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Este invento se refiere a frenos de tambor 
que oontienen un par de mordazas preparadas para fun­
cionar como mordazas tensadas, cualquiera que sea el 
sentido de rotaoión del tambor. Se designan como mor- 

5. dazas tensadas, las sometidas al esfuerzo de arrastre

Mod. tl3
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del tambor en un sentido tal que se oponen á^láT^Cdíón
del dispositivo de aplicación y tiende a desprenden last * *+ # t.
mordazas dél tambor. Los frenos da mordazas tensabas se-- - _ ,— - .....
han puesto en explotación por el hecho de la estábil!-* * ** + *dad del par de trenado a pesar de las variaciones, del 
coeficiente de frotamiento bajo el efeoto de la eleva­
ción de temperatura que se produce en el curso del.fre­
nado. * *** * *En las construcciones anteriores, el áje de

+ + * ***anclaje o sujeción oonstituia el eje de plvotamlehto 
de las mordazas, que solo tenían un grado de libertad, 
lo cual imponía una geometría perfecta del conjunto, 
a falta de lo cual se produoía descentrados de las mor­
dazas, de tal modo que la guarnición no trabajaba en 
toda su periferia.

El objeto de este invento, consiste en con­
seguir un freno que comprenda mordazas tensadas, dis­
puestas de modo flotante, y es notable porque las mor­
dazas tensadas pueden deslizarse con respecto al eje 
de sujeoión y, de este modo, adaptarse a la superfi­
cie de frotamiento del tambor. En otros términos, las 
mordazas tensadas presentan dos grados de libertad que 
permiten su pivotaoión en un plano paralelo al del so­
porte fijo y permiten, a la vez, un movimiento flotan­
te del punto de pivotaoión.

Este invento aplica el principio de las - 
reacciones dirigidas dando a la rampa, que constituye 
el elemento de apoyo de las mordazas en el eje de an­
claje, un ángulo apropiado oaloulado para asegurar una 
distribución simétrica de las presiones sobre la super-
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flcie de frotamientortde las guarniciones; el Angulo.de.
la rampa y la radial que pasa por el centro del eje'ó¡e.¿ * * 
anclaje, ea, oom preferencia, del orden de 159.

Be acuerdo con una oaraoteriatica de este**3!b¿-.. *
vento, laa mordazas tensadas se disponen de tal modoque 
para el frenado énmaroha de avanoe, las mordazas respeo- 
tivas están en apoyo direoto en el eje de anclaje,.lo*oual 
permite evitar una basculación de la mordaza cuando.la guar- 
nición entra en contacto con el tambor y, por tantoj, J aupri- 
mir un choque generador de ruido y de desgaste. Se T&?ervé 
un reducido juego en el reposo del freno, entre el eje de 
sujeoión opuesto y el ojal dispuesto en el extro opuesto 
de la mordaza, juego que aumenta a medida de las regula­
ciones que se realizan a consecuencia del desgaste de la 
guarnición.

Be acuerdo con otra característica de este invento, 
el ojal dispuesto en el extremo de las mordazas, ideado pa­
ra apoyarse en el eje de sujeoión durante el frenado en - 
marcha atrás, y que tiene una longitud inferior a la del 
ojal o enoaje previsto en el extremo opuesto de la morda­
za con objeto de impedir el funcionamiento intempestivo del 
freno como freno de mordazas comprimidas, tiene una rampa 
indinada que forma un ángulo del árdan de 459 oon la radial 
que pasa por el Centro del eje de sujeoión, oon objeto de 
permitir la llegada en bies de la mordaza formando tope - 
en el eje del dispositivo de anclaje, amortiguando asi la 
llegada de esta mordaza en posioión de fijaoión durante - 
la basculación del conjunto de las mordazas, que se pro? 
duoe durante el frenado en marcha atrás.

Este invento prevé también medios hidráulicos de
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amortiguación de la basculación, que intervienen duy^i^e 
el frenado en marcha atrás y que hace que las mordazas*, 
cambien de eje de sujeción. Estos medios hidráulicos.Ba­
tán constituidos ventajosamente por un disco abombado*pro-

* * -
visto de un orifioio central calibrado quenasegura la la-* * t
minación del liquido desplazado por el pistón cuando la
mordaza se coloca en tope sobre el eje de anolaje durante
el frenado en marcha atrás. El disco perforado tiena'dna** ** **forma bombeada y los cilindros están dispuestos de modo
que la convexidad se oriente háoia arriba, lo cual tiene 
por efecto el facilitar la operación de purga.

De acuerdo con otra característica de este in­
vento, dos muelles, uno por mordaza, enganchados por una 
parte al eje de anclaje, y por otra a la mordaza háoia el 
extremo que lleva el ojal o encaje de tope en marcha atrás, 
aseguran el apoyo de la mordaza, a la vez, en la excéntrica 
de regulaoión y en la cara de tope de la abertura o encaje, 
en reposo y en marcha de avance.

En los frenos del tipo anterior, el a.lma de las 
mordazas tiene dos picos previstos para ajustarse con un 
par de cilindros de mando hidráulico, dispuestos en la - 
proximidad de los ejes de anclaje y, durante el frenado en 
marcha atrás en cuanto la guarnición entra en contacto con 
el tambor, se produce una basculación de las mordazas alre­
dedor del eje del tambor que hace que ésta cambie de anclaje. 
En este movimiento, el pico que coopera con uno de los pis­
tones tiende a alejarse del mismo, mientras que el segundo 
pico hunde el otro pistón. Es necesario que el valor de la 
carrera de salida del primer pistón sea idéntico al valor 
de la carrera de entrada del segundo pistón, en defecto de



lo cual, el funcionamiento del freno será deficiente*
efecto, si la carrera de los pistones salientes fueraJáu-!* * ?
perior a la de los pistones entrantes, el aumento de ̂.vo­
lumen ofrecido al liquido contenido en los cilindros*¿&

5. los que se desplazan los pistones, se traduoiria en RR hun­
dimiento intempestivo del pedal del freno* El fenómenp^con­
trario tendría por efecto, el disminuir el volúmen qfpeoi-

* *
do al liquido contenido en los cilindros, el provocar-un -+
frenado brutal en marcha atrás. JJ..* V

10. En consecuencia, los dos pioos de cada mordaza
se disponen de modo asimétrico, o sea tienen longitudes 
distintas, determinadas de tal modo que la posición al - 
principio de la basoulación del pistón saliente, sea si­
métrica con respeoto al plano medio de los dos cilindros, 

15. de la posición después de la basculaoióh del pistón entran­
te, y al oontrario. El funcionamiento permanecerá oorreoto 
mientras dure el freno, siempre que la forma de los picos 
permanezca geométricamente perfecta. Ahora bien, la expe­
riencia ha demostrado que se produce un desgaste en los 

20. pióos, en el que se forman partes planas y tiene por efecto 
durante la basoulación el haoer la oarrera del platón en­
trante superior a la del pistón saliente, lo cual tiende 
a produoir después de un cierto número de aplicaciones, un 
frenado brusco en marcha atrás.

25 Este invento tiende a paliar este defecto, dis­
poniendo entre los picos antes oltados, y los pistones res­
pectivos, un par de rodillos acoplados a uno y a otro lado
del pico respectivo, y preparados para oooperar con la su-

1
perficié de apoyo dispuesta en los pistones.

30. De acuerdo oon este invento, los picos citados



tienen una muesoa semicircular que constituye un alo**
jamiento para el eje de un par de rodillos apareadóq,*. prepá

+.+ + **"
rados a uno y a otro lado de los picos citados, y qéa coope, 
ran con la cara de apoyo dispuesta en el pistón. ** * .

5. Una de las ventajas resultantes de la construc­
ción descrita anteriormente, consiste en la posibilidad* + * ele
de utilización de rodillos de un radio menor que al*Ae la* * ce lsuperficie de apoyo de los picos para las mismas ppapio-? e t
nes unitarias, por el hecho de haberse duplicado l&'jEpn- 

10. gitud de la superfioie de apoyo, lo cual, en consébhehcia,
reduce la superfioie barrida por los rodillos que, por 
este hecho, puede alojarse mejor en la superficie dispo­
nible de los oilindros de rueda. De ello se deduoe que la 
zona de apoyo de los rodillos en el pistón, en el momento 

15. de 3a transmisión de los esfuerzos máximos, por el hecho 
del empleo de los rodillos, puede aproximarse al eje del 
pistón.

Además, los rodillos pueden rodar y deslizarse 
sobre la superficie de apoyo preparada en los pistones,

20. lo cual permite una reduooión del frotamiento y, por tan­
to, del desgaste. Finalmente, los rodillos pueden estar 
constituidos por un metal o aleación de dureza adecuada y 
que haya experimentado un tratamiento térmico conveniente, 
lo cual permite también una reduooión del desgaste. Todos 

25, estos fenómenos que determinan la reduooión del desgáste,
permiten alejar mas alié del limite de utilización del - 
vehículo la aparición de un desequilibrio en el desplaza­
miento de lós pistones, una amplitud suficiente para afec­
tar de modo perjudicial el buen funcionamiento de los fre­

so. nos.
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Otras distintas características de estala*
vento, se describirán a continuación en los tlpos/db*.+ + *
aplicación representados a titulo de ejemplo en 1$¡%.. 
dibujos adjuntos, y en los dibujos adjuntos, y en*lp$

* o *
que

La fig. 1, es una vista esquemática en alzado 
de un freno de tambor de acuerdo con este inventoj los 
elementos se representan en la posición que ooupan.puan- 
do el freno se halla en reposo* * *

La fi. 2, es una vista en corte por la linea 
2-2 de la fig* 1,

La fig* 3, es una vista en oorte por la linea 
quebrada 5-5 de la fig. 1, y representa la disposición 
deí tubo de admisión y del tornillo de purga.

La fig* 4,representa, con partes suprimidas, 
una mordaza cuyos extremos tienen aberturas que se re­
presentan cooperando con los ejes de anclaje correspon­
dientes.

La fig* 51, muestra la pósioión de los extre­
mos en recubrimiento, de las dos mordazas de freno, en 
el momento en que la guarnición se pone en cohtaoto con 
el tambor.

La fig* 5B, análoga a la fig* 51, corresponde 
al frenado en marcha atrás, después de la basculaoión 
de las dos mordazas.

La fig* 6,es una vista esquemática, en alzado, 
de una variante de este invento, análoga al modo de cons­
trucción de las figs. I a 5 ,  pero en la que las mordazas 
están unidas a los pistones montados en los oilindros res­
pectivos, por mediación de un par de rodillos que cooperan
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con superfioieade apoyo dispuestas en dichos pistones.
1.a fig. 7, es una vista de una de las mordazas

dotadas de picos asimétricos cada uno de ellos dotado de
un par de rodillos. * ** + +**. +La fig. 8 es una vista en oorte por la linea 
8-8 de la f i ¿  7, y representa la disposición de mi ro­
dillo en el extremo del pioo correspondiente. . ..

" *  e e e
El freno de tambor representado en las flgs.** f +, *'*;1 a 5, comprende un plato de freno 3, rígidamente *su-

e e e ^

jeto a un elemento fijo especialmente en la booina* &e 
la manga, y dos mordazas 4 y 6 dispuestas para colocar­
se en ajuste por fricción, con un tambor rotativo 8. En 
los lados opuestos del plato de freno 2 se montan un par 
de ejes de anolaje 10 y 12 que pasan a través de abertu­
ras o encajes 14 y 16 que se superponen en la región del 
eje del anclaje, como se indioa en la fig* 3.

La puesta en aoción del freno está accionada 
por cilindros 18 y 20 sujetos al soporte fijó 3. Dichos 
cilindros tienen un saliente 21 que pasa a través de un 
orificio practicado en el plato de freno 2, y en el que 
Se disponen un orificio 32 y un orificio 34. Los orifi­
cios 23 de los dos cilindros 18 y 20 están unidos entre 
si por un tubo 36 situado al exterior del freno (repre­
sentado en la fig. 3 y no representado en la fig* 1). El 
orificio 24 del cilindro 18 está unido por una canaliza­
ción, no representada, al cilindro principal o a un ci­
lindro hidráulioo de trabajo de un servo-freno. El orifi­
cio 24 dál cilindro 30 está Obturado por un tornillo de 
purga. El orificio 32 desemboca en el departamento 50 y 
el orificio 24 desemboca en el departamento 37.
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Los cilindros llevan, cada uno, un p a r d e .
pistones 26, 28 y un disoo bombeado 30 provisto de-.* *
un orificio calibrado central 41 que forma, en el ^n-....
terior del cilindro, dos departamentos 37 y 39. El*disco*
bombeado 30 afecta la forma de un casquete esférióp en -
el que el orificio calibrado 41 está orientado hácla arri­
ba, según el eje vertioal del casquete lo oual tiene por

é e e
ventaja el facilitar la operación de purga. ***+***

Un muelle de tracción 32 une cada eje áe.'an-  ̂ * * + +
olaje al extremó de salida de las mordazas respectivas 
correspondiente al frenado en marcha atrás. Los pistones 
ocupan en los cilindros posiciones distintas. Cada pis­
tón 88 está impulsado por el muelle 32 respectivo hácia
el interior del cilindro y oomprime asi un resorte cóni­
co 34 dispuesto entre el disco bombeado 30 y dicho pis­
tón mientras que el pistón 26 montado en el otro lado 
del disoo 30 se empuja háoia el interior, una cantidad 
menor, en antagonismo con el muelle cónico 35. Se obser­
vará que el departamento 3? relacionado oon el pistón 
26 es de un volumen superior al del departamento 39, por 
el hecho de la asimetría de los picos dé las mordazas.
De ello resulta que asi se reserva, por una parte, una 
carrera suficiente a los pistones 28 que hacen pivotar
las mordazas en marcha de avance y, por otra parte, una 
guarda entre el pistón 26 y el disco, que permitirá una 
entrada sufioiente del pistón 26 durante la basoulación 
de las morde&as que se presenta al iniciarse el frenado 
en marcha atrás, como se verá más adelante.
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Los departamentos 39 relacionados con los piqto-*H** +
nes 38, que aseguran la aplicación de las mandíbulas* qp
el tambor, y que son departamentos de gran desplazamiento,

*  *

están directamente unidos entre si por la o a n a l i z a c 3̂6 
dispuesta en el exterior del plato de freno, lo cual*per-eco
mite una aplicación simultánea de las dos mordazas cohtra
el tambor* La posición lateral de las mordazas con respeo-
to al soporte fijo 3, está asegurada por muelles planée 40 

' ; ,* 
sujetos al soporte fijo y que están curvados para pfgáehtar
una rama que pasa a través de una abertura 38 praotí,odd& 
en el alma de las garras respectivas, para ajustarse por 
la cara de este alma opuesta al soporte fijo y empujar asi 
lá llanta de las mencionadas garras en apoyo sobre embuti­
doras 43 del soporte fijo. La posición de las garras, se 
regula por medio de excéntricas 43 que se aplican contra 
el borde de dichas aberturas.

Como se representa en la fig. 4, las mordazas 
tienen, en sus extremos respectivos, aberturas o.enoajes 
14 y 16 de formé distinta, de tal modo que los ejes de 
anclaje 10 y 13 pasan a través de dichas aberturas super­
puestas, abiertas en los extremos de las mordazas. Las al­
mas de las mordazas están dispuestas en el plano medio de 
los cilindros* y el extremo de una de las mordazas relacio­
nado con el eje de anolaje, está decalado oon respecto al 
plano medio de las mordazas, como se representa en la fig. 3.

Las aberturas o encajes 14 y 16, tienen rampas 44 
y 46 que dan lugar a urna disposición flotante de las mordazas 
con respecto a los ejes de anolaje, lo oual permite un mo­
vimiento de traslación de las mordazas para que puedan adap­
tarse al contorno interior del tambor y a la vez pivotar en
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los ejes de anolaje respectivos. Las mencionadas rampas
tienen inclinaciones distintas a causa de las fuñendas
siguientes: La rampa 44 que se encuentra en ajuste .pígp 
el eje de anclaje en la posición de reposo (figura?'^y 
5&) forma un ángulo del órden de 15S con la recta que une 
los centros de dos ejes de anclaje cuando la guarnición 
está nueva, y se encuentra en contacto con el tambor*para
el frenado en marcha de avance, oon objeto de hacer.pasar

4, # b
el eje de presión máxima por el oentro de la guarniblÓh.- e #, 4; e - ^-* . ̂  v vLa rampa 46 dispuesta en la abertura 16, tiene una'*Inc'lÍBa. 
ción del órden de 45 s oon respeoto al mismo aje, con obje­
to de que, durante la inversión de la posición de anclaje 
de las mordazas que se presenta ai lnioiarse el frenado en 
marcha atrás, dicha rampa sirve de guia a las mordazas e

... t * "

impida que éstas choquen con fuerza máxima en el eje de 
anolaje que pasa a través de esta abertura*

La rampa 49 de la abertura 16, dispuesta frente 
a la rampa 46, ha de colocarse de tal modo qUe, bajo la 
acción del muelle 32, la mordaza (6 por ejemplo) pueda - 
apoyarse al mismo tiempo sobre el eje de anclaje 12 por 
la rampa 44 de la abertura 14, y sobre la excéntrica 43.
En consecuencia, esta rampa 49 ha de estar suficientemen­
te alejada del eje de anolaje 10, cuando el freno se en­
cuentra en posioión de reposo, para que se evite todo oon- 
tacto entre la mencionada rampa 49 y el eje citado 10; un 
oontaoto de esta naturaleza, tiene por efecto oponerse al 
apoyo de la rampa 44 en el eje 12 y de crear un huelgo en­
tre dicha rampa 44 y el eje citado 12, de lo que resulta­
ría un choque al inioiaráe el frenado en marcha de avance. 

La rampa 46 de la abertura 16, ha de hallarse
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sufioientemente alejada del eje 10 para no aycsnárse con
él, durante el frenado en marcha de avance, ni aún en ̂ 1

*  *  ^

caso de que las guarniciones estén completamente desgas-
** ** *

tadas; un ajuste de esta naturaleza, provoca una inmevíli- 
zaoión de la mordaza (6 por ejemplo) y la imposibilidad^ 
del frenado.

Ya definida la abertura o encaje 16, se definí- 
rá a continuación la cara 47 de la botonera 14 situada; 
práoticamente, frente a la rampa 44. Es imperativo que^ 
durante la básoulaoión de la mordaza, que se preset&eT t- 
ouañdo su guarnición se péne en contacto con el tambor -
durante el frenado en marcha atrásala garra citada se 
apoye en el eje de anclaje 10 por la rampa 46 de la aber­
tura 16, y el excluir ía posibilidad de anclaje én el eje 
12 por mediación de la cara 47 de la abertura 14, lo cual 
tendría por efeoto ponef en acción esta mordaza como mor­
daza comprimida y crear asi esfuerzos expresivos para los
cuales no se ha calculado el freno.

El freno que ababa de describirse funciona como
sigue:

En reposo, bajo la acción de los muelles 52, 
las mordazas se apoyan* por una parte, en los ejes de 
anclaje por la intermediación de su rampa 44 y, por otra 
parte, en la excéntrioa de regulación 43.

Durante el frenado en maroha de avance, con el 
tambor girando como indica la flecha f se admite liquido 
a presión, por;; el orificio 24, en el departamento 37 de 
desplazamiento reducido, dispuesto en el cilindro 18. El 
liquido penetra inmediatamente en el departamento 39, a 
través del orificio calibrado 41 dispuesto en el centro30
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del disco bombeado 30 y pasa a continuación? por medio 
de la canalización 56, al departamento 59 del cilindro
80 y, desde allí, por el orificio oalibrado 41, al de­
partamento 57 de dicho cilindro 20.

Bajo el efecto de la presión ejercida en los
cilindros 18 y 20, los pistones 26 y 28 de estos cilin­
dros, se desplazan y hacen pivotaf las mordazas por in­
termediación de las rampas 44 de sus aberturas 14,.63g?e-
dedor de su eje de anclaje respectivo. Las guarniciones

*  *  * *

se ajustan en este oaso con el tambor que gira en .ph sen­
tido tal que las mordazas permanecen en apoyo, por*su - 
rampa 44, en su eje de anclaje (como se representa.en 
la fig. 5A). Las mordazas tienen tendencia a desprender­
se del contacto con el tambor, y se ocmportan comp mor-

$ + +
*  *  +  *dazas tensadas. Dichas mordazas están preparadas de.modo+ + +

flotante en su eje de anclaje respectivo y pueden;resba­
lar con respeoto a este áltimo por intermediadód* de* las 
rampas 44 y adaptarse asi a la superficie de frotamiento 
del tambor.

La inolinaoión de la rampa 44 de las aberturas 
14 se ha elegido con objeto de hacer ooinoidir la compo­
nente radial de lá reacción del tambor sobre la guarni­
ción de la mordaza, con el eje de simetría de la men­
cionada guarnición. Asi se obtienen las mejores condicio­
nes de funcionamiento.

Se restablece el "juego de guarda" entre las 
mordazas y el tambor, maniobrando las excéntricas 43 
que lugar a un efecto de auto—centrado, por el hecho 
del desplazamiento de la rampa de apoyo 44 sobre el eje 
da anolaje respectivo.30.
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dazas se desplazan del mismo modo que en la maroha de 
avance, hasta el momento en que las guarniciones se co­
locan en cóntaoto con el tambor. En este momento, bajo 
el efecto de arrastre ejercido por el tambor, las mor­
dazas pivotan alrededor del eje del tambor, y sus aber­
turas 16 recorren un trayecto que Las lleva a apoyarse* # e # e
por sus rampas 46 en losejes de anclaje (las aberturas

* . *
se encuentran entonces dispuestas, con respectóla! eje

" I *de anclaje, corno se indica en la fig. 5E) r Como* en el
* **

caso del frenado en maroha de avance, las mordazas fun­
cionan entonces, por las razones antes expuestas, tam­
bién como mordazas tensadas, y se excluye toda'posibi-

' *  *  *

de su accionamiento como mordazas comprimidas, 
por el hecho de que ai principio de la basoulaoj:ón, la 
distancia entre la rampa 46 y el eje de anclaje* corres­
pondiente 10 es inferior a la distancia que separa la 
cara 4? de la abertura opuesta 14, del eje de anclaje 
correspondiente 12.

Se observará que a medida que se desgastan 
las guarniciones, el valor de la basoulaoión de las 
mordazas disminuye, lo cual reduce también el peligro 
de funcionamiento de las mordazas como mordazas compri­
midas, durante el frenado en maroha atrás, por el he­
cho de la reducción de la distancia de la rampa 46 al 
eje de anclaje correspondiente, permaneciendo constante 
la distancia entre la cara 4% y el eje de anclaje corres 
pendiente.

Se observará también que la operación de bás- 
culación es operación enérgioa, que podría provocar
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chequea violentos. La inclinación de la rampa 36 ae
halla establecida de tal modo que ae evite el choque
violento de esta rampa en el eje de anclaje. Por otra
parte, durante la basoulación, el pistón 28 sale de su
cámara mientras que el pistón 26 penetra en la suya. El
liquido pasa de una cámara a otra a través del orificio
calibrado 41 abierto en el disco bombeado 30, lo oual
amortigua, por laminación del liquido la violencia de....
choque durante la basculación. Cuando se interrumpe da 
aplicación de los frenos en marcha atrás, las mordazas 
retornan a la posioión de repico bajo la acoión de-'ía 
fuerza de tracción aplicada por los muelles 32. Bdíante
este retorno, el liquido se expulsa en sentido contrario

. * *a través del orificio calibrado 41, lo cual amortigua es­
te movimiento de retorno y el choque, lo mismo qúéJ'el - 
ruido que podría producirse* * J

La variante representada en las figs. 6 a 8 
es análoga al tipo de construcción antes descrito y los 
elementos correspondientes están indioddos por cifras de 
referencia iguales. Eh está variante, las mordazas res­
pectivas, presentan, de conformidad oon lo expuesto en 
los párrafos anteriores, picos 50, 52 de longitudes de­
siguales. En eí extremo de estos pioos se halla dispues­
ta una ranura semicircular que sirve de oojinete o apoyo 
para el eje 54 que forma parte integrante de los rodi­
llos 56 dispuestos á una y otra parte de los pioos citados. 
Estos rodillos están fabricados de acero de dureza conve­
niente y que se haya sometido a un tratamiento apropiado. 
El empleo de rodillos permite, por lo menos^ duplicar la 
zona de contacto oon la superfioie de apoyo dispuesta en30
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loa pistones, e inoluao aumentar más aún esta zona aé
contacto, por un empleo de rodillos de un espesor su­
perior al de la plancha utilizada para la fabricación 
del alma de las mordazas. Pero, especialmente, esta - 
construcción permite utilizar, en lugar de pioos que 
tengan una superficie de contaoto de gran radio, rodi­
llos de un radio menor. De ello se deduce que la super­
ficie barrida por los rodillos 56 se inscribe mejor en

* .*el interior de la dlspóniblé en los cilindros de rueda, 
siendo asi posible aproximar del eje del pistón la*zona 
de impacto de los rodillos en el mismo, cuando lós-ro- 
dillos transmiten esfuerzos máximos. "

La variante representada en las figs. 6*
-* *

funciona de modo análogo al freno antes descrito^. el 
casó del frenado en marcha de retroceso, en cuantó'ia 
guarnición entra en contaoto con el tambor, se pyodúcé 
una basoulación de las mordazas alrededor del eje del 
tambor, que hace que lás rampas inviertan su posición 
de apoyo en el eje de anclaje respectivo. Asi, la rampa 
46 reoorrerá la distanoiá relativamente corta que la se­
para del eje de anclaje 10 en el que esta rampa se apo­
yará en bies, lo cual amortiguará el choque de ajuste 
resultante, mientras que la rampa 44 se separará del eje 
de anolaje 13 y reservará una guarda suficiente entre la 
cara 47 de dicho eje de anclaje, por el hecho de la lon­
gitud mayor-de la abertura 14 con respecto a la de la - 
abertura 16. En esta basoulación de las mordazas, el pico 
52 que coopera con el pistón 30, tiende a alejarse de ás- 
te, mientras que el segundo pico 50 tiende a hundir el 
pistón 86. Es necesario que el valor de salida del pistón30.
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26 sea idéntico al valor de entrada del pistón 26, a 
falta de lo cual, como antes se ha expuesto, el fun­
cionamiento seria defectuoso. Para este objeto, los 
dos picos se disponen de modo asimétrioo, para hacer 
estos dos desplazamientos idénticos, o sea para que 
la posición del pistón saliente 28 al principio de 
la basculaoión que se presenta al poner en aooióh el 
freno en marcha de retroceso, sea simétrica, có&.res-e * e
pacto al plano medio de los dos cilindros, de.4a. po­
sición que ocupará el pistón entrante 26 al gé&Jhizar- 
se la basculaoión. Esto supone que la posición geo­
métrica de las mordazas permanece perfecta, y la ex­
periencia ha demostrado que a causa del biselado que

...se produoe en los picos, la carrera del pistóp,$n-* e *
trante durante dicha basculaoión se hace supep^qr a

* .  .  '
la del pistón saliente, ló cual tiende a producir,des­
pués de un cierto número de aplicaciones, un frena­
do violento en marcha de retrooeso. El empleo de los 
rodillos 56 permite retardar durante un periodo de 
tiempo próximo a la duración del ooche, la aparioión 
de dicho desequilibrio susceptible de provooar un - 
funcionamiento defectuoso de los frenos.

N O T A
Descrita suficientemente la naturaleza del 

invento, asi como la manera de realizarlo en la prác­
tica, debe hacerse constar que las disposiciones ante­
riormente indicadas son susceptibles de modificacio­
nes de detalle en ouanto no alteren su principio fun­
damental. También se hace constar que el invento co­
rresponde a una solicitud de patente presentada en
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Francia oon fe oha y número siguientes: 20 de abril de 
1964,n9 971.604, y 26 de marzo de 1965, n9 10.964, aco­
giéndose por lo tanto a los beneficios que ooncedén los 
Convenios Internacionales en vigor y siendo lo que - 
constituye la esenoia del referido invento y por lo que 
se solicita Patente de Invención por 20 aBos en EspaBa 
sobre: "Freno de tambor"; caracterizándose por lo si­
guiente:

. . .

1.- Freno de tambor, que incluye un tambor 
rotativo, un soporte fijo, un par de medios de%éten- 
eión sostenidos en lados opuestos del soporte 'fijo, un 
par de zapatas de freno dotadas en sus extremos^Apues­
tos de una conexión de tope oon los medios de retención,

''t . $ ?-un par de oilindros funoionalmente conectados 'aj.diohas 
zapatas, CARACTERIZADO por comprender medios en 'dichas 
zapatas adaptados para aotuar la presión en los'.'cilin­
dros, impulsar a las oondioiones de tope con los medios 
respectivos de retención, el primer extremo de la za­
pata que constituye la zapata de entrada y está situada 
primera en la dirección de rotación del tambor, y para 
girar el segundo extremo de la zapata, que forma el ex­
tremo de zapata de salida, alrededor de diohos medios 
de retención, ouando el tambor gira en la dirección co­
rrespondiente al frenado en avance, y para hacer osci­
lar dichas zapatas oon respecto al centro del tambor 
y por tanto invertir la posición de las zapatas para 
colocar en tope con los medios respectivos de reten­
ción dicho segundo extremo de la zapata, y girar el 
mencionado primer extremó de zapata alrededor de diohos 
medios de retención cuando el tambor gira en dirección
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opuesta correspondiente al frenado haoia átrás;dioha co­
nexión de tope está preparada para permitir el desplaza­
miento del tope de las mencionadas zapatas de freno en 
los medios de retención que asi se adaptan para funcionar 
como zapatas de freno posterior flotante en oualquier di­
rección de la rotación del tambor.

2.- Freno de tambor, según reivindicación 1,
!**+'*

con des zapatas que aotúan como zapatas posteriores en 
cualquier dirección de rotación del tambor, cada una *for-

t.4-mada oon un par de salientes simétricos en conexión fun-*! ? 4e A -oional oon los pistones adyacentes de cilindros fijos su­
jetos a la piaos de apoyo radialmente haoia el interior 
de los respectivos pasadores de retenoión sostenfdóá'por
los extremos opuestos de la placa de apoyo y cada^únó -

*̂ **provisto, en los extremos adyacentes de las zapatas en - 
coincidencia con dichos pasadores de retención, de-un par 
de ranuras de tamaSo desigual formadas con partes super­
puestas a través de las cuales se prolongan los respectivos 
pasadores de retención; las mencionadas ranuras se prolon­
gan en direcciones círounferencialmente abiertas, desde los 
respectivos pasadores de retención e incluyen una ranura de 
mayor longitud, por medio de la cual dichas zapatas forman 
tope en los pasadores de retenoión oitadoa, en posición - 
normal asi oomo durante el frenado en posioión de avance; 
y una ranura más corta por medio de la cual las menciona­
das zapatas de freno forman tope en dichos pasadores de 
retención durante el frenado en dirección de retroceso, 
CA.RA.CTEHIZADO porque el tope de dichas ranuras en los pa­
sadores de retención se realiza por medio de rampas que 
permiten que las zapatas de freno se desplacen en funoio-30
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namiento su tope en loa mencionados pasadoras dé" retención
y aguaten de eate modo su posición en el interior del tam­
bor.

5.- Freno de tambor, según reivindioaoión 2, ca­
racterizado porqué las rampas están dispuestas en las ra­
nuras preparadas en los extremos respectivos de dichas zapa 
tas de frenó.

4. - Freno según reivindicación 2, caracterizado
***.

porque la rampa provista en la ranura de mayor longitud 
forma, oon el radio que pasa a través del punto dertbpe 
de dicha rampa, un ángulo que comunica a la resultante de 
las reaociones del tambor sobre la zapata, una dirección 
que pasa a través de la parte media del forro, ángulo que 
con preferencia es de unos 159. \ f ̂

5. - Freno, según reivindicación 3 ó 4, .isaftacteri-?! -
zado porque la rampa proporcionada en la ranura más'corta

**<! A' '
forma con el radio que pasa a través del punto de tope de 
dioha rampa, un ángulo que proporciona un ajuste inclina­
do de las zapatas con los pasadores de retención y amor­
tigua de este modo el tirón que se presenta al oscilar las 
zapatas cuando se ajusta oon el tambor cuando el freno se 
acciona en dirección posterior.

6. - Freno, según reivindicación 2,3,4 ó 5, carac­
terizado por un muelle de retorno que conecta las zapatas 
al pasador de retenoión respectivos situado cerca del ex­
tremo de salida de dichas zapatas opuesto a la ranura en
la que dichas zapatas de freno se apoyan en el frenado de 
avance; el muelle oitado está dispuesto para impulsar un 
borde formado en una abertura provista en dichas zapatas, 
en ajuste con un medio de acoplamiento montado en la pía-
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ca posterior para proporcionar un huelgo entre la ra­
nura formada en dioho extremo de salida y el mencionado 
pasador de retenoión; el valor del huelgo oitado aumenta 
al accionarse los medios de ajuste, para corregir el des­
gaste; dichos muelles proporcionan distintas posioiones
de descanso, a los pistones de dichos oilindroS.

7.- Freno según reivindicación 6, oaraoterlzado 
porque los cilindros están preparados con un disco'éñ - 
forma de cópula que tiene un paso de estrangulación di­
rigido hacia arriba; el origen del liquido a presTpM es- 
tá coneotado al paso funcional preparado en un ciijEBdro 
y sé acopla en un departamento adyacente al pistón ̂si­
tuado háoia el exterior, mientras que el departamento - 
adyacente al pistón situado en el interior de dicho-oi- 
lindro se conecta al pistón situado hácia el intpiior del 
segundo cilindro, por un tubo situado al exterior-de la
placa de apoyo.

8. - Freno, según oualquiera de las reivindica­
ciones 3 a 7, caracterizado porque los salientes están 
conectados a los pistones a través y por intermedio de 
un par de rodillos interoonectados por un pasador situa­
do en un rebajo semicircular preparado en los respecti­
vos pasadores, por cuyo medio la posioión de un rodillo, 
ajustada cuando las zapatas de freno se oolooan en ajus­
te con el tambor, simétrica a la posición adoptada por 
el otro rodillo ajustado, después de la inclinación de 
las zapatas que se presenta al inlolar el frenado en - 
dirección posterior.

9. - Fceno de tambor; tal y oorno queda des­
crito sustancialmente en la presente Memoria, e ilus-30.
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trado en los dibujos adjuntos^
Esta Memoria consta de 32 hojas esoritas a
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