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La presente memoria descrip tiva  tiene como fin  

la  declaración del objeto sobre e l que ha de recaer el- p r iv i le g io  

de explotación in du str ia l, exclusivo en e l t e r r ito r io  nacional, de 

una.Patente de Introducción de acuerdo con la  v igen te Legislación  

sobre Propiedad Industria l que, como e l enunciado indica, se tra ta  

de "PERFECCIONAMIENTOS INTRODUCIDOS EN FRENOS POR COMPRESION DE AI 

RE EN MOTORES".

La invención presente se r e f ie r e  a un freno 

por. compresión de a ire  en e l motor, de ca racter ís tica s  perfecciona 

das.

A l ob jeto de obtener Un e fecto  su fic ien te  de 

frenado en la  marcha del motor de un vehículo con un mínimo consu­

mo de combustible cuando este vehículo desciende por pendientes
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muy inclinadas, es ya conocida la  conveniencia de algún tipo de 

d ispos itivo  que permite reducir e l paso de los gases de escape, 

procedentes del motor, entre e l  co lec to r de gases de escape y e l 

s ilenciador, Este tipo  de d isp os itivo  consiste generalmente en una 

válvu la de mariposa o s im ilar, Otro tipo de freno por compresión 

de a ire  en e l  motor ha presentado la  forma de una válvula montada 

sobre un brazo de vá lvu la  en una cámara que comunica con e l conduc 

to de escape, estando adaptada la  citada válvula para Obturar, u 

obturar parcialmente e l conducto de escape en virtud dal movimien­

to g ira to r io  de la  misma dentro de la  cámara, presentando la  venta 

ja, este ultimo tipo  de válvu la, de que puede replegarse o r e t ir a r
i “ ■

se cuando no se encuentra en uso a l in te r io r  de una zona de la  cá­

mara, a lejada del conducto o trayectoria  de los  gases de escape, 

adoptando una posición  en la  que la  citada válvu la no se ve someti 

da a la  corrosión y erosión de los gases de escape de elevada tem­

peratura y gran velocidad. Por e l contrario , la  válvula de maripo­

sa sufre e l  ataque de estos gases de elevadas temperatura y ve loc i
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dad. La desventaja del segundo tipo  de válvu la, sin embargo, presi­

de en e l hecho de que, cuando la válvu la está cerrada, se hace ne­

cesario e je rce r  una gran fuerza sobre e l la  para impulsarla en su 

movimiento rad ia l alejándola del o r i f i c io  de escape, siendo este 

esfuerzo del orden de 4.2 Kg/cm actuando sobre e l la ,  lo  que para 

una válvula de 50 mm. de diámetro representa una fuerza de aproxi­

madamente 90 Kg. En la práctica, a l objeto de disminuir este es­

fuerzo, se ha realizado un agujero en' esta válvula, de acuerdo con 

las exigencias de los fabricantes, lo  que lim ita  e l esfuerzo de re 

troceso del motor.

El ob jeto de la  presente invención consiste en 

diseñar un freno por compresión de a ire  en e l motor, en e l que la  

válvula, cuando no se encuentra obturando e l conducto de exhausta- 

ción o escape, puede re t ira rse  ocultándose respecto de la  trayecto 

r ia  de los gases de escape, pero a l mismo tiempo exige un mínimo 

esfuerzo para impulsar la  válvula a sus posiciones de c ie rre  o 

apertura.

Otro ob je tivo  de la  presente invención consis­

te  en la  concepción de una válvula de freno por compresión de a ire  

en e l motor, que contenga pocos Componentes móviles, que o frezca  

muy poca res istencia  a l paso de los gases de escape cuando se.en­

cuentra en posición de apertura y que pueda regularse con f a c i l i ­

dad, de modo que permita e l paso a su través de una c ie r ta  parte o 

fracción de los  gases de escape, a l objeto de que en e l co lector 

puedan conseguirse las presiones de retro-acción  deseadas, como lo 

exigen los condicionamientos de varios fabricantes para la  conaecu 

ción de la  máxima e fic ien c ia  de sus productos.

De acuerdo con lo  an terior, la  invención pre­

sente incluye un freno por compresión de a ire  en e l motor, qué com 

prende: una caja o cárter de válvula con o r i f ic io s  de entrada y sa
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piándose esta caja en un conducto de exhaustación; un .árgano valvu
í “

la r , que puede des liza rse  en e l  in te r io r  del citado cárter, de fo r

ma que en su posición de funcionamiento ("fren o  ap licado") se ex­

tienda, a l menos parcialmente en sentido transversal respecto a 

los citados o r i f ic io s ,  y de forma también que en otra  posición (re  

tirada o de retracc ión ) permita e l paso l ib re  o sensiblemente l i ­

bre de los gases de escape entre los citados o r i f ic io s ;  estando 

provisto e l citado órgano va lvu lar de una prolongación que puede 

atrávesar un o r i f i c io  rea lizado en e l cárter de la  vá lvu la ; habién 

dosé diseñado unos órganos regu lables que permiten e l movimiento 

de la  citada prolongación y por tanto e l movimiento del citado ór­

gano va lvu lar hacia su posición  de funcionamiento.

La forma geométrica del órgano valvu lar puede 

ser ta l que, cuando e l órgano va lvu lar esté ab ierto , la  su perfic ie  

del mismo transversal a la  trayecto ria  de los  gases de escape pre­

senta un contorno que se ajusta con las p e r ife r ia s  de los  o r i f i ­

c ios rea lizados en e l cá rter de válvu la , formando una su perfic ie  

de bordes limpios a lo  largo de una parte de la  p e r ife r ia  de paso 

situado entre lo s  o r i f ic io s  citados, de entrada y salida.

El órgano va lvu lar puede fabricarse de un plás 

t ic o  term o-resistente.

El accionamiento de la  válvu la puede re a liz a r ­

se ráecánica o manualmente.

Para comprender mejor la  naturaleza del inven­

to, en e l plano adjunto representamos (a t ítu lo  de ejemplo meramen 

te  ilu s tra t iv o  y no l im ita t iv o ) una forma preferen te de rea liza ­

ción, a la  que nos remitimos en nuestra descripción ; sobre dicho 

plano:

30 La figu ra  1 es una perspectiva, y las figuras
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2 y 3 son secciones parcia les (en parte, en forma esquemática), 

realizadas en varios tipos de rea lizaciones prácticas de válvulas 

de acuerdo con la  presente invención, mientras que las  figu ras 5 y 

6 son esquemas de montaje de d iferen tes  opciones.

En primer lugar nos referirem os a la  configura 

ción representada en la  figu ra  1.

El cárter de válvula consiste en un cuerpo 

principa l ( 1 0 ) de forma de una caja rectangular hueca, de dimensio 

nes aproximadas 15x7'5x5 cm. La caja tiene una tapa superior des­

montable ( 1 1 ) ,  que puede a to rn illa rse  a l cuerpo de la  caja, con 

una junta de estanqueidad o cualquier órgano deformable insertado 

entre las caras opuestas entre s í, del cuerpo de la  caja y de la  

tapa.
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La tapa está prov ista  de un o r i f i c io  (12) s i ­

tuado hacia uno de los extremos de la  misma y que puede soldarse 

a un elemento de conexión (no representado) asociado con la  parte 

del lado del motor del conducto de exhaustación. El o r i f ic io  co­

rrespondiente (13) ex iste  en la  tapa in fe r io r  (i¿+), la  cual está 

a torn illada  a la  cara opuesta del cuerpo de válvula ( 1 0 ), estando 

esta tapa in fe r io r  adaptada para su soldadura a un elemento de ac­

ción conjunta con la  citada tapa in fe r io r ,  (elemento que no se ha 

representado) elemento que está situado en e l lado del s ilenciador 

del conducto de exhaustación del motor.

En e l in te r io r  de la  caja se ajusta un árgano 

valvu lar desplazable (15 ), que puede desplazarse de forma que pro­

duzca la  obturación de los o r i f ic io s  (12), (13 ). En la  cara in te ­

r io r  de la  tapa superior ( 1 1 ) y/o en la  parte correspondiente del 

cuerpo ( 1 0 ) de la  caja, pueden e x is t ir  las correspondientes gUías 

de resbalamiento. Estas sirven para impedir que e l órgano va lvu lar 

(15) se acuñe sn e l cuerpo ( 1 0 ) de la  caja, o en las tapas ( 1 1 ) y
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(14) como resultado de la  presión ejercida' sobre e l órgano valvu­

la r  desplazable cuando este último se encuentra reduciendo la  sec­

ción de paso de gases de escape a través del conducto de exhausta- 

ción. El órgano va lvu lar (15) se encuentra situado normalmente en 

e l  trozo ( 1 6 ) del cárter alejado de los  o r i f ic io s  ( 1 2 ) y (13 ), 

mientras que e l trozo (17) del órgano va lvu lar (15 ), que en posi­

ción normal se encuentra muy próximo a los o r i f ic io s ,  tien e una 

forma ta l  que, s i se observa desde e l e je  geométrico de los  o r i f i ­

c ios , se ajusta a l contorno de los  trozos de los citados o r i f ic io s  

situados del lado del trozo ( 1 6 ) de la  caja en cuyo in te r io r  se re 

trae  e l  órgano va lvu lar. De esta forma se consigue una res is tenc ia  

mínima a l paso de los  gases de escape a través del trozo del cár­

te r  :de válvu la situado entre los o r i f ic io s .

A l ob jeto  de lim ita r  e l desplazamiento de la  

válvu la en sentido transversal a los  o r i f ic io s  ( 1 2 ) y (13) se ha 

p rev isto  un vástago ( 1 8 ), unido a la  vá lvu la  en e l extremo de esta 

última opuesto á la  citada zona curvada. El vástago ( 1 8 ) a traviesa 

e l trozo de la  parid de la  Caja que es perpendicular a este vásta­

go. El casqu illo  (19) constituye un ajuste de estanqueidad y permi 

te  e l  guiado del vástago ( 1 8 ),

En e l vástago (18) se han provisto  topes ajus- 

tab les destinados a lim ita r  la  carrera del órgano va lvu lar (15) en 

sentido transversal a los o r i f ic io s  ( 1 2 ) y ( 1 3 ) de forma que cuan­

do é l órgano va lvu lar (15) se encuentra en su posición de "freno 

ap licado", 'se permite e l paso de una c ie r ta  cantidad de gases de 

escape envolviendo e l citado órgano va lvu lar, con lo  que se ob tie ­

ne un esfuerzo de retro-acción  de un va lor predeterminado.

En e l ejemplo presente lo s  órganos destinados 

a lim ita r  la  carrera del órgano va lvu lar (15) incluyen un topé f i ­

jo ( 2 0 ) (que forma parte de una prolongación ( 2 1 ) ,  en forma de
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triángulo truncado, que sobresale del cárter de vá lvu la ), contra 

e l  que establecen e l contacto de tope un par de tuercas in a f lo ja -  

bles (22 ), montadas en e l vástago (18).

Solidario  con e l vástago (18 ), hacia e l  lado 

interno del tope (20) ex is te  un elemento transversal (23 ), cuya po 

s ic ión  re la t iv a  respecto a l vástago puede regularse por medio de 

la  tuerca y contratuerca (24), una sóla de las cuales se ha repre­

sentado en la  figu ra  1. Los resortes h e lico id a les  (23) se extien ­

den entre el'elem ento transversal (23) y e l cuerpo de válvu la (10) 

Estos resortes tienden a mantener la  válvu la "ab ie rta ". La válvula 

se pone en movimiento por la  acción de una palanca manual de freno 

(no representada) acoplada a l vástago (18).

A l ob jeto de perm itir un lig e ro  movimiento de 

g iro  del vástago (18 ), éste puede g ira r  ligeramente en e l in te r io r  

del órgano va lvu lar (15), aunque se encuentre f i j o  en sentido lon­

gitudinal con respecto a este último. El citado vástago presenta 

una cabeza de vástago (26 ), que tiene un borde in fe r io r  redondeado 

e l cual trabaja con un c ie r to  juego en uná ranura transversal, cu­

ya forma geométrica se ajusta a la  de la cabeza citada, y que está 

realizada en e l  órgano va lvu lar (15 ).

El órgano va lvu lar (15) tien e  una forma geomé­

tr ic a  ta l que rasca las su perfic ies  in te r io res  de las tapas (11), 

( 1 4 ) ,  en la  zona de estas últimas adyacentes a los o r i f ic io s  (12) 

y (13 ), cuando e l citado órgano va lvu lar se desplaza a su posición 

de c ie rre , con lo  que re t ira  e l carbón o polvo y permite así e l 

desplazamiento l ib r e  del órgano va lvu lar (15 ). El trozo de cárter 

de válvu la situado más a llá  del l ím ite  del desplazamiento del órga 

no va lvu lar (15 ), cuando éste se c ie rra , s irve  para a lo ja r  cual­

quier partícu la  de carbón que hubiera podido rascarse de la  súper- 

^ ic ie  in te r io r  del cárter, antes mencionaos, con lo  que se consi—
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1 gue impedir e l acuñamiento del órgano va lvu lar (15) cuando este úl̂  

timo se desplaza a su posición de c ie rre . A l producirse, la  apertu­

ra, este carbón suelto es expulsado automáticamente a la  atmósfera 

por la  acción de los gases de escape.

5 De esta forma la  vá lvu la, ob jeto de la  inven­

ción, resu lta  ser de "au to-lim p ieza".

Además de cerrar la  exhaustación hasta un gra­

do controlab le, a menudo resu lta  aconsejable alimentar a ire  puro a 

los c ilin d ros  del motor (en sustitución de la  mezcla vapor de gaso 

■ 10 lin a  - a i r e ) .
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■ La figu ra  2 representa la  válvu la de la  figu ra

1 , con modificaciones que permiten re a liz a r  esto último.

El vástago de válvula '(18) (que continua sien­

do controlada manualmente, y con una regulación para lim ita r  su ca 

rrera ) l le v a  un pistón (27) que trabaja en e l in te r io r  de un c i l in  

dro (28) donde existen  unos o r i f ic io s  c ircu lares de gran diámetro 

( 2 9 ), que comunican por medio de conductos no representados, con 

e l cbnducto de admisión del motor» Cuando e l p istón  (27) se encuen 

tra  en su posición del ladc izqu ierdo ("freno  ap licado") e l  a ire  

puede in troducirse desde un co lec to r ( 30 ) conectado a l f i l t r o  de 

a ire  u tiliza d o  normalmente (no representado) a los  o r i f ic io s  (29) 

citados y desde estos últimos a l motor.

La figu ra  3 representa otra d isposición  posi­

b le , en la  que e l desplazamiento del órgané va lvu lar ( 5 ) lo  manda 

e l  pistón (31) acoplado a l vástago (18 ). Este p istón trabaja en 

e l in te r io r  de un c ilin d ró  (32) en oposición a Id acción de un mué 

l i e  ( 3 3 )» bajo la  in flu encia  de una presión de flu id o , o vacío, 

aplicados a la  cara externa de l p istón (según que e l muélle ( 3 3 ) 

sea un muelle de compresión o tensión) a través del conducto ( 3¿+) 

y por accionamiento del conductor del vehículo. Las tuercas indes-
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plazables ( 2 2 ) vuelven a lim ita r  e l desplazamiento del órgano Val­

vular (15).

La figura' 4 representa una m odificación de la  

configuración de la  figura 3, en cuya m odificación no ex is te  un 

muelle como e l (33) pero e l c ilin d ro  ( 3 5 ) es de doble acción, ap li 

cándpse e l vacío o presión a una cara u otra  de un pistón (o dia­

fragma) ( 36) u obturador del c ilin d ro , según la  d isposición  de una 

válvula de tres vías (37) que es accionada por e l conductor.

Las figuras 5 y 6 representan dos esquemas de 

montaje esquemáticos, para su uso en e l freno por compresión del 

a ire  en e l motor, representado en la  figura 3 .

En la  figura 5, (38) es un depósito de a ire  

comprimido; (39) es una válvu la de p ie ; y (40) es una conexión a 

una válvula de escape de a ire , accionada por un freno de pedal. To 

das estas partes son componentes de un sistema, ya conocido de fre  

no neumático.

Existe además una válvula de regulador (41). 

Esta c ie rra  y protege a l sistema p rinc ipa l de frenado de una posi­

ble pérdida de presión neumática, s i la  presión más a llá  de esta 

válvula desciende por cualquier defecto del sistema de freno por 

compresión de a ire  en e l motor. El freno por compresión de a ire  en 

e l mdtor (42) se accionará simultáneamente con los frenos neumáti­

cos dóm ales.í
En la configuración de la  figura 6, e l depósi­

to de a ire  Comprimido (38) y la  válvula de p ie  (39) alimentan dé 

a ire a un C ilindro au x ilia r  ( 4 3 ) .  En (44)  se representa una válvu­

la manual da mando del freno. Esta válvula acciona e l freno por 

compresión de a ire  en e l  motor (42 ). Esa misma válvula suministra 

también a ire  comprimido a otro c ilin d ro  ( 4 5 ) que impulsa un vásta- 

go (46) que corta la  alimentación de combustible a l motor D iesel.

____ i __ i

-  9 -
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: Descrita suficientemente la  naturaleza dei pre

sente invento, así como su rea liza c ión  in du stria l, sólo cabe aña­

d ir  que en su conjunto y partes constitu tivas es posib le  introdu­

c ir  cambios de forma, materia y d isposición , sin sa lirs e  del cua­

dro .del invento, en cuanto ta le s  a lteraciones no desvirtúen su fun 

damento.

La Patente de Introducción que se s o l ic ita  por 

dieá años para España, de acuerdo con la  vigente Legislación  sobre 

Propiedad Industria l, no se ha dado a conocer en España, siendo su 

Fuente de Origen la  Patente Inglesa n  ̂ 864.508 de HAR0LD CAIN SMITH 

(AUSTRALIA).

N O T A

La Patente de Introducción que se s o l ic ita  por 

d iez  años para España como nueva, de acuerdo con la  v igente Legis­

lación  sobre Propiedad Indu stria l, deberá recaer sobre "PERFECCIO­

NAMIENTOS INTRODUCIDOS EN FRENOS POR COMPRESION DE AIRE EN MOTO­

RES", en todo de acuerdo con las sigu ientes:

R E I V I N D I C A C I O N E S

1.- Perfeccionamientos introducidos en frenos

por compresión de a ire  en motores, caracterizados porque compfen-

denj un cárter de vá lvu la, con o r i f ic io s  de entrada y salida feitua
! .

dos'en caras opuestas del cárter, pudiendo este último insertarse 

en Un conducto de exhaustación; un órgano va lvu lar que puede d es li 

zarse en e l in te r io r  del citado cárter, y que en su posición de 

funcionamiento, freno aplicado, se extiende a l menos parcialmente 

en sentido transversal a los citados o r i f ic io s ,  pudiendo adoptar 

o tra  posición retractada que permite e l paso l ib r e  o sensiblemen­

te  l ib r e  de lo s  gases de escape entre los dos citados o r i f ic ia s ,f
estando e l citado órgano va lvu lar p rovisto  de una prolongación que 

puec.e atravesar un o r i f i c io  rea lizado en e l citado cárter de Válvu

I
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la ; existiendo unos órganos regulables, destinados a lim ita r  e l 

desplazamiento del órgano valvu lar, de forma que encontrándose es­

te  último en su posición de funcionamiento re a liza  la  obturación 

para ia l del citado o r i f i c io ;  incluyendo así mismo órganos destina­

dos a mover la  citada prolongación y por e l lo  a desplazar e l c ita ­

do órgano valvu lar a su posición de funcionamiento.

2 .- Perfeccionamientos introducidos en frenos 

por compresión de a ire  en motores, en todo de acuerdo con la  prime 

ra reiv ind icación , caracterizados porque e l órgano va lvu lar presen 

ta una forma geométrica ta l que, cuando se encuentra en su posi­

ción retractada su su perfic ie  perpendicular a la  d irección  de los 

gases de escape tiene un contorno que se ajusta a las  p e r ife r ia s  

de los o r i f ic io s  citados de entrada y salida del cá rter de válvula 

formando así una su perfic ie  de bordes limpios que se extiende por 

parte de la  p e r ife r ia  del conducto de paso, situado entre ambos 

o r i f ic io s  de entrada y salida citados.

3»- Perfeccionamientos introducidos en frenos 

por compresión de a ire  en motores, en todo de acuerdo eon cualquie 

ra de las reivindioaoiones precedentes, caracterizados porque el. 

órgano valvu lar está fabricado de un m aterial p lás tico  res isten te  

a l calor.

25

4 .-  Perfeccionamientos introducidos en frenos 

por compresión de a ire  en motores, en todo de acuerdo con cualquie 

ra de las  reivind icaciones precedentes, caracterizados porque el 

órgano va lvu lar se apoya entre dos placas de tapa, que constituyen 

partes del cárter de válvula.

! 5 ,- Perfeccionamientos introducidos en frenos

por compresión de a ire  en motores, en todo de acuerdo con la  cuar­

ta reiv ind icación , caracterizados porque las caras in te r io re s  del 

cárter de válvula presentan unas guías de deslizam iento.

-zr»

30
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i 6 .- Perfeccionamientos introducidos en frenos

por .compresión de a ire en motores, en todo de acuerdo.con cualquie 

ra de las reivindicaciones precedentes, caracterizados porque e l 

órg4no valvular está adaptado para rascar los depósitos de carbónf.
y acumulados momentáneamente en una cavidad del cárter de válvula.

7. -  Perfeccionamientos introducidos en frenos 

por compresión de a ire en motores, en todo de acuerdo con cualquie 

ra de las reivindicaciones precedentes, caracterizados porque el 

órgano que lim ita e l desplazamiento del órgano valvular incluye 

unos topes regulables situados en la  prolongación citada.

8. -  Perfeccionamientos introducidos en frenos 

por-compresión de a ire en motores, en todo de acuerdo con cualquie 

ra de las reivindicaciones precedentes, caracterizados porque e l 

órgano valvular se ve constreñido a ocupar la  posición de freno 

abierto, por la  acción de unos resortes.

9 . -  Perfeccionamientos introducidos en frenos 

por compresión de a ire en motores, en todo de acuerdo con cualquie 

ra de las reivindicaciones primera a séptima, caracterizados por­

que e l órgano valvular es forzado en una dirección por la acción 

de un muelle, y en la otra por e l vacío o la presión hidráulica o 

neumática aplicados a un pistón so lid a rio ' con la prolongación c ita  

da estando esta última aplicación determinada por la acción del 
eondiictor.

25

30

10 . -  Perfeccionamientos introducidos en frenos 
por compresión de a ire en motores, en todo de acuerdo con cualquie 

ra de las reivindicaciones precedentes, caracterizados porque exis 

te una articulación entre e l órgano valvular y la prolongación c i­

tada que permite un ligero  movimiento de giro de esta última.

i 11.- Perfeccionamientos introducidos en freno
por kompresión de a ire en motores, en todo de acuerdo con cualqui
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ra de las reiv ind icaciones precedentes, caracterizados porque exis 

ten unos o r i f ic io s  de admisión de a ire  a l motor, dispuestos de fo r  

ma que se abren a l producirse e l desplazamiento de la  prolongación 

citada hacia su posición de ap licación  del esfuerzo de frenado.

por compresión de a ire  en motores, en todo de acuerdo con cualquie 

ra de las reivind icaciones primera a décima, caracterizados porque 

incluye órganos destinados a cortar la  alimentación de combustible 

a l motor, cuando e l órgano va lvu lar citado se encuentra en su posi 

ción de freno aplicado.

13.- Perfeccionamientos introducidos en frenos 

por compresión de a ire  en motores, en todo de acuerdo con cualquie 

ra de las  reivindicaciones primera a séptima, caracterizados por­

que incluye un pistón de doble acción so lid a rio  con la  prolonga­

ción citada, incluyendo así mismo una válvula de mando que permite 

alihientar e l vacío o la  presión de un flu ido , a una cara u otra 

del citado pistón, realizándose esta alimentación bajo contról del 

conducto del vehículo con lo  que se consigue desplazar e l citado 

órgano valvu lar en una u otra  d irección .

H .~  "PERFECCIONAMIENTOS INTRODUCIDOS EN FRE­

NOS POR COMPRESION DE AIRE EN MOTORES".

presente memoria descrip tiva  que consta de catorce hojas, mecano­

grafiadas por una sóla cara, acompañadas de sus correspondientes
i

dibujos.

12.- Perfeccionamientos introducidos en frenos

Según'queda sustancialmente descrito  en la
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