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Ia presente invencion se'refiere a un dispositivo auto
matico para el reajuste de varillajes de freno, especialmente ra
ra frenos de vehiculos ferroviarios, con un husillo de ajuste en
el camiﬁo de transmision de la fuerza de fremno, éue presenta una
rosca no aﬁtofrenable, es desplazable axialmenje.y esta asegura-
do contra giros, un casquillo desplazable coaxialmente al.casqq;
llo de ajuste mediante un motor de fuerza de fremo, asegﬁrado con
tra giros y que solapa al menos parcialménte al husillo de ajuat%,

dos acoplamientos de giro entre la tuerca de acoplamiento y el

casquillo, y dispuestos cada uno & un lado de la tuerca de aco-
iplamiento y el casquillo mediante desplazamientos axiales de la
gfuerca de acoplamiento relativamente al husillo de ajuste, un ani
1lo tope alojado desplazable axialmente y atravesando por la tuer
ca de acoplamiento, que es rotativo por un resorte y esta solici
tadd actuando en sentido contrario al de las fuerzas de frenq,

un tope f£ijo que intercepta el anillo tope en séntidchontrario

al de la fuerza de freno, y con una brida dispuesta en la tuerca

‘|de acoplamiento que al estar en reposo el dispositivo de reajus-

| te de freno agarra por detras del anillo tope a los lados del to

pe con separacion correspondiente a la carrera de aplicacion del

. freno del vehiculo.

25,

30.

'En especial al tratarse de frenos de vehiculos ferrovig

irips es conveniente prever un dispositivo de reajuste del vari-

llaje de freno de efecto simple o uno de efecto doble, segun sea
el tipo de construccion del freno. Asi, por ejemplo es ventajoso
emplear en el varillaje de freno, para ei accionamiento de fre-

nos de disco un dispositivo de reajuste del varillaje de efecto

simple y para el accionamiento de frenos de zapatas uno de efec~

ito doble, Con la DI-0S 2 337 420 se ha dado a conocer un dispo-
{ .
isitivo de reajuste del varillaje de freno de la clase indicada al
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| principio, el cual estd desarrollado con un principio comstructi

Vo muy similar tanto para una construccidn de efecto simple como
para una de efecto doble, y ofrece as{ pués en lo referente a es
ta exigencia condiciones fgvo;ablqs para la fabricacidn aaiigolo
las existencias y repuestos, ellcual'presenxg'adgmés una construe
cion sencilla y que requiere pocas piezas sueltas j por tanto es -
de poco volimen de construccién, y en el cual durante los freha-.
jes la fuerza del motor de freno tlene dque actuar solo contra un|
muelle dinensionable relativamente deb;l Y puede originar fuer— )
zas de apriete del freno correspond;entenente altas.

El conocido dispositivo de reajuste de varillaje de .
| freno presenta sinrembargo la propiedad de que por uma parte un i
:casquillo de mando previsto en é1 esta sujeto desplazable entre
dos topes fijos en la cusntia de la carrera de aplicacion del fre
no, y por o#ra parte la separacion entre el anillo tope y la‘b:;
da de la fuerza de acoplamiénto debe corresponder a le misma ca-
rrera de ablicaci6n; la adecuscién de ambas medidas entre si pue
de proporcionar dificultades. Ademas la carreré de freno;_éstd

longitud de carrera se limita por lo tanto por el muelle. Ya

que el muells por otra ﬁarte estd deteriido por el casquillo de
'mando ¥y, una vez ejeoutada la carrera de aplicacion, por uno de
!los topes fijos, un despiazamientb del tope fijo, con el £in del
}ajuste de la magnitud de la carrera de aplicacién producé una
' variacidn perturbadora de la magnitud méxima de la carrera de
freno,

Segun una segunda forma de ejecucidn conocida por la
IT-0S 2 337 420, la carrera de freno puede &bsorberse por un se-
gundo muelle y as{ prolongarse, sin embargo también ésto tiene 11

mites y la disposicion del segundo muelle puede proporcionar di-

lficultades constructivas,
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El cometido de la invencidn es crear un d1sp051t1vo pax
ra el reajuste de varilla;e de freno de la clase indicada al -
vprincipio, el cual con variaciones extraordinariamente pequefias
es fabricable opcionélmenfe dé efecto‘sencilld o doble presenta
todas las ventajas de la:conoéida'ejecucién aptgriormente'menc;g
nada y evita sin embargo sus deficiencias. E1 dispositivo de
reajuste debe ser pues nontable .a partir de pocas y senc;llas .

piezas aueltaa, debe necesitar poco volumen de construocion, en !

especial .sélo una pequefia longitud de comstruceién, y transmltzr'

lal méximo toda la fuerza ejercida por el motor de freno. Ademds
|Ge ésto la carrera de aplicaciéh debe éStar detérdinada so6lo por

‘una unica medlda en el d159081t1vo de reaauste y el muelle no de

be 1im1tar la carrera de freno, -que. por lo demas debe poder pern; '

tlrse muy grande.

Este cometido se solueiona segun la inyencion porque

‘|en el desarrollo de efecto simple el muelle por el otro lado, ac
tuando en el sentido de 1a fuerza de freno, esta apoyado contra

,"an conurafuarte dlspuesto en el caSqulllo, Yy porque en el desarro

llo de uoble efecto estd tensado adlclonalmente entre el anillo

e ope y la tuerca de acoplamiento un unico muelle de compr981on

cue solicita en el sentldo de 1a fuerza de freno y estd apoyado
rotativo al menos en un lado.
' * Mediante esta estructuracidn el muelle puede comprimir

'se¢ como méximo S6lo en la cuantia de la carrera de aplicacidn,

.|més la carrera de conmutaoién'de los écoplamientos de giro, y

pueae por tanto desarrollarse corto Juntamente con el dispos:tl-
Vo de reaguste. El muelle no puede tampoco llmltar la. carrera
Ge freno. Como otra ventaaa resulta el que la carrera de aplica;

cion estd determinada solo.por la situacidn de un tope 0 sea wna

medica, con lo cual las tolerancias de fabricacion -al disponer-i
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', se ajustable el tope~ no son criticas y asi pués son fabricables
dispositivos de reajuste con carreras de aplicacidn arbitraria-
. mente pequefias. Finalmente se ha de destacar especialmente el
que mediante sencilla insertacion de un muelle de compresién sin
5. | otra variacion, la forma de ejecuéién de efeoto simple del dis~-
positivo ve reajuste puede transformarse en una forma de ejecu-~
¢ion de efecto doble. ) ;
Puede lograrse una configuracion constructivamente veg!
tajosa para el dispositivo de reajuste del varillaje de freno,
10. | porque el contrafuerte presénta un anillo contrafuerte que en el
sentido de la fuerza de freno esta retenido contra el casquillo,
que estd desarrollado preferentemente escalonado en seceidn trans
versal de tal manera que referido a su apoyo en el casquillo el
muelle ataca en é1 desplazado en el séntido de la fuerza de fre-
15. | no, |
Si ademds de ésto el anillo tope ésté alojado despla=~
izable axialmente sobre un apéndice que le atraviesa de la tuercs
de acoplamiento,‘pero sin embargo sin posibiiidad de giro al me=-
nos en su direccioén de-enroscamiento para acortar la carrera de

20. laplicacidn, los choques que actuan sobre el varillaje de freno

no puede originzar régulaciones indeseadas del dispositivo de rea
juste ni aun al estar suelto el freno,

En la estructuracion de efecto simple del dispositivo
de reajuste, el alojamiento del anillo tope sobre el apéndice
25. ipuede desarrollarse de modo especialmente sencillo debido a que
el apénéice de la tuerca de acoplamiento presenta en su superfi-f
cie lateral arlanamientos paralelos al eje, en los cuales atacé :
por forma el anillo tope y asi estd gufado desplazable longitu—

dinzalmente sin posibilidad de giro,

30, En la estructuracidén de doble efecto del dispositivo
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de reajuste, segdn ia ulterior injencién la'tqerca dé acoplamjen |
to puede estar aéopladé con el anillo toﬁe a través de un pifién
libre que hloquea en el senxldo de rotacidn para su enroscamien~
to para acortar la carrera de aplicaclon, estando desarrollado el
| pifion libre, en estructuracion ventaaosa, de modo en si .econocido -
fcomo muelie unido en un lado fijo al giro con el anlllo tope en-
cajado sobre el apéndice cilindrico'de la tu,erca,vde'acoplamiento1
En la estructuracion de doble efecto puede lograrse un4 :
disposicién que necesita un éspacio minimo), pdrqué el muelle es—'
ta desarrollado y dispueato cxrcundando al muelle de compresion.

- Si el tope estd desarrollado aaustable axialmente de

‘1modo en si -conocido, la carrera de apllcaclon puede ajustarse de

" Imodo’ sencillo dentro de un ancho campo,

3

| Pare la funcidn del dispositivo para el reajuste de va

irillaje de freno es esencial que en el ﬁrocéso de soltado el vari

1laje de freno accionado por el d18poslt1vo de reaauste del vari

llaje de freno, una vez anulada 1a fuerze de aprlete del freno

o permanezca en la pOS1e10n de acpllca01on de freno sin fuerza Yy
: solo pueda llevarse a la p031c10n de - soltado completo medlante e~

jerclcio de fuerza a través del dlspos1tivo de reajuste del vari

) llaje de freno.v Para asegurar este funclonamlenio existente en

lsi generalmente por frlcciones en el varlllaae de fremo, puede

}sar convenlente segun la ulterlor 1nvencion, como dlsposicion

vgspeclalmente seneilla y organicamente incluide ‘en el dispositi~
25,

'éé’de reajuste del varillaje de fremo, pero que no obstante re-
quiere solo una pequefia longltud de construccion, prevér de modo
en sf conocldo un muelle de compresion apoyado por uns parte, en
contra.delrsentldo de la fuerza de freno, contra el casquillo, j;

por otra parte contra un anilid guié'sin posibilidad de giro alg

jado desplazable entre el casquillo y el husillo de ajuste, sien,
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:do interceptable el anillo guia en el sentido dé.solicitud por
el muelle de compresion mediante un tope de presion fijo y encon
tréndose sobre el husillo de ajuste, axialmente entre el %ope de
presion y el anillo gufas, una tuerca de reajuste emroscable so-
bre el anillo de ajuste, la éuai por una parte se olfie &l anillo
guia a través de un tope que descarta movimientos de gire y por

otra parte se. cifie giratoria scbre el tope de presiéu, y la cual.

al estar el anillo gufa haciendo contaoto en el tope de preasidn

presenta una pequeila holgura axial entre el tope de presidn y el
tope del anillo guia. |

En el dibujo estdn representados dispositivos para el
reajuste del variilaje de fremo estructurados segun la invencidn,
mostrandose concretamente en seccidn longitudinal en cada caso.

En la figura 1, un dispositivo para el reajuste del va-
rillaje de freno combinado con un cilindro de freno comb motor
de fuerza de fréno, en forma de ejecuci6n de efecto s;mple,

En la figura 2, lo mismo en forma de ejécucién de efec

to doble &, , _
En la figura 3, una forma de ejecucidn de doble efecto

lapropiada pars su incorporacion en el varillaje de freno, del ci

‘"1indro de freno.

Segin la figura 1, en una carcasa de cilindro de frene

11, estd alojado desplazable y hermetizado un émbolo de oilindro

de freno 2. A través de una conexion de -tuberia 3 prevista en
la,carcasa del cilindro de freno 1, la cémara de ciyindro 4 que
hay entre el fondo de la carcasa del cilindro,de freno y el émbo
lo del cilindro de fremo se pone bajo la accion de medio de pre-

sion,
E1l lado delantero de la carcasa del ci;indro de freno

iesté cerrado mediante una tapa 5 la cual lleva un apéndice 6 tu-
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| bular, y radialmente dentfo del apéndice 6 estd dotada de un es-
cote para el paso de un caSquiilo 7 unido con el émbolo del ci-
lindro de fremo 2, Entre la tapa 5 y el émbolo del cilindro de
freno 2 estd tensado un muelle ds retraccidn del varillaje 8. E1
‘casqulillo 7 presenta dentro de unz seccidn alojada desplazable a
xialmente en el apéndice 6 wna ranura longitudinal 9 con una deli
mitacidn delantera 10, Dentro del casquille 7 hay un anillo 11
que esta sujeto sin posibilidad de giro e indesplazable en ol a-!
péndice 6, mediaﬁte‘una pieza intermedia 12 que'éntfa en la rany
| ra longitudinal 9 y tornillos 13 que suwjetan la pieza intermedia
12 al aﬁéndicé'G.. Para descargar la rosca de los tornillos 13,
el'apéndice 6 estd unida con la pieza intermédiailz mediante cag
{ quillo 14 que circundan a los tornillos 13 en uaa parte de su lox
gitud, Ia cara radial del snillo 1l que mire sl émbolo del ci-

liniro de freno 2 copstituye un tope de presién 15 y la cara ra-

‘| dial gel otro lado un tope fijo 16, En el extremo delantero del

| casquillo 7 estdn enroscados firmemente dos anillos de scoplamier

[to 18 y 19 con caras de acoplamiento 20 y 21 que se miran entre

'pi. _
' Entre 1los anillos de acoplamiento 18 y 19 entra una
“tuerca de acoplamiento 22 con una cara de acoplamiento 24 que
mire & la cara e scoplamientc 20 del anillo de acoplemiento 18
(7 una cara de acoplamiento 23 que mira a la cara de acoplamiento
,21 dél anillo de aeoplamienio lé.A les caras de acoplamiento 20
¥ 24 forman un acoplamiento de giro 20, 24 desarrollado como &cQ:
Tflamiento de conos, y las caras de acoplamiento 21 y 23 transcu—i
rren radialmente, estdn dentadas axialmente y forman asimismo wa
acoplamiento de giro 21, 23 entre la tuerca de acoplamiento 22 y-

el casquillo 7. Ia tuerca de acoplamiento 22 estd enroscada me-

diante una rosca 25 no autofrenable, con un pusillo de ajuste 26i



5.

20.

15.

20.

25,

30.

;el cu#l por su parte en el extremo opuesto &l émbolo de cilindro

| e freno 2 estd articulado de medo no representado &l varillaje

de freno no representado, Un e@roscamienxo de la tuerca de aco-
plamiento 22 sobre el husillo roécadé 26" de la figura 1, hacia.

la derecha, en contra del sentido de lé fuerza de freno, produ-

ce un alargamiento 'del varillaje de freno ¥ con ello una reduc~
cion de la carrera de aplicacion al acclonarse el freno del vew
hiculo. Un enroscamiento de la tuerca de acoplamiento 22 en sqg.‘
tido contrario tieme correspondientemente consecuencias contra- b

rias. El extremo del anillo de acoplamiento 18 que mira al éubo

!dial en la cual hace contacto un anillo de contrafusrte 27 que

‘en seccién transversal estd desarrollado escalonmado, de tal mang
ra que éste entra axialmente con una seccidn axial cilindrica en
el anillo de aconlamlento 18 y bresenta en Ssta una seccion anular
28 @ modo de brida que se extiende radzalmente hacia dentro, Ia
tuerca de acoplamiento 22 presenta radialmente dentro de la seo-

cidn anular 28 una seccidn de superficie anular 29 radial., Ia

curre en direccion al émbolo del cilindro de freno y que muestra
en su superficie lateral exterior aplanamientos 30 de transcurso.

axial, el cual llega hasta la zona del anillo 11 y fine al1l{ con

f una brida 32 que se destaca radialmente bacia afuera para formar

un topre 33. ZEntre el casquillo 9 y el tope 16 esté tensado un
‘muelle 34 que circunda al apéndice 31 con mucha holgura, cuyo ex
tremo delantero hace contacto en la seccidn anular 28 del anillo-
contrafuerte 27 y cuyo extremo trasero hace contacto, a traves |
de un cojinete axial 35, en un anillo tope 36 que se apoya con—

tra el tope 16 y estd alojado desplazable axialmente sobre el a-

péndice 31. El anillo tope 36 entra por forma en los aplanamlen

lo del cilindro de freno 2 tiene la forma de una cara de tope rg .

tuerca de acoplamiento 22 estd dotada de un apéndice 31 que tranmg
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tos 30, estd por tanto sujeto SlnvaSIBilldad de gzro relativa~
mente a la tuerca de acoplamiento 22 Yy puede llegar a hacer con-
tacto eh la brida 32 con su secclon.radlalnente 1nter10r que en~
tra en el taladro del anillo 11, Ia separacion entre el amillo
tope 36 y le brida 32 correSpOnde a la carrera de aplicacich del
freno de friccion, en el estado de reposo.

En la zona entre el anillo 11 y el embolo del cilindro
de freno 2 estd enroscada sobre-el husillo de ajuste 26 una tuag;
ca de reajuste 38 en la cual hace contacto a través de um tope 39
que descartg giros, un anillo gpia 40 alojado désplazable entre
el husillo de ajuste 26 y el casquillo 7. Entre el dubolo del
cillndro freno 2 y el anillo guia 40 esta tensado un muelle de

‘ compre81on 41 que soliczta al ultlmo en &1reecion de apriete a

la tuercarde reaauste 38._ El anillo guia 40 estd sujeto sin po-:
sibilidad de giro respecto al émbolo del cilindro de fremo 2 a

través de dispositivos no representados, por e jemplo apéndices

;sobresallentes radlalmente que entra, en la rannra longitudinal
. del casquillo 7, o tambien solamente por fricclon a través del
' muelle de compre51on 41, ¥ presenta radialmsnte ‘poxr fuera de 1=

zo..-tuerca de reaguste 38 un abombamiento 42 que la solapa un poco

axialmente, el cual puede aotuar en cooperaclon con el tope de

~presion 15.
s 5' Ia forma de egecuclon de efecto simple del diapositivo,'

_de reaauste de varillaje de freno, aclarada en su construcclon

»anxerlormente, trebaja como sigue: ' i
En estado de reposo, estando sueltv el 1reno, la céma-!
ra de ¢ilindro 4 no tiene-presi%?ay el muslle de retraccion del .
varillaje 8 presioﬁa al émbolq el eilindro de freno 2 & su po=-
sicidn final derecha que eaté dete?mipada mediante fope en el

fondo Gel cilindro. Como variante de ésto ¢u también posible dg’
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' terminar esta posicidn final mediante tope de la delimitacion 10
.delantero de la ranura longitudinal 9 en la pared delantera de la
pieza intermedia 12; el émbolo 2 tiene que encontrarse en ésto un
poco por delante del fondo del cilindro. EL muelle 34 estda apo-
5. | yado por un lado, 2 través del cojinete axial 35 y el cuerpo anu
lar 26 contra el tope 16 del anillo tope 11 estacionmario, y pre~
siona por el otro lado al anillo conirafuerte 27 contra el ani-~
llo de acoplamiento 18 ¥y con ello contra el casquillo 7. A tra~§
vés del casquillo 7 ¥y el muelle de tretraceidn del varillaje 8,
10, |mds fuerte en comparacién al muelle 34, quedé cerrado el flujo de
fuerza del muelle 34 al ﬁpéndice 6 y con ello al anillo tope 1ll.
El acoplamiento de giro 21, 23 estéd cerrado y el acoplamiento de
giro 20, 24 estd abierto, EL tope 33 de la brida 32 se encuen- {
tra detrds del anillo tope 36 en el lado que mira al émbolo de
15, | cilindro de fremo 2, con una separécién que corresponde a la ca~
rrera de aplicacidn del freno.del veh{culo. El abombamiento 42
del anillo gufa 40 estd frente a un tope de presidn 15 del ani-
11lo tope 11, con una separacion correspondiente & la carrera de

‘aplicacidén, aumentada en una separacion correspondiente a la de-

20, formaeidn eldstica del varillaje del fremo al accionarse el fre-
‘}no con la mdxima intensidad; mediante el muelle de compresicn 41
‘ge presiona el anillo guia 40 a través del tope 39 contra la

| suerca de reajuste 38 y se descarta su giro. El muelle de com-
presidn 41 presiona asi pues, a través de la tuerca de reajuste
25.| 38 mantenida fija al giro y del husillo de ajuste 26, a la tuer-:
ca de acoplamiento 22 mantenida fije al giro, hacia adelante,
con lo cual se produce la fuerza de cierre del acoplamiento de
giro 21, 23. A través del anillo de acoplamiento 19 y del cas- i

|

quillo 7 se cierra el flujo de fuerza del muelle de compresion

30 » 410
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En la representae;on de la flgura 1, el hus;llo de a~

juste 26 esta enroscado al maximo en dlrecclon a la carcdsa del

| eilindro de freno l; en el serv1clo practico el hu31llo de aauste

26 se encontrard s;empre en una 81tuacion en la que ‘esté enrosca
do un poco hacia el sentido contrarlo. El varilla;e de freno no
represent*do mantlene al husillo de ajuste 26 sin p031b111dad de
giro alreuedor de su eje longltudinal ‘

Si desde el varillaje de freno actuan fuerzas longitu~:

’ dinales sobre el husillo de ajuste 26, que’ pueden producirse por. .

u.choques que actuan ‘sobre el vehiculo a consecuencia de la 1nerciazt

ae masas ael varillaae de freno, no pueden surglr enrosoamlento :

A
1. bd

"o !

: nes.‘ Segun la figura 1, las fuerzas dlrigidas hacia la izquier~:‘"

da se t“ansmlten, ba jo 1nten31flcaclon del engrane de 1os acopla

mientos 21, 23 y con ello de la tuerca de,acoplamienxo 22 mante~-

‘| nida fija al giro, al caequilio 7, ¥ al haber fuerzas dirigidas

- .en sentido contrario 1la tuerca de acoplamiento 22 puede en ver-

0

l da@ levantarse del anillo de acoplamiento 19 contra la fuerze
t - . -

'é del muelle 41, pefo sin embafgdrée mantiene fija al giro a tra-

o

30,

VcS ce los aplanamlentos 30 medlante el anillo tope 36 presionae
‘do al tope fijo 16 bajo la fuerza del muelle 34, y as{ pués sin

pos;blliaad de giro por union por friccidn, y por tanto no puede

{-enroscarse sobre el husillo de ajuste. Una vez atenuada le fuer
:vza el muelle 45 presiona a la tuerca de aéoplamieﬁto 22 de nuevo
25, |

contra el anillo de acoplamlento 19,

Para accionar el freno se ﬁone la. cdmara de cilindro 4 -
bajo la accidn de medio de presion, y el emholo del cilindro de
freno 2 se desplaza correspondienxemente en dlrecclon a la tapa -

5, en contra de la fuerza “del muelle de retraccion del varillage

8, arrastrandose el casquillo T con sus anlllos de acoplamiento .
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18 y 19, Bajo la fuerza del muelle 41 que actua sobre el husi-
llo de ajuste 26 a través del anillo gufa 40, el tope 39 y la
tuerce de reajuste 38 mantenida fija al giro, el husillo de ajug
te 26 con la tueré; de aéoplamiento'Zz gigue este desplazamiento,
permaneciendo cerrado el acoplémiento de giro 21, 23. El muelle
34 se destensa en ésto parciaimente, pero sin emnbargo mantiene
al anillo tope 36 en contacto en el tope 16, '

Al estar correctamente ajustada la carrera Ge aplica-
cion, el freno llega precisameﬁte a hacer contacto 6uando el hu-
silio de ajuste 26 tal y como se ha &escrito anteriormente se ha-
Geszlazado hacia delante tanto que precisamente el tope 33 de la
brida 3é llega a hacer contacto en el anillo tope 36.‘ En el ul-
terior proceso de frenado el émbolo del cilindro de freno 2 con
el casquillo 7_se desplaza mas, no pudiendo seguir este movimien
to la tuarea de acoplamiento 22 debido al contzcto de la brida
32 en el anillo tope 36. El acoplamiento de giro 21, 23 se suel
té pof tanto y el acoplauiento de giro 22, 24 se cierra, mante~
riecdo fijo al giro el anillo tope 36 a la tuerca de acoplamiente
22 Gurante la conmutacion.

S3in embargo, si la carrers de aplicacién del varillaje

de freno es demasiado pequefia, por ejemplo a causa de haberse

'ganmbiado las guarniciones de freno, el freno llega a hacer con-

tacto cuando entre el tope 33 y el cuerpo anular 26 existe una de

terminade separacion, En el ulterior desplazamiento hacia adelan

| te del émbolo del cilindro de fremo 2 con el casquillo 7 y los

anillos de acoplaniento 18, y 19, el muelle 41 no puede seguir:
arrastrando al husillo de ajuste 26 sino que el husillo de ajus-
te 26 se queda quiet6 a consaecuencia de la presion en sentido
contrario ejercida a través del varillaje de freno por el freno

aplicado., =1 anillo de acoplamiento 19 se distancia por tanto
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un poco de la tuerca de acoplamiento 22,;con lo cuﬁl los acopla-'
aientos ue-giro 21, 23, ¥y 20,‘24 se conmutan., E1 enillo tope 36
mantiene también aqui. fija airgiro a la tuerca de acoplamiento,
de maners que durante el proceso de conmutacién no puede surgir
ningin enroscamiento indeseado,

En ambos casos,.en el ulterior desplazamiento deiiémbg
impide al giro le tuerca de acoplamiento 22 & través del anillo ;
de acoplamiento 18 y del acopiamiento de giro- 20, -24 cerrado;.a
través .Ge la rosca 25 se arrastra también el husilio de ajuste

26 mantenidd'sin posibilidad de giro en el varillaje de freno, y

dorigina bajo deformacion elésﬁica del varillaje de freno un fuer’

te apriete o bien accionamiento del fremo. E1 tope 32 arrastra
en ésto 2l anillo tope 36 bajb levantamiento del tope 16. El muo
. 1le 34 conserva en ésto su tensidon momentgnea, ya que el anillo

contrafuerte 27 sigue igualmente el mov1m1ento del casquillo Te
, ,

»»La carrera de freno no se limita asi por el muelle 34.

Al estar el émbolo del 0111ndro de freno 2 bajo la ac-

“_clon de la presmon maxlma, ¥y con ello al estar el freno accionadsn

20, -

'con inten51aad maxima., el bombeado 42 del anillo guia 40 debe 1lg
gar a hacer contacto precisamente en el tope de presion 14 del
'éhillo tope 11, En el caso de que éste llegue ya antes a hacer
‘ebntacto, el anillo guia 40 se retiene respecto al casquillo 7
-ﬁediante el anillo tope 11, la tuerca de reajuste 38 llegé a8 ha-
cer contacto en el tope de presion 15 y se enrosca durante el reg
tante recorrido de carrera del‘husillo de ajuste 26, efectuado
como se ha descrito ahteriormente, hasta el ejercicio de fuerza
maximo sobre el freno, médiante rotacidn sobre el husillo de ajus

te 26, relativamente a éste en direccion al émbolo del cilindro

de fremo 2; el tope 39 estd suelto minimamente, en la cuantia de
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" lo que sobresale axialmente de la tuerca de reajuste 38 el abom-
bamiento 42.

Para soltar el freno se reduce la presidn reinante en
la camara del cilindro 4., Al disminuir la fuerza de fremo pierde
también el varillaje de freno sus deformaciones eldsticas y des-
plaza al husillo de ajuste 26 en direccion a la carcasa del ci; '

lindéro de fremo 1. A través de la tuerca de acoplamiento 22 y

1

i
del acoplamiento de giro 20, 24, cerrado, asi como del anillo de}

acoplamiento 18, se arrastra el casquillo 7 con el émbolo del ¢i’
lindro de freno 2. El muelle de retraccidn del varillaje 8 se
destensa parcialmente, mientras que el mnelle de compresion 41

se comprime a través de la tuerca de reajuste 38, la cual median

| te contacto del tope 39 en el anillo guia 40 se mantiene fija al
giro y por tanto se arrastra con el husillo de ajuste 26, Tan

i pronto como en este movimiento de retroceso el anillo tope 36 que
se desplazae hacia atrds con la tuerca de acoplamiento 22 llega a

i hacer contacto en el tope 16, la fuerza de freno y com ello la
deformacion eldstica del varillaje de freno al estar correctamen |

te ajustada la carrera de soltado disminuye y el freno queda a~

: plicado ya sin fuerza.
! Al seguir disminuyendo la presién en la cdmara de cilip
dro 4 solo el muelle de retraceidn del varillaje 8 presi&ﬁa hacie
la posicién de partida al émbolo del'cilindro de freno 2 y al
casquillo 7. Ya que el varillaje de freno no ejerce ya ninguna
‘fuerza sobre el husillo de ajuste 26, pero éste estd solicitado
en contra del movimiento de retroceso por el muelle de compresion
41, & través del anillo gufa 40, el tope 39 y la tuerca de reg=
juste 38, al seguir desplazéndose hacla atrés el casquillo 7,
quedando momentineamente parada la tuerca de acoplamiento 22, se

suelta el acoplamiento de giro 20, 24 y se cierra inmediatamen-
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te & continuacidn el acoplemiento de giro.él, 23. ILa tueroca de
acoplemiento 22 estd oon ésto mantenida fija al giro a través del
acoplamiento de giro 21, 23 cerrado por la fuerza ‘del muelle 41,
y se presiona hacla atras con el émbolo del cllindro de freno 2
mediante la fuerza del muelle recuperador 8, a través del casqui
110 7 y del anillo de acoplamienxo 19, arrastrando al hu31llo de
ajuste 26 a traves de la rosca 25,

Este movimiento de retroceso del husillo de a;uste or: i:
glna por una parte a través del varilla;e de freno un levanta- ‘

miento del freno en la cuantla de su holguro o bien carrera de

soltado, con lo cual el freno retorna a su estado de soltado oom

pleto, Yy por otra parte a traves de 1a tuerca de reaauste 38y -

del anillo guia 40, una ulterior compresion del nuelle 41, En.eg
te movimiento de retroceso 1a_brida 32 se levantaAdel_anillo‘to-
pe 16.. Al hacer tope el'émbolo'2'en elrfondo del cllindro queda
’éogseguif de nuevo el estédo de soltado-oompiétb.

En el caso de que por eaemplo debido & un desgaste anp

5 terior esté ajustada una carrera de soltado demasiado grande, el
. varillaae de fremo se deatensa ya ‘cuando el anillo tope 36 duran -
{te el movimiento hacia atrds en el ‘proceso de soltado no ha 1J.e--'i
‘bgado todavia ha hacer contacto en el tope 16. Por falts de otra
~§uerza.de rétropreaién ejercida por el varillaje de freno sobre

l
el husillo de ajuste 7, éste permanece quieto bajo la fuerza del;

muelle de compresion 4], que actua sobre 61 en sentido contrario,
‘en el ulterlor movimiento hacia atrds del embolo del cilindro de

freno 2y del oasqulllo 7, con lom anillos de acoplamiento 18 y

19, soltdndose minimamente el acbplamiento de guro 20, 24, Nada!
mds soltarse este acoplamiento de giro 20, 24 la tuerca de aco-
plamiento 22 comienza desenroscarse bajo la fuerza que actua 8o~

bre ella a través del cojinete axial 35, del anillo tope 36 .y 1ai



5

20.

25.

30.

=17 -

brida 32, del muelle 34 retenido contra elAcasquillo,7 & través {"
del anillo contrafuerte 27, ‘sobre el hnsillo de ajuste 26 que ha
guedado quieto, girandose conauntamente el ‘anillo tope 36. La‘
tuerca de acoplamiento 22 se desenroeca pues sobre el husillo de -
ajuste 26 correspondientemente al movimiento de retroceso del em
bolo del cilindro de freno 2 ¥y del casquillo 7, hasta que el ani
1lo tope 36 hace tope en el tope 16. El puelle 34 esta entonces | .
retenido contre el anillo.tope 11 ¥y no puede ya ejercer ninguna |
fuerza de retropresion sobre la tuerca de acoplamiento 22, Gon
ésto queda completado el proceso de reajuste. |
Al seguirse retropfesionﬁndo el émbolo del cilindro de
freno 2 con el cééquillo 7 baad la fuerza del puelle recuperador
del varillaje 8, la tuerca dé'acoplamiento 22Nperm§nece por tan-
to quieta momentéheaménte, el acoplamiento de giro 20, 24 se '
zabre y el acoplamiento de giro 2, 23 se cierra, manteniendo el
anillo topé 36, que hace contacto fijo al giro en el tope 16, fi

1 ja al giro a la tuerca de acoplamiento 22. EI1 ulterior proceso

‘|de soltado se efectus como se he descrito anteriormente.

A veriacion del ejemplo de ejecucion descrito anterioxr

mente, es también posible suprimir el muelle de compresidn 41 con

lel anillo guia 40, la tuerca de reajuste 38 y el tope 39, cuando
'bstéAgarantizado qde ol varillaje de freno una vez anuladas sus

‘| fuerzas de tensidn en el proceso de soltado permanece quieto con

geguridad bajo sus propias resistencias de friccion o por un fre
ne de movimiento espécial, apropiadamente incorporado,

En caso de que en contraposicién a la forma de ejecu-
cidn anteriormente desorita el dispositivo de rééjuste del varie
llaje de freno deba desarrollarse de doble efecto, es decir co= |
rrigiendo una carrera de aplicacicn demasiado grande o una tigicaa.---"E h

siado pequefia del varillaje de freno, es wnicamente necesario,
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‘:tal y como estd representado en la figura 2, insertar en el espa

cio encerrado por el muelle 34 un muelle de compresion 43 el cual
por una parte hace contacto com tensidn previa & través de un se
gundo cojinebe axial 35' asi mismo en el anillo tope 36', cuyo
‘acoplo fijo al giro a la tuerca de acoplamiento 22 ha de supri-
nirse en +odo caso, y por dtfa parte en la seccion de superficie
anular 29 en la tuerce de acoplamiento 22, El acoplamieutn de gl
ro entre laz tuerce des acoplamienxo 22 y el anillo tope 36! puede}
suprimirse quitando las secciones del anillo tope 36' que estan {
engranadas con los aplanamientos 30 del apendice 31, siendo lo
mas sencillo sustituir el anillo tope por otro ejecutado coxn ta-
ladro circular,

Por lo demds en la ejecucion de la figura 2, se ha eli
minado el anillo contrafuerte 27, y el muelle 34 se apoya directs

'mente contra el anillo de acoplamiente 18.

Con excepcién del seguro a solicitaciones de choque, la

i funcidn de la ejecucion de doble efecto de la figura 2 al fremar
| - .

:ise y soltarse con carrera de aplicacidn ajustade correctamente o

bien demagiado grande, corresponde coacrstamente a la ejecucién

1j&é efedto simple de la figura 1, de manera que estas funciones

100 necesitan aclararse otra vez, Con excepcién de una amplifica

“éién a intervédlos de tiempo de la fuerzas de engrane del acopla-

Jmiento de giro 21, 23, el muelle de compresidén 23 no tiene aguf

ainguna funcidn.

o En el caso de que en el fremaje la cerrera de aplica-
cidn ajustads sea demasiado péquéﬁa, al desplazarse el émbolo 2
a través del muelle 41, pero éin embargo apoyado desde ahora por
el muelle de eompresiénv43, el husillo de ajuste 26 se arrastira

hasta la aplicacion del freno, como ya se ha descrito pars ésto,

Asi pués a consecuencia de la resistencia surgida queda parado el
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husillo de ajuste 26, pero el anillo de acoplamiento 19 se sigﬁe_
desplazando hacia delante, y se distancia por itanto un poco de
la tuerca de acoplamiento 22, éoi_iq cﬁal se abre el acoplamien-
to de giro 21, 23, - Desde ahora el muelle de compresidn 43 que se
apoya a través del cojinete axial 35" eontra el tope 36 enrosca
a la tuerca de acoplamiento 22 siguiendo el movimiento hacia ade
lante del casquillo 7. 'EL muelle de compresion 43 gira en ésto
con la tuerca de»acoplamiento 22, Este enroscamiento de ls tqu
ca de acoplamiento 22 se efectis haste que la brida 32 hace con-
 tacto en él anillo tope 36. Lé'tueroa de acop&amienfo 22 se ha
enroscado entonces relativamente al husillo de ajuste 26 en aquel

recorrido en el cual era demasiado pequefia la carrera de aplica-

‘eién del freno, yﬁasi pués la carrera de aplicacidn se reajuste
Ide nuevo & su velor oorreci&. El:u;terior préceso de frenaje fi
!Jo y el siguiente soltado, se efectian como ya se ha descrito en
la figura 1, bajo acopiamiento inicialndel acoplamientb’de giro
120, 24 y por tanto no necesita aclararse otra vez. -

Para obtener un seguro de regulacion a choques, también
en la ejecucion de doble efecto, es conveniente, tal y como estd
'fepresentado en la figura 2, acoplar el anillo tope 35' con la
- tuerca de acoplamiento 22 o través de un pifién libre que bloguea
"én direccion de enroscamiento de la tuerca de acoplémiento 22 pa
re acortar la carrera de aplicacidn, o sea hacia el émbolo 2. Es
%e pifidn libre se realiza como es conocido del modo mds sencillo
nediante un mue;le de torsidon 44 encajado con pequefia tension e
via sobre el apendice 31, uno de cuyos extremos entra fijp.al &gl
ro, pero eventualmente desplazable axialmente, en un taladro o
ranura del anillo ftope 35'. Durante los procesos de frenado, .sol

tado y reajuste, este muelle de torsiom 44 no impide los giros

relativos efectuados sélo en la direccion del pifidn libre, y los
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desplazamlentos ‘axiales relativos enxre la tuerca de acoplamiento
22 ¥ el anillo tope 36' ya que aausta ca31 suelto sobre el apén-
dice 310 bien se suelta de éste abrlendose ‘por giro. Sin embar
g0 sial estar suelto el freno surgen solicitaciones de chpque
del husillo de ajuste 26 que retrqpresionanal husillo de ajuste
126 contra 1a. fue:'rza del muelle 41 y dan lugar & un soltado del
acoplamiento de giro 21, 23 la fuerza del muselle .de compresion
43 lmplde a la tuerca de acoplamlento 22 que se enrosque hacia
la derecha en la figura 2 bloqueando al miamo tlempo el plﬁon

libre, es declr el muelle de torsion 44 se aprieta sobre el apen

' dlce 31y 1e acopla con el anillo tope 36" mantenido sin posibi-

_‘llidad de giro en el tope 16, Con ésto queda descartado un enros

camlento 1ndeseado de la tuerca de acoplamiento 22, Se ha de
ver una especlal ventaaa del plﬁon libre tambien cuzndo a proce-
sos de soltado el anlllo tope 36' choca en el tope 16, condiciona
do por la energia cindtica existente en ella,

“Tampoco'en esta ejequcién el muélle 34 & ¢l muelle de
;v;6n§resién'43 limitan en modo.a;guno,la'carrera de frenaje fijo.

El tope 16 se mantenian ajustable en 1é'direccién del

3-éje mediante los tornillos 13, por ﬁna ranura longitudinal 45 en

‘1el apéndice 6; la carrera de aplicacidén del freno puede regular-

-g¢ sencillamente, muy exdctamente dentro de un gran campo, de ca

‘['rras muy pequefias a carreras muy grandes, mediante ajuste del to

'-ée 16, Este desarrollo es_naturalménte posible también en la dig

.{.posicion de la figura 1.

Ia forma de eaecuclon del dispositivo de reaauste del
varzllage de freno segun la flgura 3, incorporable libre en un
varillaje de freno, no en combinacidn con un motor de fuerza de

freno, corresponde en su funcidon y ‘en la disposicion de las par-

tes esenciales para la funcion, completamente a la forma de eje-
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cucion de la figura 2, Las paptgs que coinciden estan por tanto
designadas con las mismas cifras de referencia de la-figura 20
bien de la figura 1.

En la figura 3, estd repﬁeseﬁtado un sencillo cilindro
de fremo 50 cuyo vastago de émbolo 51 estd articulado en una pa-’
lanca de freno 52 de un varillaje de freno en H que comprende uns&
segunda palanca de freno 53 asi como una varilla de traccion 54
que une ambas palancas. El segundo extremo de la palanca de Ire
no 52 estd articulado en el casquillo 7', el cual abarca parcial
mente 2l husillo de ajuste 26 y esta dotado de caras de acopla-
miento 20' y 21' situadas una.frente a otre, Ia segunda palanca
de freno 53 esta articulade por un lado é un puntb fijo 55 y por
el otro lado a un lugar de articulacién 56 en una parte del vari
llaje de freno 57 no represenfada con detalle y que vé al freno.
En el lugar de articulacion 56 estd articuladas ademés, como es
usual, una palanca 58 representada de trazos sélo parcialmente,
que estéd unida ajustable con un anillo 59 alojado desplazable sg
bre el casquillo 7'. El anillo 59 estd por su parte acoplado cou

un apéndice 6' tubular, que circunda a8l casquillo 7'. Entre el

lapéndice 6' y el casquillo 7' estd tensado un muelle recupersdor

del varillaje 8. lLas caras de acoplamiento 20' y 21' abarcan a
1o tuerca de reajusfe 22 dotada de éorrespondientes caras de aco
plamiento 23 y 24, la cual esta enroscada con el husillo de ajus
%e 26 a través de roscas 25 no autofrenable. Entre la tuexca de
scoplamiento 22 ¥ un tope 16' del apéndice 6' estd tensado, bajo-
intercalamiento del anillo tope 36' y del cojinete axial 36' el
muelle de compresidén 43, y entre el casquillo 7' y el tope 16' ba
Jo intercalamiento asimismo del anillo tope 36'.y el cojinete axi
al 35, el muelle 34. Como en la ejecucidn de la figurﬁ 1, la tuer

ca Ge acoplamiento 22 estd dotada de una brida 32 que puede ac-
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‘tuar en cooperacidn con el anillo tope 36'. Ademds en la rosca
del husillo de ajuste 26 estd enroscada la tuerca de reajuste 38
en la cual descansa a través del anillo guia 40 el muelle de com

presién 41 que se apoya por el otro lado contra el casquillo 7',

j la restante construccidn y la funcidn del dispositivo
de reajuste ael varillaje de fremno segﬁn la figura 3, corresponde
comorya se na Gicho completamente a la figura 2, habiéndose de
tener er cuenta unicamente gue segin la figurs 3 el dispositivo i
de reajuste esta solicitado a traqcién ¥y por el contrario en la
figura 2 e compresion. Por tanto se hace innecesaria una aclara-
cidn especizl del funcionamiento de la ejecucion de la figura 3.
Neturalmente es también posible ejecutar el dispositivo

de la figura 3 en coincidencia con la figura 3, y asi{ pues de -

efecto simple, eliminando el muelle dé compresion 43.

Descrita suficienbemente le naturaleze del invento, asi

—————.

icomo la manera de realizarlo en la practica, debe hacerse constar
11 -

_lgque las disposiciones anteriormente indicadas son susceptibles de

imodificaciones de detalle en cuanto no alteren su principio fun-

damental.,
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REIVINDICACIONES

18,~ Perfeccionamientos en dispositivos automdticos
para el reajuste de varillajes de freno, especlialmente pars fre-
nos de vehiculos fefroviarios,.con un husillo de ajuste en el ca
5, (mino Ge transmision de la fuerza de freno, que presenta una ros=-.
ca no autofrenable, desplazable axialmente y aségurada oontra gi
ro8, un casquillo desplazable coaxialmente al casquillo de ajus-i
te mediante un motor de fuerza de freno, asegurado contra giros !
¥ que solapa al menos parcialmente al husillo de ajuste, una tuer
10, 'ea de acoplamiento enroscada con el husillo de ajuste, dos acoplg
mientos de giro entre la tuerca de acoplamiento y el casquillo,
y diepuestos cada uno & un lado de la tuerca de acoplamiento y
conmutables mediante desplazamientos axiales de la tuerca de aco-
planiento relativamente &l husillo de ajuste, un-anillo tope alo
15, jado desplazable aiialmente ¥y atravesado por la tuerca de acopla
miento, que es rotativo por un resorte y este solicitado actuan~
do en sentido contrerio al de las fuerzas de freno, un tope fijo
que intercepta al anillo tope en sentido contraric al de la fuer
z& de freno, y con una brida dispuesta en la tuerca de acoplamien
20, |to que al estar en reposo el dispositivo de reajuste de freno age
rra por detras dél anillo topes los lados del tope con separacion
correspondiente a 1la carrera de aplicacion del freno del vehicule,
|caracterizados porque en el desarrollo de efecto simple, un mue-
lle que actua en el sentido de la fuerza de freno, se apoya con-
25, |%ra un contrafuerte dispuesto en el casquillo y porgpe en el de~
sarrollo de doble efecto se tense adicionalmente entre el anillo -
tope y la tuerca de acoplamiento un Wltimo muelle de compresion
que solicita en séntido de las fuerzas de freno y se apoya rota- -

tivo 2l menos en un lado.

30. 28, - Perfecqionamien%os, segin la reivindicacion 1, ca

racterizados porque el contrafuerte presenta un awillo contrafuer
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"l te gque en el sentido de la fuerza de freno estd retenido contra

el casquillo.

38, Perfeccionamientos, segin la reivindicacién 2, ca

.| racterizados porque el anillo de contrafuerte estd desarrollado

escalonado en secciodn transversal de tal manera que referido a su

apoyo en-el casquillo el muelle ataca en el desplazado en el sen

 tido de la fuerza de fréno.

‘48 ,- Perfeccionamientos, segun una de las reivindica-
ciones 1 a 3, caracterizddos porque sl anillo tope esta alojado

desplazable axialmente sobre un apéndice que le atraviesa de la

5tuerga de aéoplamiento; pero'sin emﬁargo sin posibilidad de giro

al menos en su direqcién de enroscamiento para acortar la carre-
ra de aplicacidén del fremo.

58,- Perfeccionamientos, segun la reivindicacidn 4, ca
racterizados porque en la estructuracién de efecto sencillo_el

apéndice de la tuerca de acoplamiento presenta en su superficie

lateral aplanamientos paralelos al sje en los cuales ataca por

7 forma el anillo tope.

- 62,~ Perfeccionamientos, segin le reivindicacidn 4, cs

Iracterizados porque en la estructuracion de doble efecto lz tuer

" |ca de acoplamiento estd acoplada con el anillo tope & traves de

@n pifidn libre que bloquea en el sentido de rotacion para su en~

-|rescamiento para ampliar el varillaje del freno,

78,~ Perfeccionamientos, segun la reivindicacion 6, ca

‘[vacterizados pofque el pifion libre estd desarrollado en modo en

si conocido como muelle unido en un lado fijo al giro con el ani
1lo tope encajado sobre el apéndice de 1a_tuerca de acoplamiento,
'88,- Perfeccionamientos, segun una de las reivindica-
ciones 1 a 3, ceracterizados porque en la estructuracion de-doble
efecto el muelle estad desarréllado ¥ dispuesto circundado al mue

lle de compresion,
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98,~ Perfeccionamientos, segin una o varias de las rei .
vindicaciones anieriores, caracterizados porque el tope esta de~
sarrollado ajustabie axialmente, .

108,- PeffecoionaﬁientOe, segun una o varias de las rei
vindicaciones 1 a 9, caracterizados porque cuando esta solicitado
ﬁreviamente, eldsticamente, el hqsiilo de ajuste en el sentido de
aplicacion del freno, esté previsto un muelle de compresion apo-g
yado por una parte, en contra del sentido de la fuerza de freno,

contra el casquillo y por otra parte'éonxra wn anillo gufa sin

| posibilidad de giro, alojado desplazable entre el casquillo y el

husillo de ajuste, siendo interceptable el anillo gufa en el sem .
tido de solicitud por el muelle de ocompresidn mediante un tope d’a' | i
presidn fijo y encontrdndose sébre'el husillo de ajuste, enrosca
ble sobre el husillo de’ajusfe axialmente entre el tope de pre~
sion y el énillo guia,,una tﬁercavde reajuste la cual por una par

te se oifie 8l anillo gufa a través de un tope que descarta movi-

imientos de giro y por otra parte se cifie es giratoria contra el

tope de presion, y la cual al estar el anillo gufa haciendo con-
tacto en el tope de presion presenta una pequefia holgura axial en
vre el tope de preéiéﬁ Yy el tope en el anillo guia,

118,- Perfeccionamientos en dispositivos automdticos
para el reajuste de varillajes de freno, especialmente para fre-
nis de vehiculos ferroviarios; tal y como queda sustancialmente

descrito en la presente'Memoria y en los adjuntos dibujos.
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Esta Memoria, consta de veintiseis hojas, escritas a

méquina por una sola cara.

- Madrid, 8 MAR, {977
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