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La presente invención se refiere a un dispositivo auto 
mático para el reajuste de varillajes de freno, especialmente pa 
ra frenos de vehículos ferroviarios, con un husillo de ajuste en 
el camino de transmisión de la fuerza de freno, que presenta una 
rosca no autofrenable, es desplazable axialmente y está asegura­
do contra giros, un casquillo desplazable coaxialmente al casqui
lio de ajuste mediante un motor de fuerza de freno, asegurado con' * . *"T
tra giros y que solapa al menos parcialmente al husillo de ajuste], 
dos acoplamientos de giro entre la tuerca de acoplamiento y el ' 
casquillo, y dispuestos cada uno a un lado de la tuerca de aco­
plamiento y el casquillo mediante desplazamientos axiales de la
! .

¡tuerca de acoplamiento relativamente al husillo de ajuste, un abi 
lio tope alojado desplazable axialmente y atravesando por la tuer 
ca de acoplamiento, que es rotativo pór un resorte y está solici 
tado actuando en sentido contrario al de*las fuerzas de freno, 
un tope fijo que intercepta al anillo tope en sentido contrario 
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-

25.

te de freno agarra por detrás del anillo tope a los lados del to 
pe con separación correspondiente a la carrera de aplicación del 

freno del vehículo.
En especial al tratarse de frenos de vehículos ferrovia 

ríos es conveniente prever un dispositivo de reajuste del vari­
llaje de freno de efecto simple o uno de efecto doble, según sea 
el tipo de construcción del freno. Así, por ejemplo es ventajoso 
emplear en el varillaje de freno, para el 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- 
j to doble. Con la DT-OS 2 337 420 se ha dado a conocer un dispo- 
!sitivo de reajuste del varillaje de freno de la clase indicada al30
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principio, el cual está desarrollado con un principio constructi 

vo muy similar tanto para una construcción de efecto simple como 
para una de efecto doble, y ofrece así'pues en lo referente a es 
ta exigencia condiciones favorables para la fabricación así como 

las existencias y repuestos, el cual presenta además una construc 
ción sencilla y que requiere pocas piezas sueltas y por tanto es 
de poco volumen de construcción, y en el cual durante los frena­
jes la fuerza del motor de freno tiene que actuar sólo contra un 
muelle dinensionable relativamente débil y puede originar fuer- 
zas de apriete del freno correspondientemente altas.

El conocido dispositivo de reajuste de varillaje de , 
freno presenta sin embargo la propiedad de que por una parte un 
^asquillo de mando previsto en él está sujeto desplazable entre 
ios topes fijos en la cuantía de la carrera de aplicación del fre 
10, y por otra parte la separación entre el anillo tope y la bri 
ia de la fuerza de acoplamiento debe corresponder a la misma ca­
rrera de aplicación; la adecuación de ambas medidas entre sí pue 
te proporcionar dificultades. Además la carrera de freno;.esta 
Longitud de carrera se limita por lo tanto por el muelle. Ya 
Hie el muelle por otra parte está detenido por el casquillo de 
lando y, una vez ejecutada la carrera de aplicación, por uno de 

.os topes fijos, un desplazamiento del tope fijo, con el fin del 
ajuste de la magnitud de la carrera de aplicación produce una 
variación perturbadora de la magnitud máxima de la carrera de 
freno.

Según una segunda forma de ejecución conocida por la 
HT-OS 2 337 420, la carrera de freno puede absorberse por un se­
cundo muelle y así prolongarse, sin embargo también ésto tiene li 
tites y la disposición del segundo muelle puede proporcionar di­
ficultades constructivas.
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El cometido de la invención es crear un dispositivo pa¡ 
ra el reajuste de varillaje de freno de la clase indicada al - 
principio, el cual con variaciones extraordinariamente pequeñas 

es fabricable opcionálmente de efecto sencillo o doble presenta

5.

10 .

todas las ventajas de la conocida ejecución anteriormente mencio 
nada y evita sin embargo sus deficiencias. El dispositivo de 
reajuste debe ser pues montable a partir de pocas y sencillas 
piezas sueltas, debe necesitar poco volumen de construcción, en ! 
especial sólo una pequeña longitud de construcción, y transmitir 

jal máximo toda la fuerza ejercida por el motor de freno. Además 
de ésto la carrera de aplicación debe estar determinada sólo por 
una única medida, en el dispositivo de reajuste y el muelle no de 
be limitar la carrera de freno, que por lo demás debe poder permi 
tirse muy grande.

15.

20.

25.
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Este cometido se soluciona según la invención porque 
en el desarrollo de efecto simple el muelle por el otro lado, ac 
;tuando en el sentido de la fuerza de freno, está apoyado contra 
un contrafuerte dispuesto en el caequillo, y porque en el desarro 
lio de doble efecto está tensado adicionaímente entre el anillo

< .
'tope y la tuerca de acoplamiento un único muelle de compresión 
que solicita en el sentido de la fuerza de freno y esta apoyado 
"rotativo, al menos en un lado.

* Mediante esta estructuración el muelle puede comprimir 
se como máximo sólo eñ la cuantía de la carrera de aplicación, 
más la carrera de conmutación de los acoplamientos de giro, y 
puede por tanto desarrollarse corto juntamente con el dispositi­
vo de reajuste. El muelle no puede tampoco limitar la carrera 
de freno. Como otra ventaja resulta el que la carrera de aplica! 
ción está determinada sólo por la situación de un tope o sea una 
medida, con lo cual las tolerancias de fabricación -al disponer-i30



, se ajustable el tope- no son críticas y así pues son fabricables!! ,
] dispositivos de reajuste con carreras de aplicación arbitraria­
mente pequeñas. Finalmente se ha de destacar especialmente el 

que mediante sencilla insertación de un muelle de compresión sin 
otra variación, la forma de ejecución de efecto simple del dis­
positivo ce reajuste puede transformarse en una forma de ejecu­
ción de efecto doble.

i
Puede lograrse una configuración constructivamente ven 

tajosa para el dispositivo de reajuste del varillaje de freno,
porque el contrafuerte presenta un anillo contrafuerte que en el 
sentido de la fuerza de freno está retenido contra el caequillo, 
que está desarrollado preferentemente escalonado en sección trans 
versal de tal manera que referido a su apoyo en el caequillo el 
muelle ataca en él desplazado en el sentido de la fuerza de fre­
no.

Si además de ésto el anillo tope está alojado despla- 
zable axialmente sobre un apéndice que le atraviesa de la tuerca 
de acoplamiento, pero sin embargo sin posibilidad de giro al me­
nos en su dirección de enroscamiento para acortar la carrera de 

aplicación, los choques que actúan sobre el varillaje de freno 
no puede originar regulaciones indeseadas del dispositivo de rea 

juste ni aún al estar suelto el freno.
En la estructuración de efecto simple del dispositivo 

de reajuste, el alojamiento del anillo tope sobre el apéndice 
puede desarrollarse de modo especialmente sencillo debido a que 
el apéndice de la tuerca de acoplamiento presenta en su superfi-. 
cié lateral aplanamientos paralelos al eje, en los cuales ataca 
por forma el anillo tope y así está guiado desplazable longitu­
dinalmente sin posibilidad de giro.

En la estructuración de doble efecto del dispositivo



de reajuste, según la ulterior invención la tuerca de acoplamien 
to puede estar acoplada con el anillo tope a través de un piñón 

libre que bloquea en el sentido de rotación para su enroscamien­
to para acortar la carrera de aplicación* estando desarrollado él 
piñón libre, en estructuración ventajosa, de modo en si conocido 
como muelle unido en un lado fijo al giro con el anillo tope en­
cajado sobre el apéndice cilindrico de la tuerca, de acoplamiento ¡̂

En la estructuración de doble efecto puede lograrse un^ 
disposición que necesita un espacio mínimo, porqué el muelle es-' 
tá desarrollado y dispuesto circundando al muelle de compresión.

Si el tope está desarrollado ajustable axialmente de 
¡modo en sí conocido, la carrera de aplicación puede ajustarse de 

'modo sencillo dentro de un ancho campo.
! Para la función del dispositivo para el reajuste de va
trillaje de freno es esencial que eñ el proceso de soltado el vari 
liaje de freno accionado por el dispositivo.de reajuste del vari 
liaje de freno, una vez anulada la fuerza de apriete del freno 
permanezca en la posición de acplicación de freno sin fuerza y 
solo pueda llevarse a la posición de soltado completo mediante e- 
jércicio de fuerza a través del dispositivo de reajuste del vari 

liaje de freno. Para asegurar este funcionamiento existente en 
sí generalmente por fricciones en el varillaje de freno, puede 

j^er conveniente según la ulterior invención, como disposición 
especialmente sencilla y orgánicamente incluida en el dispositi­
vo de reajuste del varillaje de freno, pero que no obstante re­
quiere solo una pequeña longitud de construcción, prever de modo 
en sí conocido un muelle de compresión apoyado por una parte, en 
contra del sentido de la fuerza de freno, contra el caequillo, y¡ 
por otra parte contra un anillo guía sin posibilidad de giro alo 
jado ñesplazable entre el caequillo y el husillo de ajuste, sien.
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do interceptable el anillo guía en el sentido de solicitud por 

el muelle de compresión mediante un tope de presión fijo y encon 
trandose sobre el husillo de ajuste, axialmente entre el tope de 
presión y el anillo guía, una tuerca de reajuste emroscable so­
bre el anillo de ajuste, la cual por una parte se oiñe al anillo 
guía a través de un tope que descarta movimientos de giro y por 
otra parte se ciñe giratoria sobre el tope de presión, y la cual. 
al estar el anillo guía haciendo oontaoto en el tope de presión ¡ 
presenta una pequeña holgura axial entre el tope de presión y e l ' 
tope del anillo guía.
j En el dibujo están representados dispositivos para el
!reajuste del varillaje de freno estructurados según la invención, 
mostrándose concretamente en sección longitudinal en cada caso.

En la figura 1, un dispositivo para el reajuste del va­
rillaje de freno combinado con un cilindro de freno como motor 
de fuerza de freno, en forma de ejecución de efecto simple,

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

to doble y.

20.

25.

En la figura 3, una forma de ejecución de doble efecto 
apropiada para su incorporación en el varillaje de freno, del ci 

lindro de freno.
; Según la figura 1, en una carcasa de cilindro de freno
1 , está aíojado desplazable y hermetizado un embolo de cilindro 
de freno 2. A través de una conexión de tubería 3 prevista en 
la,carcasa del cilindro de freno 1 , la cámara de cilindro 4 que 
hay entre el fondo de la carcasa del cilindro.de freno y el émbo 
lo del cilindro de freno se pone bajo la acción de medio de pre­

sión.
El lado delantero de la carcasa del cilindro de freno

:está cerrado mediante una tapa 5 la cual lleva un apéndice 6 tu- 
30.
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bular, y radialmente dentro del apéndice 6 está dotada de uñ es­
cote para el paso de un caequillo 7 unido con el émbolo del ci­
lindro de freno 2. Entre la tapa 5 y el émbolo del cilindro de 
freno 2 está tensado un muelle de retracción del varillaje 8. El 
casquillo 7 presenta dentro de una sección alojada desplazable a 
xialmente en el apéndice 6 una ranura longitudinal 9 con una deljt 
nitación delantera 10. Dentro del casquillo 7 bay un anillo 11 . 
que está sujeto sin posibilidad de giro e indesplazable en el a-¡ 
péndice 6, mediante una pieza intermedia 12  que entra en la ranu 
ra longitudinal 9 y tornillos 13 que sujetan la pieza intermedia 
12 al apéndice 6. Para descargar la rosca de los tornillos 13, 

el apéndice 6 está unida con la pieza intermedia 12 mediante cas 

qúillo 14 que circundan a los tornillos 13  en una parte de su Ion 
gitud. La cara radial del anillo 11 que mira al émbolo del ci­
lindro de freno 2 constituye un tope de presión 15 y la cara ra­
dial del otro lado un tope fijo 16. En el extremo delantero del 
casquillo 7 están enroscados firmemente dos anillos de acoplamien 
to 18 y 19 con caras de acoplamiento 20 y 2 1 que se miran entre 
si.

Entre los anillos de acoplamiento 18 y 19 entra una 

tuerca de acoplamiento 22 con una cara de acoplamiento 24 que 
mira a la cara de acoplamiento 20 del anillo de acoplamiento 18 
y una cara de acoplamiento 23 que mira a la cara de acoplamiento 

21 del anillo de acoplamiento 19. Las caras de acoplamiento 20 
y 24 forman un acoplamiento de giro 20, 24 desarrollado como acó; 
plamiento de conos, y las oaras de acoplamiento 21 y 23 transcu-¡ 
rren radialmente, están dentadas axialmente y forman asimismo un' 
acoplamiento de giro 2 1, 23 entre la tuerca de acoplamiento 22 y 
el casquillo 7. La tuerca de acoplamiento 22 está enroscada me­
diante una rosca 25 no autofrenable, con un husillo de ajuste 26
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el cual por su parte en el extremo opuesto al émbolo de cilindro

5.

10.
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de freno 2 está articulado de modo no representado al varillaje 
de freno no representado. Un enroscamiento de la tuerca de aco­
plamiento 22 sobre el husillo roscado 26 de la figura 1 , hacia 
la derecha, en contra del sentido de la fuerza de freno, produ­
ce un alargamiento del varillaje de freno y con ello una reduc­
ción de la carrera de aplicación al accionarse el freno del ve­
hículo. Un enroscamiento de la tuerca de acoplamiento 22 en sen, 
tido contrario tiene correspondientemente consecuencias contra­
rias. El extremo del.anillo de acoplamiento 18 que mira al émbo 
lo del cilindro de freno 2 .tiene la forma de una cara de tope ra 

dial en la cual hace contacto un anillo de contrafuerte 27 que 
en sección transversal está desarrollado escalonado, de tal mane 
ra que éste entra axialmente con una sección axial cilindrica en 
el anillo de acoplamiento 18 y presenta en ésta una sección anular 
28 a modo de brida que se extiende radialmente hacia dentro. La 
tuerca de acoplamiento 22 presenta radialmente dentro de la sec­
ción anular 28 úna sección de superficie anular 29 radial. La 
tuerca de acoplamiento 22 está dotada de un apéndice 3 1 que trans 
curre en dirección 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 1 1  y fina allí con 
una brida 32 que se destaca radialmente hacia afuera para formar 
'un tope 33. Entre el caequillo 9 y el tope 16 está tensado un 
muelle 34 que circunda al apéndice 3 1 con mucha holgura, cuyo ex 
tremo delantero hace contacto en la sección anular 28 del anillo 
contrafuerte 27 y cuyo extremo trasero hace contacto, a través 
de un cojinete axial 35# en un anillo tope 36 que se apoya con­
tra el tope 16 y está alojado desplazable axialmente sobre el a- 
péndice 31. El anillo tope 36 entra por forma en los aplanamien
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tos 30, está por tanto sujeto sin posibilidad de giro relativa­
mente a la tuerca de acoplamiento 22 y puede llegar a hacer con­
tacto eh la brida 32 con su sección radialmente interior que en­

tra en el taladro del anillo 11. La separación entre el anillo

5.

10 .

15 ¿

20.
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tope 36 y la brida 32 corresponde a la carrera de aplicacióh del 
freno de fricción, en el estado de reposo.

En la zona entre el anillo 11 y el émbolo del cilindro^ 
de freno 2 está enroscada sobre el husillo de ajuste 26 una tuer i 
ca de reajuste 38 en la cual hace contacto a través de un tope 39. 
que descarta giros, un anillo guía 40 alojado desplazable entre 
el husillo de ajuste 26 y el caequillo 7. Entre el émbolo del . 
cilindro freno 2 y el anillo guía 40 está tensado un muelle de 
compresión 41 que solicita al último en dirección de apriete a 

la tuerca de reajuste 38. El anillo guia 40 está sujeto sin po­
sibilidad de giro respecto al embolo del cilindro de freno 2 a 
través de dispositivos no representados, por ejemplo apéndices 
sobresalientes radialmente que entra, en la ranura longitudinal 
del caequillo 7, o también solamente por fricción a través del 
muelle de compresión 4 1, y presenta radialmente por fuera de la 
tuerca de reajuste 38 un abombamiento 42 que la solapa un poco 
axialmente, el cual puede actuar eñ cooperación con el tope de 

presión 15.
r , La forma de ejecución de efecto simple del dispositivo,
de reajuste de varillaje de freno, aclarada en su construcción 
anteriormente, trabaja como sigue: i

En estado de reposo, estando suelto el freno, la cama-¡ 
ra de cilindro 4 no tiene presidí, y el muelle de retracción del 

varillaje 8 presiona al émbolo del cilindró de freno 2 a su po­
sición final derecha que está determinada mediante tope en el 
fondo del cilindro. Como variante de ésto es también posible de30
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' terminar esta posición final mediante tope de la delimitación 10 

delantero de la ranura longitudinal 9 en la pared delantera de la 
pieza intermedia 1 2 ; el émbolo 2 tiene que encontrarse en ésto un 
poco por delante del fondo del cilindro. El muelle 34 esta apo­
yado por un lado, a través del cojinete axial 35 y el cuerpo anu 
lar 26 contra el tope 16 del anillo tope 1 1  estacionario, y pre­
siona por el otro lado al anillo contrafuerte 27 contra el ani- 
lio de acoplamiento 18 y con ello contra el caequillo 7. 4 tra-j
vés del casquillo 7 y el muelle de tretraeción del varillaje 8, 

más fuerte en comparación al muelle 34, queda cerrado el flujo de 
fuerza del muelle 34 al apéndice 6 y con ello al anillo tope 1 1 . 
El acoplamiento de giro 21, 23 está oerrado y el acoplamiento de 
giro 20, 24 está abierto. El tope 33 de la brida 32 se encuen­
tra detrás del anillo tope 36 en el lado que mira al émbolo de 
cilindro de freno 2, con una separación que corresponde a la ca­
rrera de aplicación del freno del vehículo. El abombamiento 42 
del anillo guía 40 está frente a un tope de presión 15 del ani­
llo tope 1 1 , con una separación correspondiente a la carrera de 
aplicación, aumentada en una separación correspondiente a la de- 
'formación elástica del varillaje del freno al accionarse el fre­
no con la máxima intensidad; mediante el muelle de compresión 41 
se presiona el anillo guía 40 a través del tope 39 contra la 
tuerca de reajuste 38 y se descarta su giro. El muelle de com­
presión 41 presiona así pues, a través de la tuerca de reajuste 
38 mantenida fija al giro y del husillo de ajuste 26, a la tuer­
ca de acoplamiento 22 mantenida fija 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- ¡ 
quillo 7 se cierra el flujo de fuerza del muelle de compresión

30. 41
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En la representación de la figura 1, el husillo de a- 
juste 26 está enroscado al máximo en dirección a la carcasa del 
cilindro de freno 1 ; en el servicio práctico el husillo de ajuste 
26 se encontrará siempre en una situación en la que esté enrosca 
do un poco hacia el sentido contrario. El varillaje de freno no 
representado mantiene al husillo de ajuste 26 sin posibilidad de 
giro alrededor de su eje longitudinal. ¡

Si desde el varillaje de freno actúan fuerzas longitu-! 
dinales sobre el husillo de ajuste 26, que pueden producirse por 
choques que actúan sobre el vehículo a consecuencia de la inercia 

jde masas del varillaje de freno, no pueden surgir enrosoamientosí 

indeseados de la tuerca de acoplamiento 22 y con ello regulacio-§ 
nes. Según la figura 1, las fuerzas dirigidas hacia la izquier- 
,da se transmiten, bajo intensificación del engrane de los acopla 
mientos 2 1, 23 y con ello de la tuerca de acoplamiento 22 mante­
nida fija ai giro, al caequillo 7# y al haber fuerzas dirigidas 
en sentido, contrario lá tuerca de acoplamiento 22 puede en ver- 

" dad levantarse del anillo de acoplamiento 19 contra la fuerzat . .
del muelle 41, pero sin embargo se mantiene fija al giro a tra­
vés de los aplanamientos 30 mediante el anillo tope 36 presiona- 
ido al tope fijo 16 bajo la fuerza del muelle 34, y así pues sin 
posibilidad de giro por unión por fricción, y por tanto no puede 
enroscarse sobre el husillo de ajuste. Una vez atenuada la fuer 
za el muelle 45 presiona a la tuerca de acoplamiento 22 de nuevo 

. contra el anillo de acoplamiento 19 .
Para accionar el freno se pone la.cámara de cilindro 4 

bajo la acción de medio de presión, y el émbolo del cilindro de 
freno 2 se desplaza correspondientemente en dirección a la tapa - 

5, en contra de la fuerza del muelle de retracción del varillaje 
8, arrastrándose el caequillo 7 con sus anillos de acoplamiento30
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18 y 19. Bajo la fuerza del muelle 41 que actúa sobre el husi­

llo de ajuste 26 a través del anillo guía 40. el tope 39 y la 
tuerca de reajuste 38 mantenida fija al giro, el husillo de ajus 
te 26 con la tuerca de acoplamiento 22 sigue este desplazamiento; 

permaneciendo cerrado el acoplamiento de giro 21, 23. El muelle 
34 se destensa en ésto parcialmente, pero sin embargo mantiene 
al anillo tope 36 en contacto en el tope 16 .

Al estar correctamente ajustada la carrera de aplica­
ción, el freno llega precisamente a hacer contacto cuando el hu­
sillo de ajuste 26 tal y como se ha descrito anteriormente se ha!

[desplazado hacia delante tanto que precisamente el tope 33 de la 

¡brida 32 llega a hacer contacto en él anillo tope 36. En el ul­
terior proceso de frenado el émbolo del cilindro de freno 2 con 
el caequillo 7 se desplaza más, no pudiendo seguir este movimien
'to la tuerca de acoplamiento 22 debido al contacto de la brida
¡32 en el anillo tope 36. El acoplamiento de giro 21, 23 se suel
¡

¡ta por tanto y el acoplamiento de giro 22, 24 se cierra, mante-í
¡niendo fijo al giro el anillo tope 36 a la tuerca de acoplamiento
i ,
¡ 22 durante la conmutación.

Sin embargo, si la carrera de aplicación del varillaje 
de freno es demasiado pequeña, por ejemplo a causa ¿e haberse 
cambiado las guarniciones de freno, el freno llega a hacer con­
tacto cuando entre el tope 33 y el cuerpo anular 26 existe una de, 
terminada separación. En el ulterior desplazamiento hacia adelagi 
te del émbolo del cilindro de freno 2 con el casquillo 7 y los 
anillos de acoplamiento 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 quieto a consecuencia de la presión en sentido 
contrario ejercida a través del varillaje de freno por el freno 

aplicado. El anillo de acoplamiento 19 se distancia por tanto
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un poco áe la tuerca de acoplamiento 22, con lo cual los acopla­
mientos ce giro 21, 23, y 20, 24 se conmutan. El anillo tope 36 
mantiene también aquí.fija al giro a la tuerca de acoplamiento, 
de manera que durante el proceso de conmutación no puede surgir 

5. ningún enroscamiento indeseado.
En ambos casos, en el ulterior desplazamiento del' émbo

lo del cilindro de freno 2 y del casquilló 7, se arrastra y se
* 'impide al giro la tuerca de acoplamiento 22 a través del anillo ' 

de acoplamiento 18 y del acoplamiento de giro 20, 24 cerrado; a 
10 . través .de la rosca 25 se arrastra también el husillo de ajuste 

26 mantenido sin posibilidad de giro en el varillaje de freno, y 
origina bajo deformación elástica del varillaje de freno un fuer 
te apriete o bien accionamiento del freno. El tope 32 arrastra 
en ésto al anillo tope 36 bajo levantamiento del tope 16. El mué 

15. < H e  34 conserva en esto su tensión momentánea, ya que el anillo 
contrafuerte 27 sigue igualmente el movimiento del casquilló 7.
La carrera de freno no se limita así por el muelle 34.

Al estar el émbolo del cilindro de freno 2 bajo la ac­
ción de la presión máxima, y con ello al estar el freno accionado

20. * "con intensidad máxima, el bombeado 42 del anillo guía 40 debe llê
! '
gar a hacer contacto precisamente en el tope de presión 14 del 
anillo tope 11. En el caso de que éste llegue ya antes a hacer 

'["contacto, el anillo guía 40 se retiene respecto al casquilló 7 

mediante el anillo tope 1 1 , la tuerca de reajuste 38 llega a ha-

25.

+

cér contacto en el tope de presión 15 y se enrosca durante el rejs 
tanto recorrido de carrera del husillo de ajuste 26, efectuado 
como se ha descrito anteriormente, hasta el ejercicio de fuerza 
máximo sobre el freno, mediante rotación sobre el husillo de ajus 
te 26, relativamente a éste en dirección al émbolo del cilindro 
de freno 2 ; el tope 39 está suelto mínimamente, en la cuantía de30
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lo que sobrásale axialmente de la tuerca de reajuste 38 el abom­

bamiento 42.

Para soltar el freno se reduce la presión reinante en 

la cámara del cilindro 4. Al disminuir la fuerza de freno pierde 
también el varillaje de freno sus deformaciones elásticas y des­
plaza al husillo de ajuste 26 en dirección a la carcasa del ci­
lindro de freno 1. A través de la tuerca de acoplamiento 22 y 
del acoplamiento de giro 20, 24, cerrado, asa como del anillo de'
acoplamiento 18 , se arrastra el casquillo 7 con el émbolo del oi
lindro de freno 2. El muelle de retracción del varillaje 8 se 
destensa parcialmente,.mientras que el muelle de compresión 41 
se comprime a través de la tuerca de reajuste 38, la cual median 
te contacto del tope 39 en el anillo guía 40 se mantiene fija al 
giro y por tanto se arrastra con el husillo de ajuste 26. Tan
pronto como en este movimiento de retroceso el anillo tope 36 que
se desplaza hacia atrás con la tuerca de acoplamiento 22 llega a 

hacer contacto en el tope 16, la fuerza de freno y con ello la 
deformación elástica 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 presión en la cámara de cilin 
dro 4 sólo el muelle de retracción del varillaje 8 presiona hacia 
la posición 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 está solicitado 
en contra del movimiento de retroceso por el muelle de compresión 
41, a través del anillo guía 40, el tope 39 y la tuerca de rea­
juste 38, al seguir desplazándose hacia atrás el casquillo 7, 
quedando momentáneamente parada la tuerca de acoplamiento 22, se 
suelta el acoplamiento de giro 20, 24 y se cierra inmediatamen-
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I te a continuación el acoplamiento de giro 21, 23. La tuerca de 
acoplamiento 22 está con ésto mantenida fija al giro a través del 
acoplamiento de giro 21, 23 cerrado por la fuerza del muelle 41, 
y se presiona hacia atrás con el émbolo del cilindro de freno 2 

mediante la fuerza del muelle recuperador 8, a través del casqui 

lio 7 y del anillo de acoplamiento 19 , arrastrando al husillo de

10.

15.

20.

25.

ajuste 26 a través de la rosca 25.
Este movimiento de retroceso del husillo de ajuste oíd: 

gina por una parte a través del varillaje de freno un levanta- ' 
miento del freno en la cuantía de su holguro o bien carrera de 
soltado, cón lo cual el freno retorna a su estado de soltado oom 
pleto, y por otra parte a través dé la tuerca de reajuste 38 y 
del anillo guía 40, una ulterior compresión del muelle 41. En es_ 
te movimiento de retroceso la brida 32 se levanta del anillo to­
pe 16. Al hacer tope el émbolo 2 en el fondo del cilindro queda 

conseguir de nuevo el estado de soltado completo.
En el caso de que por ejemplo debido a un desgaste an­

terior esté ajustada una carrera de soltado demasiado grande, ei: 
varillaje de freno se destensa ya cuando el anillo tope 36 duran- 
-te el movimiento hacia atrás en el proceso de soltado no ha lie-; 
gado todavía ha hacer contacto en el tope 16. Por falta de otra¡ 
-fuerza de retropresión ejercida por el varillaje de freno sobre i 
\el. husillo de ajuste 7 , éste permanece quieto bajo la fuerza del¡ 
muelle de compresión 41 que actúa sobre él en sentido contrario,} 
en el ulterior movimiento hacia atrás del émbolo del cilindro de 
freno 2 y del caequillo 7, con los anillos de acoplamiento 18 y 
19, soltándose mínimamente el acoplamiento de guro 20, 24. Nada 
más soltarse este acoplamiento de giro 20, 24 la tuerca de aco­
plamiento 22 comienza desenroscarse bajo la fuerza que actúa so­
bre ella a través del cojinete, axial 35, del anillo tope 36 y laj30
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brida 32, del muelle 34 retenido contra el caequillo 7 & través ¡ 

del anillo contrafuerte 27, sobre el husillo dé ajusté 26 que ha 
quedado quieto, girándose conjuntamente el anillo tope 36. La 
tuerca de acoplamiento 22 se desenrosca pues sobre el husillo de 
ajuste 26 correspondientemente al movimiento de retroceso del ém 
bolo del cilindro de freno 2 y del casquillo 7, hasta que el ani 
lio tope 36 hace tope en el tope 16. El muelle 34 está entonces, 
retenido contra el anillo tope 1 1  y no puede ya ejercer ninguna 
fuerza de retropresion sobre la tuerca de acoplamiento 22. Con 
ésto queda completado el proceso de reajuste.

Al seguirse re tro pre si onando el émbolo del cilindro de 
freno 2 con el casquillo 7 bajo la fuerza del muelle recuperador 
del varillaje 8, la tuerca de acoplamiento 22 permanece por tan­
to quieta momentáneamente^ el acoplamiento de giro 20, 24 se 
abre y el acoplamiento de giro 2, 23 se cierra, manteniendo el 
anillo tope 36, que hace contacto fijo al giro en el tope 16, fi 
ja al giro a la tuerca de acoplamiento 22. El ulterior proceso 
de soltado se efectúa como se ha descrito anteriormente.

A variación del ejemplo de ejecución descrito anterior 
aente, es también posible suprimir el muelle de compresión 41 con 
3l anillo guía 40, la tuerca de reajuste 38 y el tope 39, cuando 
astá garantizado que el varillaje de freno una vez anuladas sus 
fuerzas de tensión en el proceso de soltado permanece quieto con 
seguridad bajo sus propias resistencias de fricción o por un fre 
ló de movimiento especial, apropiadamente incorporado.

En caso de que en contraposición a la forma de ejecu­
ción anteriormente descrita el dispositivo de reajuste del vari- 
Llaje de freno deba desarrollarse de doble efecto, es decir co- , 
erigiendo una carrera de aplicación demasiado grande o una doma-'

pe que fia del varillaje de freno, es únicamente neoesario,
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¡ tal y como está representado en la figura 2, insertar en el espa

5.

10 .

15.

20.

ció encerrado por el muelle 34 un muelle de compresión 43 el cual 
por una parte hace contacto con tensión previa a través de un se 
gundo cojinete axial 35* así mismo en el anillo tope 36', cuyo 
acoplo fijo al giro a la tuerca de acoplamiento 22 ha de supri­
mirse en todo caso, y por otra parte en la sección de superficie 
anular 29 en la tuerca de acoplamiento 22. El acoplamiento de gt
ro entre la tuerca de acoplamiento 22 y el anillo tope 36' puede¡¡
suprimirse quitando las secciones del anillo tope 36' que están 
engranadas con los aplanamientos 30 del apéndice 3 1, siendo lo 
más sencillo sustituir el anillo tope por otro ejecutado con ta­
ladro circular.

Por lo demás en la ejecución de la figura 2., se ha eli 

minado el anillo contrafuerte 27, y el muelle 34 se apoya directa 
I mente contra el anillo de acoplamiento 18.
i Con excepción del seguro a solicitaciones de choque, la
¡función de la ejecución de doble efecto de la figura 2 al frenar 
* se y soltarse con carrera de aplicación ajustada correctamente o 
bien demasiado grande, corresponde concretamente a la ejecución

- de efedto simple de la figura 1 , de manera que estas funciones
' no necesitan aclararse otra vez. Con excepción de una amplifica 
&ión a intervalos de tiempo de la fuerza de engrane del acopla­
miento de giro 2 1, 23, el muelle de compresión 23 no tiene aquí 

ninguna función.
- En el caso de que en el frenaje la carrera de aplica­
ción ajustada sea demasiado pequeKa, al desplazarse el émbolo 2 

a través del muelle 41, pero sin embargo apoyado desde ahora por 
el muelle de compresión 43, el husillo de ajuste 26 se arrastra 
hasta la aplicación del freno, como ya se ha descrito para ésto. 
Así pues a consecuencia de la resistencia surgida queda parado el30.
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husillo de ajuste 26, pero el anillo de acoplamiento 19 aa sigue 
desplazando hacia delante, y se distancia por tanto un poco de 
la tuerca de acoplamiento 22, con ío cual se abre el acoplamien­
to de giro 21, 23. Desde ahora el muelle de compresión 43 que se 
apoya a través del cojinete axial 35' contra el tope 36 enrosca 

a la tuerca de acoplamiento 22 siguiendo el movimiento hacia ade 
lante del caequillo 7. El muelle de compresión 43 gira en ésto 
con la tuerca de acoplamiento 22¿ Este enroscamiento de la tuer 
ca de acoplamiento 22 se efectúa hasta que la brida 32 hace con­
tacto en el anillo tope 36. La tueroa de acoplamiento 22 se ha 
enroscado entonces relativamente al husillo de ajuste 26 en aquel 
recorrido en el cual era demasiado pequeña la carrera de aplica­
ción del freno, y así pues la carrera de aplicación se reajuste 
de nuevo a su valor correcto. El ulterior proceso de frenaje fi
j jo y el siguiente soltado, se efectúan como ya se ha descrito en
¡

j la figura 1 , bajo acoplamiento inicial del acoplamiento de giro 
20, 24 y por tanto no necesita aclararse otra vez.

Para obtener un seguro de regulación a choques, también 
en la ejecución de doble efecto, es conveniente, tal y como está 

representado en la figura 2, acoplar el anillo tope 35' con la 
tuerca de acoplamiento 22 a través de un piRÓn libre que bloquea 
én dirección de enroscamiento de la tuerca de acoplamiento 22 pa 
ra acortar la carrera de aplicación, o sea hacia el émbolo 2. Es 
te piñón libre se realiza como es conocido del modo más sencillo 
mediante un muelle de torsión 44 encajado con pequeña tensión pro
} via sobre el apéndice 31, uno de cuyos extremos entra fijo al gi!
ro, pero eventualmente desplazable axialmente, en un taladro o 
ranura del anillo tope 35'. Durante los procesos de frenado, sol 
tado y reajuste, este muelle de torsión 44 no impide los giros 
relativos efectuados sólo en la dirección del piñón libre, y los
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desplazamientos axiales relativos entre la tuerca de acoplamiento 
22 y el anillo tope 36? ya que ajusta casi suelto sobre el apén­
dice 31.o bien se suelta de éste abriéndose por giro. Sin embar 
go sial estar suelto el freno surgen solicitaciones de choque 
del husillo de ajuste 26 que retropresionanal husillo de ajuste 
26 contra la fuerza del muelle 41 y dan lugar a un soltado del 

acoplamiento de giro 2 1, 23 la fuerza del muelle de compresión 
43 impide a la tuerca de acoplamiento 22 que se enrosque hacia

10.

15.

20.

25.

30.

la derecha en la figura 2,'bloqueando al mismo tiempo el pisón 
libre, es decir el muelle de torsión 44 se aprieta sobre el apén 
dice 31 y le acopla con el anillo tópe 36' mantenido sin posibi- 
!lidad de giro en el tope 16. Con ésto queda descartado un enros 
camiento indeseado de la tuerca de acoplamiento 22. Se ha de 
ver una,especial ventaja del piñón libre también cuando a proce­
sos de*soltado el anillo tope 36' choca en el tope 16, condiciona 
do por la energía cinética existente en ella.

Tampoco en esta ejecución el muelle 34 y el muelle de 
compresión 43 limitan en modo alguno la carrera de frenaje fijo.

El tope 16 se mantenían ajustable en la dirección del 
eje mediante los tornillos 1 3 , por una ranura longitudinal 45 en 
él apéndice 6 ; la carrera de aplicación del freno puede regular­
se sencillamente, muy exactamente dentro de un gran campo, de ca 

- rras muy pequeñas a carreras muy grandes, mediante ajuste del to 
pe 16. Este desarrollo es naturalmente posible también en la dis 

, posición de la figura 1 .

La forma de ejecución del dispositivo de reajuste del 
varillaje de freno según la figura 3, incorporable libre en un 
varillaje de freno, no en combinación con un motor de fuerza de 
freno, corresponde en su función y en la disposición de las par­
tes esenciales para la función, completamente a la forma de eje-
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cución de la figura 2. Las partes que coinciden están por tanto 
designadas con las mismas cifras de referencia de la figura 2 o 

bien de la figura 1 .
En la figura 3, está representado un sencillo cilindro 

de freno 50 cuyo vastago de émbolo 51 está articulado en una pa­
lanca de freno 52 de un varillaje de freno en H que comprende una 
segunda palanca de freno 53 así como una varilla de tracción 54 

que une ambas palancas. El segundo extremo de la palanca de fre 
no 52 está articulado en el caequillo 7 '* el cual abarca parcial 
mente al husillo de ajuste 26 y está dotado de caras de acopla­
miento 20' y 21' situadas una frente a otra. La segunda palanca 

de freno 53 está articulada por un lado a un punto fijo 55 y por 
el otro lado a un lugar de articulación 56 en una parte del vaî L 
llaje de freno 57 no representada con detalle y que vá al freno. 
En el lugar de articulación 56 está articulada además, como es 
usual, uná palanca 58 representada de trazos sólo parcialmente, 
que está unida ajustable con un anillo 59 alojado desplazable so, 
bre el caequillo 7'. El anillo 59 está por su parte acoplado con 

un apéndice 6 ' tubular, que circunda al caequillo 7'. Entre el 
apéndice 6 ' y el caequillo 7 ' está tensado un muelle recuperador 
¿el varillaje 8. Las caras de acoplamiento 20' y 21' abarcan a 
la tuerca de reajuste 22 dotada de correspondientes caras de acó, 
plamiento 23 y 24, la cual está enroscada con el husillo de ajus 

te 26 a través de roscas 25 no autofrenable. Entre la tuerca de 
acoplamiento 22 y un tope 16' del apéndice 6' está tensado, bajo 
intercalamiento del anillo tope 36' y del cojinete axial 36' el 
muelle de compresión 43, y entre el caequillo 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 ejecución de la figura 1, la tuer 
ca de acoplamiento 22 está dotada de una brida 32 que puede ac-
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tuar en cooperación con el anillo tope 36'. Además en la rosca 
del husillo de ajuste 26 está enroscada la tuerca de reajuste 38 

en la cual descansa a través del anillo guía 40 el muelle de com 
presión 41 que se apoya por el otro lado contra el caequillo 7'. 

5.¡ La restante construcción y la función del dispositivo
¡de reajuste ael varillaje de freno según la figura 3* corresponde 
como ya se ha dicho completamente a la figura 2, habiéndose de 
tener en cuenta únicamente que según la figura 3 el dispositivo 
de reajuste está solicitado a tracción y por el contrario en la 

10. figura 2 a compresión. Por tanto se hace innecesaria una aclara­

ción especial del funcionamiento de la ejecución de la figura 3.
Naturalmente es también posible ejecutar el dispositivo 

de la figura 3 en coincidencia con la figura 3# y así pues de - 
efecto simple, eliminando el muelle de compresión 43*

15.¡ Descrita suficientemente la naturaleza del invento, así!
)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 alteren su principio fun­
damental.
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REIVINDICACIONES

19.- Perfeccionamientos en dispositivos automáticos 

para el reajuste de varillajes de freno, especialmente para fre­
nos de vehículos ferroviarios, con un husillo de ajuste en el ca 

nino de transmisión de la fuerza de freno, que presenta una ros- 
3a no autofrenable, desplazable axialmente y asegurada contra gi 
?os, un caequillo desplazable coaxialmente al caequillo de ajus- j 
be mediante un motor de fuerza de freno, asegurado contra giros ' 
f que solapa al menos parcialmente al husillo de ajuste, una tuer 
:a de acoplamiento enroscada con el husillo de ajuste, dos acopla 
cientos de giro entre la tuerca de acoplamiento y el caequillo, 
r diepuestos cada uno a un lado de la tuerca de acoplamiento y 
íohmutables mediante desplazamientos axiales de la tuerca de aco­
plamiento relativamente al husillo de ajuste, un anillo tope alo 
jado desplazable axialmente y atravesado por la tuerca de acopla 
tiento, que es rotativo por un resorte y está solicitado actuan- 
Lo en sentido contrario al de las fuerzas de freno, un tope fijo 
[ue intercepta al anillo tope en sentido contrario al de la fuer 
:a de freno, y con una brida dispuesta en la tuerca de acoplamien 

;o que al estar en reposo el dispositivo de reajuste de freno aga 
*ra por detrás del anillo topes los lados del tope con separación 
iorrespondiente a la carrera de aplicación del freno del vehículo, 
¡aracterizados porque en el desarrollo de efecto simple, un mue- 
.le que actúa en el sentido de la fuerza de freno, se apoya con- 

;ra un contrafuerte dispuesto en el caequillo y porque en el de- 
arrollo de doble efecto se tensa adicionalmente entre el anillo 
ope y la tuerca de acoplamiento un último muelle de compresión 
ue solicita en sentido de las fuerzas de freno y se apoya rota- 
ivo al menos en un lado.

26.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 1, ca 
acterizados porque el contrafuerte presenta un anillo contrafuer
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te que en el sentido ¿e la fuerza de freno esta retenido contra 

el casquillo.
3&.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 2, ca 

. racterizados porque el anillo de contrafuerte está desarrollado
escalonado en sección transversal de tal manera que referido a su
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apoyo en el casquillo el muelle ataca en el desplazado en el sen 

tido de la fuerza de freno.
48.- Perfeccionamientos, según una de las reivindica­

ciones 1  a 3# caracterizados porque el anillo tope está alojado  ̂
desplazable axialmente sobre un apéndice que le atraviesa de la 
tuerca de acoplamiento, pero sin embargo sin posibilidad de giro 
al menos en su dirección de enroscamiento para acortar la carre­
ra de aplicación del freno.

58.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 4, ca 

racterizados porque en la estructuración de efecto sencillo el 
apéndice de la tuerca de acoplamiento presenta en su superficie 
lateral aplanamientos paralelos al eje en los cuales ataca por 
forma el anillo tope.

68.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 4, ca 
'racterizados porque en la estructuración de doble efecto la tuer 
- ca de acoplamiento está acoplada con el anillo tope a través de 
un piñón libre que bloquea en el sentido de rotación para su en- 

rcscamiento para ampliar el varillaje del freno.
78.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 6, ca 

racterizados porque el piñón libre está desarrollado en modo en 
si conocido como muelle unido en un lado fijo al giró con el ani 
lio tope encajado sobre el apéndice de la tuerca de acoplamiento.

88.- Perfeccionamientos, según una de las reivindica­
ciones 1  a 3, caracterizados porque en la estructuración de doble 
efecto el muelle está desarrollado y dispuesto circundado al mué 
lie de compresión.
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' 93.- Perfeccionamientos, según una o varias de las rei

vindicaciones anteriores, caracterizados porque el tope está de­
sarrollado ajustable axialmente.

103.- Perfeccionamientos, según una o varias de las rei 
vindicaciones 1  a 9* caracterizados porque cuando esta solicitado 
previamente, elásticamente, el husillo de ajuste en el sentido de 
aplicación del freno, está previsto un muelle de compresión apo­
yado por una parte, en contra del sentido de la fuerza de freno, 
contra el caequillo y por otra parte contra un anillo guía sin 
posibilidad de giro, alojado desplazable entre el casquillo y el 
husillo de ajuste, siendo interceptable el anillo guía en el sen; 
tido de solicitud por el muelle de compresión mediante un tope da 
presión fijo y encontrándose sobre el husillo de ajuste, enrosca 
ble sobre el husillo de ajuste axialmente entre el tope de pre­
sión y el anillo guía, una tuerca de reajuste la cual por una par 
te se ciñe al anillo guía a través de-un tope que descarta movi- 
¡mientos de giro y por otra parte se ciñe es giratoria contra el 
¡tope de presión, y la cual al estar el anillo guía haciendo con- 
I tacto en el tope de presión presenta una pequeña holgura axial en 
tre el tope de presión y el tope en el anillo guía.

lia.- Perfeccionamientos en dispositivos automáticos 
para el reajuste de varillajes de freno, especialmente para fre­
nas de vehículos ferroviarios; tal y como queda sustancialmente 
descrito en la presente Memoria y en los adjuntos dibujos.

25.



Esta Memoria, consta de veintiséis hojas, escritas
máquina por una sola cara.
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