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PERFECCIONAMIENTOS EN FRENOS DE TAMBOR CON ZAPATAS 
INTERNAS.

GIRLING LIMITED, entidad inglesa, residente en 
Rings Road, Tyseley, Birmimgham 11, Inglaterra.

La presente invención se refiere a 
frenos de tambor con zapatas internas de la clase que se 
caracteriza porque dos zapatas arqueadas van montadas en 
una placa de apoyo fija y cada zapata lleva un forro de 
fricción que se aplica a un tambor giratorio cuando el freno
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se pone en funcionamiento por la acción de un dispositivo de 
accionamiento del freno.

Según este invento, en un freno de tam­
bor de la clase indicada, un regulador tiene dos piezas relati­
vamente movivles, por lo que su longitud efectiva es ajustable 
acoplándose una primera pieza a una zapata y la segunda pieza 
al dispositivo de accionamiento del freno, y un muelle de re­
cuperación actúa entre la segunda zapata y la segunda parte 
del regulador. De este modo, el muelle sirve para hacer re­
troceder la segunda zapata y el dispositivo de accionamiento 
del freno que actúa sobre la primera zapata, pero la carga del 
muelle no aumenta cuando aumenta la longitud del regulador.

La segunda pieza del regulador comprenda 
convenientemente una orejeta a la que se une el muelle de re­
cuperación y un muelle de retención se conecta entre esta ore­
jeta y la priemra zapata.

Una modalidad de un freno de tambor se­
gún este invento se ilustra en los dibujos adjuntos, en los 
que:

La figura 1 es una vista en alzado del 
freno con el tambor quitado.

La figura 2 es una vista tomada a lo la:;' 
go de la línea de corte 2-2 de la figura 1.

La figura 3 es una vista tomada a lo 
largo de la línea de corte 3-3 de la figura 1; y

La figura 4 es una vista tomada a lo 
largo de la línea de corte 4-4 de la figura 3.

El freno ilustrado es del tipo de dos 
zapatas delanteras y comprende una placa de apoyo fija 1 sobre 
la que van montadas un par de zapatas arqueadas 2 y 3 llevan
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forros de fricción 4 y 5 para ponerse en contacto con un tam­
bor giratorio (no ilustrado).

El dispositivo de accionamiento del fre­
no, en forma de un mecanismo expansor 6, va montado sobre la 
placa de apoyo entre cada par de extremos de zapatas adyacentes 
y, al ponerse en funcionamiento el freno, unos topes de empuje 
opuestos 7 empujan los extremos de las zapatas adyacentes en dil- 
recciones opuestas.

Según se ilustra enla figura 2, cada 
accionador incorpora una cuña 8 desplazable mediante un dispo­
sitivo de fluido a presión, en este caso un accionador neumá­
tico 9, o por medios mecánicos, o por ambos medios, en direc­
ción en ángulo recto a la placa de apoyo del freno. En el ac- 
eionamiento del freno, la cuña se empuja entre rodillos en los 
extremos interiores de los topes de empuje 7 para separar diches 
topes y aplicar las zapatas al tambor del freno.

Para un frenado normal de servicio, el 
tambor gira a izquierdas y el extremo trasero de cada zapata 
es accionado por el tope de empuje 7 del expansor utilizado 
para dicho extremo de la zapata, a través de un regulador au­
tomático 10.

El regulador comprende un elemento in­
ferior roscado o primera pieza 11 que va montada a rosca en 
un manguito 12. El manguito, a su vez, se aloja en una caja 
acoplada 13, formando manguito y la caja la segunda pieza del 
regulador.

El extremo cerrado de la caja se forma 
con una lengüeta transversal 14 que se acopla en una ranura 
complementaria en el tope de empuje adyacente 7, por lo que 
el tope queda sujeto para no girar.30.
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El elemento interior 11 atraviesa el man­
guito 12 y en su extremo delantero tiene una cabeza 13 acanala­
da transversalmente para recibir un pasador transversal 16 fijo 
en aberturas opuestas alineadas junto a los extremos de las al­
mas separadas axialmente 17, 18 de la zapata 2. El extremo ex­
terior del manguito 12 está provisto de un anillo con dientes 
de trinquete 19, con los que se ajusta un diente de uñeta de 
trinquete 21 en una palanca 22 desplazable angularmente alrede­
dor de un pasador con cabeza 23 fijo en la caja 13, siendo em­
pujada la palanca contra la cebza del pasador por un muelle 24

Cuando el desplazamiento de la zapata 
al ponerse el freno en funcionamiento en la dirección inversa 
de rotación del tambor excede de un valor predeterminado la 
palanca 22 recorre un ángulo igual a la separación entre dos o máí 
dientes de trinquete en el anillo 19 y, al realizar esta ope­
ración, induce carga en un muelle 25 unido entre la palanca y ^n 
ancalaje 26 en el expansor. El manguito gira por medio de la 
palanca durante el movimiento de recuperación o suelta del 
freno bajo la acción del muelle 25, para aumentar la longitud 
efectiva del regulador.

Según se observará con mayor detalle en 
las figuras 2 y 4, la caja 13 está provista de una orejeta 27 
que se proyecta hacia los bordes interiores de las almas 17,
18 y tienen prácticamente la misma anchura que la separación 
entre las almas. Tales taladros alineados 28 se separan a lo 
largo de la anchura de la orejeta 27. Un muelle de tensión 29 
se extiende entre el taladro interior de los tres taladros y 
una orejeta 31 enla zapata 2. Este muelle sirve para retener 
el regulador acoplado con el pasador 16 en las almas de las 
zapatas. Dos muelles de recuperación 32 se unen entre los
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otros dos taladros 28 y otros taladors 33 en las almas de la 
zapata3. Estos muelles sirven para hacer retroceder la zapa­
ta 3 y el tope de empuje 7 actüan sobre el regulador.

La ventaja que ofrece el dispositivo 
descrito es que los muelles de recuperación no se estiran a me­
dida que aumenta la longitud del regulador para compensar el 
desgaste de los forros de fricción. Por lo tanto el esfuerzo 
del pedal permanece constante. En un freno de vehículos de 
transporte de gran tamaño, donde los muelles de recuperación 
se conectan entre las zapatas, el estiramiento de los muelles 
puede ser considerable y exigir un aumento en el esfuerzo del 
pedal para vencer la tensión en los muelles estirados; la 
fuerza extra necesaria o exigida por el expansor puede llegar al al 
canzar el 5% en el estado de las zapatas completamente gasta­
das.

Otro inconveniente de los dispositivos 
de la tecnología anterior a este invento es que cualquier 
aumento en la fuerza de los muelles de recuperación de las za-j 
patas exige una fuerza de ajuste correspondientemente grande, 
lo cual requiere un muelle potente para el regulador y compo­
nentes fuertes de dicho regulador. Esto supone un costo adi­
cional.

Otra dificultad en los frenos de gran 
tamaño es que el aumento de la fuerza del muelle de recupera­
ción significa que se ha aproximado al esfuerzo máxido de 
trabajo del muelle (para un tamaño máximo dado de muelles que 
pueda alojarse en el freno) y dichos muelles son difíciles de 
fabricar.

N O T A
Descrita suficientemente la naturaleza
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del invento, así como la manera de realizarlo en la práctica, 
debe hacerse constar que las disposiciones anteriormente indi­
cadas son susceptibles de modificaciones de detalle en cuanto 
no alteren su principio fundamental. También se hace constar 
que el invento corresponde a una solicitud de Patente presenta­
da en Gran Bretaña el 1 de Agosto de 1972, con el na 35782/72, 
acogiéndose por lo tanto a los beneficios que conceden los 
Convenios Internacionales en vigor, siendo lo que constituye 
la esencia del referido invento, y por lo que se solicita una 
Patente de Invención por 20 años en España, sobre: PERFECCCIONÁ- 
MIENTOS EN FRENOS DE TAMBOR CON ZAPATAS INTERNAS, caracterizán­
dose por lo siguiente.

1. - Perfeccionamientos en frenos de 
tambor con zapatas internas, caracterizados porque se incorpo­
ra a cada freno un regulador automático para una zapata o cada 
zapata, dotado de una primera y una segunda piezas relativamente 
móviles para variar la longitud efectiva del regulador asocién' 
dose la primera pieza con una zapata y la segunda pieza con un 
dispositivo de accionamiento del freno, y un muelle de recupe­
ración que se conecta entre la otra zapata y la segunda pieza leí 
regulador, por lo que el muelle hace retroceder la segunda 
zapata y el dispositivo de accionamiento del freno que actúa 
sobre la primera zapata, pero la carga en el muelle no aumenta 
cuando aumenta la longitud del regulador.

2. - Perfeccionamientos según la reivin­
dicación 1, caracterizados porque la primera pieza del regula­
dor se acopla directamente conla primera zapata y la segunda 
pieza se acopla directamente con el dispositivo de accionamien­
to del freno.

3.- Perfeccionamientos según la reivín-
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dicación 1, caracterizados porque la segunda pieza del regu­
lador está provista de una orejeta a la que se conecta el mue­
lle de recuperación y un muelle de retención se conecta entre 
la orejeta y la primera zapata.

4. - Perfeccionamientos según la reivindi­
cación 1, caracterizados porque la primera pieza del regulador 
se forma por un elemento interior que gira por la acción de
un mecanismo de trinquete cuando el desplzamiento de la zapata 
con el accionamiento del freno excede de un valor predeterminado, 
y la segunda pieza comprende un manguito con el que el elemento 
interior se monta a rosca y una caja en la que se aloja el man­
guito y se acopla con el dispositivo de accionamiento del freno 
mediante el cual queda sujeto para no girar.

5. - Perfeccionamientos en frenos de tam­
bor con zapatas internas, tal y como queda sustancialmente des­
crito en la presente memoria, e ilustrado en los dibujos adjun­
tos.

Esta Memoria consta de 7 hojas escritas
a máquina por una sola cara.  ̂ 6̂0. 1973

Madrid,
GIRLING LIMITED





GIRLING LIMITED a* -s -=§ ^ j hojas n8 2

26 8

31-

29-+ta

FIG.2.

¡/

4



¡HRLIKG U:.'.i:̂ D 3 nejas 3

F¡G.4. '1 i 'S 3 .W

!. SC!,<EZ ACESO Y MtM
p,p.Rt;mmt!<nL.Ca9hfataia!<


	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



