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La presente memoria descriptiva tiene como £{n
la declaracidén del objeto sobre el que ha de recaer el privilegio
de explotacidn industrial, exclusivo en el territorio nacional, de
una.Patente de Introduccién de acuerdo con la vigente Legislacidn
sobre Propiedad Industrial que, como el enunciado indica, se trata
de "PERFECCIONAMIENTOS INTRODUCIDOS EN FRENOS POR COMPRESION DE ATl
RE EN MOTORES",

La invencidn presente se refiere a un freﬁo
por.compresién de aire en el motor, de caracterfsticas perfecciona

das.

Al objeto de obtener un efecto suficiente de

{frenado en la marcha del motor de un vehfculo con un minimo consu-

mo de combustible cuando este vehfculo desciende por pendientes
muy inclinadas, es ya conocida la conveniencia de algdn tipo de
dispositivo que permite reducir el paso de los gases de escape,
procedentes del motor, entre el colector de gases de escape vy el
silenciador., Este tipo de dispositivo consiste generalmente en una
vdlvula de mariposa o similar. Otro tipo de freno por compresidn
de aire en el motor ha presentado la forma de una vdlvula montada
sobre un brazo de vdlvula en una cédmara que comunica con el conduc
to de escape, estando adaptada la citada vdlvula para Obturar, u
obturar parcialmente el conducto de escape en virtud del movimien—
to giratorio de la misma dentro de la cédmara, presentando la venta
Ja, este dltimo tipo de vdlvula, de que puede replegarse 0 retlrar
se cuando no se encuentra en uso al interior de una zona de la cd-
mara, alejada del conducto o trayectoria de los gases de escape,
adoptando una posicidén en la que la citada vidlvula no se ve someti.
da a la corrosidn y erosiédn de los gases de escape de elevada tem-
peratura y gran velocidad. Por el contrario, la vdlvula de maripo-

sa sufre el ataque de estos gases de elevadas temperatura y veloci;
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dad. La desventaja del segundo tipo de vdlvula, sin embargo,?resi—
de en el hecho de que, cuando la vdlvula estd cerrada, se hace ne-
cesario ejercer una gran fuerza sobre ella para impulsarla en su
movimiento radial alejdndola del orificio de escape, siendo este
esfuerzo del orden de 4.2 Kg/cm2 actuando sobre ella, lo que para
una védlvula de 50 mm. de didmetro representa una fuerza de aproxi-
madamente 90 Kg. En la préctica, al objeto de disminuir este es-
fuerzo, se ha realizado un agujero en esta vdlvula, de acuerdo con
las exigencias de los fabricantes, lo que limita el esfuerzo de re
troceso del motor.

El objeto de la presente invencidn consiste en
diseflar un freno por compresién de aire en el motor, en el que la
vdlvula, cuando no se encuentra obturando el conducto de exhausta-
cién o escape, puede retirarse ocultdndosé respecto de la trayecto
ria de los gases de escape, pero al mismo tiempo exige un minimo
esfuerzo para impulsar la vdlvula a sus posiciones de cierre o
apertura.

Otro objetivo de la presente invencidn consis-
te en la concepcidn de una vdlvula de freno por compresién de aire
en el motor, que contenga pocos tomponentes méviles, que ofrezca
muy poca resistencia al paso de los gases de escape cuando se en-—
cuentra en posicidn de apertura y que pueda regularse con facili-
dad, de modo que permita el paso a su través de una clerta parte o
fraccibén de los gases de escape, al objeto de que en el colector
puedan &onseguirse las presiones de retro-accidn deseadas, como lo
exigen los condicionamientos de varios fabricantes para la consecu
cifn de la méxima eéficiencia de sus productos.

De acuerdo con lo anterior, la invencién pre-
sente incluye un freno por compresién de aire en el motor, que com

prende: una caja o cdrter de vdlvula con orificios de entrada Yy sa
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lida, situados en caras opuestas del citado cdrter de vélvula, aco
plépdose esta caja en un conducto de exhaustacidn; un érgano valvu
lar; que puede deslizarse en el interior dei citado cédrter, de for
ma que en su posicién de funcionamiento ("freno aplicado") se ex-
tienda, al menos parcialmente en sentido transversal respecto a
los citados orificios, y de forma también que en otra posicidn (rg
tirada o de retraccidn) permita el paso libre o sensiblemente li—
bre de los gases de escape entre los citados orificios; estando
provisto el citado d4rgano valvular de una prolongacién que puede
atrdvesar un orificio realizado en el cérter de la vdlvula; habién
dosé disefiado unos érganos regulables que permiten el movimiento
de la citada prolongacidn y por tanto el movimiento del citado &r—
gano valvular hacia su posicién de funcionamiento.

La forma geométrica del Srgano valvular puede
ser tal que, cuando el 6rgano valvular esté abierto, la superficie
del mismo transversal a la trayectoria de los gases de escapé pre-
senta un contorno que se ajusta con las periferias de los orifie-
clos realizados en el cérter de vdlvula, formando una superficie
de bordes limpios a lo largo de una parte de la periferia de pasc
situado entre los orificios citados, de entrada y salida.

El érgano valvular puede fabricarse de un plés

tico termo-resistente,

El accionamiento de la vdlvula puede realizan—
se mecédnica o manualmente.

Para comprender mejor la naturaleza del inven-
to, en el plano adjunto representamos (a t{tulo de ejemplo meramen
te ilustrativo y no limitativo) una forma preferente de realiza-
cidén, a la que nos remitimos en nuestra descripeién; sobre dicho

plano:

La figura 1 es una perspectiva, y las figuras
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2 y 3 son secciones parciales (en parte, en forma esquemitica),
realizadas en varios tipos de realizaciones précticas de vilvulas
de acuerdo con la presente invencidn, mientras que las figuras 5 y
6 son esquemas de montaje de diferentes opciones.

En primer lugar nos referiremos a la configura
cién representada en la figura 1.

El clrter de vdlvula consiste en un cuerpo
principal (10) de forma de una caja rectangular hueca, de dimensio
nes aproximadas 15x7'5x5 cm. La caja tiene una tapa superior des-
montable (11), que puede atornillarse al cuerpo de la caja, con
una junta de estanqueidad o cualquier Srgano deformable insertado
entre las caras opuestas entre si, del cuerpo de la caja y de la
tapa.

La tapa estd provista de un orificio (12) si-
tuado hacia uno de los extremos de la misma y que puede soldarse
a un elemento de conexidén (no representado) asociado con la parte
del lado del motor del conducto de exhaustacidn. El orificio co-
rrespondiente (13) existe en la tapa inferior (14), la cual estd
atornillada a ia cara opuesta del cuerpo de vdlvula (10), estando
esta tapa inferior adaptada para su soldadura a un elemento de ac-
cién conjunta con la citada tapa inferior, {elemento que no se ha
representado) elemento que estd situado en el lado del silenciador
del conducto de exhaustacidn del motor,

BEn el interior de la caja se ajusta un érgano
valvular desplazable (15), que puede desplazarse de forma que pro-
duzca la obturacién de 1los orificios (12), (13). En la cara inte-
rior de la tapa superior (11) y/o en la parte correspondiente del
cuerpo (10) de la caja, pueden existir las correspondientes ghfas
de resbalamiento, Bstas sirven para impedir que el érgano valvular

(15) se acufle =2n el cuerpo (10) de la caja, o en las tapas (11) ¥
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(14) como resultado de la presiédn ejercida sobre el érgano valvu-
lar desplazable cuando este dltimo se encuentra reduciendo la sec-
cién de paso de gases de escape a travéds del conducto de exhausta-
cién. El ébrgano valvular (15) se encuentra situado normalmente en
el trozo (16) del cérter alejado de los orificios (12) y (13),
mientras que el trozo (17) del 8rgano valvular (15), que en posi-
cién normal se encuentra muy préximo a los orificios, tiene una
forma tal que, si se observa desde el eje geométrico de los orifi-
cios, se ajusta al contorno de los trozos de los citados orificios
situados del lado del trozo (16) de la caja en cuyo interior se re
trae el érgano valvular. De esta forma se consigue una resistencia
minima al paso de los gases de escape a través del trozo del cédr-
ter :de vdlvula situado entre los orificios.

Al objeto de limitar el desplazamiento de la
v&lvula en sentido transversal a los orificios (12) v (13) se na
preéisto un védstago (18), unido a la vélvula en el extremo de esta
iltima opuesto & la citada zona curvada. El védstago (18) atraviésa
el trozo de& la pared de la caja que es perpéndicular a este vésta-
go. El casquillo (19) constituye un ajuste de estanqueidad y permi
te el guiado del vistago (18).

En el vdstago (18) se han provisto topes ajus-
tables destinados a limitar la carrera del érgano valvular (15) en
sentido transversal a los orificios (12) v (13) de forma que cuan-
do el érgano valvular (15) se encuentra en su posicidn de "freno
aplicado"; -se permite el paso de una cierta cantidad de gases de
escépe envolviendo el citado érgano valvular, con lo que se obtie-
ne un esfuerzo de retro-aceidn de un valor predeterminado. '

En el ejemplo presente los drganos destinados
a limitar la carrera del drgano valvular (15) incluyen un tope fi-

jo (20) (que forma parte de una prolongacién (21), en forma de
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tridngulo truncado, que sobresale del cédrter de vdlvula), contra
el que establecen el contacto de tope un par de tuercas inafloja-
bles (22), montadas en el véstago (18).

Solidario con el vdstago (18), hacia el lado
interno del tope (20) existe un elemento transversal (23), cuya po
sicién relativa respecto al véstago puede regularse por medio de
la tuerca y contratuerca (24), una séla de las cuales se ha repre-
sentado en la figura 1. Los resortes helicoidales (25) se extieﬁ~
den entre el ‘elemento transversal (23) y el cuerpo de vdlvula (10)
Estos resorfes tienden a mantener la vdlvula "abierta", La vdlvula
se pone en movimiento por la accibdn de una palanca manual de freno
(no representada) acoplada al v4stago (18).

Al objeto de permitir un ligero movimiento de
giro del véstago (18), éste puede girar ligeramente en el interior
del érgano valvular (15), aunque se encuehtre fijo en sentido lon-
gitydinal con respecto a este dltimo. EL citado vdstago presenta
una cabeza de vdstago (26), que tiene un borde inferior redondeado
el cual trabaja con un cierto juego en una ranura transversal, cu-

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

|realizada en el érgano valvular (15),

El érgano valvular (15) tiene una forma geomé-
trica tal que rasca las superficies interiores de las tapas (11),
(1#}, en la zona de estas dltimas adyacentes a los orificios (12)
Ng (i3), cuando el citado drgano valvular se desplaza a su posicidn
de éierre, con lo que retira el carbdn o polvo y permite asf el
desplazamiento libre del érgano valvular (15). El1 trozo de cérter
de vdlvula situado més alld del limite del desplazamiento del Srga
no valvular (15), cuando éste se cierra, sirve para alojar cual-
quier particula de carbédn que hubiera podido rascarse de la supep-

ficie interior del cérter, antes mencionada, con lo que se consi-—
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gue impedir el acufiamiento del Srgano valvular (15) cuando este dl
timo se desplaza a su posicibn de cierre. Al producirsg_la apertu-—
ra, este carbén suelto es expulsado automidticamente a la atmésfera
ﬁor la accién de los gases de escape.

De esta forma la vdlvula, objeto de la inven-
cibn, resulta ser de "auto-limpie=za",

Ademés de cerrar la exhaustacidn hasta un gra-
do controlable, a menudo resulta aconsejable alimentar aire puro a
los cilindros del motor (en sustitucidén de la mezcla vapor de gaso
lina-aire).

: La figura 2 representa la védlvula de la figura
1, con modificaciones que permiten realizar esto dltimo.

El vdstago de vdlvula (18) (que continua sien-~
do controlada manualmente, y con una regul&cién para limitar su ca
rrera) lleva un pistén (27) que trabaja en el interior de un cilin
dro (28) donde existen unos orificios circulares de gran didmetro
(29), que comunican por medio de conductos no representados, c&n
el conducto de admisidn del motor, Cuando el pistén (27) se encuen
tra en su posicién del ladc izquierdo ("frenc aplicado") el aire
puede introducirse desde un colector (30) conectado al filtro de
aire utilizado normalmente (no representado) a los orificios (29)
citados y desde estos dltimos al motor.

La figura 3 representa otra disposicién posi-
ble, en la que el desplazamiento del érgand valvular (5) lo manda
el pistén (31) acoplado al véstago (18). Este pistén trabaja en

el interior de un cilindro (32) en oposicidn a la accidn de un mue
1le (33), béjo la influencia de una presidn de fluido, o vacfa,
aplicados a la cara externa del pistén (segin que el muélle (33)
sea un muelle de compresidn o tensién) a thavés del conducto (34)

¥ por accionamiéento del conductor del vehfeéulo., lLas tuercas indes-
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plazables (22) vuelven a limitar el desplazamiento del érgano Val—
vular (15). '

La figura 4 representa una modificaciédn de la
configuracidén de la figura 3, en cuya modificacidn no existe un
muelle como el (33) pero el cilindro (35) es de doble accién, apli
céndbse el vacfo o pre516n a una cara u otra de un pistén (o dia-
fragma) (36) u obturador del cilindro, segin la disposicién de una
vdlvula de tres vias (37) que es accionada por el conductor.

Las figuras 5 y 6 representan dos esquemas de
montaJe esqueméticos, para su usc en el freno por compresidn del
aire en el motor, representado en 1la figura 3.

En la figura 5, (38) es un depésito de aire
comprimido; (39) es una vélvula de pie; v (40) es una conexidn a
una vdlvula de escape de aire, accionada por un freno de pedal., To
das estas partes son componentes de un sistema, ya conocido de fre
no neumético.

Existe ademéds una védlvula de regulador (41).
Esta cierra y protege al sistema principal de frenado de una posi;
ble pérdida de presién neumdtica, si la presién mis alld de esta
vdlvula desciende por cualquier defecto del sistema de freno por
compresién de aire en el motor. El freno por compresién de aire en
el mbtor (42) se accionard simultédneamente con los frenos neumétl-
co s normales.

En la configuracidén de la figura 6, el depdsi- _
to de aire comprimido (38) y la vdlvula de pie (39) alimentan de
pive a un oillindro auxiliar (43). En (4k) se representa una valvu—
la manual de mando del freno, Hsta vdlvula acciona el frenc por
compresién de aire en el motor (42). Esa misma vilvula suministra
frambién aire comprimido a otro cilindro (45) que impulsa un vista-

go (46) que corta la alimentacidn de combustible al motor Diessl.
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|sente invento, as{ como su realizacién industrial, s6élo cabe afia-

‘}damento.

'lacién sobre Propiedad Industrial, deberéd recaer sobre "PERFECCIO—

puece atravesar un orificio realizado en el citado cérter de Vélvyl

- 10 -
Descrita suficientemente la naturaleza del pre

dir que en su conjunto y partes constitutivas es posible introdu-
cir cambios de forma, materia y disposicién, sin salirse del cua-

+

dro .del invento, en cuanto tales alteraciones no desvirtden su fup

La Patente de Introduccién que se solicita por|
diez afios para BEspafia, de acuerdo con la vigente Legislacién sobre
Propiedad Industrial, no se ha dado a conocer en Espafia, siendo su

Fuente de Origen la Patente Inglesa n® 864.508 de HAROLD CAIN SMITH
(AUSTRALIA). '

NOTA

La Patente de Introduccién que se solicita por

diez afios para Espafia como nueva, de acuerdo con la vigente Legis—

NAMfENTOS INTRODUCIDOS EN FRENOS POR COMPRESION DE AIRE EN MOTO-
RES", en todo de acuerdo con las siguientes:

REIVINDICACTIONES

1.~ Perfeccionamientos introducidos en frenos |
por compresién de aire en motores, caracterizados porque compfen-
den{ un cérter de vdlvula, con orificios de entrada y salida 5itug
dos:ien caras opuestas'del cdrter, pudiendo este dltimo insertarse
en un conducto de exhaustaciéh; un érgano valvular que puede desli
zarse en el interior del citado cérter, y que en su posicidn de
funcionamiento, freno aplicado, se extiende al menos parcialmente
en sentido transversal a los citados orificios, pudiendo adoptar
otra posicién retractada que permite el paso libre o sensiblemen—
te libre de los gases de escape entre los dos citados orifici?s,

estando el citado érganc valvular provisto de una prolongaciéﬁ que

11 ~
H 1
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la; existiendo unos érganos regulables, destinados a limitar el
desplazamiento del drgano valvular, de forma que encontrédndose es-
te dltimo en su posicidn de funcionamiento realiza la obturacién
paracial del citado orificio; incluyendo asf mismo Srganos destina—
dos a mover la citada prolongacidén y por ello a desplazar el cita-
do érgano valvular a su posicidén de funcionamiento.

2.— Perfeccionamientos introducidos en frenbs
por compresién de aire en motores, en todo de acuerdo con la primg
ra geivindicacién, caracterizados porque el érgano valvular presen
ta una-forma geométrica tal que, cuando se encuentra en su pogi—
cidn retractada su superficie perpendicular a la direccién de los
gases de escape tiene un contorno que se ajusta a las periferias
de los orificios citados de entrada y salida del cdrter de vélvula
formando asf una superficie de bordes limpios que se extiende por
parte de la periferia del conducto de paso, situado entre ambos
orificios de entrada y salida citados,

3,~ Perfeccionamientos introducidos en frenos
por compresidén de aire en motores, en todo de atuerdo gon cualquig
ra de las reivindicaclones precedentes, caracterizados porque el
8rgano valvular estd fabricado de un material pléstico resistente
al calor.

L.= Perfeccionamientos introducidos en frenos
por compresién de aire en motores, en todo de acuerdo con cualquie
ra de las reivindicaciones precedeﬁtes, caracterizados pérque el
érgano valvular se apoya éntre dos placas de tapa, que constituyen
partes del cdrter de vidlvula,

E 5.~ Perfeccionamientos introducidos en frenos -
por compresidn de aire en motores, en todo de acuerdo con la cuar-—
ta reivindicacién, caracterizados porque las caras interiores del

¢drter de vdlvula presentan unas gufas de deslizamiento.
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6.~ Perfeccicnamientos introducidos en frenos
por compresién de aire en motores, en todo de acuerdo .con cualquig
ra de las reivindicaciones precedentes, caracterizados porque el
6rgéno valvular estd adaptado para rascar los depdsitos de carbén
y acumulados momenténeamente en una cavidad del cdrter de védlvula.

7.— Perfeccionamientos introducidos en frenos
por compresién de aire en motores, en todo de acuerdo coﬁ cualduig
ra de las reivindicaciones precedentes, caracterizados porque el
6rgéno que limita el desplazamiento del érgano valvular incluye
unoé topes regulables situados en la prolongacién citada.

8.— Perfeccionamientos introducidos en frenos
por .compresién de aire en motores, en todo de acuerdo con cualquie]
ra ée las reivindicaciones précedentes, caracterizados porque el
6rgéno valvular se ve constrefiido a ocupar la posicidn de freno
abiérto,ipor la accidén de unos resortes.

9.~ Perfeccionamientos introducidos en frenos
por compresidén de aire en motores, en todo de &cuerdo con cualquig]
ra de las reivindicaciones primera a séptima, caracterizados por-
que el dérgano valvular es forzado en una direccidn por la acecidn
de un muelle, y en la otra por el vacfo o la presién hidrdulica o
neumética aplicados a un pistén solidario con la prolongacién cita
da estando esta dltima aplicacién determinada por la accidén del
con&uctor.

10.- Perfeccionamientos introducidos en frenos
por compresién de aire en motores, en todo de acuerdo con cualquie
ra de las reivindicaciones precedentes, caracterizados porque exié
te una articulacién entre el 4rgano valvular y la prolongacidn ci-
tada que permite un ligero movimiento de giro de esta @ltima.

11.~ Perfeccionamientos 1ntroduc1dos en frenos

por Lompreslén de aire en motores, en todo de acuerdo con cualqule

/X/
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ra de las reivindicaciones precedentes, caracterizados porque exig
ten unos orificios de admisién de aire al motor, dispuestos de for
ma gue se abren al producirse el desplazamiento de la prolongacién
citada hacia su posicién de aplicacién del esfuerzo de frenado.

12.~ Perfeccionamientos introducidos en frenos
por compresién de aire en motores, en todo de acuerdo con cualquig
ra ae las reivindicaciones primera a décima, caracterizados porquel
incluye érganos destinados a cortar la alimentacién de combustible
al motor, cuando el érgano valvular citado se encuentra en su posi
cién de freno aplicado.

13.~ Perfeccionamientos introducidos en frenog
por compresidén de aire en motores, en todo de acuerdo con cualquig
ra ﬁe las reivindicaciones primera a séptima, caracterizados por-
que incluye un pistén de doble accidn solidario con la prolonga—
cién citada, incluyendo asf{ mismo una vélvula de mando que permite
alilmentar el vacfo o la presién de un fluido, a una cara u otra
dei citado'pistén, realizédndose esta alimentacidn bajo contréol dell
conducto del vehfculo con lo que se cofisigue desplazar el citado
drgano valvular en una u otra diveceidn,

1= "PERFECCIONAMIENTOS INTRODUCIDOS EN FRE-
NOS POR COMPRESION DE AIRE EN MOTORES". ‘

Segﬁn:queda sustancialmente descrito en la
presente memoria descriptiva que consta de catorce hojas, mecano-
grafiadas por una 86la cara, acompafiadas de sus correspondientes

dibhjos.
!
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JOSE VILCHES BARRIENTOS
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