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El presente Modelo de Utilidad se re fiere  a una unidad

de freno para vehículos ferroviarios, especialmente unidad de
freno de zapata con un émbolo de freno que se puede poner bajo
la acción de un medio de presión y que a través de al menos una
palanca multiplicadora está acoplado con una varilla  de presión
que aplica el freno, y con un dispositivo de freno de estaciona
miento accionadle mecánicamente, en caso dado por medio de un
acumulador de energía por muelle que se tensa mediante un.medio

*****

de presión, el cuál presenta una palanca de freno de esjb&ciona-
: . .

miento que a través de un tope de compresión actúa en combina­
ción con la palanca multiplicadora.

Por la JDE-AS número 11 60 488 se conoce un8 uniuad de* * +
* . *  *freno de zapata de éste tipo. La palanca multiplicadora tbanscu

rre en éste caso aproximadamente en ángulo recto con ré^pécto '
* .a la varilla  de presión, e l cilindro de freno que contiene el 

émbolo de freno esté dispuesto con su eje transcurriendo en una 
dirección aproximadamente paralela a la varilla  de presión, y 
la palanca de freno de estacionamiento se encuentra aproximada­
mente en la prolongación de la palanca multiplicadora, pudiendo 
so lic ita r  con su extremo, a través de un tope de compresión con 
figurado en forma de cáscara, e l punto de alojamiento entre la 
palanca multiplicadora y e l émbolo de freno, presentando en su 
zona central un alojamiento de punto f i jo  en la carcasa de la 
unidad de freno y presentando en su otro extremo un ojo para ar 
ticu lar un varilla je  de freno de estacionamiento. La palanca 
de freno de estacionamiento configurada más pequeña que la pa­
lanca multiplicadora, transcurre asi pués en esencia paralela 
a la palanca multiplicadora, a continuación de ésta, con lo  cuáL 
es necesaria una altura de construcción relativamente grande 
para la unidad de freno de zapata. Puede ser evidente configu_ 
rar como cilindro de freno de acumulador de energía por muelle
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e l v a rilla je  de freno de estacionamiento que se ha de articular 
en el o jo  lib re  de la p&lanca de freno de estacionamiento. La 
deficiencia  esencial de esta unidad de freno de zapata conocida 
es que las relaciones de multiplicación de las palancas están 
constructivamente fijad as, tanto para frenajes de servicio po­
niéndose bajo la acción de medio de presión e l émbolo *de.yreno, 
como también para frenajes de estacionamiento, adn cuando en 
la práctica son necesarias frecuentemente variaciones dq/Jéstas
relaciones de multiplicación. Asi pués la relación d e h p tt ip li-* ***
cación de la palanca multiplic8dora se puede determinar a par­
tir  de la fuerza de apriete requerida de la zapata de frqpo, 
teniéndose en cuenta el tamaño del émbolo de freno y la.presión 
del medio de presión del que se dispone, y esta relación, jde muí+ w * * ** * * * *tip licación  entra multiplicada por la relación de m ultiplica-* e*
ción de la palanca de freno de estacionamiento a la relación 
de multiplicación del va rilla je  para el fren* de estacionamien

to , y teniéndose en cuenta la fuerza de accionamiento del fre ­
no de estacionamiento de que se dispone en cada caso, o sea 
por ejemplo 18 fuerza de un cilindro de freno de acumulador de 
energía por muelle, se puede calcular una fuerza de apriete 
de estacionamiento para la zapata de freno, que tiene que sa­
tisfacer las exigencias especificas del vehículo. üs evidente 
que para la adecuación reciproca de las relaciones de m ultipli 
cación para frenajes de servicio y de estacionamiento se t ie ­
nen que poder emplear palancas de freno de estacionamiento, o 
relaciones de m ultiplicación, diferentes; sin embargo dado que 
no se puede modificar sin más ni la situación del tope de com­
presión ni el lugar del alojamiento de punto f i j o ,  resultarían 
en éste caso dislocaciones del punto de conexión para el vari- 
l ia je .

-  2 -
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defreno de estacionamiento, o bien de la situación del c i l in ­
dro de freno de acumulador de energía, por muelle, o sea modi­
ficaciones en las dimensiones de conexión, lo  cuál dá lugar 
a complicaciones de montaje.

Por la DE-AS número 22 54 090 se conoce una unidad de 
freno para frenos de d isco, en la cuál e l émbolo de fíencr y 
un émbolo del acumulador por muelle de encuentra enfrentados 
como lo s  pistones de un motor de cilindros opuestos, y.a&táan
sobre un extremo de la palanca multiplicadora a travéáde*<un

*  * * *

tope de compresión común.En éste caso no es en absoluto posi­
ble realizar una fija c ió n  independiente de las relaciones.de
multiplicación de palanca para e l freno de servicio ylel^freno

*  *  +

de estacionamiento. .**;*.****
Por la US-PS número 1 760 624 se conoce un disgogitivo

*  *  *  *
de servofreno cuyo émbolo esté acoplado con una varilla  de 
presión a través de un mecanismo de cuña que presenta una pa­
lanca giratoria , modificándose la relación de multiplicación 
del mecanismo de cuña en dependencia de la carrera.

El modelo tiene por objeto configurar una unidad de 
freno de la clase citada al princip io, de ta l manera que están 
do fijada la relación de multiplicación para le palanca multi­
plicadora y con e llo  para e l freno de servicio , la relación 
de m ultiplicación del freno de estacionamiento se pueda f i ja r  
dentro de amplios lim ites correspondientemente a las exigen­
cias respectivas, de modo sencillo  y sin modificar exteriormen 
te la unidad de freno, en especial sin modificar las dimensio­
nes de conexión.

Este cometido se soluciona según e l modelo porque el

tope de compresión se ha configurado como mecanismo de cuña 
que actúa entre la palanca multiplicadora y la palanca de fr e -

-  3 -
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no de estacionamiento. Mediente correspondiente elección del . 
ascenso de la cuña, es en éste caso posible f i ja r  dentro de 
amplios lim ites la relación de multiplicación del mecanismo 
de cuña y de éste modo la relación de multiplicación eficaz 
para e l freno de estacionamiento.

. En el caso de que, según otra caracteristica*'de^. mo­
delo, e l mecanismo de cuña presente una relación de m ultipli­
cación variable a lo  largo de su carrera, por medio dp..W8

correspondiente modificación de la relación de multip^'ippción
en dependencia de la carrera se puede lograr de modo sencillo
una aplicación rápida del freno, una compensación de lA áu er-
za de accionamiento de un acumulador de muelle, que c&fS*con* * *
la carrera, y/o una m ultiplicación progresiva, con fugf%& de

* * * *

accionamiento para e l freno que se intensifica  en dependencia
+ * * *

de la carrera.
En las reivindicaciones dependientes se indican otras p os ib ili 
dades de estructuración ventajosas para una unidad de freno 
configurada según e l modelo.

En el dibujo se representa esquemáticamente un ejem­
plo de ejecución para una unidad de freno de zapata configu­
rada según el modelo.

La figura 1 muestra una sección de la unidad de fre ­
no de zapata y las figuras 2 y 3 muestran cada una un detalle  
de formas de ejecución modificadas.

Según la figura 1 la unidad de freno de zapata pre­
senta una carcasa 1 en cuyo extremo superior está articulada 
cerca de un punto de apoyo 2 una palanca péndular 3 cue trans­
curre en esencia verticaimente hacia abajo. El extremo in fe ­
rior de la palanca péndular 3 está unida a través de un a loja ­
miento 4 con un portazapata 5 y una varilla  de presión 6. La



varilla  de presión 6 que transcurre en esencia horizontal está
provista de un d ispositivo ajustador del va rilla je  7 usual,
no representado con detalle. Le varilla  de presión 6 presenta
en su zona opuesta al port8zap8ta 5 una articulación 8 tipo
cojinete , mediante la cuál está unida en forma oscilante con
una palanca multiplicadora 9* La palanca multiplicadora.9
transcurre en ángulo recto , 8 l menos en forma solo aproximada,
con respecto a la varilla  de presión 6, y en el ejemplo de
ejecución cuando la unidad de freno de zapata está suelte el

****''
eje 10 de la varilla  de presión 6 corta en un ángulo ^  de 
aproximadamente 70° a un plano 11 que contiene la dirección 
longitudinal de la palanca multiplicadora 9, Justo por jdeba-

re *
jo de la articulación 8 la palanca multiplicadora 9 presenta

a * +
un alojamiento de punto f i j o  12, mediante e l cuál est&*árti-* a* a
culada en forma giratoria en la carcasa 1. La palanca'malti- 
plicadora 9 está acoplada en su extremo 13 con e l vástago de 
émbolo 15 de un émbolo de freno"16, por medio de un acoplamiei. 
to por tope 14. á l émbolo de freno 16 vé guiado en un c i l in ­
dro 18 que se puede poner bajo la acción de medio de presión 
a través de una conexión de tubería 1 7$ y que por su parte 
está sujeto firmemente en la carcasa 1. La dirección del eje 
19 del cilindro 18 transcurre en e l ejemplo de ejecución aprc 
ximadamente horizontal, pero para evitar acumulaciones de agua 
puede ser también conveniente disponer el cilindro 18 de ta l 
manera que la dirección del eje 19 transcurre inclinada hacia 
abajo con respecto a la horizontal en un pequeño ángulo, en 
el sentido que se distancia del émbolo de freno 16, pudiendo 
suponer en éste caso el ángulo de inclinación 10° aproximada­
mente. Justo por debajo del cilindro 18 de la carcasa 1 está 
dotada de un punto de apoyo 20; mediante los  dos puntos de apc



+

yo 2 y 20 se puede f i ja r  la carcasa 1 a un bastidor de un vehí­
culo ferroviario , y en e l caso de que estén previstas d isposi­
ciones de zapata a ambos lados de una rueda a frenar, la car­
casa 1 se puede articular también en forma giratoria en e l bas­
tidor del vehículo ferroviario por medio del punto de apoyo 2, 
y el punto de apoyo 20 sirve para articular una barra de trac­
ción que cruza la rueda del vehículo, la cuál esté uniaa de 
modo usual con una palanca de freno del otro lado de la*rueda, 
que lleva una segunda zapata. Por encima de la articulación 8 
e l extremo 21 superior de la palanca multiplicadora 9 esté con 
figurado acodado hacia e l lado opuesto e l émbolo de freno*-6, 
presentando una superficie de cuña 22 en su lado dirigido-ha­
cia la varilla  de presión 6. En la superficie de cuña 22?hace
contacto un rod illo  23 que esté alojado en forma rotativa*en*
una palanca de freno de estacionamiento 24 abrazada parcialmen 
te por e l extremo de palanca 21; la superficie de cuña 22 y 
el rod illo  23 constituyen de éste modo juntos un mecanismo de 
cuña 22,23. El plano 11 de 18 palanca multiplicadora 9 transcu­
rre aproximadamente por e l acoplamiento de tope 14, el a lo ja ­
miento de punto f i j o  12, la articulación 8 y e l punto de con­
tacto del rod illo  23 en la palanca multiplicadora 9. El plano 
11 transcurre con respecto a le superficie de cuña 22 en un én 
guio que puede ser desde 60  ̂ hasta 80** respectivamente..&a 
palanca de freno de estacionamiento 24 preseuta en vista de 
planta una forma similar aproximadamente a un triángulo obtusa 
ángulo, encontrándose el rod illo  23 cerca del vértice del ángu 
lo  obtuso del triángulo. Justo a un lado del extremo liure de 
la palanca, aproximadamente por encima del plano de la su p erfi­
cie de cuña 22, la palanca de freno de estacionamiento 24 está 
articulada en la carcasa 1 en forma oscilante por medio de un j



alojamiento de punto f i j o  25. Un plano 26 que pasa por e l alo­
jamiento de punto f i j o  25 y e l alojamiento del rod illo  23, 
transcurre a un ángulo ^  de aproximadamente 30° con respecto 
&1 plano de la superficie de cuña 22. En la zona del tercer 
vértice del triángulo la palanca de freno de estacionamiento 
24 presenta superficies de soporte 27 redondeadas, con ta s  cua­
les entra entre dos p la t il lo s  28 de una varilla  de tracción 29 
que transcurre aproximadamente en ángulo recto con respecto 
a la varilla  de presión 10. La varilla  de tracción 29 Represen 
ta e l vástago de émbolo de un cilindro de acumulador de ener­
gía por muelle 30, e l cuál está dispuesto f i j o  en la cgreasa 
1. El cilindro de acumulador de energía por muelle 30rc0&tiene 
en una carcasa de cilindro 31 unida firmemente con la.carcasa 
1, un émbolo 32 que por una parte se puede poner bajo la ac-

* * t
ción de medio de presión mediante una conexión de tubería 33 
que hay en 18 carcasa de cilindro 31$ y por otra parte está 
éonstantemente solicitado por la fuerza de un muelle acumulador 
34. La varilla  de tracción 29 está unida firmemente con e l 
émbolo 3 2 . En conjunto resulta una disposición en la que e l mus 
lie  acumulador 34 soliciva  a la palanca de freno de estacio­
namiento 24 en el sentido de rotación alrededor del alojamien­
to de punto f i jo  25 que se aparta de la varilla  de presión 6 
y de éste modo en el sentido de apriete del rod illo  23 contra 
la superficie de cuña 22.

Durante los  frenajes de servicio,- poniéndose el 
émbolo de freno 16 bajo la acción de la presión del medio de 
presión que se designa como presión del cilindro de freno, 
la uniuad de freno de zapata trabaja del modo usual, desplazan 
dose e l émbolo de freno 16 con e l vástago de émbolo 15 hacia 
la derecha en la figura 1, haciendo girar a la palanca multi-
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plicadora 9 alrededor del alojamiento de punto f i j o  12 en sen­
tido contrario al de las agujas del r e lo j. La palanca multipli-- 
cadora 9 que durante este giro se levanta del rod illo  23, pre­
siona con e llo  a la varilla  de presión 6 hacia la izquierda so 
bre la articulación 8, con lo cuál una zapata de freno sujeta 
en e l portazapata 5, no representada, se presiona contra la 
rueda del vehículo a frenar, que tampoco esté representada. Bl 
émbolo 32 se mantiene en éste caso mediante un medio de presión

*. i * ;alimentado por la conexión de tubería 33, en su situación r e - !  
presentada que mantiene tensado el muelle acumulador 24. mi­
rante e l siguiente soltado tienen lugar procesos correrspon—**- 
dientemente invertidos. ;* ... :**..!

Para accionar e l freno de estacionamiento se hace 
descender a través de la conexión de tubería 33 le presiAn.d93-
medio de presión reinante en la carcasa de cilindro 31**d^#ó-*. * *..
ñera que e l muelle acumulador 34 puedo levantar e l émpdjLq.5?*.

**++ +***

destensándose un poco. De éste modo la varilla  de tracp±ón;2p
* * * * * w * *

por medio de la articulación producida por les  superficies de 
soporte 27 y los p la t il lo s  28, hace que la palanca de freno 
de estacionamiento 24 gire en e l sentido de las agujas del 
re lo j alrededor del alojamiento de punto f i j o  25, rodando el 
rod illo  23 sobre la superficie de cuña 22 y haciendo con ésto 
que la palanca multiplicadora 9 gire en sentido contrario al 
de las agujas del r e lo j alrededor del alojamiento de punto f i ­
jo 12; de éste modo se suelta e l acoplamiento de tope 14, de 
manera que el émbolo de freno 16 puede permanecer en reposo 
y a través de la articulación 8 la varilla  de presión 6 se pre­
siona hacia la izquierda en la figura 1, como ya se ha descri 
to anteriormente. Durante éstos movimientos de giro de la palea 
ca de freno de estacionamiento 24 y de la palanca m ultiplica-



dora 9? se modifican la dirección de movimiento del rod illo  
23 y la situación de la superficie de cuña 22 entre s i ,  de ta l 
manera que el mecanismo de cuña 22, 23 constituido por ambos, 
experimenta un aumento de su factor de multiplicación; la dis­
posición es de ta l manera que mediante este aumento del factor 
de m ultiplicación se compensa la fuerza del mpelle acumulador 
34 disminuida por su distensión parcia l, es decir que la pa­
lanca multiplicadora 9 experimenta un momento de giro aproxi-

: .. :madamente constante en sentido contrario al de las agujás del- 
r e lo j ,  independiente de la distensión del muelle acumulador
24. De éste modo se consigue que con independencia de"la*m&gni

+  * . *  *.* * ** *tud de la carrera de freno, el freno de est8cionamien*t&**&u?e&a*

siempre ejercer una fuerza de frenado de estacionamiento que
permanece aproximadamente constante. Sin emoargo se b&'de'añá*-

* **. * **.dir que e l engranaje cónico se puede configurar tambi§ú.dg.*..
* * +*  ****

otro modo, ta l y como se describe más adelante.
*  , *

En la unidad de freno de zapata está de éste modo**, 
fijada mediante la palanca multiplicadora 9 con su relación 
de m ultiplicación, la relación de multiplicación que actúa 
para el freno de servicio accionable por medio del émbolo de 
freno 16, mientras que para el dispositivo de freno de esta­
cionamiento accionable a través del cilindro de acumulador 
de energía por muelle 30 actúa adicionalmente la relación 
de multiplicación determinada por e l mecanismo de cuña 22, 23. 
Mediante modificación de la relación de multiplicación del 
mecanismo de cuña 22, 23 se puede adaptar de modo sencillo  a 
las exigencias respectivas la relación de m ultiplicación que 
actúa para el dispositivo de freno de estacionamiento, perma­
neciendo constante la relación de m ultiplicación para el fre ­
no de servicio . La relación de m ultiplicación del mecanismo

-  9 ^ ;
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de cuña 22, 23 se puede f i ja r  de modo sencillo mediante co­
rrespondiente elección del ángulo (3 , o sea e l ángulo de la 
superficie de cuña, es decir que para lograr diferentes varia­
ciones de m ultiplicación únicamente se han de u tilizar en la 
unidad de freno de zapata diferentes palancas multiplicadores 
9 con diferente ángulo de la superficie de cuña ¡2 . Natural­
mente la relación de m ultiplicación del mecanismo de cuña 22,
23 se puede adaptar al valor necesario en cada caso, también

* : *de otro modo, es decir mediante modificación de la palánca * ̂
de freno de estacionamiento 24 y en especial de su situación,
mediante desplazamiento de los p la t il lo s  28 sobre la.vaRil.la.*.
de tracción 29* adaptándose al mismo tiempo la situaqLóñlde^*:
la superficie de cuña 22, siendo sin embargo en éste caso el
coste algo mayor que en la forma descrita anteriormente* Otra
ventaja de la disposición consiste en que mediante despieza**'.

*..* *.*
miento de los p la t il lo s  28 sobre la varilla  de tracción-2p*.*

* * * * * * + *

se puede ajustar la tensión previa del muelle acumulador 34.*
. * .* * * * e *

de manera que se pueden emplear muelles acumuladores con va­
lores de muelle situados dentro de un gran campo de toleran_ 
cia . Es esencial e l hecho de que ni la adaptación de la rela­
ción de m ultiplicación del mecamismo de cuñ8 22, 23 ni e l 
ajuste do la fuerza del muelle acumulador 34, condicionan nin 
guna clase de modificaciones de las dimensiones exteriores en 
la unidad de freno de zapata, permaneciendo en especial cons­
tantes en éste ca^o todas las dimensiones de conexión. Como 
variante del ejemplo de ejecución descrito anteriormente, no

tiene que preverse ningdn cilindro acumulador de energía por 
muelle 30 para accionar el freno de estacionamiento, sino que 
la varilla  de tracción 29 se puede hacer sa lir  de la unidad dt) 
zapata de freno y acoplar con una varilla  de freno de mano o



de estacionamiento usual que se encuentre por fuera de la uni­
dad de freno de zapata; también en una configuración de cone:- 
xión de éste tipo, que se asemeja al principio de la DE-AS nú­
mero 11 60 488 ya mencionada, repercute de forma especialmente 
ventajosa la posibilidad de modificar la relación de m ultipli 
cación para el freno de estacionamiento, que no modifica las 
dimensiones de conexión.

Es además ventajoso el hecho de que cuando se accio
* * .  *na uno de los  frenos, es decir e l freno de servicio o eTlfrehcE 

de estacionamiento, lo s  órganos de accionamiento pertenecien­

tes en cada caso a l otro freno permanecen en reposo mediante*-** 
el levantamiento del acoplamiento por tope 14 o bien dbl*3métaj: 
nismo de cuña 22,23.

Como ya se ha indicado anteriormente, la inclusión.
de un mecanismo de cuña en e l va rilla je  perteneciente*alr.freno

**.* *..*
de estacionamiento brinda otras posibilidades: ..............

*  *  *  *  * + * *

La superficie de cuña 22 no tiene que ser plpua*.
* -  .  .  . . .  . . .  *como se representa en la figura 1, sino que se puede configu­

rar también de otro modo.
Las figuras 2 y 3 muestran dos diferentes ejemplos 

de ejecución para ésto, representándose en éstas figuras en 
cada caso una parte de le palanca m ultip licad la  9) asi como 
el ro d illo  23.

Según la figura 2 en e l extremo de palanca 21 la 
superficie de cuña 22*puede estar dotada de una concavidad, en 
la cuál entra el ro d illo  23 cuando está suelta la unidad de 
zapata de freno. En esta disposición cuando se acciona el d is­
positivo de freno de estacionamiento el rod illo  23 al sa lir 
de la concavidad 25 hace que se produzca inicialmente un rápi­
do giro de la palanca multiplicadore 9, con lo  cuál se efectúa 
una rápida aplicación del freno. A continuación, tan pronto
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como e l rod illo  23 alcanza la porción plana de la superficie 
de cuña 22*, se efectúa un giro u lterior más lento de la pa­
lanca multiplicadora 9 hasta que se tensa firmemente e l freno. 
Asi pués según éste ejemplo de ejecución el mecanismo de cuña 
22*, 23 presenta un cambio de m ultiplicación, con multiplica­
ción en principio más baja y a continuación más alta, con e l 
f in  de aplicar en principio rápidamente los  frenos y tensar­
los con toda su fuerza a continuación. Mediante correspondien

a a
te  configuración  constructiva, únicamente se ha de prestar**.^ 
atención en éste caso a que durante los frenajes de servicio 
sea posible que se levante sin impedimento del rodillp.áS $&.*. 
extremo de palanca 21 con la superficie de cuña 221 ! .  !* **

Además es posib le , según la figura 3, configurar 
arqueada la superficie de cuña 22*en el extremo de palanpa 2T,,
produciendo el arqueado una modificación continua de la.-pala-+ * + * * .* * W * a * *

ción de m ultiplicación del mecanismo de cuña 22", 23. En. e l . . . .
* * * * *+*#caso del arqueado convexo representado, de la superficie de

* **cuña 22", se produce una relación de m ultiplicación que v á "  
creciendo con la carrera, o sea una multiplicación progresiva, 
la cuál por una parte se aprovecha para compensar la caída 
de la fuerza del muelle acumulador y por otra parte se puede 
emplear también para lograr un efecto de frenado progresivo. 
Condicionado por circunstancias especiales, mediante arqueado 
cóncavo de la superficie de cuña se puede ajustar también una 
multiplicación en decremento en el mecanismo de cuña ', es po­
sible compensar la aplicación rápida de la figura 2 con una 
modificación de m ultiplicación continua según la figura 3.

Como variante delejemplo de ejecución descrito an­
teriormente, es naturalmente también posible disponer el c i ­
lindro 18 y/o e l cilindro de acumulador de energía pnr muelle

-  12 -



3o en otras situaciones en la carcasa 1, y en particular pue­
den ser convenientes, como ya se d ijo  para e l cilindro 18, las 
disposiciones inclinadas con el f in  de evitar que se produzcan 
acumulaciones de agua teniéndose en cuenta también los movi­
mientos de basculación de la carcasa 1 alrededor del punto de 
apoyo 2 y /o  para aprovechar mejor el espacio de montaje. En 
éste caso puede ser conveniente descomponer la palanca de fre ­
no de estacionamiento 24 en una palanca éngular, en uno de cu-

*. : *. *yos extremos de brazo ataca la fuerza de freno de estadiona-*!
miento entrante y en cuyo otro extremo de trazo esté dispuesto
e l rod illo  23.Especialmente en el (raso de que esté acopl&do-..*.
dn v a rilla je  de freno de estacionamiento o bien de maáoéxte-1* ** .
r ior , puede ser conveniente disponer aproximadamente vertica l
el brazo de la palanca de freno de estacionamiento qup.jsgqgen-
ta el punto de articulación para le  introducción la fp^Tza^**.

* * * * **.*
de freno de estacionamiento, de manera que se pueda articulen

* w * * * + * w
sin otras exigencias de inversión un va rilla je  de freno, de*.

.1. . .*estacionamiento, o bien de mano, exterior usual, que transmita 
fuerzas de transcurso aproximadamente horizontal.

En otra variante es también posible permutar la 
asociación de la superficie de cuña y e l rod illo  con respecto 
a la palanca multiplicadora 9 y la palanca de freno de esta­
cionamiento 24 respectivamente, de ta l manera que la palanca 
multiplicadora 9 se dota con el rod illo  y la palanca de freno 
de estacionamiento 24 se dota con la superficie de cuña. Ade­
más la inclusión del mecanismo de cuña en el dispositivo de 
freno de estacionamiento, es posible no solo en el caso de 
unidades de freno de zapata, sino de modo similar también en 
unidades de freno pera frenos de disco.

La unidad de freno para vehículos ferroviarios pre-
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5.

10.

15*

20.

25.

senta un freno de servicio  que comprende una palanca m ultíplice 
dota (9) que puede girar por medio de un émbolo de freno (16), 
para desplazar a una varilla  de presión (6) acoplada con e l por 
tazapata (5 ).

Para un freno de estacionamiento se ha previsto un
cilindro de acumulador de energía por muelle, el cual se ha acó,
piado con la palanca multiplicadora (9) y de este modo con la
.varilla de presión, (6) a través de una palanca de freno de es-
tacionamiento (24) que puede girar. Entre la palanca de fFeno **
de estacionamiento (24) y la palanca multiplicadora (9) se ha
incluido un mecanismo de cuña (22, 2̂ ¡) que comprende u&'rodilTÓ

: -  :* **(23) y una superficie de cuña (22). Mediante correspondiente*..*
elección de la inclinación y de la forma de la superficie de cu
ña (22) se puede adaptar de modo sencillo  a las exigencia^ c-e-sP*
pectivas la relación de m ultiplicación para e l freno dé.^slá^eíb
namiento, no dando ésto lugar a ninguna clase de modifacéóióR&s* * * * ****
de las dimensiones exteriores o de las dimensiones de conexión

. . .  . . .  *

y ninguna clase de modificación de la relación de multiplica­
ción para el freno de servicio . Mediante correspondiente con fi­
guración de la superficie de cuña se pueden conseguir para e l 
freno de estacionamiento una multiplicación constante, o progre, 
siva o en decremento y una aplicación rápida del freno.

Descrita suficientemente la naturaleza del invento, 
asi como la manera de realizarlo en la práctica, debe hacerse 
constar que las disposiciones anteriormente indicadas son sus­
ceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su 
principio fundamental.



REIVINDICACIONES

5.

10.

15.

20.

25.

30.

1. -  Unidad de freno para vehículos ferrov iarios, es­
pecialmente unidad de freno de zapata con un émbolo de freno 
(16) que se puede poner bajo la acción de un medio de presión y

. que a través de al menos una palanca multiplicadora (9) esté
acoplado con una varilla  de presión (6) que aplica el freno, y
con un dispositivo de freno de estacionamiento accionable mecá-

*. :nicamente, en caso dado por medio de.un acumulador de energía *
por muelle (30) que se tensa mediante un medio de presión, e l
cual presenta una palanca de freno de estacionamiento (24) que*

** *+ * *a través de un tope de compresión actúa en combinaciónldoa ía..* 
palanca multiplicadora (9 ), caracterizada porque el tope de com 
presión se ha configurado como mecanismo de cuña (22, 23^\que<\ 
actúa entre la palanca multiplicadora. (9) y la palanca*d.e^freñb 
de estacionamiento (24). ++** * * * *

2. -  Uniuad de freno según la reivindicación cé^ac* * * *<** ***
terizada porque una de las palancas, bien sea la palanca de fre 
no de estacionamiento (24) o la palanca multiplicadora, lleva  
un rod illo  (23) rotativo que descansa de forma que puede rodar 
y levantarse de una superficie de cuña (22, 22*, 22") de la ota) 
palanca, es decir la palanca multiplicadora (9) o la palanca de 
freno de estacionamiento.

3 . -  Unidad de freno según las reivindicaciones 1 o 
2, caracterizada porque el mecanismo de cuña (22, 23) presenta 
una relación  de multiplicación que varia a lo  largo de su carre 
ra.

4 . -  Unidad de freno según las reivindicaciones 1, 2 
o 3; caracterizada porque las direcciones longitudinales de la 
palanca de freno de estacionamiento (24) y de la palanca multi
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5.

10.

15.

20.

25.

30.

plicadora (9) transcurren en esencia en ángulo recto entre si 
aproximadamente.

5 . -  Unidad de freno según la reivindicación 4, carac 
terizada porque la palanca multiplicadora (9) se ha configurado 
con dos brazos, estando acoplado el émbolo de freno (16) con 
uno de los  ,extremos de palanca (13); atacando el mecanismo de 
cuña (22, 23) en el otro extremo de palanca (21) y encontrándo­
se en la zona de palanca central, a separación mutua, un a lo ja -

. I *.miento de punto f i j o  (12) y una articulación (8) para la**variL?! 
lia  de presión (6 ).

6 . -  Unidad de freno según las reivindicacioRe^**l*e****
*  +  *  +

5, caracterizada porque la palanca de freno de estaciogam&ep&O.I
(24) configurada más corta que la palanca multiplicadora (9) 
presenta en uno de sus extremos un alojamiento de pu n to.fijo ..r .
(25) ; lleva en su zona central e l rod illo  (23) y lleva*eft**sp..***
otro extremo un punto de apoyo (2?) para una varilla  d$**&r.a.&s;*.* * * + * + * *
ción (29) perteneciente al dispositivo de freno de estaciona^*,

t *  . ! . *
miento y que transcurre en esencia en ángulo recto con respecto 
a la varilla  de presión (6 ); y porque la palanca multiplicadora 
(9) lleva la superficie de cuña (22  ̂ 22*, 22") en su extremo 
que abraza a 18 palanca de freno de estacionamiento (24).

7 . -  Unidad de freno según la reivindicación 6, carac 
terizada porque la palanca de freno de estacionamiento (24) pre 
senta la forma de un triángulo obtusángulo, encontrándose e l ro 
d illo  (?3) cerca del vértice de ángulo, obtuso del triángulo.

8 . -  Unidad de freno según la reivindicación 7; carac 
terizada porque cuando está suelto el freno todos los puntos de 
articulación o bien de acoplamiento (14, 12, 8) de la palanca 
multiplicadora (9) se encuentran aproximadamente en un primer 
plano (11); el cual es atravesado por la varilla  de presión (6)
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a un ángulo (&() de aproximadamente 70*̂  y con respecto al cual
la superficie de cuña (22, 22*, 22") transcurre en un ángulo
(p) de aproximadamente 60 a 80**.

9 .— Unidad de freno segúrales reivindicaciones 6 , 7 
u 8, caracterizada porque las dire&a^ops^sde ios  ejes del émbo­
lo de freno (16) y de un cilindro SetMHvl̂ doir de energía por mué 
l ie  (30) que presenta la varilla  des PPsc^d&n (29), transcurren 
aproximadamente en ángulo recto entre g i.

y como queda sustancialmente descrito en, la presente Memoria y 
en los dibujos adjuntos. ....*.........*

10.- Unidad de freno par*a vehículos ferroviarios,1?ái

máquina por una sola cara.
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