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íl objeto del invento aa un dispositivo mejorado de reajuste au- 
tomático de doble acolan del aei llamado tipo de tomillo, que entra en 
aplicación eapeeialmente en freno a de vagones ferroviario a y por ejemplo ae 
deacriba en la patente eapaHola 1SB.812 an conexión con on figura 9^ Hb re 
aaltado que el diapooitivo de reajnate allí moatrado, aanque cumple bien aa 
cometido, ain embargo, adolece de eiertoa inconvenlentee. NI invento time 
por misión poner remedio a cato a inconven ient e a, que pueden explicarse bre­
vemente como sigue. NI bloquee del diapooitivo contra deaenroacamianto in­
voluntario bajo el efecto de aquallaa tenaionea que pueden produeirae en el 
varillaje de freno al eatar analto el ntiamo, cuando el vagón, por ejemplo, 
dorante maniobran, eató axpueato a choques, ae efectóa por la acción de una 
ejecución aepeeial del mceaniamo de regulación del diapooitivo qua aotáa m  

dependencia del movimiento d d  freno durante el frenaje. Zn eata ejecución 
eapecial el meeaniamo da regulación aa complicado y condiciona un empleo bas­
tante alto do preciaión para au conatrueción y au montaje, cd-móm <§# amiga 

dal mismo qua devuelva la varilla dal freno, deepuea da cada frenada, total- 
manta a la posición dal freno completamente analto, para que ae ggoduzca el 
bloqueo deseado del diapoaitivo contra daatom 11 lamimto involuntario catan 
do analto ol frene. Netae exigencias no aiempre ae cumplen en la práctica 
y el invente trata por olio de eliminar laa causas de haber impuesto talen 
exigencias.

NI invento aa ilustra en loa dibujos an dea distintas foimaa de
ejecución.

Nos muestran:
La figura 1 una planta de una varilla usual de freno y de un 

ejemplo del montaje de un diapoaitivo da reajuste, constituido aagón el in­
vento, de doble acción automático an la varilla de freno.

La figura & a mayor oséala, al diapoaitivo do reajuste parcial-
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manta an planta., parcialmanta en sección longitudinal*

La figura 3 una Imagen en perspectiva da un detalla.

La figura 4 una pieza de este detalle individual, vi ato deade 

arriba en la figura 3, asi como una sección por otro detalle.
La figura S una vista lateral parcialmente seccionada de otro de

talle, y

las figuras 6 y 7 del mismo modo que la figura 3, respectivamen­
te la figura 4, una variación de los detalles allí mostrados.

+ iAunque loa dispositivos automáticos de reajuste del tipo de tor- ¡
nlllo en cuestión ordinariamente están construidos de tal modo que ejecutan 
su movimiento de enroscamiento (movimiento de reducción de la holgura) du­
rante el movimiento de la suelta de freno, los miamos también pueden eonsti 

tuirae de tal modo que ejecuten su movimiento de enroscamiento durante el 

movimiento de aplicación del freno, lo que puede preferirse, especialmente 

cuando es pequeña la fuerza que hay disponible en el varillaje de freno pa­

ra devolver áate a la posición de partida al soltar el freno. Aquella fuer 

za que está disponible al frenar, para conferir al varillaje de freno su me 

vimiento de aplicación, es siempre grande en comparación a aquella parte de 

esta fuerza que es necesaria para dar al dispositivo de reajuste su movimie:. 

to de enroscamiento* Estos puntos de vista valen también para el diapoaiti- 
vo automático de reajuste segán el invento, y en su forma de ejecución re­
presentada en las figuras 1 - 5 de loa dibujos, el mismo ejecute su movi­
miento de enroscamiento durante el movimiento de aplicación del freno, mien­
tras qne el diapoaitivo de reajuste en la forma de ejecución modificada, mqt_ 
trada en las figuras 6 y 7, ejecuta su movimiento de enroscamiento durante 
el movimiento de enalta del freno*

El freno de vagón de ferrocarril mostrado en la figura 1 ea de 
la dase que se compone de an cilindro 1 de freno, dos palancas compensado-
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ras da freno 2 y 3 y do a varilla* de freno 4 y S, uniendo o ata* última* a 
laa palanca* de freno 2 y 3 son lo* miembro* de freno (na mostrados) que ** 
encuentran en emboa extremo* del vagón, que a au ven accionan la* zapatea 
de freno, que cooperan oon la* ruada* del vagún* Laa palanca* de freno 8 y 
3 aatún unida* entre ai por una varilla de tracciún 6 y un amelle 7 de recu­
pe rae iún. TI diapositivo da reajusta está ilustrado como montado en la va­
rilla 4 de tracciún de freno, pero el miamo también puede estar montado en 
otro lugar adecuado en el varillaje de freno, y el varillaje de freno puede 
aer de otra daaa que el mostrado, por ejemplo, puede eatar provisto de me­
dio* para la variaciún de au relaciún de multiplicaciún.

Como puede verse en la figura 2, el dispositivo de reajuste se 
compone de un ojal de snjeeiún 8 unido no giratoriamente alrededor de su eje 
longitudinal con la palanca 2 de freno, con un manguito de prolongación 9 
sobrepuesto, un tomillo 10 tampoco giratorio alrededor de su eje longitudi­
nal, eoaxil al manguito 9 de prolengaeiún, asi como una parte, que une entre 
sí al manguito 9 de prolengaeiún del ojal de sujeción 9 y el tomillo 10, 
la cual es giratoria alrededor del eje longitudinal común del tomillo 10 y 
del manguito 9 y  entre otras cosas se compone de una tuerca 11 enroscada so­
bre el tomillo 10* Bn la rotación de esta tuerca 11 en una u otra direc­
ción sobre el tomillo 10, la varilla de tracción de freno (4 en la figura 
1), formada por el dispositivo de reajuste, se alarga o acorta, para el 
agrandamiento o acortamiento de laa holguras de juego del freno, las cuales 
consistan esencialmente en laa holgura* entre las zapatas de freno y laa 
rueda* del vagón en la posición totalmente suelta del freno* La mencionada 
parte giratoria se compone, ademó* de la tuerca 11 y un tubo protector 80, 
sujeto en la misma, que se entiende encima del tomillo 10, para proteger 
su rosca ante la suciedad o lo* daño*, de un anillo de ratón 12, asi como 
de dos parte* de barra 13 y 14 tubulares, que unen entre ai al anillo de ra­
tón 12 y la tuerca 11. Un manguito 18 de acoplamiento de fricción eató su-



Iwto en loa extremos vecinos de loe portee de borro 13 y 1* y loe roano.

y on --"i* 1? de acoplamiento de fricción, que coopero con el manguito 13 

de acoplamiento de fricción.
UO cojinete IB de antitrieeián está interpaeeto entre el 

¿a acoplamiento 17 y el extremo vecino del muelle 16. B1 mangnite 
6 y loe miembros de acoplamiento 15 y 17 están rodeados por nao cojo 16 gi­
ratorio del aparato, que ee compone de tree partee 19o, 19b y 19e Buido* m  

tro ai, de loe qoe lo primero maestro ano manivela 31 paro lo ooión de lo 
cojo 19 del aparate con el mecanismo de maniobro del dispositivo de reajus­
ta, ,.gán ee describe más abajo, la cojo 19 giratorio del aparate y el oni 
H e  17 de acoplamiento que posee en en contorno exterior en collar 17o sa­
nante axilmente, ostia anides antro ai por un acoplamiento o un dispositi­
vo de bloquee, eficaz solamente en urna de loe direcciones de gire, qpa ee 
.ampona preferentemente de un mnolle de Moqueo en formo do un maollo heli* 
eoidol 33# que coopero con superficies cilindricos alineadas interiormente 
sobre el collar 17o y lo porte central 19b de lo aojo 19 del aparato, gato 
dispositivo do bloqueo debe arrastrar on lo rotación al anillo 17 de acoplo 
miente durante lo rotación do lo aojo 19 on lo dirección en que lo tueros 
11 ao boca girar sobre el tomillo 10 poro reducir loa holguras del frene. 
El manguito 9 está previste de uno roseo exterior 33, que coopero con uno 
moco interior 36, no sotando dispuesto ooto pítima eu lo cojo 19 del *pam
t<, (como co el cose en el tipo de construcción mostrado en la patente aspa-

15B.61S), sino an un anillo 63 especial que está dispuesto en ol
güito 9 en la oaja 19 del paróte de modo giratorio y axilmente corredizo y 
seto mostrado en sus detalles en las figuras 3 y 4. Las roseas 33 y 86 epo 
parantes están ejecutadas adecuadamente como dobles roscos y corren on lo 
r-i— - dirección, que loa roscos cooperantes del tomillo 10 y de lo tuerca

BO muelle helicoidal do presión 16 está tensado entre el anille de reten 13

!
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11 que no aon autobloqueadoraa y preferentemente satán e j ecutadas como ros­
can múltiples da paao a la derecha. El anille de retín 12 tiene ana holgu­
ra axil limitada, en relación con el manguito 9 y éste y el anille de retín
12 eatán provistos de superficiea cooperantes cárnicas de tope y de acopla­
miento de fricción 9a respectivamente 12a. Existe también una limitada hol 
gura axil entre lea roacaa 25 y 24 del manguito 0, reapectivamenta del ani­
llo 45. En "vi" ranura interna en el anillo 45 eata previ ato un anille 48 
de goma o de otro material adecuado para orear una reaioteneia de fricción 
limitada contra el movimiento del anillo 45 aobre al manguito 9. En au ex­
tremo vuelto hacia el ojal de aujeeiín 8, el anillo 45 (veanae lea figuran 
5 y 4) está provisto do cavidades 44 para salientes 45 aobre la caja 19 
del aparato. Laa cavidades 44 aon considerablemente mía anchas que loa sa­
lientes 45, para permitir una holgura limitada on la dirección de rotación 
entre la caja 19 del aparato y  el anillo 45, cuya holgura está limitada por 
choque de loa aalientes 45 centra uno u otro da loa ladea 44a y 44b opues­
tos antro ai da laa cavidades 44. El fondo da laa cavidades 44 eatí cons­
tituido escalonadamente, da modo que ol mismo obtiene un escalón 45 y por 
olio muestra para loa salientes 45, cuando estoa aa aplican contra ol lado 
44b, u n a T * s w  profundidad on laa cavidades 44, qua cuando loa salientes
45 ae aplican contra al lado 44a da laa cavidades (compárese la figura 4).

El dispositivo do reajusto aogón el invento se diferencia del 
dispositivo mostrado y descrito on la patento española 132.812 además por­
que está previsto un muelle 49 para mantener al manguito 9 do prolongación 
del ojal da fijación 8 lo mía metido posible on la oaja 19 dal aparato.
En la forma do ejecución del invento ilustada en la figura 2, esto muelle 
49 está inoorto entra .1 cojinete 18 axil da antifrie.ión y un apoyo dis­
puesto sobro ol extremo del manguito 9 do prolongación alejad, dal .jal de 
sujeción 8, cuyo apoyo se compone preferentemente de un .tillo 50 que se
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ha comprimido por *1 muelle contra un tope axil 51 en <1 manguito 9 y que 
a# cmvible axilmente sobre ana prolongación 17b Mi forma.da manguito dal 
— m *  i? de acoplamiento. El anillo 50 astó impedido de girar en relación 
eon el de acoplamiento 17, catando proTiato el manguito 17b de pro­
longación del de acoplamiento 17 de una ranura 52 longitudinal para
on caliente 53 aobre el anillo 50. La fuerza del muelle 49 es mucho menor 
que la del muelle 16, por ejemplo, aclamante 10% de ella, pero noticiante 

para mantener apretado el manguito de prolongación 9 eon no euperficie fron 
tal 59 normalmente contra el anillo de acoplamiento 17. Cuando el manguito 
9 de prolongación aa baila en no posición normal catando el freno analto, 

a# muestra en la fignra 2, el eacalón 46 cató aitoado en laa cavidades 
44 del anillo, coya posición de rotación adopta el anillo también dentro de 
loa límites de au capacidad de rotación aobre el manguito 9, a mayor diatan 
cia del ojal 8 de sujeción que el extremo do los salientes 45 Tuelto hacia 
el fondo de laa envidadas 44, porque el anillo 45, a consecuencia de au 
miembro de rozamiento 48, ea arrastrado por al manguito 9, cuando ¡óate, dea 
pues de un frenado al soltar el frene, ae mueve hacia su posición normal, 
ea decir, a au poaioión de partida coa el freno sUelto.

CM.ndi #1 dispositivo de reajuste se halla en su posición de par

Si

25

tida eon el freno suelto, el muelle 49, por el rozamiento que el mismo pro­
duce entre la superficie frontal 59 del manguito no giratorio 9 y el anillo 
17 de acoplamiento, produce también cierta resistencia de fricción contra
a rotación de las partes giratorias 11, 12, 13, 14 de la varilla de freno 
Mmpuesta 4 .1 dispositivo de reajuste, cuyas partes estón acopladas a ro 
¡o, por el manguito de acoplamiento 15, al anille de acoplamiento 17.

El mecanismo de regulación del dispositivo de reajuste ae eompo- 
te, como resalta de la figura 1, de una palanca angular 25, que eató situar 
ta sn el perno 26 de cabeza cruzada de la biela 87 del freno y une de ca­

zan ion
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yo a brazos eatá unido con la manivela 81 en la caja 19 del aparato mediante 
un guiador 89, mientras que el otro brazo de la palanca angular 85 esta uni­
do con un panto fijo, mediante un guiador 38, cuyo punto fijo se compone de 
un ojal de fijación 33 preferentemente sujeto sobre el cilindro 1 de freno. 
un dispositivo es tal que la caja 19 del aparato, visto desde el ojal 8 de 
sujeción, al aplicar se gira en el sentido de la marcha de las agujas del 
reloj y al soltar el freno gira en antagonismo a la marcha de las agujas 
del relej, asi como por un ¿agalo que en la máxima carrera del pistón del 
frene alcanza un valor de unos 904 y se encuentra preferentemente en partes 
iguales a ambos lados del plano vertical por el eje longitudinal de la vari 
lia de freno formada por el dispositivo de reajuste.

En ls posición auelta del freno, loa salientes 45 ss hallan si­
tuados sobre la caja 19 del aparato aplicados contra si lado 44a de las res 
pectivas cavidades 44, de modo que ls distancia axil entra loa salientes 45 
y la parta dsl fondo de lae respectivas cavidades 44, situada opuesta a es­
tos salientes, es mayor que la distancia axil entre las superficies ds topa 
cooperantes 9a y 18a sobre el manguito 9 ds prolongación, respectivamente 
el anillo de retén 18, independientemente de la posición ds rotación qne so 
halla el atino 43 y su rosca 84 en relación con la rosca 83 dsl manguito 9. 
Si a consecuencia de un choque o análogo ae produce una tensión de tracción 
en la varilla de freno (4 en la figura 1) formada por el dispositivo de rea 
juete, cuando el dispositivo ds reajusta se encuentra en el estado recien 
descrito, no ocurre otra cosa que acaso si muelle 49 ceda sn la tensión y 
permita a loe salientes 45 el moverse entrando más en lae cavidades 44, sin 

#1 fondo ds las mismas, ds modo que pueden aplicarse unaa contra 
otras las superficies da topa cooperantes 18a, respectivamente 9a del ani­
llo de retén 18 y del manguito 9 y evitan una rotación involuntaria ds las 
partes giratorias 11, 18, 13, 14 da la varilla de freno, formada por ol dis
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positivo de rae juste, bajo la acción da la tensión producida en el miaño 
por el choque. Bebe observarse que este bloqueo automático del dispositivo 
de reajuste contra un movimiento involuntario de reajuste, bajo la acción 
de choques o análogos, puede tener lugar en cualquier posición posible de 
suelta del freno, cuando la varilla de freno, al soltarse el mismo, no hu­
biera retomado totalmente a su posición de partida, por ejemplo, porque se 
le impide ello por el freno de mano ordinario dejado en posición incompleta, 

mente suelta. ¡
El modo de funcionamiento de la forma de ejecución del dispositi 

vo automático de reajuste es como sigue:
si aplicar el freno, el mecanismo de maniobra, compuesto de la 

p e í angular 25 y los guiadores 29 y 32, comienza inmediatamente a girar 
la caja 19 del aparato en el mentido do la marcha de las agujan del relej, 
visto desde el ojal 8 da sujeción. Bata rotaeián de la caja 19 del aparato 
hace primeramente que loe salientes 48 se muevan en las cavidades 44 desde 
la aplicación contra su lado 44a a la aplicación contra el lado 44b (vease 
figura 4), y durante la rotación prolongada de la eaja 19 del aparato los 
salientes 46 arrastran si anillo 43 y au rosca 24 en el movimiento de rota­
ción contra la reducida resistencia da fricción, que se ejerce por el miem­
bro de fricción 48. El anillo de acoplamiento 17 es arrastrado por si ame­
lla de bloqueo 22 en le rotación de la eaja 19 del aparato y arrastra a su 
vez, por ol manguito de acoplamiento 1C, que coopera con la misma, a las 
partes giratorias 11, 12, 13, 14, 16, 18, 49, 60 contra la resistencia de 
fricción que se produce por el rozamiento entre el anillo de acoplamiento 
17 y la superficie frontal 89 del manguito 9 de prolongación, aei como entr! 
el i<* 60 y el tope 51. Por este movimiento ae enrosca la tuerca 11 co­
bre el tomillo 10 no giratorio, en la dirección de la reducción de la lon­
gitud de la varilla 4 de freno, formada por el diapositivo de reajuste, es
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decir, en el sentido de la reducción de las holgaras de juego del freno.

Cuando las holgaras de juego del freno son demasiado pequeñas, 
las zapatas de freno durante la aplicación del freno, después de un movimien 
to hacia fuera del pistón del freno en el cilindro de freno, que es mas cor­
to de lo que corresponde al valor correcto de la holgura del f reno, se condn 
con a la aplicación contra las ruedas del vagón. Hasta que en el varillaje 
de freno se produzca tensión de frenaje, el tomillo 10 es arrastrado en el 
wvimiento de aplicación del freno por el ojal 8 de fijación por medio de 
las partes 9, 60, 49, 18, 16, 12, 16, 15, 14, U .  Siempre que durante el 
movimiento de aplicación de freno este tropiece con una resistencia, que 
sínicamente pueda ser vencida por una fuerza, que sobrepase a la fuerza del 

49, este muelle cede y permite aplicarse el escalón 46 en las envida 

des 44 contra los salientes 46, y las roseas cooperantes 23, 24 se condu­
cen a aplicarse una contra otra, después de lo cual la fuarza excedente se 
transmite desde el ojal da fijación 8, por medio de laa partes 9, 23, 24,
43, 46, 45, 19, 18, 16, 12, 13, 15, 14, 11 al tomillo 10. Después da habej 
llegado a aplicarse laa zapatas de freno contra laa ruadas, aa produce en 
el varillaje de freno la tensión de frenaje porque la presión en el cilin­
dro de freno puede elevarse entonces, de modo que se aumenta la fuerza de 
frenaje transmitida por el dispositivo de reajuste, la creciente tensión 
de frenaje en la varilla de freno, formada por el dispositivo de reajuste 
produce, entamatante como es si caso en al dispositivo de reajuste eegón la 
patenta aapaSola 132.812, a canea del carácter no auto-bloqueador de lee ro¿ 

oas cooperantes del tomillo 10 y  de la tueroa 11, un momento de torsión ere 
ciento cobre esta tuerca. Hete momento de torsión tiende a girar la tuerca 
11 en el sentido de un alargamiento de la varilla de freno, as decir, en el 
sentido de un enmonto de la holgura de juego. Al m ismo tiempo desciendo la 
presión entre loa miembros 15 y 17 dol acoplamiento de fricción y cuando el
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creciente momento de torsión aobre la tuerca 11 Tenca la fricción decrecien­
te entre loa miembroa de acoplamiento 1S y 17, la tuerca 11 gira y alarga 
por ello la Tari H a  de freno, formada por el diapoaitiTO de reajuste, y per­
mite al pistan de freno moverse más hacia fuera en el cilindro 1 del freno. 
Zata ulterior moTimiento del pistón de freno ocaaiona una ulterior rotación 
(siempre todaría en el aentido de la marcha de laa agujaa del reloj) de la 
caja 19 del aparato y por alio del anillo 43 a lo largo de la rosca 83 del 
manguito 9 de prolongación, por lo que éste y el ojal de sujeción 8 pueden 
moreras hacia la derecha en la figura 8 en relación al anillo 18 de ratón, 
gatos moTimientos perduran haata que la superficie de choque 9a del manguito 
9 ha llegado a aplicarae contra la superficie de aplicación 18a del anillo 
de retén 18, y después se transmite la fuerza de frenaje desde el ojal de 
sujeción 8 y au manguito de prolongación 9 directamente al anille de retén 
18 y desde éste por medio da laa partea 13, 18, 14, y 11 al tomillo 10. 
Cuando laa superficies de aplicación 9a y 18a ae aplican una contra otra bajo 
la acción de la fuerza de frenaje, bloquean por au engrane de fricción mutuo 
laa partea giratoriaa 11, 14, 18, 13, 18 eficazmente contra la rotación, de 
modo que la Tarilia da freno, formada por el dispositivo de reajuste, duran­
te el prolongado transcurso del frenaje, no varía au longitud y por alio per 
mite un aumento de la presión da frenaje a au valor máximo. Durante la ólti 
ma parte de la rotación de la caja 19 del aparato, después del bloqueo con­
tra rotación de la tuerca H  ocasionado por laa superficies da aplicación 
cooperantes 9a y 18a, al anillo de acoplamiento 17 ea arrastrado en la rota­
ción, en que resbala an relación con el manguito de acoplamiento 18 y con 
el 80, mientras que el anillo 43 sigue girando y, por au rosca 84,
aa mueva a lo largo de la rosca 83, de modo que cesa la presión entre el es­

calón 46 y los salientes 48.
En la subsiguiente suelta del freno se retorna la caja 19 del



230984
aparato girando da nuevo a an posición de partida- Durante la primera parte 
de aate movimiento varían au posición loa aaliehtea 45 en laa eavidadaa 44 y 
van deade la aplicación contra au lado 44b a la aplicación contra el lado 44t , 
deapnea de lo cual el anillo 43 ea arraatrado en la rotación de la caja 19 
del aparato y ea conducido por au roaea 84, a lo largo de la roaca 83 del 
manguito 9, hacia la derecha en la figura 8, catando el talón 45 fuera de la 
trayectoria de loa aalientea 46. El muelle de bloqueo 88 cató inactivo du­
rante el movimiento de rotación de retomo de la caja 19 del aparato a la po 
aición de partida, y laa partea giratoriaa de la varilla de freno, formada 
por el diapositiva de reajuste quedaban impedidas para participar en esta ro. 
taclón y aato primeramente por la aplicación do laa saporfieioe da aplica­
ción 9a y 18 una contra otra, ha ata que la tensión de tracción en la varilla 
de freno haya descendido tanto, que el muelle 49 ya no cada a ceta tenaión, 
y daapuea por la fricción que produce el muelle 49 entre la superficie f r m  
tal 59 del manguito 9 y el anillo de acoplamiento 17. (hiendo ol freno ha ai 
do soltado, por lo tanto, laa holguras de freno, que eran demasiado pequeñas 
ae reajustado, para corresponder a la carrera correcta del pistón del 

freno durante el frenaje.
(human laa holguras de juego del freno son demasiado grandes, 

las zapatas del frene al aplicaras ol mismo, solamente llegan a adosarse con 
tra lata ruedas, cuando ol pistón del freno ao ha movido un trayecto hacia ol 
exterior más alió de aquel que ae requiere en laa holguraa de juego correc­
tas del freno, para poner en engrane mutuo las superficies de aplicación 9a 
y 18a. Durante la primera parta del movimiento de aplicación dol freno, ol 
dispositivo de reajuste actúa dal mismo modo que lo hacía cuando laa holguras 
de juego eran demasiado pequeñas, variando loa aaliantea 45 primeramente au 
posición en las cavidades 44 y llegando a aplicaras contra au lado 44b y 
arrastrando daapuea al anille 43 en la rotación do la caja 19 dal aparato.
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La- parta, giratoria, da la varilla da freno, formada por al dispositivo de 
reajuste, -o. arrastrad., por al mialla 33 da bloque. y al potante .coplami.u 
to da fricción 17, 15, an el movimiento de la caja 19 del aparato, da modo 
que la tuerca 11 a a girada -obre al tomillo 10 an al sentido de un acerta­
miento de la varilla da freno, beata que las zapatas dal freno llagan a apli­
carse a laa ruada, y an al varillaje del frene se produce tana ion da frenaje. 
La creciente tensión da frenaje tira del manguito 9 hacia la derecha en la 
figura 3 con compresión del muelle 49, y como el anillo 43 ha sido girado 
.hora por un ángulo mayor que en el primer caso, en que la. holgura, de jue­
go del freno eran demasiado pequeñas, laa rosca, cooperante. 83, 84 solo aen 
llevada, a su mutua aplicación, cuando la. superficies de aplicación 9a y 
18a han sido llevadas al engrane mutuo, y bloquean a le. parte, giratoria, 
d. la varilla, formada por el dispositivo de reajusta, contra la continua­
ción de la rotación. Después tiene que resbalar el anillo de acoplamiento 
17 en relación con el manguito de acoplamiento 15, siguiendo la rotación de 
la caja 19 del aparato, dado el cao. Como la caja 19 d.l apamto, durante 
la subsiguiente suelta del treno, se gira volviendo a su posición de parti­
da, el diapo.itivo de reajuste a.tóa de nuevo del mismo modo que cuando las 
holgura, d. juego del freno eran demasiado pequeñas. Como el freno ha sido 
soltado, persiste por lo tanto, el acortamiento de la varilla de freno afeo 
tuada durante el movimiento de aplicación del freno, y la. holgura, d. juego 
del fren, demasiado grandes han .id. reducida. Mi .  Cuando la. holguras d. 
juego del fren, son demasiado grandes, el dispositivo do reajuste repetirá 
su .ciÓn arriba descrita de reducción de holgura de juega durante tantas 
operaciones de frenado sucesivas, como sea necesario, para reajustar las

holgaras de juego del freno al valer correcto.
cuando laa holguras de juego del freno poseen el valor co- 
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aplicación Aal frene de la manera ya descrita, variando loa salientes 46 
primeramente au poaición en las cavidades 44 y llegan a aplicaras contra su 

lado 44b, y después de esto arrastran a laa partea giratorias de la varilla 
de freno, formada por el dispositivo de reajuste, en la rotación de la caja 
19 del aparato para ocasionar un movimiento de acercamiento de enroscamiento 
mutuo del dispositivo de reajuste, con el resultado de que las zapatas de 
los frenos van a aplicarse contra las ruedas, poco antes de que la superfi­
cie de aplicación 9a entre en engrane con la superficie de aplicación 12a, 
el dispositivo de reajuste, bajo la acción de la incipiente tensión de frena 
je ejecuta en la varilla de freno, formada por el mismo, un pequeño movimien 
to de desenroscamiento .hacia fuera, que precisamente es suficiente para 
compensar el enroscamiento inicial arriba indicado. Estos movimientos de en 
roseamiento y desenroscamiento del dispositivo de reajuste durante la aplica 
ción del freno se compensan entre sí de un modo muy sensible, de modo que el 
dispositivo de reajuste reacciona también a muy pequeñas desviaciones de las 

h<3l gm**. de juego del freno con respecto a su valor correcto.
La variación representada en laa figuras 6 y 7 se diferencia de 

la forma de ejecución del invento arriba citada, descrita en conexión con 
las figuras 1 - 5 ,  solamente en los siguientes aspectos; El mecanismo de 
maniobra, compuesto de la palanca angular 88 y el guiador 89 que une a esta 
con la manivela 81 de la caja 19 del aparato, estó destinado a hacer girar 
la caja 19 del aparato, visto desde el ojal de sujeción 8, al aplicarse el 
freno, en antagonismo al sentido de la marcha de las agujas del reloj y al 
soltar el freno en el sentido de la marcha del reloj; las roscas esperan­
tes 83 y 84 son roseas a izquierdas, mientras que las roseas del tomillo 
10 y de la tuerca 11 son todavía roscas a derechas; las cavidades 44 del 
anillo 43 (vease figura 6 y 7) son inversas (en comparación con las figuras

3 y 4).
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En la ejecución modificada ilustrada en laa figuras 6 y 7 ao di­

ferencia el diapositiva de reajuste con respecto a la función de la ejecu­
ción primeramente descrita, meramente en loa siguientes aspectos: El movi­
miento de enroscamiento del dispositivo de reajuste tiene lugar durante la j¡
suelta del frene, en lagar de la aplicación del freno. El muelle de bloqueo 
22 esta inactivo durante la aplicación del freno, de modo que el movimiento
de aplicación no tropieza con la resistencia que se produce en la forma de 
ejecución, mostrada en las figuras 1 - 5 ,  por la fricción de resbalamiento 
entre los miembros de acoplamiento 15 y 17. El muelle de bloqueo 23 esta 
activo en lugar de ello durante el movimiento de suelta del freno y obliga 
desda su comienzo a resbalar al anillo 17 de acoplamiento en relación con 
el manguito 15 de acoplamiento, hasta que haya desaparecido la tensión de 
frenaje en la varilla del freno, o por lo menos haya descendido suficiente­
mente, para no impedir ya que las partes giratorias, entre ellas la tuerca 
11, de la varilla de freno, formada por el dispositivo do reajuste, partici­
pen en la rotación de la caja 19 del aparato volviendo a la posición de par­
tida. El movimiento de enroscamiento del dispositivo de reajuste se reali­
za porque las mencionadas partas móviles, entre ellas la tuerca 11, son arras 
tradas en la rotación de la caja 19 del aparato, cuando durante la suelta 
del freno ha desaparecido la tensión de frenaje en la varilla del freno, y 
la caja 19 del aparato sigue girándose ulteriormente por su mecanismo de ma 
niobra volviendo a su posición de partida. Eete movimiento de enroscamien­
to tiene que vencer la resistencia de rozamiento entre la superficie frontal. 
59 y el de acoplamiento 17. Aun cuando esta resistencia no es espe­
cialmente grande, la misma, no obstante, consume una parte de la fuerza, 
suministrada por si muelle 7 de recuperación, que es usual en los varilla­
jes de freno del tipo mostrado en la figura 1. En el caso de un valor co­
rrecto de laa holguras de juego de freno, el movimiento de enroscamiento.



16-

S30964'
que ejecuta el diapositiva de reajuste al soltar el freno, después de nn fre 

naje, es compensado por nn correspondiente movimiento de desenroscamiento 

del dispositivo de reajuste durante la aplicación del freno durante el fre­

naje.
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La presante patenta da invención comprende lea siguientes reivin­
dicaciones.

1.- Dispositivo de reajuste automático de doble aeoián de la cía 
se que se compone de una varilla del varillaje del freno, que está dividida 
en dos partes no giratorias y una parte giratoria alrededor del eje longitu­
dinal de la varilla del freno, que une a la primera de las partes no girato­
rias de la varilla del freno con la otra y está anida con ésta por un enros­
camiento no autobloqueador, de modo que la varilla del freno pueda ser alar­
gada o acortada, cuando la mencionada parte giratoria se gira en una, raspeo 
tivamente en la otra dirección, y de modo que una rotacián de la parte gira­
toria en el sentido de un aumento de la holgura del juego pueda efectuarse 
bajo la influencia de la tensián que se produce al frenar en la varilla del 
frene, estando previstos topes cooperantes de acoplamiento sobre la primera 
parte de la varilla y la parte giratoria para el bloqueo de la áltlma contra 
rotacián bajo la influencia de la tenaián en la varilla del freno, un miem­
bro dispuesto giratoriamente sobre la varilla del freno alrededor de su eje 
longitudinal, que es girado por un mecanismo actuante en dependencia del mo­
vimiento del freno,, en una u otra direccián al aplicarse, respectivamente 
soltarse el freno, y miembros de acoplamiento entre el miembro giratorio y 
la parte giratoria de la varilla del freno para el acoplamiento anido de es­
tas partes con el miembro giratorio durante la rotacián del mismo e n la d&ree 
eián, en la que la parte giratoria ha de ser girada para la reduceián de las 
holguras de juego del freno, caracterizado porque la mencionada primera par­
te de la varilla del freno muestra un árgano da tope, dispuesto moviblemente 
sobre la misma, el que, al comienzo de la rotacián del miembro giratorio ci­
tado, al aplicarse y soltarse el freno, se lleva, en reíaeián con topes so­
bre el miembro giratorio, a una u otra de dos posiciones respectivamente des



viada* angularmente entre ai alrededor del eje longitudinal de la varilla 
del frena, y el que, en una da eataa diferentea posicionea, por cooperación 
con estos topea impide que loe mencionados topea de acoplamiento sobre la 
primera parte y la mencionada parte giratoria de la varilla de freno entren

i
en contacto de engrane entre ai, hasta que al aplicar el freno, el miembro 
giratorio haya sido girado a determinada posición de rotación, pero cuyo ór 
gano de tope en la otra de laa mencionadas posiciones, en relación con los 
topea que cooperan con el míame, sobre el miembro giratorio, independiente- j 
mente da su respectiva posición de rotación, permite a los topes de acopla- ! 
miento cooperantes entrar en contacto de migraña entre sí e impedir que la ! 
parte giratoria gire baje la influencia de una tensión, que eventualmente 
ae manifestase en la varilla del freno en el caeo de estar suelto el freno.

2.- Dispositivo de reajuste automático de doble acción, segón 
la reivindicación 1, caracterizado porque el órgano de tope está diapuesto 
de modo giratorio y corredizo axilmente sobre la primera parte de la varilla 
del frene y está unido con ella por medio de roscas cooperantes antro sí con
cierta holgura añil.

3. - Dispositivo de reajuste automatice do doble acción segón 
las reivindicaciones 1 y 2, caracterizado porque loe topea sobre el miembro 
giratorio tienen la configuración de salientes, y porque el órgano de tope tke 
ne la figura de un anillo que en uno de sus extremos está provisto de cavide 
dea, en laa qu* penetran loa salientes, y que permiten una rotación del ani­
lle entre dos diferentes posiciones angulares en relación con loa salientes, 
entre loa cuales y los fondos de las cavidades, gracias a un escalón previs­
to en óstes, existe una mayor holgura axil, cuando el anillo ae encuentra 
en una de ambas diferentes posiciones angulares con respecto a loa salien­
tes, que cuando el mismo se encuentra en la otra de estas posiciones.

4. - Dispositivo de reajuste automático de doble acción segón laA
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reivindicaciones 1 - 5 ,  caracteriz ado porque un miembro de fricción para 
ejercer una limitada re ai atencía de fricción contra la rotación del mencio­
nado anillo cobre la primera parte de la varilla del freno, está diapuesto 
entre estos dos.

5.- Diapositivo de reajuste automático de doble acción según la 
reivindicación 1, en el que el miembro giratorio forma una caja a modo de 
manguito alrededor de loa mencionados medios de acoplamiento y loa citados 
topea, y donde la mencionada primara parte de la varilla del freno se com­
pone de un ojal de sujeción y un manguito de prolongación, fijado al mismo, 
que penetra en la caja a modo de manguito, caracterizado porque está inter­
puesto un muelle entre la parte giratoria de la varilla del freno y el man­
guito de prolongación para mantener a este metido lo más ampliamente posiblt 

en la oaja a modo de manguito, estando suelto el freno#
6#- Dispositivo de reajuste automático de doble acción aegón lan 

reivindicaciones 1 y B, en que loa mencionados medios de acoplamiento entre 
el mencionado miembro giratorio y la citada parte giratoria de la varilla 
de freno, entre otrae cosas ee componen de un órgano de acoplamiento dis­
puesto giratoriamente entre este miembro y esta parte, caracterizado porque! 
el manguito de prolongación con eu extremo interior, bajo la acción del mué 
lie, ae apoya contra el mencionado órgano de acoplamiento y se halla con el 
tn-tnmts $n engrane de fricción, excepto cuando el muelle ceda a la tensión de 

frenaje en la varilla del freno#
7#- Diapositivo de reajuste automático de doble acción para fre

nos de vehículos.
Según se describe y reivindica en la presente memoria descrip­

tiva y se ilustra con loa planos reglamentarios que a la misma se acompasan 
Consta de diecinueve hojas foliadas y eaeritaa a máquina por una sola de
sus caras# ----sMadrid, a 18/áe Septiembre de 1956.
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