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El presente invento se refiere a
mejoras en la construccidn de un ajustador automidtico de
flojedad en dos direcciones actuante axilmente para un vari-
llaje de freno de ferrocarril u otro vehiculo, siendo el
ajustador de flojeddd de la clase que conprende una parte
tubular de varra frontal, una varte de barra posterior, te-
lescépicamente desplazable dentro de la parte de barra fon-
tal y teniendo roscas de tornillo que no son autobloguean-
tes, sobre las que existen una tuerca de blocueo y una tuers
ca de alimentacidn, unz unidad de manguito de traccidn a
través de la cual la fuerza de frenaje es transmitida des-
de la parte de barra frontal a la tuerca de bloqueo cuando
el ajustador éstd transmitiendo una fuerza de frenaje en ex.
ceso de un limite predeterminado, presionando un muelle de

tambor contra un anillo elevador alrededor de lz parte de

barra frontal, y un carter incluyendo dichas tuércas y la
unidad de manguito de tracecidn y el muelle tambor, siendo
la disposicidn tal que, cuando el ajustador no estéd transe
mitiendo fuerza frenadora, el carter puede ser girado ma-
nualmente y dicaas tuercas giran enténces al unisono con el

nismo, cuando se transmite impulso rotativo desde el cérter
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s la tuerca de bloqueo a través del muelle de tambor y el
anillo elevedor y la unidad de manguito de traceidn.
Vientras cue los disefios anteriores de tales
ajustadores de flojedad han demostrado ser satisfactorios
en circunstancias ordinarias, el uso de ajustadores automé-
ticos de flojedad zhora se estid extendiendo a varios campbs
nuevos, dondé las condiciones de operacidén son mucho mis se
veras cue lo usual hasta shora, de¢ modo que es correspon-
dientemente mayor el peligro de fvertes vibraciones y choqu
cue causan movimientos relativos inintencionados, relativos

de las partes de la barra de freno. Cono ejemplo de tales

nuevos.campos de uso pueden mencionarse los siguientess

1.~ Ferrocarriles con vias malas, frecuentemen+

te en paises, donde Ultimamente han subido los costes de la
mano de obra.

2.~ Ferrocarriles recientemente provistos de
material mévil adaptado a mayores velocidades.

.- Trenes automotores Diesef$ﬁ%%5¥’peso de ta
ra con relacidén al peso maximo que prevismente. Tzles tre-
nes estuvieron ecuipados anteriormente de ajustadores de
aceion simple.

®s un objeto del invento procurar un ajustador
mejorado de flojedad, de la clase a que se hace referencia,
cue ofrece uns seguridad particularmente alta contra rota-
cién inintencionada de la unidad de manguito de traccidn

en relzecidén a la parte de barra frontal en severas condi-
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ciones de funcionamiento que producen fuertes vibraciones
¥y choagues.,

En el tipo conocido de ajustadores de flojedad
arriba descrito, dicho impulso rotativo sec transmite desde
el anillo elevador a la unidad de manguito de traccion por-
que el anillo elevador es presionado contra la unidad de
manguito de traceidén por el muelle de tambor, y la resistend
cia friccional a la rotacién de la unidad de manguito de
traccién en relacidn a la parte de - barra frontal se pro-
cura prinecipalmente porgue la unidad de manguito de_tracciéT
se comprime contra un tope en la parte de barra frontal con
una fuerza que es igual a la diferencia entre las fuerzas

ejercidas por un muelle mas fuerte y el muelle de tambor.

De acuerdo con el presente invento, un ajustadox

de flojedad de la clase mencionada se caracteriza porgue un
manguito de cruz de soporte esta dispuesto para emtrar en

contacto con el znillo elevador por medios gue evitan la ro-
tacion relativa del manguito de soporte de cruz y el anillo
elevador, pero no transmiten fuerzas axiles entre el mangui-
to de cruz de soporte y el anillo elevador, y cuando el ajug
tador no esta transmitiendo fuerza frenadora, 1; unidad de
manguito de presién presiona nacia adelante contra el mangil
to de cruz de soporte y hace que el manguito de cruz de so-
porte presione nacla delante contra un tope sobre la parte

de barras frontal,

Caracteristicas ulteriores y opcionales del in-
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vento aparecen en la sipgulente descripecidn v en las reivin-
dicaciones adjuntas.

Ciertos conceptos que se utilizardn en la des-

cripcién y en las reivindicaciones adjuntas se explicanan
ghora:

Para conveniencia en la descripeidn y defini-
cidén el ajustador de flojedad se considera principalmente
por la manera, en que los diversos elementos de que esta con
puesto, estan dispuestos para angranar entre si, blen sea
directa o indirectamente, en la direccién axil del ajustador
de flojedad. Para los fines de tal consideracion, en la si-
guiente descripcidn la direccidn delantera se define como en
la direceidn de movimiento, durante la aplicacidn de los'
frenos, de la barra de freno, en que estid montado el ajusta-
dor de flojedad. Las expresiones "delantero" y "trasero" se
refieren a la situacion relativa de las partes segun se ob-
gerven en la misma direccidn. Un elemento se dice que es en-
zranable hacia delante con otro elemento cuando la fuerza
ejercida por el primer elemento sobre el tltimo elemento es-
t4 en la Jdireccidn hacia delante. El engrane puede ser di-
recto 0 indirecto, es decir por medio de elementos interven-

tores. Similarmente, se dice que un elemento es engranable
nacia atrds con otro elemento, cuando la fuerze ejercida por
el primer elemento sobre el Ultimo elemento estd en la direc
¢idn nacia atrds. Un elemeuto se dice que es rotacionalmente

engranable con otro elemento, cuando el engrane es de un ca-
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racter que permite rotacidn sustancialmente no restringida
relativa de los dos elementos, esto es por intermedio de un
cojinete de Dolas. Similarmente, un elemento se dice cue eg
engranable cmbragadamente con otro elemento, cuando el engra
ne es de un cariacter due ofrece resistencia sustancial z la
ratacidn mitua de los dos elewentos. Ejemplos de engrane am-
bragable son el engrane friccional y el engrane dentado, fa-
imiliares en relacidn a embragues de friccidn y a embragues
de garra. La linea de distineién entre engrane rotacionsl y
embragadle es si el engrane es de un carécter cue permita o
impida la rotacidn relativa de los elementos, a que se hace
referencia mis abajo con la influencis de fuerzas axiles,

En los dibujos adjuntoss |

La fig. 1 es una ilustracidén diagramitica de un
gjemplo de uh varillaje de freno, en cue puede usarse un
ajustador de flojedad de acuerdo con el invento.

La fig. 2 muestra, a mayor escala, la porcidn
trasera de una forma de ajustador de flojedad, de acuerd
con el invento, em vista externa en la mitad inferior de la
figura, y en seccion axil en la mitad superior de la figura,
y

La fig. 3 es una vista similar a la fig. 2, pero
ilustrando la restante porcidn frontal del ajustador.

Haciendo primeroc referencia a la fig. 1, un ci-
lindro 1 de freno estd provisto de.una biela 2 que esta co-

nectada pivotalmente a un extremo de una palanca 3 viva de
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freno, cuyo otro extremo estd conectado 2 una cabeza 4 trans

versal formando parte de un ajustador de flojedad. Bl eiktre-
mo izguierdo o trasero del ajustador de flojednd es parte de
una barra 5, cuyo terminal extremo izquierdo estd conectado
a un sistema de palancas comprendiendo una palanca 6 viva de

freno y una pulanca 7 wuerte de freno para aplicar bloques

o zapatas 8 contra una rueds 9. Una palanca 10 muerta de fre
no estéd conectsda pivotalmente a un soporte sobre el cilin-
dro 1 de freno y estd conectada a la palanca viva de freno
por ung barra ll. El extremo de la palanca 10 muerta je fre-
no alejado del cilindrd 1, estd conectado pivotalmente a unﬂ
barra 12 que estd adaptada para ser conectada a un sistema
de palancas (no mostrado) para aplicar los frenos de otra
rueda (no mostrada). Sin ewbargo, para simplificar la si-
guiente explicacidn, se supondrd que la barra se mantiene
siempre estacionaria viendo que es bien conocido en la téc-
nica que esto no produce diferencia en lo que respecta a la
funcidén jel varillaje de freno o del ajustador de flojédad.
Una barra 13 orovista de un tope 14 de referencia, estd tam-
bién conectada pivotalmente a dicho extremo alejado de la
palanca 10 muerta de freno. Asi, para los fines de la siguien-
te explicacion, el tope de referencia 14 puede suponerse cue
es estaclonario.

Bl verillaje de freno recién descrito y mostrado

en la fig., 1 es de tipo convencional. El ajustador de floje-

dad segin el invento, naturalmente, puede ser utilizado en
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cualouier otro tipo convencional 3e varilleje de freno, don-
de esté disponible el espacio requerido.

Heclendo ahora referenciz particularmente a lasg
figs. 2 y 3, el zjustador de flojedad alli ilustrado comprey

de un cérter alargado cousistente en una carcass o un tambol

cilindrico 15 cerrado en su extremo frontal por medio de ung

cvbierta frontal o tapon 16, ¥y en su extremo posterior por
nedio de una cubierts o tapén trasero 17. Una parte delante-
ra de barra en ls forma de un tubo 18 se extierde dentro del
tambor de cdrter 15 desde el extremo delantere del mismo, ¥
una parte 19 de barra trasera se extiende en el tanbor 15
de cdrter desde el extremo posterior del mismo. E1l tubo 18
de la parte delantera de barra estd rigidamente conectado

& la cebezae transversal 4, fig. 1, y lleva en su extremo pog
terior un miembro de cuello 20. Dicho miembro £0 de cuello
estéd roscado sobre el tubo 18 y estd provisto de une brida
2l cue se extiende hacia el interior, estando apretado un
manguito &2 gulador entre dicha vrida 21 y el extremo pos-
terior del tubo 13,

Lz parte 19 posterior de barre constituye el
extremo delantero de la bazrra 5 ilustrada en la fig, 1 ¥
estd construida en la forma de un husillo teniendo una ros-
ca empinada, es decir una rosca, cuyo paso es tal gue una
tuerca engranade con la rosca pueda nhacerse glrar cuando se
exponga & une fuerza axil (rosca no suto-blocueante).

El extremo delantero de la parte 19 posterior

de barra se extiende telescépicamente dentro del tubo 18
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de la parte delantera de barra y esta guiddo en el mismo ponx
el manguito 22. "oporta dos tuercas, a saber, una tuerca Je-
lantera 23 mencionada en lo que sigue como la tuerca bloaued
ante, y una tuerea posterior 24, smencionada en lo que sigu4
como la tuerca alimentadora.

&1 tubo 18 de la parte delantera de la bvarra
gstd provisto de un anillo 2¢ hendido, montsdo en una co-
rrespondiente garganta anular en el tubo. La superficie ter.
ainal posterior del anillo 26 hendido es friccionalmente
(por lo tanto g%ragablemente) engranable con una superficie
frontal de un ranguito 27 de cruz de soporte formzndo un em-
brague g~-a. La superficie posterior del manguito 27 es fric-
gionaliente engranable con una superficie delantera de yna
brida 28, extendida hacia el interior, de un manguito 29 de
acoplamiento. Bste manguitd 29 esta enrosacado dentro de un
manguito 30 de traccidn de nodo que se conecte rigidamente
con el mismo. El manguito 30 de traccion y el manguito de
wcoplamiento 29 con su brida 28 conjuntamente constituyen
una unidad de manguito de traccioén. Bn su extremo posterior
el manguito 30 de traccidén estd provisto de una brida 31 ex-
tendida hacia el interior y también esta provistd de una bo-
la de blogueo 32, montada en una corresponaiente Jlepresion
nueca en lg guperficie cillindrica interior gel manguito de
traceidn 350. Un manguito 33 deslizante estd previsto en el
manguito de traccion 30 entre lz brida 31 y el manguito 29

de acoplamiento., Bl nanguito deslizante 33 estd provisto de
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une cavidad 34 extendida exilmente en su superficie cilin-
drica esxterna, extendiéndose dicha bola 32 dentro de dicha
cavidad &4 para consectar entre si embragablemente el manguiil
to de3lizante 33 y el manguito de traccién 30, permitiendo
entre tanto el desplagamiento axil relativo fe los manguitos
38 y 80,

El extremo posterior del manguifo deslizante
%3 esta provisto de una cara posterior, ¢ue es friccional-
nente engranable con una cara frontal de la tuercsa de blo-
queo =23, formando las dos caras un acoplamiento b-b. BL ext
tremo frontal del manguito deslizante 33 esta provisto de
una cara posterior cue es friccionalmente engranable con
una cara frontal del miembro de cuello 20, formando las
dos caras un acoplamiento c-¢. La brida 31 del manguito de
traccidén 30 estd provista de une cara frontal, adaptada
vara engranar friccionalmente con una cara posterior de la
tuerca de blogueo 23, formendo las dos caras un acoplamiend
to d-d.

Un muelle 35, fuerte, gue esta pretensado con
una fuerza que excede de la resistencia en el varillaje de
freno durante la aplicacion de los frenos, es decir antes
gue los blogues de freno entren en contacto con la rueda,
estéd apretado entre el manguito deslizante 33 y la brida
28 del manguito de acoplamiento 29.

Un cojinete de bolas 36 del tipo axil esta

montado con su cara posterior en contacto con una superfi-
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cie delantera de la tuerce de blogueo 23 y un muelle de com
presidn 37 estd apretado entre la pista frontal de dicho co-
Jjinete de bolas 36 y una superficie posterior del miembro
de cuello 20,

La pista trasera de un cojinete de bolas 38
de empuje del tipo axil esta montada rodeando al tubo 18 en
contacto con la superficie frontal del anillo hendido 26.
La pista delentera del cojinete de bolas 38 estéd designada
como un anillo elevador o anillo 39 soportador de uuelle,
provisto de una garganta 40 extendida axilmente, sobre su
superficie periferica. Dicha parganta 40 esta adaptada para
recibir un dedo 41 del manguito de soporte de cruz 27, para
permitir movimientos axiles relativos, evitando movimientos

angulares relativos del manguito 27 y del anilleo 39. Un

nuelle 42 de tambor de compresion esta apretado entre una cgra

delantera del anillo elevador 39 y una cara posterior de la
cubierta delantera 16.

La cubierta posterior 17 esta enroscada conec-
téndose al tambor 15 y estéd asegurada al mismo por un tornis
1lo 43. Un tubo 44 para proteger las roscas de la parte de
barra 19 fuera del tambor 15, esta asegurado por un anillo
45 nendido de blocueo, montado en la cublerta posterior 17,
estando apreteda una asrandela 46 entre una brida 47 del tu-
bo protector 44 y dicho anillo de blogueo 45,

La tuerca alimentadora 24 estéd provista gde

una brida 48 extendida radialmente teniendo una cara poste-
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rior endentada cerca de su contorno para engranar embraga-
damente con una cara frontsl correspondientemente endentadﬂ
de la pared interior de la cubierta 17 posterior, formando
las dos superficies endentsdas un embrague g-e. La brida
48 estd sdaptada para servir de pista posterior de un o ji-
nete de bolas 49 del tipo axil, Bntre la pista frontal de
dicho cojinete de bolas 49 y la su,erficie posterior de la
tuerca de bloqueo 23y estd prevista una unidad de mangui to
de nmuelle telescépicamente compresible., Dicha unidad con-
siste en una parte 50 delantera cilindrica, una parte 51
intermedia de manguito, una parte posterior 52 y un muelle
53 de compresidén pre-tensado. La parte deléntera 50 esta

roviste de una brida 54 plegada hacia dentro, en su extred
mo frontal y de una brida 55 plegada hacia fuera en su ex~
tremo trasero. La parte 51 de manguito intermedio esti prod
vista de una brida 56 plegada hacia dentro en su extremo
frontal y de una brida 57 inclinada, plegada hacia dentro,
en su extremo trasero. La parte trasera 52 de la unidad es
de forma de disco provista de una brida 58 que se estrecha
hacla atras y hacia dentro.

EL muelle 53 esta.apretado entre la brida 54
de la parte delantera 50 y la parte trasera 52. Las bridas
55 y 56, asi como las bridas 57 y 58 estén adaptadasg para
engranar entre si fricciomalmente.

Un 2nillo 59 de bloqueo esta montado en el

interior de la cubierts trasera 17 a una distancia axil de
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de la brida 56 cue es ligeramente mayor que el solapamiento
axil de los.dientes del acoplamiento e-g.

El extremo trasero 60 de la tuerca alimentado-
ra &4 es de un diametro tal cue sobresale dentro de un co-
rrespondiente teladro de la cubierta trasera 17 con una pe-
cuediz nolgura. Bl extremo froutal de la parte 19 de barra
estéa provisto de uh miembro 81 de tope cilindrico dejando
una pegueria golgurs relativa al taladro del tubo 18, Como
ge vera claramente en la fig. 3, el tope 14 estd provisto
de un sgujero a través del cual esta pasado el tubo 13,

£n la posicion mostrada en las fig. 2 y 3, no
se transmiten fuerzas axiles entre las partes de .- barra
18 y 19, La fuerza del muelle fuerte 35 se transmite desde
su extremo delantero por via de la brida 28, el manguito 27
de soporte de cruz, acoplamiento g-a, el anillo de bloqueo
26, la parte 18 tubular de barra frontal, el miembro de cue-
llo 20, 2coplamiento ¢-¢, y el manguto deslizante 33 al ex-
tremo trasero del nuelle fuerte 35,

La fuerza del muelle de tambor 42, aue es me-
nor aue la del muelle 35, se transmite desde su extremo de-
lantero por via de la cubierta frontal 16, el tawbor 15 de
carter, la cubierta trasera 17, acoplamiento e-g, tuerca ali
mentadiora 24, parte 19 de ovarra, tuerca blooueadora 23, aco-
plamiento b-b, manguito deslizante 33, muelle fuerte 35, bri
da 28, wangsuito 27 de soporte de cruz, y embrague a-z al ani

11lo de bloqueo 26, E1l anillo de blooueo 26 y ¢ojinete de bo-
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las 38 y anillo elevador 39 alojan el extremo trasero del
nuelle 42,
La fuerze del muelle 53, que es mis débil que el

aunelle 42, se transmite desde su extremo delantero por via

de las tres partes de manguito 50, 51l y 52 a su extremo jfraseto.

Bl muelle 37 es mucho mds débil que el muelle
63 ¥ su fuerze no tiene significacidén alguna en comparacidn
con las fuerges ejercidas por los otros muelles.

EL funcionamiento del ajustador de flojedad se
describird ahora brevemente con referencia a la fig., L.

Durante la carrera de frenaje, la fuerza Je fre-
naje se transmite a través del ajustador de flojedad que pox]
ello se mueve hacia la derecha en la fig. 1, 0, en otras pa-
labras, marche en la direccidén definida arriba como la di-
reccidn delantera. Si durante este recorride la cubierta
frontal 16 del tambor 15 de cArter del ajustador de flojedad
no tropieza con el tope 14 de referencia antes de haberse de
sarrollado una cierta fuerza de frenaje, esto es una indicae
cidén de que la flojedad del varillaje de freno es demasiado
grande y se requiere recuperaéién.

Las figs. 2 y 3 ilustran las posiciones ocupa~-
das por las partes del ajustador de flojedad en la posicidn
neutra del mismo, esto es en la posicidn del ajustador de
flojedad cuando los frenos estan sueltos y no se transmiten
fuerzas axiles a través del mismo. La fig. 3 ilustra que la

cubierta delantera 16 estd situada a una distancia A del to-
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pe 14 de referencia cuahdo los frenos estan sueltos.

FRENAJE CON FLOJEDAD NORMAL EN BL VARILLAJE.

Durante la fese inicial de la operacidén de fre-
naje, lz fuerza de tensidn puede ser transmitida desde la
parte 16 tubular de barra frontal a la parte 19 trasera de
barrs por via del anillo 26 de blogueo, cojinete de bolas
@8, anillo elévador 29, muelle de tambor 42, cubierta delan-
tera 16, tambor de cérter 15, cubierta trasera 17, acopla-
niento e-e ¥ tuerca alimentadora 24.

Tan pronto la fuerza transmitida alcence el va-
lor de la fuerza del muelle de tambor 42, dicho muelle 42
seré comprimido y las dos partes de barra 18 y 19 serdn ex-
tendidas telescédpicamente, sin embargo, sdélo por la nuy pe-
cuefia distancia sxil cue es necesaria con el fin Je estsble-
cer el engrane del embrague d~-d. Desde entdénces la fuerza
frenadora serd transiitida entre las dos partes de barra 18
¥ 19 por via de los siguientes elementos, miembro de cuello
20, embrague e-g, manguito deslizante 33, muelle fuerte I35,
mangulto acoplador 29, manguito de traccidn 30, embrague -3
y tuerca de blogueo 23. Durante la operacion de frenaje en
curso, la fuerza de frenaje transmitida seguird aumeptando

s alcanzard la fuerze del muelle fuerte 35 cuando la tapa o
cubierta delentera 16 se ponga en contacto con el tope de r¢g

ferencia 14, ya que este es el requisito previo de la condi-
cién de "flojedad normal,

En este momento los bloques de freno 8 entrardin

1




10

16

20

25

en contacto con la llanta de la rueda 9 y toda holgura en la
transmisidn ha sido agotada. La fuerza de frenaje sumentard
més répidamente en un ulterior recorrido del pistén 2 de fre
no ¥ 2si el muelle 35, siendo un elemento en la transmisidn
de la fuerza, se comprimiré hasta que la care terminal fron-
tal del manguito deslizante 3% tropiece con la cara termingl
posterior del manguito de acoplamiento 29. La fuerza de fre-
naje se transmite ahorz desde el miembro de cuello 20 en la
parte de barra 18 por via del embrague g-c, el manguito des-
lizante 33, el manguito acoplador 29, el manguito de trac-
cidn 30 y el embrague d-3, a la tuerca de bloqueo <3 sobre
lz parte 19 posterior de barra. Simultdneamente el embrague
2~z ha sido desembragado, Ahora no hay slementos elésticos
en ia trayectoria de transmisidn de la fuerza frenadora. Du-
rante la parte siguiente de la operacidn de frenaje, la fuer
za frenadora aumenterd todavia y causarid un estiramiento de
los diversos elementos en la trayectdria de transmisidn de
la fuerza frenadora dcsde el pistén 2 de freno a los bloes
8 de freno. Tal estiramiento no deberé tener influencia so-
bre las posiciones relativas de las dos partes de barra de
freno 18 y 19,

Durznte el curso de avance de las partes de ba-
rra de freno 18 y 19, el tambor 15 de ciarter se mantendri es
tacionario después del contacto de la cubierta delantera 16
contra el tope 14. Asi el muelle 42 de tembor se comprimiré

v el embrague g-g se desembragari. Después de un desplazamie
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to de las pertes de barrs 18 y 19 relativo al tawbor 15, co-
rrespondiente a la distancia axil inicial entre la brida 56
¥y el anillo de blogueo 59, el manguito 51 se mantendrd esta+t
cionzrio en relacidn al tambor 15, y durante cualquier recos
rrido ulterior de ovance de la parte 19 de barra roscada,
ls tuerca alimentadors 24, por lo tanto, quedard impedida
de seguir dicho movimiento axil y girard sobre las roscas
de ls parte 19 de barra que es atraida hacia delante por
ello. Le distancia entre la brida 54 y la tuerca de bloqueo
23 aumentard y corresponderd sl estiramiento del varillaje

de freno,

Durante le liberacidn del freno, la fuerza en
el verillaje disminuiré graduslmente ¥ las dos partes de
barra 18 y 19 se moverdn hacia atrds, mientras que el tam-
bor 15 es mantenido estacionario contra el tope 14 de refe-
rencia por la accidn del muelle de tambor 42. Después de un
corto desplazamiento axil de retroceso de la tuerca alimen-
tedora 24, el embrague g-g se embragaréd axilmente y durante
un ulterior recorrido de retroceso de las dos partes de ba-
rra 18 y 19, el tambor 15 se moverd hacia atrds al unisono
con las partes de barra 1§ y 19, Por chnsiguiente, la cu-
bierta delantera 16 se liberard del contacto con el tope 14}
y como el embrague a-a esté todavla desembragado (debido a
lz transmisién de una fuerza de frenaje que todavia es ma-
yor cue la fuerza del muelle 35) una unidad consistente en

la tuverce alimentadora 24, el tambor 15, el muelle 42, el
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anillo elevador 39 y el manguito de soporte de cruz 27, co-
menzard a girar sobre el cojinete de bolas 38 y sobre los hi«
los de rosca de la parte 19 de barra, expansiondndose al mi s+
mo tiempo gradualmente el muelle 42. Bsta rotacidn continuard
en tanto el embrague g-2 esté de;%bragado. Cuando la fuerza
frenadore transmitida hays bajado de modo que sea igual a la
fuerza ejercida por el muelle 35, el embrague g-g serd embra-
gado, y sinulténeamente le brida 54 engranard con la tuerca
de blogueo 23. Durante el ulterior recorrido de retroceso de
las partes de barra 18 y 19, la distancia entre la cubierta
delantera 16 y el tope 14 aumentard y la fuerza de frenaje
disminuiréd. Tan pronto la fuerza de frenaje baje a una fuerzs
igual a la fuerza ejercida por el muelle de tambor 42, las
dos partes de kx barra 18 y 19 se desplazarin relativamente
en la direccién axil y el embrague d-i sera desembragado mien
tras que el embrague b-b serd embragado. Durante la parte res
tante de la operacién de aflojamiento, todas lés partes del
ajustador de flojedad se moverédn haclia atrds al unisono,
Repumiendo -~ durante un ciclo de frehaje con flg
Jedad normel en el verillaje, un estiramiento del varillaje
causaréd una rotacidén de la tuerca alimentadora 24 én una di-
receidn y una correspondiente rotacidn subsiguiente en la
otra direccién de la tuerca alimentadora 24 y del tambor 15,

FRENAJE CON FLOJEDAD EXCESIVA EY EL VARILLAJE.

Hormalmente la flojedad en el varillaje aumenta-

ré4 graduslmente debido a desgaste de los blogues 8 de freno,

t
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za de frenaje transmitida aume:tard y cuando ha alcanzado

y un ciclo de frenaje con flojedad excesiva en el varillaje
se describirg azpora con referencia a las figs. 2 y 3.

Durante la aplicacidn de los frenos, la fuer-

la fuerza del muelle de tambor 42, las partes de barra 18 y
19 serdn desplazadas relativamente en la direccidn axil por
la muy pequefia distancia correspondiente al desembrague del
embrague b-b y al contacto del embrague d-d. Cuando la cu-

bierta delantera 16 entra en contacto con el tope 14, la

fuerze transmitida todavia no ha alcanzado el valor del mue

lle fuerte 35 y, por consiguiente, el embrague a-z permane-
cerd embragado. Durante el ulterior recorrido de - avance

de las partes de barra 18 y 19, el tambor 15 permanecerad es

tacionario y el embrague e-g sera desembragado. Brevemnte

después, el anillo bloqueador 59 entrard en contacto con la
brida 56, y la tuerca alimentadora 24 comenzard a girar so-
bre el cojinete de bolas 49, impulsédndose por ello las ros-
cas de la parte 19 de barra a través de ella., La distancia
axil entre la brida 54 y lz tuerca de blogueo 23 aumentari

¥ alcanzard un valor corressondiente a la fldjedad excesiva
en el varillaje cuando la fuerza de frenaje transmitida eo-
rresponda a la fuerza del muelle fuerte 35. Durante la par-

te restante de la operacidn de frenaje y durante la parte

inicial de lz siguiente liberacidén del freno, el wismo movi

k)

miento en vacio de la tuercz alimentadora 24 se ejecutara

durante el estiramiento del varillaje, como se ha descrito
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1 arriba en el caso de flojedad normal en el varillaje. asi,
durante el frenaje, €l giro de la tuerca alimentadora 24
continuard en la misma direccidn después del desembrague del
emtrague €-e, ¥y durante la liberacion de los frenos la tuerca alimenL
tadora 24 girard en la direccidn opuesta junto con el tam-
bor 15 hasta cue el embrague a-a sea embragado. En este insk
tante, sin embargo, existe una distancia axil entre la bri-
da. 54 y la tuerca blogueadora 23 correspondiente a la floje~
dad excesiva en el varillaje. Asi, en esta fase, el ajusta-
dor de flojedad ha detectado y registrado o anotado la des-
0 viacion respecto a la flojedad normal en el varillaje, re-
gistréndose o anotandose en este caso la flojedad excesiva-
en la existencia de la distancia entre la brida 54 y la %uer-
ca de bloqueo 23, Durante un wlterior Jesplazamiento de re-
16 troceso de las partes de barra 18 y 19, la rotacién del tan-
bor 15 y de la tuerca alimentadora 24 se evita por el con-
tacto del embrague g-2 y asi la distancia axil entre ls cu-
bierta delantera 16 y el tope 14 zumentard. Tan pronto la
fuerza frensdora transmitida ha disminuido a la magnitud de
20 fuerza ejercida por el muelle de tambor 42, el embrague gﬁg
serd desfbragado. Ahora la tuerca de bloqueo 23 estd libre
para girsr sobre la parte de barra 19, y efectivamente co-.
menzaréd tal rotacidn porque se le impide moverse hacia de-
05 lante por el cojinete de bolas 36 y el muelle aébil 37,

mientras oue una fuerza de compresidn resultante del muelle

42, tiene que transmitirse entre la parte de barra 19 y el
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manguito de traceidn 30, Por lo tanto, el giro de la tuerca
de bloqueo 2%, mientras la parte de barra 19 es movida por
ella hacia delante por la accidén del muelle de tawbor 42,
continuarad hasts cue la brida 54 se ponga en contacto con
la tuerca 23,

Cuando ssto ocurre, la parte de barra 19 he
gido desplaza&a nacia delante en relacidén a la parte de ba-
rra 18 por una distaneia axil, correspondiente a la flojedac
excesive anteriormente existente, Durante la parte restante
de le liveracidn de freno, el embrague b-b séré,embragado,
y todos los elementos se moverin hacia atrds sin movimien-
tos relativos, hasta que la distancia axil entre la cubier-

ta delantera 16 y el tope 14 sea de nuevo A, '

FRENAJE CON INSUFICIENTE FLOJEDAD EN EL VARILLAJE,

En zlgunos cesos, por ejemplo, a causa de
renovacidén de bloques de freno desgastados o variaciones en
la carga de una carroceria de vehiculo soportada eldstica
sobre log ejes de las ruedas, puede ocurrir que la flojedad
en el varillaje de freno resulte insuficiente. El ajustador
de flojedad ilustrado es capas de incrementar la flojedaden
el varillaje en sucesivss operaciones de aplicar y soltar
los frenos. Le razdn para no com.letar el sumento de la flo+
jedad en una operacidn de frenaje es que, si se hiciera’és-
to, cualeouier resistencis excesiva en el varillaje, debido
a ls presencia ocasional de suciedad, 6xido o hielo, podris

ocasionar que funcionase el ajustador automidtico de flojeda

=r
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como en el caso de una presencia real de insuficiente flo-
Jedad.

a) Primer ciclo de frenaje:

Durante la aplicacién del freno, las partes de
barra 18 y 19 son movidas hacia delante, 7 cuando la fuerza
de frenaje alcanza la fuerza del muelle 42, el embrague b-b
se desembragarid y el cmbrgzue a-ga serd embragado. Cuando la
fuerza frenadora ha alcanzado la fuerza del muelle fuerte
35, todavia hay una distancia (denominada en lo que sigue
la distancia "s") dejada entre la cubierta delantera 16 y
el tope l4. Dicna distancia "g" corresponde a la falta de
flojedad y a la aistancia axilApor la que se desea extraer
la parte de barra 19 trasera desde la parte 18 tubular de
barra delantera, Cuando la unidad de manguito de traccidn
es puesta en contacto con la tuerca de bloqueo 23 en el en-
brague g-d, el embrague g~z es desembragado y coumo existe
la digtancia “"s" entre la cubierta 16 y el tope 14, el mue-
lle de tambor 42 puede expansionarse, mientras hace gue la
unidad que cowprende el tambor 15 de carter, la tuerca ali-

mentadora 24 y el muelle 42, gire sobre el cojinete de bo-

las 38 y sobre los hilos de rosca de la parte de barra 19

hasta ¢ue la cubierta delantera 16 entre en contacto con el
tope 14. Durante el ulterior progreso de la operacidn de
frenaje, ia fuerza transmitida serd incrementada y ocurri-
rd un estiramiento del varillaje. ®sto hard cue se efectde
la realizacidn del mismo movimiento en vacio de la tuerca

alimentadora 24, que se ha descrito arriba en el caso de
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flojedad normal en el varillaje. Asi, puede excluirse esta

fase de la presente explicacidén y considerar la situacidn

euando la cublerta 16 entra en contacto con el tope 14 como
una fase durante la liberacidén del freno. Debido a la expand
eidn del muelle 42 y al movimiento axil de avance del tame
bor 15, el muelle 53 na sido comprimido y ahora estd presen
te una distancla axil "s" entre las bridas 55 y 56. As{, en
esta fase, el ajustadoi ée flojedad ha tanteado y registradqg
la desviacion de la flojedad normal en el varillaje, en es-

te caso la insuficiencia de flojedad registrindose o anotans

dose en la existencia de la distancia entre las bridas 55 y
l(-'
66 e igunalmente en la distancia por la que el tambor es dest

plazado nhacis adelante en relacidn a las partes de barra,Kl8
¥ 19. Durante la subsiguiente liberacidén del freno, la cu-
bierta 16 abandoha el tope 14 en el momento en que la fuer-

za de frenaje transmitida corresponde a la fuerza del mue-

lle fuerte 35. Entonces se embragari en embrague a-a, y du-
rante la restante operacidn de liberacién del freno el ajust
tador se moverd como una unidad sin movimientos relativos
de sus elementos aparte del desembragado del embrague 4-d
y embragado del embrague b-b, tan pronto la fuerza transmi-
tida haya disminuido al valor correspondiente a la fuerza
del muelle 42. Cuando los frenos egten totalmente sueltos,
la distancia entre la cubierta 16 y el tope 14 es "A-s", pes
ro la posicidn de la parte de barra 18 relativa a la parte

de barra 19 no se altera. Lo que ha ocurrido durante el pris
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mer ciclo de frenaje es solamente que el tawbor 15 na sido
desplazado nacia delante en relacién a las partes de barra
18 y 19 por la distancia "g" para registrar la insuficiencis
je flojedad, el muelle 42 se ha expansionado, ¥y el muelle
53 ha sido comprimido.

b) Sexgundo ciclo de frenaje:

Durante una segunda aplicacion de los frenos
con insuficiente flojedad en el varillaje, la fuerza trans-
mitida aumentard, y cuando ha alcanzado un valor correspon-
diente a la fuerza del muelle 42, el embrague b-b resultarad
desembragado. Sin embargo, devido a la fuerza del muelle 53
la tuerca de blooueo B3 comenzara a girar mientras se nmeve
hacia delante éﬁbre la parte de barra 19 hasta que las bri-

das 55 y 56 entren en contacto entre si. Esto permitirid un

movimiento de avance derla parte de barra 18 por la distan-
cia “g"(ya registrada como se ha Jescrito arriba) mientras
que la parte posterior de barra 19 permanecerd estacionaria
As{ la cubierta delantera 16 entrard en contacto con el to-
pe 14 tan pronto la fuerza transmitida corresponda a la
fuerza del muelle 42. Inmediatamente después el embrague
4-4 sera embragado y la parte de barra 18 tendrd que mar-
char hacia delante por la distancia "g" mientras comprime
el muelle 42 antes de que la fuerza ée‘frenajs alcance el
valor del muglle fuerte 35, La parte restante del ciclo de

frenaje es realizada de la miswma manera que cuando existe

flojedad normal en el varillaje. Bl ajustador de flojedad

3
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e-¢ mientras que el impulso rotativo es transmitido a la

ha aumentado su longitud total por la distancia "g", res~
taurando por ello la flojedad normal en el varillaje.,

Ajuste manual .

El ajuste de la longitud total del sjustador
de flojedad puede ejecutarge simplemente dando vueltas wa-
nualmente al tambor de cdrter 15. Bl impulso rotativo serd
transmitido iirectamente desde la oubierta posterior 17

del cdrter a la tuerca aliwentadora 24 por via del embrague

tuerca de bloqueo 34 por via de un recorrido comprendiendo
los siguientes elementos: Bl embrague de fricecidn consistent
te en el extremo delantero del muelle 42 y la superficie
adyacente de la cubierta delantera 16, las espiras del nmue-
lle 42, el embrague de friceidén consistente en el extremo
trasero del muelle 42 y la correspondiente superficie del
anillo elevador 39, el anillo elevador 39, el manguito R7
de soporte de cruz, ¢l embrague de fricclon establecido por
las superficies en contacto del manguito 27 de soporte de
eruz y la brida 28, el manguito de acoplamiento 29, el man-
guito de traceidn 30, la bola 32, el manghito deslizante 35,
v el embrague b-b, Deberad observarse que al efectuar tal
ajuste manual, es necesario vencer cualquier resistencia
friccional ofrecida por el embrague c~g (dependiendo de si
la posicidn de la ftuerca 25 permite que el manguito desli-
zante 33 se apoye contra el cuello 20 enroscado sobre la

parte 18 delantera de barra) y el embrague a-a (transmitient
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do 1la plena fuerza del muelle 35 que presiona la brida 28
contra el manguito 27 de soporte de cruz y el dltimo contra
el anillo nendido 26 sobre la parte delantera de barra 18).

La parte 18 tubular Jdelantera de barrs esté‘
guiada en la cubierta delantera 16 ¥ por la brida 28 del
wanguito acoplador 29 soportado en el manguito de traccidn
30. La parte de barra 19 estd guiada por el miembro 61 en
el taladro de la parte tubular de barra 18 y por el mangui-
to 22, y también estd guiada en relacién a la cubierta tra-
sera 17 por la tuerca alimentadora 24 con su parte 60 ajus-
tandose en el taladro de la cubierta trasera 17,

Se observarid aue durante el uso estd pricti-
camente excluida la rotacidén inintencionada de la tuerca
alimentadora 24 y de la tuerca de bloqueo 23 como resultado
de grandes vibraciones, porque la tuerca de al imentacidn
24 esti bloqueada contra la cubierta trasera 17 del carter
15 por el embrague dentado e-g, y la tuerca de bloqueo 23
estd bloqueada contra la parte 18 delantera de barra por me
dio del embrague b-b a modo de cufia o de cono con didmetro
relativamente grande bajo la fusrza del muelle fuerte 35 y
por el contacto friccional de la brida 28 contra el mangui-

to 27 de soporte de cruz y este Ultimo contra el anillo hen
dido 26 en el embrague a-a bajo la fuerza igual del muelle
85, Bl muelle 42 interconecta friccionalmente la cubierta -
16 y el anillo elevador 39, impidiéndose la rotacidn de es-

te Gltimo por el dedo 41,
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Ademds se verd que la inevitable extensgidn axil
del ajustador de flojedad durante la carrera de frenaje ha
sido reducida a un minimo, Tal extensidén ocurre cuando el
embrague b-b estd desembragado y el embrague -3 estd embra

2280,

Otro aumento de longitud ocurre cuando el mangui
to deslizante 35 se mueve para tropezar con el manguito de
acoplamiento 29, Ahora, el Gltimo aumento de Iongitud ha
gido précticamente eliminado en la ejecucidn ilustrada, don
de el anillo elevador 39 siempre estd en contacto con el co
jinete de bolas 38 y siempre estd angularmente blogueado
respecto al manguito 27 de soporte de cruz. Asi, un desem-
brague del embrague a-a2 es posible con sdlo un muy pequedio
desplazamiento hacia atras de la brida 28. Por 1la tanto, 1a
distancia axil entre el manguito de acoplamiento 29 y el

manguito deslizante 33 puede nacerse menor en el ajustador

ilustrado que en los ajustadores de flojedad anteriormente |

conocidos de la clase mencionada.

Se comprenderd gque el principal objeto del mue-
lle 35 es definir un valor critico de la fuerza frenadora
mias alto que la fuerza del muelle 42 para el desembrague

del embrague a-a, de modo que la fuerza del muelle 42 -que
todavia tiene que ser comprimido por una considerable dis-
tancia después de haber sido desembragado el embrague a-a-
puede ser limitada al valor necesario para vencer la resis-

tencia del varillaje de freno contra movimientos axiles ra-

¥
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pérdida de energia en el ajustador de flojedad es reducida
puesto que el muelle fuerte 35 tiene sélamente una muy pe-
queiia carrera de compresion.

Donde esta consideracion no sea importante -por
ejemplo, donde la plena presidn de frenaje es del mismo Or-
den de magnitud que la resistencia del varillaje de freno,
tal como puede ser particularmente el caso cuando el coefi;
ciente de friceidn entre las zapatas de freno 8 y la ruéda
9 gea extremsdamente alto- carece de importancia si el mue-

1le 35 es mds fuerte que el muelle 42, y en una construccidn
modificada entdnces puede omitirse enteramente el muelle 35,

combindndose el manguito de traccidn 30, el manguito de acq

plamiento 29 y el manguito deslizante 33, para formar una
unidad integral que entra en contacto diréctamente con €l

manguito 27 de soporte de cruz. Bn esta construccion modifi

cada, el embrague g-g serd desembragado en el estado sueltd
del ajustador de flojedad, y durante la operacién de apli=
car el freno, la fuerza de muelle determinante del desem-
bragado del embrague g-z sera la del muelle 42. En esta
construccidn modificada la fuerza del muelle de tambor 42

es transmitida desde su extremo delantero por via de la cuw
bierta delantera 16, tambor de cédrter 15, cubierta trasera
17, embrague e-g, tuerca alimentadora 24, parte tragera de

barra 19, tuerca de bloqueo 23, embrague b~b, unidad inte-

gral de menguito de traceidn incluyendo la brida 28, el man
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guito 27 de soporte de cruz y embrague a3-z, el anillo de
blogueo 26.

En la construccion modificada justamente des-

grita y en la construceidn ilustrada el manguito 27 de sopoX

te de cruz estd dispuesto para entrar en contacto con el anj
1lo elevador 39 por medios que evitan la relacidn relativa
del manguito.27 de soporte de cruz, gero no transmiten fuer-
zas axiles entre el manguito 27 de soporte de cruz y el anid
1lo elevador 39, Dicanos medios comprenden el dedo 41 sobre
el manguito 27 de soporte de cruz extendiéndose en la gar-
ganta 40 del anillo elevador 39. Cuando el ajustador no es-
td transmitiendo fuerza de frenaje, la unidad de manguito
de traccién presiona con su brida 28 hacia delante contra

el manguito 27 de soporte de cruz y hace que el manguito 27

de soporte de cruz presione hacla delante contra un tope
sobre la parte 18 delantera de barra, fste tope estd cons-
tituldo por el anillo nendido 26, que también sirve de tope
trasero para el cojinete 38, contra el cual el anillo ele-

vador 39 es presionado anacia atras por el muelle de tambor

42,

- -
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Le presente patente de invenciodn
comprende las siguientes reivindicaciones:
1.~ ¥ejoras en la construcclion de ajustadores

autométicos de flojedad en dos direcciones actuantes axilmen

te para varillajes de frenos de ferrocarriles u otros vehi-

culos, caracterizadas porque un manguito de soporfe de cruz

estéd dispuesto para entrar en contacto con el anillo eleva-
dor por medios que impiden la rotacidn relativa del manghitg
de soporte de cruz y del anillo elevador, pero no transmiten
fuerzas axiles entre el manguito de soporte de cruz y el anji-
1lo elevador, y cuando el ajustador no estéd transmitiendo

fuerza de frenaje, el manguito de traccidn presions hacia de

lante contra el manguito de soporte de cruz y hace que &l
manguito de soporte de cruz presione hacia delante contra uy
tope sobre la parte delantera de barra.

2.~ Kejoras segun la reivindicacioén 1, caracte-

1

rizadas porque dichos medios comprenden un dedo sobre el man
guito de soporte de cruz cue se extiende en una gargahta en
el anillo elevador.

3.~ kiejoras segun las reivindicaciones 1 § 2,

caracterizadas porque dicio tope en la parte delantera ge
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barrae tembién sirve como tope trasero para un cojinete, con-
tra el cual el anillo elevador es presionado nacia atrias poy
el muelle de tambor.

4,~- Mejoras en la construceion de ajustadores
automdticos de flojedad en dos direcciones actusntes axil-
mente para varillajes de frenos de ferrocarriles u otros ves
hiculos. .

Segin se describe y reivindica en la presente
memoria descriptiva ¥y se ilustra con los dibujos que a la
misma se acompatan,

Consta esta

de treinta hojas foliadas

escritas a maguina por un e sus caras.
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