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PERFECCIONAMIENTOS EN LA CONSTRUCCION DE 

FRENOS PARA RUEDAS DE VEHICULOS.

GIRLING LIMITED, antidad inglesa, residente en Kings Road, 

Tyseley, Birmingham 11, Inglaterra.

Este invento se refiere a construcciones de 

frBno para ruedas de vehículos, que comprenden medios de inmo­

vilización automática, eficabes para mantener las zapatas del 

freno u otros elementos de fricción en contacto de frenado con 

5. un tambor u otro rotor del freno.
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Ya se conocen dichos medios de inmovilización, 

pero hasta el momento presente se han incorporado en un acciona­

dos mecánico, conectado a su vez a los frenos de la rueda a tra­

vés de articulaciones mecánicas con las consiguientes desventajas 

que suponen la pérdida de eficacia por culpa de la fricción y el 

movimiento perdido.

Según una característica del invento, se pro­

porciona un freno para rueda de vehículo que comprende una estruc­

tura fija, un elemento de fricción montado de una forma móvil en 

la estructura fija con desplazamiento para ponerse en contacto 

con el rotor del freno y para separarse del mismo, un accionador 

del freno de servicio servomandado para accionar el elemento de 

fricción, medios de inmovilización que actúan sobre el elemento 

de fricción independientemente de dicho accionador y que tienen 

un primer estado activo, en cuyo estado siguen automáticamente 

el movimiento del elemento de fricción, y un segundo estado ac­

tivo en el que inmovilizan al elemento contra todo movimiento en 

sentido contrario al rotor del freno, y un mando accionado por el 

conductor para elegir el primero o segundo estados activos del 

medio o dispositivo de inmovilización.

Con este dispositivo, los medios de inmovi­

lización pueden incorporarse en la estructura del freno de la 

rueda, simplificando de este modo la instalación en un vehícu­

lo, y pudiéndose reducir al mínimo las pérdidas mecánicas.

Los medios de inmovilización pueden actuar 

entre la estructura fija y el elemento de fricción, o cuando se 

trata de un freno de tambor quo tiene dos elementos de fricción 

opuestos en forma de zapatas de freno, pueden actuar entre las 

dos zapatas.

Los medios de inmovilización adoptan prefe-
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riblemente la forma da un conjunto de mangueta extensible, el 

cual en su primer astado activo o de trabajo puede extenderse 

para seguir los movimientos de accionamiento del elemento de fric­

ción, y an su segundo estado activo o de trabajo queda inmovili­

zado contra la retracción, para proporcionar un tope sólido para 

el elemento de fricción, inmovilizándolo en contacto con el rotor. 

El dispositivo de inmovilización se suelta devolviándolo a su 

primer estado activo o de trabajo, en el cual la mangueta retro­

cede por la acción de los muelles de recuperación de las zapatas 

o medios equivalentes que actúan sobre el elemento de fricción.

Los medios o dispositivos dB inmovilización 

comprenden preferiblemente un embrague de fricción que se desen- 

braga por la aplicación dB fluido a presión a un motor incorpora­

do en el conjunto. Este estado de desconexión del embrague corres­

ponde al primer estado activo o de trabajo de los medios de inmo­
vilización.

En las modalidades particulares descritas a con­

tinuación, la mangueta comprende elementos en cooperación provis­

tos de rosca, sirviendo el embrague arriba mencionado para inmo­

vilizarlos contra la rotación relativa o para liberarlos de di- í 

cha inmovilización. j
El invento comprenda además un freno para ¡ 

rueda de vehículo que comprende: Un rotor del freno; una estruc-  ̂

tura fija; un elemento de fricción montado de una forma móvil en ¡

la estructura fija con desplazamiento para ponerse en contacto j

de frenado con el rotor del freno o para separarse del mismo; un 

accionador del freno del servicio, servomandado para accionar el ¡ 

elemento da fricción; medios de inmovilización que actúan sobra - 

el elemento de fricción y que comprenden un conjunto de mangueta 

extensible que tianB un primer estado activo o de trabajo en el30.
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que sigua automáticamente el movimiento del elemento de fricción, 

y un segundo estado activo o de trabajo en el que inmoviliza a 

dicho elemento contra su movimiento en sentido contrario al ro­

tor del freno; medios de embrague que se acoplan o embragan para 

inmovilizar el conjunto de mangueta en un estado extendido, eli­

giendo por lo tanto el segundo estado activo o de trabajo; y un 

motor de accionamiento del embrague que comprende un cilindro y 

un pistón acoplables directamente con un elemento de mangueta 

para Bfectuar el desacoplamiento del embrague cuando el cilindro 

se encuentra sometido a compresión, para elegir el primer esta­

do activo o de trabajo del conjunto dB la mangueta.

A continuación se describen, a titulo de 

ejemplo solamente, algunas construcciones de frenos para ruBdás 

con tambores internos, que incorporan medios de inmovilización 

según al invento, tomando como referencia los dibujos adjuntos, 

en los que:
La figura 1 es una vista en alzado, semisec-

cionada, de un cuadrante da una construcción de freno de rueda.

La figura 2 es una vista en alzado y en sec­

ción de una forma modificada de dispositivo de inmovilización.

La figura 3 es una vista en alzado de parte 

da una segunda construcción de freno de rueda.

La figura 4 es una vista tomada a lo largo 

de la sección IV-IU de la figura 3.

La figura 5 es una vista en alzado dB corte 

transversal de un dispositivo de seguridad dB sobrecarga para 

sar incorporado con los conjuntos de inmovilización del presen­

te invento.

La figura 6 es una vista fragmentada en sec­

ción y a mayor escala,'que ilustra parte dBl dispositivo de la



figura 5.

La figura 7 es una vista en alzado y en sec­

ción de parte de un freno que incorpora el dispositivo dB las fi­
guras 5 y 6; y

La figura 8 es una vista en alzado y en sec­

ción de otra forma de freno según el invento.

El freno ilustrado en la figura 1 comprende 

una estructura de contraplaca o placa de apoyo fija 1, en la que 

se montan de una forma móvil zapatas opuestas del freno 2 (do las 

cuales solamente se ilustra una en la figura l) unidas entro si 

por medio de muelles de recuperación de las zapatas 3, y un ci­

lindro subordinado hidráulico da dos frentes 4 (que constituye 

ún accionador del freno de servicio) entre cada par de extremos 

adyacentes de las zapatas respectivas. Cada zapata tiene un ex- . 

tremo acoplado directamente al cilindro subordinado adyacente 

por medio de un pistón, y el otro extremo está provista de un to­

pe automáticamente ajustable 6 y un bloque o patín de empuje 7 

acoplado al pistón adyacente del otro cilindro subordinado. Este 

dispositivo de accionamiento proporciona un efecto de doble za­

pata delantera para las rotaciones de avance e inversa.

Situado en el punto medio de cada zapata se 

encuentra un dispositivo mecánico de inmovilización o conjunto 

de inmovilización del freno 10, uno de los cuales se ilustra con ¡ 

detalle en la figura 1. Cada conjunto 10 comprende una caja en . ¡

forma de taza 11 atornillada a la contraplaca o placa dB apoyo 1 ;
!

y cerrada en su extremo interior por una pared extrema transver- =

sal. El ánima de la caja tiene en su extremo radialmente inte- !

rior una parte reducida que constituye un cilindro para un pis- !
í

tón 12 existiendo una boca de admisión de fluido a presión (no  ̂

ilustrada) en el extremo interior del cilindro. El movimiento de ;
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avance del pistón está limitado por un tope circular 13. Bunto 

al extremo exterior del cilindro se encuentra una superficie de 

emhrague troncocónica 14 qUB coopera con una cabeza complementa­

riamente conformada 15 en un vástago central 17. La cabeza 16 es 

empujada, en contacto de embrague por fricción, con la superfi­

cie 14 por medio de un muelle de comprensión IB que actúa por un 

extremo en la arandela 19 sostenida por un tope circular 21, y 

por su otro extremo sobre una pestaña de un caequillo 22, cuyo 

extremo exterior tiene una pestaña interna en contacto con la ca­

beza 16 a través del anillo de rodadura de un cojinete de buje 

do bolas 23.

La parte exterior del vástago está provista 

de una rosca reversible acoplada en una tuerca de dos partes 24, 

cuya parta interior 24ñ se ajusta a presión en una parte exterior 

en forma de taza 24B que hace un ajuste deslizante en la parte 

exterior del ánima de la caja 11. La parte exterior 24B lleva una 

membrana flexible de hermetismo 26 para proteger la superficie 

del ánima de la caja, y un capacete almenado 27, cuya rotación 

en relación a la contraplaca o placa de apoyo se evita normalmen­

te mediante un perno, no.ilustrado. Una placa de presión 28 que 

actúa sobre el capacete 27 se encuentra acoplada a un par de mue­

lles de tensión 29 anclados al alma de la zapata adyacente 2.

El conjunto de inmovilización 10 se ilustra 

en su posición totalmente replegada, can el cilindro del pistón 

12 a la presión del depósito. En este estado, el muelle IB mantie­

ne embragado el embrague de fricción 14, 16 para evitar la rota­

ción del vastago con relación a la caja 11 y a la tuerca 24.

Durante el funcionamiento normal del vehícu­

lo, el fluido a presión pasa a través de una válvula de regula­

ción normalmente abierta, que tiene una palanca de accionamiento
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bajo control del conductor, hasta el espacio del cilindro, obli­

gando al pistón 12 a salir contra un extremo en forma de cúpula 

del vastago 17. Cuando se acciona el freno de servicio, las za­

patas se separan hasta ol contacto de frenado con el tambor, per­

mitiendo que el vástago 17 y la tuerca 24 se desplacen hacia fue­

ra bajo la acción de los muelles 29, liberando el par torsor del 

embrague y permitiendo que el vástago ruede sobre su cojinete 

de empuje en respuesta al movimiento axial resultante de la tuer­

ca 24 con relación al vástago. La rotación relativa entre estas 

piezas alarga de una forma efectiva el conjunto de mangueta exten- i 

sibls que forman dichas piezas y permite que la tuerca siga au­

tomáticamente el movimiento de la zapata 2.

Durante el accionamiento normal temporal del j 

frono, estos movimientos so invierten al soltar la presión del ! 

freno de servicio, pero para estacionar el vehículo, el conduc­

tor mantiene el freno de servicio accionado mientras muoue la pa­

lanca de la válvula de regulación a la posición cerrada. Esto li­

bera la presión por detrás del pistón 12, permitiendo que el em­

brague de fricción vuelva a embragarse bajo la acción del muelle 

18. Entonces se suelta la presión del freno de servicio, pero la 

zapata 2 se mantiene en contacto de frenado con el tambor por me­

dio del conjunto de inmovilización, cuyo vástago queda embragado 

por fricción contra todo movimiento de rotación inverso bajo la 

acción de los muelles de recuperación de las zapatas. í

El freno de estacionamiento se suelta vol­

viendo a abrir la válvula de regulación para someter el cilindro 

a presión y desplazar el pistón 12 hacia fuera, soltando por lo 

tanto el embrague de fricción una vez más.

Durante una frenada a fondo, es posible que 

el tambor se sobrecaliente y por lo tanto se dilate. Si se ac-
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clona en estas circunstancias el dispositivo de inmovilización 

para el estacionamiento, las cargas axiales impuestas por el en­

friamiento del tambor pueden ser tan altas que la presión hidráu­

lica disponible sea suficiente para soltar Bl dispositivo de in­

movilización por medio dol pequeño motor de pistón y cilindro.

En este caso, el freno se puede soltar soltando el perno que nor­

malmente sujeta al capacete 27. La deformación-energía almacena­

da an el tambor y en los muallas de recuperación de las zapatas 

deberá ser entonces suficiente para hacer que el capacete gira 

en un pequeño ángulo para liberar la carga del vástago, después 

de lo cual tiene lugar la retracción al igual que anteriormente. 

Si fuera necesario, la rotación inicial del capacete puede efec­

tuarse acoplando un.destornillador u otra herramienta en los re­

bajos almenados. Cuando el dispositivo de inmovilización se en­

cuentra totalmente replegado, el capacete queda dB nuevo inmovi­

lizado contra la rotación cuando se vuelve a sujetar el perno.

Un enfoque alternativo al problema de soltar 
el freno despuás del sobrecalentamiento del tambor, se ejempli­

fica en la construcción modificada de la figura 2. El dispositi­

vo básico de la caja, vástago y pistón es igual al ilustrado en 

la figura 1, pero la parte de tuerca interior 24A y la parte de 

tuerca exterior 24B se acoplan entre sí por medio de un disposi­

tivo dB embrague de fricción de una capacidad de torsión máxima 

predeterminada. La parte exterior 24B se inmoviliza contra la ro­

tación por su contacto con el alma de la zapata adyacente, y 

tiene un ánima estriada en la que se enchavetan una pluralidad 

da anillos separadores 31, en este caso tres, que se intercalan 

con des anillos de fricción 32 estriados sobra la parte de tuer­

ca interior 24A. Una arandela de resorte cónica 33, como puede 

ser una arandela belleville, aplica una carga axial predetermina-
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da al paquete de anillos de fricción y separadores, y por lo tan­

to un acoplamiento de par torsor predeterminado entre las partes

o piezas de la tuerca. Si la carga axial del dispositivo de in-
!

movilización excede del valor normal de funcionamiento, digamos 

de unos 1.814 Kg., el embrague descrito patina, permitiendo que 

la parte de la tuerca interior gire sobre el vastago y se libere 

por lo tanto la carga excesiva.

En la modalidad y modificación arriba descri­

tas, los conjuntes de inmovilización ID se conectan a los puntos 

medios de las zapatas, y a pesar de que se obtienen algunas ven­

tajas con esta disposición, supone una ventaja en otros aspectos 

que los conjuntos de inmovilización actúen más próximos al extre­

mo directamente accionado de cada zapata, donde los movimientos 

de las zapatas son mayores.

Dicho dispositivo se ilustra en las figuras 
3 y 4, que representan una construcción de freno en la que los 

conjuntos de inmovilización se incorporan en manguetas respecti­

vas que actúan Bntre las dos zapatas.

En las figuras 3 y 4 se ilustran solamente 

la mangueta superior y conjunto de inmovilización, siendo el con­

junto inferior de construcción y funcionamiento idónticos pero 

inversos de izquierda a derecha según se ve en la figura 3.

La construcción del conjunto de inmoviliza­

ción es básicamente igual a la descrita anteriormente, y las par­

tes correspondientes tienen los mismos números de referencia que 

en la figura 1. La caja 11 se conecta pivotal pero no rotativa­

mente al alma de la zapata adyacente y aloja dentro de su ánima 

un pistón 12, un embrague accionado por resorte 14, 16 y una 

tuerca tubular 24 que tiene una superficie externa axialmanto as- 

triada que aloja un collarín internamente estriado 36 y alojado30.
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parcialmente en el extremo abierto de la caja 11. El collarín 

tiene un brazo extendido generalmente en sentido radial 37 aco­

dado hacia atrás sobre el extremo abierto de la caja y que atra­

viesa una ranura habilitada en la contraplaca o placa de apoyo de 

freno. Este brazo lleva roscado un pasador do fijación 38 cuyo ex 

tremo interior se acopla normalmente en un agujero en la caja, 

en cuya posición se sujeta por medio de una tuerca de fijación 

39 e inmoviliza el collarín 36 a la caja 11. Sujeta al extremo 

exterior de la tuerca 24 se encuentra una varilla 41 la cual, en 

su extremo opuesto hace tope con el alma de la zapata opuesta de 

tal manera que permite la articulación entre la varilla y la za­

pata. Un pequeño muelle espiral 42 actúa como muelle contra vi­

braciones.
El funcionamiento normal del dispositivo da 

inmovilización corresponde al del dispositivo de la figura 1. Si 

el dispositivo de inmovilización se agarrota debido al sobreca­

lentamiento y consiguiente contracción del tambor, se desenros­

ca el pasador 38 para desenganchar el collarín de la caja, sal­

tando por lo tanto la tuerca 24 para que gire y libere la carga 

del vástago. * *
Con cada uno de los dispositivos arriba des­

critos, el mando del conductor puede ser un simple dispositivo 

de válvula, según se ha descrito, que regula solamente el sumi­

nistro de presión al conjunto de inmovilización. No obstante, 

como medida alternativa se podría diseñar como mando completo j3a 

ra controlar no solamente el conjunto de inmovilización sino 

también un suministro auxiliar, precedente de un acumulador 

par ejemplo, para los cilindros subordinados de las ruedas. Por 

ejamplo, la secuencia de regulación, con la presión del freno 

de servicio desconectada, puede ser: 1. Dispositivo de inmovi-
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lización sometido a presión? cilindros subordinados no compri­

midas; 2. Cilindros subordinados sometidos a presión proceden­

te de los acumuladores; 3. La presión del inmovilizado? libera­

da para accionar el inmouilizador; 4. Cilindros.subordinados no 

comprimidos. Esta secuencia de control o regulación podría pre­

determinarse convenientemente por medio de un circuito de deseo 

nexión cíclica o circuito puerta a través del cual se mueve la 

palanca de mando del conductor.

En estas modalidades, se observará que el 

conjunto de inmovilización tiene esencialmente dos estados ac­

tivos o de trabajo: Un primer Bstado activo, cuando se desem­

braga el embrague,dB fricción, en el que el conjunto de in­

movilización sigue automáticamente el movimiento de la zapata o 

de las zapatas del freno, y un segundo estado activo, cuando el 

embrague de fricción se embraga con las zapatas aplicadas, en 

el que el conjunto de inmovilización queda fijo contra la retrae 

ción y mantienen por lo tanto la zapata o zapatas accionadas, 

independientemente del accionador del freno de servicio, que se 

puede entonces liberar de presión para el estacionamiento de 

larga duración. También podría ser posible que el conjunto de 

inmovilización tuviera un tercer estado inactivo, en Bl que se 

mantiene normalmente replegado, hasta que se suelta para seguir 

los movimientos de las zapatas cuando es necesaria una opera­

ción de estacionamiento.

Las figuras 5 y 6 ilustran un dispositivo 

para incorporación en los medios o dispositivos de inmoviliza­

ción con la forma general descrita anteriormente, para limitar 

las cargas de empuje impuestas en el mismo, por ejemplo cuando 

dichas cargas resultan excesivas debido a la contracción del 

tambor del freno que sigue a un sobrecalentamiento motivado por30.



I?-

5.

10.

15.

20.

25.

30.

37
una frenada a fondo o continuada.

El dispositivo do seguridad do sobrecarga 

de las figuras 5 y 6 comprende un par de elementas do tramisión 

de empuje A y B an acoplamiento mutuo a rosca con una holgura 

axial sensible entre hilos de rosca según se ilustra an la fi­

gura 6. Esta holgura es abservida normalmente por la acción de 

un dispositivo elástico insertado entre los dos elementos. En 

el caso ilustrado, el dispositivo elástico consiste en un pagúe­

te de arandelas de resorte en forma de plato (arandelas de Be- 

lleville) SO, dispuestas en dos grupos opuestos de cuatro aran­

delas. En el montaje inicial de las piezas, una vez han sido 

absorvidas las holguras, los elementos A y B se inmovilizan con­

tra la rotación relativa por medio de uno o más pasadores dB fi­
jación 51.

Cuando los elementos A y B se someten a fuer-  ̂

zas da empuje durante su uso, dichas fuerzas son transmitidas 

inicialmente por las arandelas de resorte, prácticamente sin fle­

xión. No obstante, cuando se inducB un empuje predeterminado, ,, 

las arandelas de resorte se comprimen (v.g., se aplanan) permi­

tiendo que los elementos A y B se desplacen axialmente uno en 

dirección del otro, estando limitado este desplazamiento a la 

holgura axial existente entre los hilos de rosca.

Una aplicación práctica de este dispositi­
vo se ilustra en la figura 7, cuya figura ilustra parte de una 

estructura de freno e incorpora un conjunto de inmovilización 

automática 10 de construcción y funcionamiento generalmente si­

milares al conjunto de inmovilización 10 descrito con relación 

a la figura 3. El dispositivo de sobrecarga se incorpora en 

este caso en la barra 14, que se divide en este caso en dos pie 

zas 14A y 143 correspondientes a los elementos A y B arriba des-



5.

10.

15.

20.

25.

30.

critos

Cuando se acciona si conjunto de inmovili­

zación 10 para que actúe como freno de estacionamiento, la car­

ga transmitida al conjunto por la barra 14A, 14B se limita al 

empuje máximo que puede ser transmitido por los medios elásti­

cos sin flexión de los mismos, y esto limitaré la resistencia 

del conjunto a la retracción de las zapatas de los frenos. Si 

los frenos se sobrecalientan cuando se acciona el inmoviliza- 

dor, la carga excesiva inducida en la barra 14A, y 14B queda 

absorbida por la compresión de los medios elásticos. La holgu­

ra en los hilos de rosca está concebida, lógicamente, para per­

mitir un estado de máxima contracción del tambor. La carga pre­

determinada que ha de ser transmitida por los medios elásticos, 

se elige de forma que ofrezca una resistencia adecuada a la re­

tracción de las zapatas,para un funcionamiento eficaz del freno 

de estacionamiento, pero lo suficientemente baja para permitir 

que el embrague de fricción del conjunto de inmovilización se 

suelte mediante la presión hidráulica disponible, al objeto de 

que se pueda prescindir de medios de accionamiento manual (des­

critos con relación a la figura 4) para liberar ai conjunto de 

la carga.

En la figura 8 se ilustra una segunda for­

ma de conjunto inmovilizador que incorpora un dispositivo de de­

sahogo de sobrecarga. Comprende una caja en forma de taza 11 

que define un cilindro para un pistón 12, y una superficie de 

embrague frustrocónico 14 que coopera con una cabeza comple­

mentariamente conformada 16 en un extremo de una parte de tuer­

ca interior 24A con acoplamiento de rosca interna con un vasta­

go central 17, cuyo extremo exterior tiene una cabeza ranurada 

17A acoplada sin rotación al extremo adyacente de una zapata

i
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de freno 2. El extremo do la izquierda de la caja 11 contiene 

un dispositivo de sobrecarga que comprende elementos de trans­

misión de empuje A y B con un paquete de arandelas de resorte 

50 e interpuestas entre dichos elementos. La caja tiene una ra­

nura en su extremo para alojar con huelgo el extremo adyacente 

de la otra zapata del freno 2, que se apoya contra el elemento

A.
El funcionamiento del conjunto inmoviliza- 

dor es virtualmente igual al del conjunto 10 descrito con rela­

ción a la figura 1. El dispositivo de desahogo de sobrecarga 

funciona de la manera descrita anteriormente para limitar la 

carga axial del conjunto y compensar el exceso de contracción 

del tambor del freno.
En esta modalidad, no hay conexión alguna 

roscada entre los elementos A y B, haciendo el elemento B un 

ajuste deslizante en al elemento A, y el movimiento axial rela­

tivo de los dos elementos queda limitado por los huelgos exis­

tentes dentro del espacio on la caja 11 que aloja los elemen­

tos.
En todos los conjuntos de inmovilización 

descritos e ilustrados en la presente memoria descriptiva, se 

observará que el espesor general o diámetro de los conjuntos 

de inmovilización es el necesario para posibilitar su incorpo­

ración en un freno de tambor a una cierta separación de la con­

traplaca de apoyo correspondiente a las almas de las zapatas a 

partir de la contraplaca o placa de apoyo. Esta estructura com­

pacta es posible por el uso de un pistón relativamente pequeño 

12 alineado con el bástago y actuando sobre dicho vastago o 

paete roscada 17 en la linea central común de las piezas 12 y 17 

Como el pistón actúa directamente sobre la pieza 17, de forma
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que no existe movimiento perdido debido a tolerancias de arti­

culación, es suficiente un pequeño desplazamiento del pistón 

para soltar el acoplamiento ds Embrague y dejar libre la pieza 

17 para que gire. Esto permito a su vez el poder mantener la 

longitud axial del conjunto de inmovilización dentro del lími­
te razonable.

A pesar de que el invento se ha descrito de 

una forma particular con relación a frenos de tembor con zapa­

tas internas, los expertos en la materia comprenderán con faci­

lidad que el invento es también aplicable a otras formas de fre­

nos do vehículos, como son los frenos de disco.

M O T A

Descrita suficientemente la naturaleza del 

invento, asi como la manera de realizarlo en la práctica, debe. 

hacerse constar que las disposiciones anteriormente indicadas 

son susceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no al­

teren su principio fundamental. También se hace constar que el 

invento corresponde a dos solicitudes de.Pátente presentadas en 

Inglaterra, Nos. 54114/66 de 14 de noviembre de 196B y 6456/69 

de 6 de febrero de 1969, acogiéndose por lo tanto a los benefi­

cios que conceden los Convenios Internacionales en vigor, siendo 

lo que constituye le esencia del referido invento y por lo que 

se solicita Patente de Invención por 20 años en España, sobre: 

PERFECCIONAMIENTOS EN LA CONSTRUCCION DE FRENOS PARA RUEDAS DE 

VEHICULOS, caracterizándose por lo siguiente:

1.- Perfeccionamientos en la construcción 
de frenos para ruedas de vehículos, que comprenden una estruc­

tura fija que lleva un elemento movible de fricción, particular­

mente una zapata de freno, y un cilindro de rueda de fluido a 

presión para accionar el elemento contra un rotor dBl freno,
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particularmente un tambor del freno, caracterizados porque se do­

ta a cada freno de un conjunto de inmovilización que actúa sobre 

el elemento de fricción, independientemente del cilindro de rue­

da, para inmovilizar de una forma selectiva al elemento de fric­

ción en estado aplicado o accionado después de haberse soltado 
la presión del cilindro da la rueda.

2. - Perfeccionamientos según la reivindica­

ción 1, caracterizados porquB, cuando la estructura fija del fre­

no es una contraplaca o placa de apoyo del freno, el elemento de 

fricción consiste en una zapata de un par de zapatas dBl freno 

internas y arqueadas y el rotor del freno es un tambor dBl fre­

no, el conjunto d!e inmovilización actúa directamente entre la 

contraplaca o placa de apoyo y dicha zapata del freno.

3. - Perfeccionamientos según la reivindica­

ción 2, caracterizados porque un segundo conjunto de inmoviliza­

ción actúa directamente entre la contraplaca o placa de apoyo y 

la otra de las zapatas citadas.

4. - Perfeccionamientos según la reivindica­
ción 1, caracterizados porque, cuando la estructura fija es una 

contraplaca o placa de apoyo del freno, el elemento de fricción 

es una zapata de un par de zapatas internas arqueadas y Bl ro­

tor del freno es un tambor de freno, el conjunto de inmoviliza­

ción actúa directamente entre las dos zapatas del freno.

5. - Perfeccionamientos según cualquiera de 

las reivindicaciones anteriores, caracterizados porque el con­

junto de inmovilización comprende una mangueta extensible que 

en el primer estado activo citado tienB la libertad para exten­

derse y contraerse para seguir el movimiento del elemento o ele­

mentos de fricción, y en su segundo estado activo queda inmovi­

lizada contra la contracción.



6. - Perfeccionamientos según la reivindica­
ción 5, caracterizados porque al conjunto do inmovilización com­

prende además un embrague de fricción el cual, es su estado em­

bragado, inmoviliza la mangueta contra la contracción y un mo­

tor de fluido a presión para controlar el acoplamiento y desaco­
plamiento del embrague.

7. - Perfeccionamientos según la reivindica­
ción 6, caracterizados porque, cuando el conjunto de mangueta 

comprende piezas destornillo y tuerca con movimiento de rota­

ción relativo que tienB una interconexión roscada reversible, es­

tando una de dichas piezas sujeta contra la rotación y siendo

la otra giratoria cuando se desacopla el embrague, una de las 

piezas de tornillo y tuerca es empujada elásticamente en contac­

to de embrague por fricción con un elemento de caja, provisto 

de un cilindro que aloja un pistón, cuyo desplazamiento axial 

por presión de fluido alimentado en el cilindro efectúa el des­

plazamiento axial de la pieza embragada por fricción para dejar­
la con libertad para girar.

8. - Perfeccionamientos según la reivindica­

ción 7, caracterizados porque el pistón y la parte de mangueta 

que se acopla con el mismo, se alinean axialmente y se adaptan 

para hacer un punto de contacto sensible entre sí en su linea 
central común.

9. - Perfeccionamientos según las reivindica­

ciones 7 u 8, caracterizados, porque la citada pieza de las pie­

zas de tornillo y tuerca, sujeta contra la rotación, puede que­

dar libre para girar soltando a mano el dispositivo de inmovili­
zación.

10.- Perfeccionamientos según las reivindica­

ciones 7 u B, caracterizados, porque cada freno comprende un em-
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bragua adicional de fricción que tiene una capacidad predeter­

minada de transmisión de par torsor, que actúa normalmente para 

constrinir una de las citadas piaras o partes de la mangueta 

contra el movimiento de rotación, pero que cede para permitir 

la rotación de dicha parta o pieza para soltar el exceso de car­
ga impuesta en la misma

11.- Perfeccionamientos según cualquiera da 

las reivindicaciones anteriores, caracterizados porquB el dis­

positivo da inmovilización mecánica comprende una caja en for­

ma de taza que tiene una pared extrema transversal y, sujeta 

para no girar en al freno, una parta dB tuerca montada dentro 

de la caja,para moverse en sentido axial con la misma, pero en- 

chavetada para no girar con relación a la misma, una parte dB 

tornillo quB atraviesa la parte de tuerca y que tiene una in­

terconexión de rosca reversible con la misma, medios de resorte 

que empujan la parte de tornillo en sentido axial en contacto 

de embrague por fricción con la pared extrema de la caja, un ci­

lindro da extremos abiertos formado en dicha pared extrema y un 

pistón en el cilindro directamente acoplable con la parte de 

< tornillo, entrando en acción dicho pistón al aplicar fluido a 

presión en el cilindro, para desplazar la parte de tornillo en 

sentido axial suficientemente para interrumpir el embraguB en­

tre la caja y la parte de tornillo para permitir la rotación de 

la parte de tornillo con relación a la caja y a la parte de tuer­
ca.

12.- Perfeccionamientos según cualquiera de 

las reivindicaciones anteriores, caracterizados porque se dota 

a cada freno de medios elásticos de sobrecarga que actúan en 

serie con el conjunto de inmovilización para limitar la carga 

axial que puede ser transmitida a dicho conjunto de inmoviliza-30.
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13. - Perfeccionamientos según la reivindica­

ción 12, caracterizadas porque los medios elásticos de sobrecar­

ga se construyen y disponen para que transmitan cargas do empu­

je hasta un valor predeterminado prácticamente sin flexión y 

para ceder despuás bajo la acción da cargas mayores.

14. - Perfeccionamientos según las reivindi­

caciones 12 o 13, caracterizados porque los medios elásticos de 

sobrecarga se incorporan an un conjunto simple autónomo con el 

conjunto de inmovilización

15. Perfeccionamientos según las reivindi­

caciones 13 o 14, caracterizados porque los medios elásticos da 

sobrecarga comprenden un paquete de arandelas de resorte en for­

ma de plato de las cuales, grupos adyacentes de arandelas se in­

vierten con relación a su conicidad.

16. - Perfeccionamientos según la reivindi­

cación 1, caracterizados porque, cuando cada freno comprende:

un rotor del freno; una estructura fija; un elemento de fricción 

montado de una forma movible en la estructura fija para despla­

zarse en contacto de frenado con el rotor del freno y en senti­

do contrario al mismo; y un accionador del freno de servicio ser- 

vomandado para accionar el elemento de fricción; se le dota de 

un conjunto de inmovilización que actúa sobre el elemento de 

fricción y que comprende un conjunto de mangueta extensible que 

tiene un primer estado activo en el que automáticamente sigue 

los movimientos del elomento de fricción y un segundo estado ac­

tivo en el que inmoviliza el elemento contra el movimiento en 

sentido contrario al rotor del freno; medios de embrague aco- 

plables para inmovilizar el conjunto de mangueta en un estado 

extendido y para elegir de este modo el segundo estado activo;
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y un motor de accionamiento del embrague que comprende un ci­

lindro y un pistón alineados axialmente con el conjunto de man­

gueta, siendo el pistón directamente acoplable con un elemento 

de mangueta para efectuar el dasacoplamiento del embrague cuan­

do el cilindro se encuentra bajo la acción de la presión, para 

elegir el primer estado activo del conjunto de mangueta,

17.- Perfeccionamientos en la construcción 

de frenos para ruedas de vehículos, tal y como queda sustancial- 

mente descrito en 1.a presente Memoria, e ilustrado en los dibu­

jos adjuntos.

Esta Memoria consta de 20 hojas escritas a
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