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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, qué presente una 
rosca no autofrenable, es desplazable axialmente y está aseguradt 
contra giros, un casquillo desplazable coaxialmente al caequillo 
de ajuste mediante un motor de fuerza de freno, asegurado contra 
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 áco- i 
plamiento y el casquillo mediante desplazamientos axiales de la 
'tuerca de acoplamiento relativamente al husillo de ajuste, un ani 
lio tope alojado desplazable axialmente y atravesado por la tuer­
ca dé acoplamiento, que es rotativo por un resorte y está solici­
tado actuando en sentido contrario al de las fuerzas de freno, uz 
tope fijo que intercepta al anillo tope en sentido contrario al i 
de la fuerza de freno, y con una brida dispuesta en la tuerca dé ¡ 
acoplamiento que al estar en reposo el dispositivo de reajuste de 
freno agarra por detrás del anillo tope a los lados del tope con 
separación correspondiente a la carrera dé aplicaoión del freno 
del vehículo.

Con la DT-OS 2 337 420 se ha dado a conocer un disposi­
tivo de reajuste de varillaje de freno de la clase descrita al 
principio, él cual presenta una construcción sencilla que requie 
re pocos componentes, y necesita poco volumen de construcción, y

!
en el que durante los frenajes la fuerza del motor de freno tie-! 
ne que actuar sólo contra un muelle que se puede dimensionar reía! 
tivamente débil.

Este conocido dispositivo de reajuste de varillaje de 
freno desarrollabíe convenientemente de efecto simple, para el ac
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clonamiento de frenos de disco presenta sin embargo la propiedad 
de que por una parte un caequillo de mando previsto en él está st 
jeto desplazable entre dos topes fijos en la cuantía de la carre­
ra de aplicación del freno, y por otra parte la separación entre 
el anillo tope y la brida de la fuerza de acoplamiento debe corre 
ponder a la misma carrera de aplicación; la adecuación de ambas 
medidas entre sí puede proporcionar dificultades. Ademas de éste 
el muelle que solicita al anillo tope debe absorber elásticamen­
te toda la carrera de freno; esta longitud de carrera se limita 
por lo tanto por el muelle. Ya que el muelle por otra parte estéj 
detenido por el caequillo de mando y, una vez ejecutada la carre­
ra de aplicación, por uno de los topes fijos, un desplazamiento 
del tope fijó, con el fin del ajuste de la longitud de la carrera 
de aplicación produce una variación perturbadora de la magnitud
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máxima de la carrera de freno.
Según una segunda forma de ejecución conocida por la 

DT-OS 2 337 420, la carrera de freno puede absorberse por un se­
gundo muelle y asi prolongarse, sin embargo también ésto tiene 
limites y la disposición del segundo muelle puede proporcionar 
dificultades constructivas^

Él cometido de la Invención es orear un dispositivo de 
reajuste de varillaje de freno de la clase indicada al principio, 
de efecto simple, apropiado especialmente para el accionamiento 
de frenos de discos, eí cual presenta todas las ventajas de la e-* 
jeouoión mencionada anteriormente, y evita sin embargo sus desven 
tajas. El dispositivo de reajuste debe ser pués montable par-j 
tir de pocas y sencillas piezas sueltas, debe necesitar poco vo-j 
lumen de construcción, en especial sólo una pequeEa longitud de 
construcción, y transmitir al máximo toda la fuerza ejercida por 
el motor dé freno. Además dé ésto la carrera de aplicación debe
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estar determinada sólo por una única medida en el dispositivo de 
reajuste y el muelle no debe limitar la carrera de freno, que por 
lo demás debe poder permitirse muy grande.

Este cometido se soluciona según la invención porque 
el muelle por el otro lado está apoyado contra un contrafuerte i 
dispuesto en el casquillo, actuando en la dirección de freno. : 

Mediante esta estructuración el muelle puede comprimir­
se como máximo sólo en la cuantía de la carrera de aplicación, 
más la carrera de conmutación de los acoplamientos de giro, y pus 
de por tanto desarrollarse corto juntamente con el dispositivo dej 
reajuste. Como otra ventaja resulta el que la carrera de aplica-j 
ción está determinada sólo por la situación de un tope o sea una !

1. ..al la. t.l.ran.ns d. -* 1 d i s p a r -  }
se ajustable al tope- no son críticas y así pues son fabricables ] 
dispositivos de reajuste con carreras de aplicación arbitrariamen 
te pequeñas.

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 casquillo,

,  - !que está desarrollado preferentemente escalonado en la sección 
transversal de tál manera que referido a su apoyo en el casquillo 
ataca en el desplazado en el sentido de'la fuerza de freno. ¡ 

Si además de ésto el anillo tope está lojado desplaza-¡ 
ble 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 carrera de apli 
cación, los choques que actúan sobre el varillaje de freno no pue 
de originar regulaciones indeseadas del dispositivo de reajuste 
ni acún al estar suelto el freno.  ̂—
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El alojamiento del anillo tope puede desarrollarse de j 
modo especialmente sencillo sobre el apéndice, de tal manera que 
el apéndice de la tuerca de acoplamiento presente en su ¡superfi­
cie lateral exterior aplanamientos paralelos al eje en los cuales 
ataca por forma el anillo tope y así pues se guía desplazable loi 
gitudinalmente sin posibilidad de giro.

Si el topé está desarrollado ajustable axialmente de nc 
do en sí conocido, la carrera de aplicación puede ajustarse de me 
do sencillo dentro de un ancho campo.

Para la función del dispositivo para el reajuste de va }
rilláje de freno es esencial güe en el proceso de soltado el va-í 

* - - * .. i *
rillaje de freno accionado por ei dispositivo de reajuste del va j
rillaje de freno, una vez anulada la fuerza de apriete del freno i 
permanezca en la posición de aplicación de freno sin fuerza y só 
lo pueda llevarse a la posición de soltado completo mediante ejer 
cicio de fuerza á través del dispositivo de reajuste del varilla­
je de freno. Para asegurar este funcionamiento existente en sí ¡ 
generalmente por fricciones en el varillaje de freno, puede ser i 
conveniente según la ulterior invención, como disposición especial 
mente sencilla y orgánicamente incluida en el dispositivo de rea-j 
juste del varillaje de freno, pero que no obstante requiere sólo !. . t
una pequeña longitud de construcción, prever de modo en sí conocij 
do un muelle de compresión apoyado por una parte:, en contra del j 
sentido de la fuerza de freno, contra el caequillo, y por ptra 
parte oontra un anillo guía sin posibilidad de giro alojado des-- 
plazable entre el caequillo y el husillo de ajuste, siendo Ínter 
ceptable el anillo guía en el sentido de solicitud por el muelle 
de compresión, mediante un tope de presión fijo y encontrándose 
sobre el husillo de ajuste, axialmente entre el tope de presión 
y el anillo guía, una tuerca de reajuste enroscable sobre el ani



lio de ajuste, la cual por una parte se ciñe al anillo guía a trŝ, !'ves 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 e3{
anillo guía haciendo contacto con el tope de presión presenta una{}
pequeña holgura axial entre el tope de presión y el tope del ani-4 
11. guía. ' ) J

En el dibujo está representado un ejemplo de ejecución¡
de un dispositivo de reajuste de varillaje de freno estructurado ¡ 
según la invención. '

Según la figura, en una carcasa de cilindro de freno 1; 
está alojado desplazable y hermetizado un émbolo de cilindro de í 
freno 2. A través de una conexión de tubería 3 prevista en la ! 
carcasa dél cilindro de freno 1, la cámara de cilindro 4 que hayi 
entre el fondo de la carcasa del cilindro de freno y el émbolo de¡lt
cilindro de freno se pone bajo la acción dé medio de presión. ,

El lado delantero de la caroasa del cilindro de freno ! 
está cerrado mediante una tapa 5 la cual lleva un apéndice ó.tubu 
lar, y radialmente dentro del apéndice 6 está dotada de un esco­
te para el paso de un caequillo 7 unido con émbolo del cilindro 
de freno 2. Entre lá tapa 5 y el émbolo del cilindro de freno 2 

está tensado un muelle de retracción del varillaje 8. El caequi­
llo 7 presenta dentro de una sección alojada desplazable axialmen 
te el apéndice 6 úna ranura longitudinal 9 con una delimitación 
delantera 10. Dentro del caequillo 7 hay un anillo 11 que está 
sujeto sin posibilidad de giro e indesplazable en el apéndice 6 , 
mediante uña pieza intermedia 12 que entra en la ranura longitu­
dinal 9 y tornillos 13 que sujetan la pieza intermedia 12 al apén 
dice 6 . Los tornillos 13 pasan por una ranura longitudinal 14 en! 
el apéndice 6 , de manera que la pieza intermedia 12 es ajustable 
axialmente con el anillot.il. La cara radial del.anillo 'llr qae mi
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ya al émbolo del cilindro de freno 2 constituye un tope de presión 
15 y la cara radial del otro lado un tope fijo 16. En el extre­
mo delantero del caequillo 7 están enroscados firmemente dos ani 
líos de acoplamiento 18 y 19 con caras de acoplamiento 20 y 21 qtje 
se miran entre sí. i

Entre los anillos de acoplamiento 1$ y 19 entra una 
tuerca de acoplamiento 22 con una cara de acoplamiento24 que mira 
a la oara 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 foi 
man un acoplamiento de giro 20, 24 desarrollado como acoplamien­
to de conos, y las caras de acoplamiento 21 y 23 transcurren ra­
dialmente, están dentradas axialmente y forman asimismo un acopla 
miento de giro 21, 23 entre la tuerca de acoplamiento 22 y el cas 
quillo 7. La tuerca de acoplamiento 22 está enroscada mediante 
una rosca 25 no autof resabie, con un husillo de ajuste 26 el cua3 
por su parte en el extremo opuesto ¿1 émbolo de cilindro de frene 
2 está articulado de modo no representado al varillaje de freno 
no representado. Uh enroscamiento de la tuerca de acoplamiento 
22 sobre el husillo roscado 26 de la figura 1, hacia la derecha, 
en contra del sentido de la fuerza de freno*, produce un alarga­
miento del varillaje de freno y con ello una reducción de la ca­
rrera de aplicación al accionarse el freno del vehículo. Un en­
roscamiento de la tuerca de acoplamiento 22 en sentido contrario 
tiene correspondientemente consecución contrarias. El extremo 
del anillo de acoplamiento 18 que mira al émbolo del cilindro de 
freno 2 tiene la forma de una cara de tope radial en la cual hace 
contacto un anillo de contrafuerte 27 que en sección transversal 
está desarrollado escalonado, de tal manera que éste entra axial 
mente con una sección axial cilindrica en el anillo de acoplamiei,
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to 18 y presenta en ésta una sección anular 28 a modo de brida qq.e 
se extiende radialmente hacia dentro. La tuerca de acoplamiento 
22 está dotada de un apéndice 31 que transcurre en dirección al
émbolo del cilindro de freno y que muestra en su superficie late4

[
ral exterior aplanamientos 30 de transcurso axial, el cual llega'* !
hasta la zona del anillo 11 y fina allí con una brida 32 que se : 
destaca radialmente hacia afuera para formar un tope 33. Entre 
el casquilló 9 y el tope 16 está tensado un muelle 34 que circun 
da al apéndice 31 con mucha holgura, cuyo extremo delantero hace 
contacto en la sección anular 28 del anillo contrafuerte 27 y cu i 
yo extremo trasero hace contacto, a través,de un cojinete axial 
35, en un anillo tope 36,que se apoya contra el tope 16 y está 
alojado despíazable axialmente sobre él apéndice 31. El anillo 
tope 36 entra por forma en los aplanamientos 30, está por tanto 
sujeto sin posibilidad de giro relativamente a la tuerca de aco­
plamiento 22 y puede llegar a hacer contacto en la brida 32 con 
su sección rádialmente interior que entra en el taladro del ani­
llo 11. La separación entre el anillo tope 36 y la brida 32 co­
rresponde a la carrera de aplicación del freno de fricción, en e3 
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 
ca de reajuste 38 en la cual hace contacto a través de un tope 3S 
que descarta giros, un anillo guía 40 alojado despíazable entre e 
husillo de ajuste 26 y el Oasquillo 7. Entre el émbolo del cilig 
dro de freno 2 y el anillo guía 40 está tensado un muelle de com­
presión 41 que solicita al último en dirección de apriete a la 
tuerca de reajuste 38. ^El anillo guía 40 está sujeto sin posibi 
lidad de giro respecto al émbolo del cilindro de freno 2 a través 
de dispositivos no representados, por ejemplo' apéndices sonrosa-

QUALMY
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lientos radialmente que entran en la ranura longitudinal del cas j 
quillo 7# o también solamente por fricción a través del muelle de 
compresión 41, y presenta radialmente por fuera de la tuerca de ! 
reajuste 38 un abombamiento 42 que la solapa un poco axialmente, 
el cual puede actuar en cooperación con el '.tope de presión 15.í? ¡

La forma de.ejecucióh de efecto simple del dispositivo ¡! !
de reajuste de varillaje de freno, aclarada en su construcción 
anteriormente, trabaja como sigue:

En estado de reposo,.estando suelto el freno, la cáma­
ra de cilindro 4 no tiene presión, y el muelle de retracción del 
varillaje 8 presiona al émbolo del cilindro de freno 2 a su posi­
ción final derecha que está determinada mediante tope en el fon­
do del cilindro. Como variante de éste es también posible deter­
minar esta posición final mediante tope de la delimitación 10 de­
lantero de la ranura longitudinal 9 en la pared delantera de la 
pieza intermedia 12; el émbolo 2 tiene qué encontrarse en ésto un 
poco por delante del fondo del cilindro. El muelle 34 está apo­
yado por un lado, a través del cojinete axial 35 y el cuerpo anu 
lar 26, contra el tope 16 del anillo tope 11 estacionario, y pre 
siona por el otro lado al anillo contrafuerte 27 contra el anl- 
lio de acoplamiento 18 y oon ello oontra el caequillo 7. A tra­
vés del caequillo 7 y del muelle de retracción del varillaje 8, 
aás fuerte en comparación al muelle 34, queda cerrado el flujo 
ie fuerza del muelle 34 al apéndice 6 y con ello al anillo tope 
H. El acoplamiento de giro 21, 23 está cerrado y el acoplamien 
t¡o de giro 20, 24 está abierto. El tope 33 de la brida 32 se en 
euentra detrás del anillo tope 36 en el lado que mira al embolo 
ie cilindro de freno 2, con una separación que corresponde a la 
Barrera de aplicación del freno del vehículo. El abombamiento 42 
iel anillo guía 40 está frente a un tope de presión 15 del anillo
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tope 11, con una. separación corresponde a la carrera de aplica­
ción, aumentada en una separación corresponde a la deformación 
elástica del varillaje del freno al accionarse el freno con la 
máxima intensidad; mediante el muelle de compresión 41 se presió¡ 
na el anillo grúa 40, a través del tope 3 9 ¡contra ía tuerca de } 
reajuste 38 y se descarta su giro. El muelle de compresión 41 j 
presiona así pues, a través de la tuerca de reajuste 38 manteni­
da fijamal giro, y del husillo de ajuste 26, a la tuerca de aco­
plamiento 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 caequillo 7 se cie­
rra al flujo de fuerza del muelle de compresión 41.

En la representación de la figura el husillo de ajuste 
26 ésta enroscado al máximo en dirección a la carcasa del cilindrjo 
de freno 1 ;. en el servicio práctico el husillo dé ajuste 26 se ei 
contrará siempre en una situación en la que esté enroscado un po­
co hacia el sentido contrarió. El varillaje de freno no represen 
tado mantiene al husillo de ajuste 26 sin posibilidad de giro 
alrededor de su eje longitudinal.

Si desde el yarillaje de freno actúan fuerzas longitu-' 
díñales sobre el husillo de ajuste 26, que puede producirse por 
choques que actúan sobre el vehículo a consecuencia de la inercia 
de masas del varillaje de freno, no pueden sirgir enroscamientos 
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 loa acopla­
mientos 21, 23 y con ello de la tuerca de acoplamiento 22 manteni 
da fija al giro, al caequillo 7, y al haber fuerzas dirigidas en 
sentido contrario la tuerca de acoplamiento 22 puede en verdad 
levantarse del anillo de acoplamiento Ig contrata fderza .del mué
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H e  41, pero sin embargo se mantiene fija al giro a través de loa 
aplanamientos 30 mediante el anillo tope 36 presionado al tope fl 
jo 16 bajo la fuerza del muelle 34, y así pues sin posibilidad de 
giro por unión por fricción, y por tanto no puede enroscarse soba 
al husillo de ajuste. Una vez atenuada la fuerza del muelle 45 
presiona a la tuerca de acoplamiento 22 de nuevo contra el-anillo 
ie acoplamiento 19.

Para accionar el freno se pone la cámara de cilindro 4 
?ajo la acción de medio de presión, y el émbolo del cilindro de 
freno 2 se desplaza, correspondientemente en dirección a la tapa 
), en contra de la fuerza del muelle de retracción del varillaje 
3, arrastrándose el caequillo 7 con sus anillos de acoplamiento 
L8 y 19. Bajo la fuerza del muelle 41 que actúa sobre el husillo 
te ajuste 26 a través del anille guia 40, el tope 39 y la tuerca 
te reajuste 38 mantenida fija al giro, el husillo de ajuste 26 cop 
La tuerca de acoplamiento 22 sigue este desplazamiento, permane­
ciendo cerrado el acoplamiento de giro 21, 23. B1 muelle 34 se 
tes tensa en ésto parcialmente, pero sin embargo mantiene al añi­
lo tope 36 en contacto con el tópe 16.

Al estar correctamente ajustada la carrera de aplica- 
¡ióh, el freno llega precisamente a hacer contacto cuando él hu- 
¡illo de ajuste 26 tal y como se ha desorito anteriormente se ha 
esplazado hacia delante tanto que precisamente el tope 33 de la 
rida 32 llega a hacer contacto en el anillo tope 36. En el ul- 
erior proceso de frenado el émbolo del cilindro de freno 2 con
1 caequillo 7 se desplaza más, no pudiendo seguir este movimien 
¡o la tuerca de acoplamiento 22 debido al contacto de la brida
2 en eí anillo tope 36. BÍ acoplamiento de giro 21, 23 se suel' 
a por tanto y el acoplamiento de giro 22, 24 se cierra, mante- 
iendo fijó al giro el anillo tope 36 a la tuerca de aooplamien-



to 22 durante la conmutación.
Sin embargo si la carrera de aplicación del varillaje 

de freno es demasiado pequeña, por ejemplo a causa tde haberse caa 
biado las guarniciones de freno, el freno puede llegar a hacer 
contacto cuando entre el tope 33 y el cuerpo anular 26 existe to 
davía una determinada separación. En el ulterior desplazamiento ¡ 
hacia adelante del embolo del cilindro de freno 2 con el caequi­
llo 7 y los anillos de acoplamiento 18 y 19, el muelle 41 no pus 
de seguir arrastrando al husillo de ajuste 26 sino que el husillo
de ajuste 26 se queda quieto a consecuencia de la presión en sen-j

- ! 
tido contrario ejercida a través del varillaje de freno por el ¡
freno aplicado. El anillo de acoplamiento 19 se distancia por
tanto un poco de la tuerca de acoplamiento 22, con lo cual los
acoplamientos de giro 21, 23. y 20, 24 se conmutan. El anillo toi
pe 36 mantiene también aquí fija al giro a la tuerca de acopla- j
miento, de manera que durante el proceso de conmutación no puede
surgir ningún enroscamiento indéseado.

En ambos casos, en el ulterior desplazamiento del émbo­
lo del cilindro de freno 2 y del casquillo 7# se arrastre 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 
través de la rosca 25 se arrastra también al husillo de ajuste 26 
mantenido sin posibilidad de giro en el varillaje de freno, y oíd 
gina bajo deformación elástica del varillaje de freno un fuerte 
apriete o bien accionamiento del freno. El tope 32 arrastra en 
ésto el anillo tope 36 bajo levantamiento del tope 16. El muelle 
34 conserva en ésto su tensión momentánea, ya que el anillo con­
trafuerte 27 sigue igualmente el movimiento del casquillo 7. La 
carrera de freno no se limita así por el muelle 34.

Al estar el émbolo del cilindro de freno 2̂  bago la, ac-
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ción de la presión máxima, y con ello al estar el freno accionad: 
con intensidad máxima, el bombeado 42 del anillo guía 40 debe 12¿¡ 
gar a hacer contacto.precisamente en el topó de presión 15 del 
anillo tope 11. En el oaso de que éste llegue ya antes a hacer 
contacto, el.anillo guía 40 se retiene respecto al caequillo 7 
mediante el anillo tope 11, la tuerca de reajuste 38 llega a ha­
cer contacto en el tope de presión 15 y se enrosoa durante el reí 
tanto recorrido de carrera del husillo de ajuste 26, efectuado cc 
mo se ha descrito anteriormente, hasta el ejercicio de fuerza má­
ximo sobre el freno, mediante rotación sobre el husillo de. ajuste]' 
26, relativamente éste en dirección al émbolo del cilindro de ira 
nó 2, el tope 39 está suelto mínimamente, en la cuantía de lo que 
sobresale axialmente de la tuerca de reajuste 38.el abombamiento 
42.

Para soltar el freno se reduce la presión reinante en
la cámara del cilindro 4. Al disminuir la fuerza de freno pier- 

, * , ' - ide también el varillaje de freno sus deformaciones elásticas y
desplaza al husillo de ajúste 26 en dirección a la carcasa del 
cilindro de freno 1. A través de la tuerca de acoplamiento 22 y 
del acoplamiento de giro 20, 24, cerrado, así como del anillo de 
acoplamiento 18, se arrastra el caequillo 7 con el émbolo del ci­
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 mediante 
contacto del tope 39 en el anillo guía 40 se mantiene fija al gi­
ro y por tanto se arrastra con el husillo de ajuste 26. Tan proi 
tb como en este movimiento de retroceso el anillo tope 36 que se 
desplaza hacia atrás con la tuerca de acoplamiento 22 llega a ha 
cer contacto en el tope 16, la fuerza de freno y con ello la de­
formación elástica ¿el varillaje de freno al estar correctamente
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¿gustada la carrera de soltado disminuye y el freno queda aplica 
do ya sin fuerza. ¡

Al seguir disminuyendo lá presión en la cámara de ciliij 
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 cas 
quillo 7. Ya que el varillaje de freno no ejerce ya ninguna fuei 
za 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 caequillo 7# que! 
dando momentáneamente parada la tuerca de acoplamiento 22, se ¡ 
suelta el acoplamiento dé giro 20, 24 y se cierra inmediatamente 
a continuación el acoplamiento de giro 21, 23. La tuerca de aco­
plamiento 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 
ajuste 26 a través de la rosca 25.

Este movimiento de retroceso del husillo de ajuste orí 
gina por una parte a través del varillaje de freno un levantamiei 
to del freno en la cuantía de su holgura o bien carrera de solta 
do, con lo cual el freno retoma a su estado de soltado completo, 
y por otra parte a través de la tuerca de reajuste 38 y del ani­
llo guía 40, una ulterior compresión del muelle 41. Rn este mo­
vimiento de retroceso la brida 32 se levanta del anillo tope 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 está ajustada una carrera de spltado demasiada"grande, el30
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varillaje de freno se destensa ya cuando el anillo tope 36 duran 
te el movimiento hacia atrás en el proceso de soltado no ha lle­
gado todavía a hacer contacto, en el tope 16. Por falta de otra 
fuerza de retropresión ejercida por el varillaje de freno sobre 
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 dél oilindro de 
freno 2 y del caequillo 7, con los anillos de acoplamiento 18, 19 

soltándose mínimamente el acoplamiento de giro 20,. 24. Nada má 
soltarse este acoplamiento de giro 20, 24 la tuerca de acoplamien} 
to 22 comienza a desenroscarse bajo la fuerza que aotúa sobre ella 
á través dél cojinete axial 35* del anillo tope 36 y la brida 32, 
del muelle 34 retenido contra el caequillo 7 a través dél anillo i 
contrafuerte 27, sobre el husillo de ajuste 26 que ha quedado quita 
to, girándose conjuntamente el anillo tope 36. La tuerca de aco­
plamiento 22 se desenrosca pues sobre el husillo de ajuste 26 co­
rrespondientemente al movimiento de retroceso del émbolo del ci­
lindro de freno 2 y deí cásquiUo 7, hasta que el anillo tope 36 
hace tope en él tope 16. El muelle 34 está entonces retenido con 
tra el anillo tope 11 y no puede ya ejeroer ninguna fuerza de re­
tropresión sobre la tuerca de acoplamiento 22. Con ésto queda con 
pistado el proceso dé reajuste.

Al seguirse retropresionando el émbolo del cilindro de 
freno 2 con el caequillo 7 bajo la fuerza del muelle recuperador 
del varillaje 8, la tuerca de acoplamiento 22 permanece por tanto 
quieta momentáneamente, el acoplamiento de giro 20, 24 se abre y 
el acoplamiento de giro 21, 23 se cierra, manteniendo el anillo 
tope 36, qué hace oohtaoto fijo al giro en el tope 16, fija al gi 
ro a la tuerca de acoplamiento 22. El ulterior proceso de solta­
do se efectúa como se ha descrito anteriormente.
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A variación del ejemplo de ejecución descrito anterior 
aente, es también posible suprimir el muelle dé oompresión 41 oox. 
si anillo guía 40, la tuerca de reajuste 38 y el tope 39# cuando 
sstá garantizado que el varillaje de freno una vez anuladas sus 
Fuerzas de tensión en el proceso de soltado, permanece quieto oox, 
seguridad bajo sus propias resistencias de fricción o por un fre 
lo de movimiento especial, apropiadamente incorporado.

Contrariamente a la forma de ejecución representada pue 
le suprimirse el anillo de contrafuerte 27, y el muelle 34 puede 
lisponerse apoyándose directamente contra el anillo de aooplamiez 
to 18.

La carrera de aplicación dél freno puede ajustarse de 
nodo sencillo muy exactamente dentro de un gran campo, desde re­
corridos de carrera muy pequeños a recorridos de carrera muy grag 
ie, mediante ajuste axial del anillo intermedio 12 y con ello del 
tope 16, por medio de los tornillos 13 ajustables én la ranura Ion 
gitudinál 14.

Descrita, suficientemente la naturaleza del invento, 
así como la manera de realizarlo en la práctica, debe hacerse  ̂
constar que las disposiciones anteriormente indicadas son suscep-i 
tibies de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su prin-í
cipio fundamental.

!
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REIVINDICACIONES
13.- Perfeccionamientos en dispositivos automáticos pa 

ra el reajuste de varillajes de freno, especialmente para 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 asegurado contra 
giro, un caequillo desplazable coaxialmente al oasquillo de ajus 
te mediante un motor de fuerza de freno, asegurado contra giros 
y que abraza al menos parcialmente al husillo de ajuste, una tuer 
ca de acoplamiento enroscada con el husillo de ajuste, dos acó- ¡ 
plamientos de giro entre la tuerca de acoplamiento y el caequillo 
y dispuestos cada uno a un lado de la tuerca dé acoplamiento y 
¿¿nmuj^bles mediare ; des^zami de aco­
plamiento relativamente al husillo dé ajuste; un anillo tope alo­
jado desplazable axialmente y atravesado por la tuerca de acopla­
miento, que es rotativo por un muelle y está solioitado 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 ¿juste de freno agarra por 
detrás del anillo tope a los lados del tope oon separación corres 
pendiente a la carrera de aplicación del freno del vehículo, ca­
racterizados porque el muelle por el otro lado, actuando en el sejn 
tidó de la fuerza de freno, está apoyado contra un contrafuerte 
dispuesto en el caequillo.

23.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 1, ca 
raoterizados, porque el contrafuerte presenta un anillo contra­
fuerte que en el sentido de la fuerza de freno está retenido con 
tra el oasquillo.

3&.- Perfeccionamientos, según la reivindicación 2, ca30.
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racterizados porque el anillo de contrafuerte está desarrollado 
escalonado en sección transversal de tal manera que referido a 
su apoyo en el caequillo el muelle ataca en el desplazado en el 
sentido de la fuerza de freno.

4&.- Perfeccionamientos, según una de las reivindicacic 
nes 1 a 3, caracterizados porque el anillo tope está alojado des 
plazable axialmente sobre un apéndice, el que le atraviesa de la 
tuerca de acoplamiento, pero sin posibilidad de giro al menos en 
sú dirección de enroscamiento para acortar la carrera de aplica­
ción del freno.

5'e.- Perfeccionamientos, según.la reivindicación 4, ca 
racterizados porque el apéndice de la tuerca de acoplamiento pre­
senta én su superficie lateral aplanamientos paralelos al eje en 
los cuales ataca por forma el anillo tope.

gs.- Perfeccionamientos, según una o varias de las rei­
vindicaciones anteriores, caracterizados porque el tope está de­
sarrollado ajustable axialmente de modo en sí conocido.

7&.- Perfeccionamientos, según una o varias de las rei­
vindicaciones 1 a 6, caracterizados porque cuando este solicitado 
previamente, elásticamente, el husillo de ajuste en el sentido 
de aplicación.del freno, esta previsto un muelle de compresión 
¿poyado por una parte, en contra del sentido de la fuerza de fre 
nó, contra el caequillo u por otra parte contra un anillo guía sljn 
posibilidad de giro, alojado desplazable entre el caequillo y el 
husillo de ajuste, siendo interceptable el anillo guía en el sen 
tido de solicitud por el muelle de compresión mediante un tope de 
presión fijo y encontrándose sobre el husillo de ajuste, enrosca- 
ble sobre el husillo de ajuste axialmente entre el tope de presiqn 
y el anillo guía, una tuerca de reajuste la cual por una parte se 
ciñe al anillo guía a través de un. tope-que descarta movimientos
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de giro y por otra parte se ciñe y es giratoria contra el tope dt 
presión, y la cual al estay el anillo guía haciendo contacto en 
el tope de presión presenta una pequeña holgura axial entre el 
tope de presión y el tope en el anillo guía.

8^.- Perfeccionamientos en dispositivos automáticos pa 
ra el reajuste de varillajes de freno; tal.y como queda sustan­
cialmente descrito en la presente Memoria y en los adjuntos dibu­
jos.

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

Madrid, 2 2 MM; i977 --
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