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Este invento lo constituye una mejora in­
troducida en los frenos para las ruedas u otros miem­
bros rotarios, y es del tipo en que existe un par de 
zapatas de freno que pueden entrar en acción para co­
ger entre ellas una parte anular del rotor,

Gomo una característica importante, las
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zapatas de freno se montan de tal suerte que cuando se 
hallan en la posición frenadora o en la liberada pue­
dan flotar en una dirección formando ángulo oon respec­
to a la superficie del rotor, permitiendo así una ao- 
oión frenadora uniforme y evitando los entorpecimientos 
en oaso de que la superficie del rotor deje de tener 
una forma oiroular exacta por falta de rectificación 
durante la fabricación o el montaje, o debido a la di­
latación o la contracción oon los cambios de temperatura» 

Constituye asimismo otra característica
el hecho de que las zapatas de freno guardan tal dis­
posición que ouando se aplican dejan la mayor parte 
de la superficie del rotor del freno expuesta o des­
cubierta, para la radiación del calor, de modo que 
se reduce a un mínimum la probabilidad de que se re- 
oalienten o se quemen los forros o revestimientos de 
los frenos durante una aplicación larga y continua de 
éstos. Los extremos de las expresadas zapatas obran 
también como rascadores para quitar cualquier lodo o 
cualquier otra materia extraña que por salpicaduras o 
de otra suerte pueda llegar a la superfioie descubier­
ta del rotor» Bsa disposición permite también que 
dos pares de frenos, que funcionen oon independencia, 
se monten para entrar en contacto con un solo rotor.

Otra característica importante estri­
ba en que el mecanismo aooionador va directamente co­
nexionado sólo oon una zapata del par de ellas, a cuyo 
efecto el soporte para las dos zapatas es de tal for­
ma y se monta de tal suerte que ambas zapatas se aplican
o se liberan simultáneamente.

Una nueva característica de las expresa­

das zapatas 
so de que se

es la de montarse 
desgasten los rev

de tal suerte que en ca 
estimientos de las mis-
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m«iSf sólo una, de las zapatas de freno necesita volver 
a ajustarse para compensar el cambio de grueso de los 
revestimientos de ambas zapatas, y constituye ademas 
otra característica el hecho de que las partes guar­
dan tal disposición que los cambios en la longitud o 
en la posición de la varilla accionadora o de otro 
mecanismo conexionado con una de las zapatas de fre­
no se puede compensar ajustando simplemente la posi-
oión de la otra zapata.

Un objeto importante del expresado in­
vento es el de proporcionar una construcción gracias 
a la cual se puedan aloanzar las mencionadas venta­
jas, con el empleo de un reducido número de partes, 
de forma sencilla, eoonomioas en cuanto a su fabrica­
ción y su montaje, de funcionamiento seguro y posi­
tivo, fáciles de ajustar, y asimismo fáciles y eco­
nómicas de repasar o de reparar.

La construcción mejorada se puede em­
plear para !«. regulaoión de los rotores de diversos 
tipos de aparatos, y funciona con igual eficiencia 
tanto para frenar como para hacer la liberación, cual­
quiera que sea la dirección en que gire el rotor, 
jSste puede tener su superficie de freno en un plano 
radial, con las zapatas de freno axialmente movibles 
en sus lados opuestos, o puede afectar la forma de 
tambor cilindrico más usual, con una zapata en la su­
perficie exterior y la otra en la superficie interior, 
y movibles ambas en una dirección que tenga un com­
ponente radial.

Las dos zapatas conviene que vayan pivo- 
talmente montadas en unos ejes que reciben apoyo en 
un brazo pivotado y en los lados opuestos de la super­
ficie de freno del rotor. De esa suerte puede osoi-
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lar el brazo para lograr una acción simultánea e igual, 
por parte de ambas zapatas, al requerido movimiento 
de un« u otra de ellas hacia la otra. Gada eje con— 
viene que tenga la parte sostenida en el brazo y la 
parte sostenida en la zapata excéntricamente dispues­
ta entre sí, con lo queala rotación de uno u otro eje 
reciben las expresadas zapatas un movimiento relativo 
con el fin de acercarse o apartarse entre sí. Uno 
de los citados ejes debe girar para lograr el preten­
dido eapaciamiento normal, y normalmente queda imposi­
bilitado de girar, mientras que el otro gira por me­
dio del mecanismo aooionador para aplicar el freno o 
para hacer su liberación.

SI adjunto dibujo indica una disposi­
ción del invento que debe considerarse a título ilus­
trativo y en ningún modo limitativo, tanto mas cuan­
to que se podrán introducir cambios en los detalles 
de construcción sin apartarse por ello del espíritu
del mismo, representando:

La figura 1, una elevación por un ex­
tremo, apareciendo el rotor indicado con líneas de 
puntos y rayas.

La figura 2, una elevación frontal, y
La figura 3, una sección transversal* 

en corte que se supone dado en la figura 1 por la lí­
nea 3-3.

B1 expresado invento se ilustra en 
una forma apropiada para utilizarse en combinación 
con un rotor a modo de tambor de freno, con una parte 
periferial 10 esencialmente cilindrica, que tiene 
unas superficies opuestas, interior y exterior, des­
tinadas a quedar en contacto con las zapatas de fre­
no. Se emplean dos zapatas de freno 11 y 12, las cua 
les se montan para ir a coincidir con esas superíi-
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cies opuestas del tambor. Dichas zapatas tienen sus 
superficies esencialmente en paralelismo y guardanapro- 
ximadamente la misma curvatura que la de la pared 10.
Se pueden obtener las expresadas zapatas por fundi­
ción, por estampación, o de cualquier otra manera ade­
cuada, y tienen unos revestimientos 13que se pueden 
mantener en su debida posioion de cualquier modo con­
veniente y pueden ser del tipo general que se suele
emplear con ese fin.

Las dos zapatas se montan pivotalmen-
te en un par de ejes que van en los lados opuestos 
de la pared 10 del rotor, y guardan esencialmente 
paralelismo oon ella** La conexión entre cada eje 
y la zapata de freno puede ser de cualquier clase 
conveniente, pero que permita, con preferencia, una 
pequeña oscilación de la zapata, a fin de poder con­
seguir un contacto uniforme de toda la longitud de
esa zapata con el tambor de freno.

Á título de ejemplo de una conexión
de esa clase cada eje puede tener un collar 16 pro­
pio para coger el costado de la zapata y apoyarse con­
tra una pared lateral de la misma, puliendo dicho co­
llar formar parte integral del eje. Entre las pa­
redes laterales de la zapata guede tener dicho eje 
un segundo collar 17 que no puede disfrutar de un 
movimiento longitudinal en una dirección por oponerse 
a ello un tope 18. El mencionado collar se mantiene 
contra ese tope graoias a un resorte 19 que no sola­
mente sirve para mantener a la zapata de freno contra 
el collar 16, sino que evita el rechinamiento debido 
«.1 movimiento perdido en la dirección longitudinal 
del eje o en derredor del mismo como centro.

Los dos ejes 14 y 15 se montan en un 
miembro que disfruta de cierta libertad de movimien-
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to en una dirección angularmente con respecto a la pa­

tcvj09

red 10 del rotor* Como se ilustra, ese miembro afec­
ta la forma de un brazo 20 pivotado en un eje 21 que 
lo puede sostener cualquier forma de soporte conve­
niente, como por ejemplo, un sosten 22 sujeto a cual­
quier parte no rotatoria y coaxial con el rotor,
B1 eje menoionado 21 conviene disponerlo contiguo 
a la periferia del tambor de freno y el brazo se ex­
tiende en una dirección aproximadamente tangencial 
con el tambor, de modo que la oscilación de ese bra­
zo hace que los ejes 14 y 15 se muevan para acercar­
se a la pared 10 y apartarse de ella, aproximadamente 
en el sentido radial del rotor.

Puesto que el brazo 10 puede oscilar 
libremente para poner una u otra zapata en contacto 
con el tambor de freno, evidente es que al moverse una 
u otra zapata con dirección a la otra, el espaciamien- 
to entre ellas se reducirá y el tambor de freno podrá 
ser cogido por la acción simultánea e igdal de ambas 
zapatas*

Por la misma razón el espaciamiento 
normal entre las expresadas zapatas podrá variar mer­
ced al movimiento de una u otra de ellas hacia la res­
tante. 3so permite el ajuste para absorber el des­
gaste y la variaoión resultante en el grueso de los 
revestimientos de diohas zapatas. 3n la practica 
se estableoen unos medios de mover la zapata para lo­
grar el espaciamiento normal en la posición libera­
da, y asimismo otros medios de mover la otra zapata 
para aplicar el freno* 31 movimiento de esas zapa­
tas conviene llevarlo a oabo disponiendo en los ejes 
14 y 15 unas partes excéntricas y unos medios de ha­
cer que giren, Gomo se ilustra, cada eje tiene el
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extremo soportador de la zapata excéntrico con res­
pecto al extremo que recibe apoyo en el brazo i¿0. De 
ese modo, haciendo que gire uno u otro eje, la zapata 
que va en el mismo se aoeroa al tambor de freno o se 
aparta de él, mientras que el eje para la zapata ex­
terior 11 se sujeta normalmente con rigidez, para que 
no pueda girar» en el brazo 20, pero sí puede girar 
para ajustar el espaciamiento no mal entre las zapa­
tas, Gomo se indica, el expresado brazo tiene una 
hendidura que le sirve de apoyo al eje 14, y un par 
de pernos sujetadores 23 que se pueden apretar para 
evitar la rotación de dicho eje, SI extremo exte­
rior 24 del citado eje puede tener unas caras achata­
das a fin de que sea fácil la aplicación de una lla­
ve para que gire cuando los expresados pernos 23 se 
aflojan,

¿SI otro eje 15 tiene una parte de apo­
yo igual para la zapata, exce'ntrica con respecto a 
la parte sostenida en el brazo 20, 31 extremo ex­
terior 25 de ese eje puede tener una palanca 26 u otro 
medio de hacer que gire dicho eje para aplicar los 
frenos.

Debido al hecho de que ese brazo de pa­
lanca 26 es muy largo con relación a la excentrici­
dad de la parte de apoyo de la zapata del eje 15, 
se comprenderá que un empuje relativamente pequeño 
en dicho brazo de palanca ejercerá una gran presión en 
la zapata de freno para el agarre de la banda de fre­
no y resistir o evitar la rotación de esta,

Toda vez que los revestimientos se des­
gastan y se reduce el grueso de los mismos, al suce­
der eso tiene el brazo de palanca 26 que recorrer una 
distancia mayor para aplicar el freno, lo que con fa-
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oilidsd se puede compensar «.justando la zapata de fre­
no 11 hacia la 12 oon el fin de restablecer el espa- 
ciamiento normal o primitivo de las zapatas de freno.

Si las partes se encuentran en la po­
sición que ilustra la figura 1, la zapata interior 
12 se separará completamente del tambor de freno al 
liberarse el freno, en tanto que la zapata de freno 
exterior 11 correrá muy poco en dicho tambor de fre­
no, La resistencia friocional ofrecida por ese 
movimiento de la zapata será prácticamente ninguna, 
debido al hecho de que la dirección de movimiento de 
la expresada zapata hacia el tambor tiene un compo­
nente horizontal muy grande. Ajustando el sostén 
22 de modo que los oentros de las zapatas queden en 
un punto más bajo que el gue ilustra la figura 1, del 
tambor de freno puede desaparecer por completo cual­
quier peso de las zapatas al liberarse el freno.

Puesto que las zapatas ocupan menos 
de la mitad de la circunferencia del tambor, eviden­
te es que un segundo par de zapatas se puede montar 
diametralmente opuesto al par que se ilustra y fun­
cionar con entera independencia de él, o en combina­
ción oon el mismo, Bn caso de que el freno se uti- 
lioe en un coche o vehículo, un par de esas zapatas 
se puede utilizar para el freno de pedal, y el otro 
para un freno de urgencia,

Gomo una ventaja importante de la cons­
trucción descrita, el montaje pivot&l del brazo 20 
sostenedor de la zapata de freno permite que dicho 
brazo osoile durante la rotación del tambor de fre­
no y que se adapte de por si a cualquier construcción 
o montaje no cilindrico de dicho tambor. Por ejem­
plo, el tambor de freno puede ser muy marcadamente
excéntrico con respecto a su eje de rotación, pero
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eso no es un obstáculo para, la debida aplioución de 
los frenos o para la completa liber«oion de los mis­
mos, puesto que las dos zapatas corren simplemente 
a lo largo del tambor y se mueven hacia dentro y ha­
cia fuera con las variaciones del contorno de dicho 
tambor, Bvitando la necesidad de tornear y mon­
tar con precisión el tambor de freno se consigue una 
gran economía en el coste de fabricación y de insta­
lación del aparato. Además, no se entorpece el de­
bido funcionamiento en caso de que el tambor de fre­
no se dilate como consecuencia de un calentamiento 
indebido, o en caso de que se contraiga con el frío.

ticamente partes algunas que requieran ser repasadas,
14, 15 y 21, y los correspondientes

pleamos no significa que el invento se limita sola­
mente a resistir o a evitar la rotación de un rotor, 
físas zapatas de freno son unos miembros sujetadores, 
v cuando entran en contacto con el tambor resisten o 
evitan la rotación relativa de este y de la parte que 
lleva esas zapatas. Muohas características de la 
construcción mejorada son igualmente aplicables para 
utilizarse en un embrague destinado a conexionar un 
miembro rotatorio con un tambor que forme el otro miem­
bro rotatorio.

presentada en los Sstados Unidos de amerioa en 27 de 
Bnero de 1925 bajo el número 4.988, se acoge a los be­
neficios del artículo 16 de la ley de Propiedad Indus­
trial.

3n todo el dispositivo no existen prác-

el último.
31 te'rmino "zapatas de freno" que em­

Bsta solicitud, que corresponde a la

-:- H 0 T A --
los puntos de invención propia y nue-
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va que se presentan para que sean objeto de esta Paten­
te de V3IUTB años, son los siguientes:

1 2  - 3n un freno para ruedas u otros 
elementos rotarios, en el que un par de zapatas de 
freno sirve para agarrar entre ellas una parte anular 
del rotor, una disposición en la que las expresadas 
zapatas son llevadas por un miembro que tiene una par­
te libremente movible en una dirección, formando án­
gulo oon la superficie del rotor,

2 2 - 3n un freno como el reivindicado
en el punto anterior, la disposición de unos medios 
para que se mueva solo una de las zapatas hacia la 
otra al aplic*r ambas zapatas al rotor*

3 2 - 3n un freno como el reivindicado 
en el punto l ít la disposición de unos medios para 
que se mueva una sola de las zapatas hacia la otra a 
fin de ajustar el espaciado normal entre ellas*

4 2 - 3n un freno como el reivindicado 
en los puntos precedentes una disposición en la que 
el miembro que lleva las zapatas de freno es un bra­
zo pivotal en el que reciben apoyo unos ejes excéntri­
cos en los cuales se montan las expresadas zapatas*

5e - 3n un freno como el reivindicado 
en los puntos 3 2 y 4 2 , el establecimiento de unos me­
dios para sujetar normalmente uno de los ejes en una 
posición rotaria ajustada, a fin de mantener el ajus­
te de espaoiamiento normal entre las zapatas.

6£ - 3n un freno como el reivindicado 
en los puntos 2 2 y 4 2 , la disposición de unos medios 
una palanca por ejemplo, destinada a entrar en contac­
to con uno de los ejes para que este gire y que la 
zapata que el mismo lleva se mueva a fin de acercarse 
a la otra o de apartarse de la misma.

7 2 - Un freno para ruedas u otros ele—
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mentos rotirios, esencialmente como el descrito con 
referencia. *1 adjunto dibujo*

moria que antecede, representado en el dibujo que se 
aoomparía y con los fines que se han especificado.

jsta Memoria consta de once hojas es­
critas por una sola cara.

Madrid, 26 de Bnero de 1926 
P. a.

Aftoih» de Elzabnru 
Poder

8e - Mejoras en los frenos.
ffal y como se hu descrito en la Me­
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