r te  la  d e l 
vacío  de n iv e l re g u la b le .

En e l  d ib u jo  ad ju n to , se ha rep resen tad o  un 
ejemplo de e jecu c ió n  en forma esquem ática del objeto  de 
la  invención.

A una tu b e ría  de t r e n  1, se ha conectado, a 
tra v é s  de un ramal de tu b e ría  3, la  cámara in f e r io r  5, 
de un c i l in d ro  de fren o  de vac ío  7, y a tra v é s  de una 
válvula de re te n c ió n  9, que abre en d irec c ió n  de c o r r ie n te  
hacia la  prim era, la  cámara su p e rio r 11, d e l c i l in d ro  
de freno  7. Otro ram al de tu b e ría  13, une la  tu b e ría  d e l 
t r e n  1, con la  cámara de ruando 15, de un a c e le ra d o r de 
fren o  17, que e s tá  separado de la  cámara de émbolo 21, 
por un émbolo de mando, d esa rro llad o  como émbolo de 
membrana 19. La cámara del émbolo 21, d e l a c e le rad o r 
de freno  17, e s tá  en conexión con la  cámara su p e rio r 11, 
d e l c i l in d ro  de fren o  ds vacío 7, a tra v é s  de una 
tu b e ría  23. Un vástago de émbolo 25, su je tad o  a l  émbolo
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de membrana 19, conduce, cerrando  herm éticam ente, a 
tra v é s  de la  cámara de mando 15, hacia la  vá lvu la  de 
c ie r re  27, y l le v a  en su extremo, den tro  de una carcasa  
de válvula- 31, la  p laca de c ie r re  29, de una válvu la de 
c ie r re  33. La v á lv u la  de c ie r re  27 une, según e l  d ibujo  
en l a  posic ión  in f e r io r  del v á s ta lo  de válvu la  25, debido 
a la  au to te n s ió n  d e l émbolo de membrana 19, un depósito  
de a i r e  35, con e l  a i r e  e x te r io r ,  m ien tras que la  vá lvu la  
33, aq.uí se queda cerrada  y con e l lo  c ie r ra  una tu b e ría
37, que conduce desde e l  mencionado depósito  de a i r e  35, 
hacia la  tu b e ría  d a l t r e n  1. S i e l  émbolo de membrana 19, 
bajo  la  co rrespond ien te  fuerza con tra  su au to te n s ió n , 
asume su posic ión  f i n a l  su p e rio r , entonces se separa e l  
depósito  de a i r e  35, por la  v á lvu la  de c ie r re  27, d e l 
a i r e  e x te r io r  y una la  v á lv u la  de c ie r re  33, ahora 
a b ie r ta ,  y la  tu b e ría  37, con la  tu b e ría  del t r e n  1.

Con e l  fren o  su e lto , asumen la s  d i s t in t a s  p iezas 
l a s  posic iones señaladas en e l  d ib u jo . En la  tu b e ría  d e l 
tre n  1, en la s  dos cámaras 5 y 11, d e l c i l in d ro  de fren o , 
a s í  como en la  cámara de mando 15, y en la  cámara de 
émbolo 21, d e l a c e le rad o r de fren o  17, e x is te  vacío  
de n iv e l re g u la b le , m ien tras que e l  depósito  de a i r e  35, 
e s tá  en comunicación con e l  a i r e  e x te r io r  a tra v é s  de la  
vá lvu la  de c ie r r e  27 . S i para f re n a r  se aumenta la  p resió n  
de le  tu b e ría  d e l t r e n  1, entonces penetra  a i r e  a tra v é s  
del rainal de tu b e ría  3, hacia la  cámara in f e r io r  5, del 
c i l in d ro  de fren o  7, a s í  como a tra v é s  d e l ramal de 
tu b e ría  13, hacia  la  cámara de mando 15, del ace le rad o r 
de freno  17, m ien tras que e l  vac ío  en la  cámara su p e rio r 
11, a s í  como e l  de la  cámara de émbolo 21, se m antienen
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en e l  n iv e l regu lab le  debido a l  c ie r re  de la  válvu la de 
re ten c ió n  9. ^1 embolo de membrana 19, del ace le rad o r de 
fren o , se levan ta  aquí a su posic ión  f in a l  su p e rio r debido 
a la  sobrepresión  producida en la  cámara de mando 15, con 
re la c ió n  a l  vacío  en la  cámara de émbolo 21, con lo  que 
la  conexión d e l depósito  de a i r e  35, con e l  a i r e  e x te r io r  
queda interrum pida por la  v á lvu la  de c ie r re  27, y en 
cambio, se abre la  válvu la 33, de manera que e l  contenido 
del depósito  35, cargado a p res ió n  a tm o sférica , penetra a 
tra v é s  de la  válvu la 33, en la  tu b e ría  del t r e n  1, e je r ­
ciendo aquí un aumento de la  p resión  ace le rada  en la  misma. 
Durante lo s  u l te r io r e s  escalones de frenado, que siguen 
a continuación, e l  émbolo de membrana 19, del ac e le rad o r 
de freno , se mantiene en su posición ; so lo  a l  s o l ta r  e l  
fren o , a l  lo g ra rse  e l  so ltado  t o t a l ,  es d e c ir , a l  haber 
igualdad de p resión  en tre  la  cámara de mando 15, y la  
cámara del émbolo 21, re to rn a  e l  émbolo de membrana 19, 
a su posic ión  f in a l  in f e r io r ,  con lo  que e l  depósito  35, 
cerrándose de la  tubería  del t r e n  1, se une por la  
válvula 33 de nuevo con e l  a i r e  e x te r io r  a tra v é s  de la  
válvula de c ie r re  27. ^

N O T A
D escrita  suficien tem ente la  n a tu ra leza  del 

inven to , a s í  como la  manera de r e a l i z a r lo  en la  p rá c tic a , 
debe hacerse co n star que la s  d isp o sic io n es an teriorm ente 
indicada son su scep tib le s  de m odificaciones de d e ta l le  en 
cuanto no a l te re n  su p rin c ip io  fundam ental. También se 
hace constar que e l  invento corresponde a una so lic itu d  
de paten te  presentada en Alemania con fecha 30 de enero 
de 1959, aR K 36335 I l /2 0 f ,  acogiéndose por lo  tan to , a
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lo s  b e n e fic io s  que conceden lo s  convenios in te rn a c io n a le s  
en v ig o r , siendo lo  que co n s titu y e  l a  esen c ia  d e l re fe r id o  
inven to  y por lo  que se s o l i c i t a  P a ten te  de Invención  por 
20 años en España: "Nuevo sistem a de a c e le ra d o r  de fre n o , 
para fren o s  de a s p ira c ió n  de a i r e " ;  c a ra c te r iz án d o se  por 
lo  s ig u ie n te :

1 3 .-  Nuevo sistem a de a c e le ra d o r  de fre n o , para 
fre n o s  de a s p ira c ió n  de a i r e ,  especialm ente para veh ícu lo s 
f e r r o v ia r io s ,  con una tu b e ría  de t r e n  que manda e l  d ispo­
s i t iv o  de fre n o , que m uestra con fren o s so ltad o  un vacío  
de n iv e l re g u la b le , c a ra c te r iz a d o  porque se ha p re v is to  
un d is p o s it iv o  de v á lv u la  accionado por un émbolo de litando, 
que con e l  aumento de p re s ió n  en la  tu b e ría  d e l t r e n ,  a l  
empezar un fren ad o , é s te  conecta con un d ep ó sito  cargado 
con a i r e  a tm o sfé ric o .

2 3 .-  Nuevo sis tem a , según la  r e iv in d ic a c ió n  13, 
c a ra c te r iz a d o  porque e l  d is p o s i t iv o  de v á lv u la , con e l  
v ac ío  de n iv e l re g u la b le  e x is te n te  en la  tu b e r ía  del 
t r e n  conecta e l  d ep ó sito  con e l  a i r e  e x te r io r ;  a l  aumen­
ta r s e  l a  p re s ió n  en e s ta  p rim era , s in  embargo, in terrum pe 
e s ta  conexión.

3 3 .- Nuevo sistem a, según la  re iv in d ic a c ió n  13 
y 23, c a ra c te r iz a d o  porque e l  émbolo de mando, por una 
p a r te , re c ib e  l a  fu e rza  de l a  p re s ió n  de la  tu b e r ía  del 
t r e n  y , por o tra  p a r te , re c ib e  constantem ente la  del 
v ac ío  de n iv e l  re g u la b le .

4 3 .-  Nuevo sistem a de a c e le ra d o r  de fre n o ,
para frenos de a s p ira c ió n  de a i r e ;  t a l  y como queda



sustancialm ente d e s c r i to  en l a  p resen te  memoria e i l u s ­
trado  en lo s  ad ju n to s d ib u jo s .

E sta  memoria consta de s ie te  ho jas e s c r i t a s  a 
máquina por una s o la 'c a r a .

Madrid, ^
KNORR-BHEMS% G.m.b.H.
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