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La presente invención se refiere a un freno de tambor 
y, de un modo más particular a un freno de tambor para un vehí­
culo automóvil.

Los frenos de tambor proporcionan en general un par de 
zapatas del freno que son radialmente expansibles por acción de 
un accionador hidráulico por lo menos, para efectuar la frenada. 
Cuando teimina la frenada, el accionador hidráulico pierde pre­
sión y un muelle acoplable con el par de zapatas del freno hace 
retroceder las zapatas separándolas del elemento rotatorio.

Además, el par de zapatas de freno sostienen en general 
un mecanismo de ajuste para mantener las zapatas del freno con 
holgura de funcionamiento con respecto al elemento rotatorio.

Como el muelle y el mecanismo de ajuste se suman al coá, 
te y tamaño del conjunto del freno de tambor, se propone diseñar 
un freno de tambor que recupere las zapatas del freno cuando ha 
terminado la frenada y que ajuste las zapatas del freno a una 
holgura de funcionamiento sin exigir un muelle y un mecanismo de 
ajuste entre el par de zapatas del freno.

Según el invento, este objeto se consigue proporcionan­
do un freno de tambor que comprende un tambor rotatorio y por 
lo menos un accionador hidráulico que incluye un pistón montado 
deslizantemente en el ánima de una caja y un dispositivo de es­
tanquidad previsto entre el pistón y el ánima de la caja para de 
finir una cámara de presión entremedias, siendo el pistón móvil 
en el ánima de la caja al ponerse a presión la cámara de presión, 
para empujar a la zapata de freno respectiva en contacto con el 
tambor para efectuar la frenada, y se caracteriza porque el dî s 
positivo de estanquidad se defoima al entrar en acción el freno 
cuando el pistón se mueve dentro del ánima de la caja, para de­
finir una fuerza de recuperación que empuja al pistón obligando-*
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lo a retroceder dentro del ánima de la caja cuando ha terminado 
la frenada, sirviendo los medios de conexión para acoplar el 
pistón y la zapata del freno con el fin de evitar la separación 
entre la zapata del freno y el pistón.

Segón otro aspecto del invento, el pistón está provis­
to de una cabeza que se acopla a la zapata del freno, compren­
diendo esta última una abertura cerca del pistón, comprendiendo 
los medios de conexión un sujetador de resorte unido a la cabe­
za y que atraviesa la abertura.

El invento se describe a continuación, a titulo de ejeih 
pío, tomando como referencia los dibujos adjuntos, en los que:

La figura 1 es una vista de costado de un conjunto de 
freno construido según el presente invento.

La figura 2 es una vista tomada a lo largo de la linea 
de corte transversal 2-2 de la figura 1; y

La figura 3 es una vista a mayor escala de la parte 
rodeada por un circulo en la figura 1.

Un freno de tambor que incorpora las características 
del presente invento se ilustra en la figura 1 y está indicado 
en general por el número 10. Un tambor rotatorio 12 sobre un coá 
junto de rueda se monta con relación a una caja de eje (no ilus' 
trada) para girar durante el movimiento de un vehículo. Una pía 
ca de apoyo 14 se sujeta a la parte no rotatoria de la caja del 
eje por las aberturas 16. La placa de.apoyo 14 lleva un par de 
pasadores 18 y 20 que se extienden axialmente desde la placa de 
apoyo.

Una primera zapata de freno 22 se monta pivotalmente só 
bre el pasador 18 y una segunda zapata del freno 24 se monta pi* 
votalmente en el pasador 20. El par de zapatas del freno se man­
tiene sobre la placa de apoyo 14 por medio de muelles de reten­



ción 27 y 29. Además, las zapatas del freno 22 y 24 se mueven rg 
dialmente cuando pivotan alrededor de sus pasadores correspon­
dientes con el fin de acoplarse por fricción al elemento rotato­
rio 12, efectuando de este modo la frenada.

Segdn el invento, un accionador hidráulico. 26 se monta 
sobre el pasador 18 y un accionador hidráulico similar 28 se mon 
ta sobre el pasador 20. Por consiguiente, solamente se describí' 
rá con detalle el accionador hidráulico 26 con relación a la fi 
gura 2. El accionador hidráulico 26 comprende una caja 30 con 
una abertura 32 para recibir al pasador 18 y un ánima 24 para re 
cibir deslizantemente un pistón 36. El ánima 34 y el pistón 36 
cooperan para definir.una cámara de presión 38 que se comunica 
por la lumbrera 41 con una fuente de fluido a presión, por ejem­
plo el cilindro maestro del freno (no ilustrado). El fluido que 
se comunica con la cámara de presión 38 mueve al pistón 36 den­
tro del ánima 34.

El pistón 36 comprende un agujero ciego 40 dentro del 
cual se ajusta a presión una cabeza 42. Un canal anular 44 en la 
cabeza 42 recibe un anillo foimado en un extremo de un sujetador 
de resorte 46, mientras que el otro extremo del sujetador de re­
sorte 46 introduce en una abertura 48 en la pata del freno 24 
para acoplarse a la zapata del freno 24 de una forma soltable.
De este modo, el sujetador de resorte 46 actúa como dispositivo 
de conexión para mantener la zapata del freno 24 en acoplamiento 
con la cabeza 42 del pistón 36, habilitándose.una ranura 50 en 
la cabeza 42 para recibir un alma 52 de la zapata del freno 24.

Para el retroceso de la zapata del freno 24 desde el ele_ 
mentó rotatorio 12, el ánima 34 está provista de un rebaje 54 qua 
tiene una pared inferior frustrocónica 56 con paredes laterales 
de sección decreciente 58, según se ilustra en la figura 3. Una
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junta elástomero anular 60 se aloja dentro del rebajo 54 y la 
junta 60 se dilata radialmente para formar una superficie exte­
rior frustrocónica 62 que se conforma a la pared inferior frus­
trocónica 56 acoplándose con la misma. La junta 60 se acopla hei 
míticamente al pistón 36 pero permite también que el pistón se 
deslice con relación a la junta. Cuando el pistón se desplaza 
hacia la derecha, según se verá en la figura 2, durante la ac­
ción del freno, la junta 60 se deforma axialmente de modo que se 
acopla a la pared lateral derecha de sección decreciente 58. Poi 
consiguiente, cuando termina la frenada, la fuerza de recupera­
ción de la junta 60 mueve el pistón 36 hacia la izquierda en 
una distancia suficiente para que la junta 60 recupere su forma 
original. El movimiento del pistón 36 por la junta 60 ss posible 
porque la cámara de presión 38 se ventila para recuperarse cuan­
do teimina la frenada con el fin de reducir la presión del flui­
do en su interior. Además, como el pistón 36 está conectado a ls 
zapata del freno 24 por el sujetador de resorte 46, el retrocase 
del pistón 36 hace pivotar también a la zapata del freno 24 al­
rededor del pasador 20 para separar a la zapata del freno 24 del 
elemento rotatorio 12. Por lo tanto, la fuerza de recuperación 
de la junta elastómera.60 proporciona una holgura de funciona­
miento entre la zapata del freno 24 y el elemento rotatorio 12.

Volviendo a la figura 3, se verá que la junta 60 está 
provista de una superficie interior 64 que se acopla heimética- 
mente al diámetro exterior del pistón 36. Cuando la presión del 
fluido dentro de la cámara 38 empuja al pistón 36 hacia la dere­
cha, según se verá en la figura 3, la superficie 64 se mueve a 
la derecha con el pistón hasta que la junta 60 se une a tope con 
la pared lateral derecha de sección decreciente 58, en cuyo ins­
tante la presión dentro de la cámara 38 vence el acoplamiento30
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por fricción entre la junta y el.pistón para mover al pistón a 
la derecha con relación a la junta. Cuando se reduce la presión 
del fluido dentro de la cámara 38, la junta 60 tiende a recupe­
rar su forma, por lo que la superficie de la junta 64 se mueve 
hacia la izquierda para alinear la junta con la línea imagina­
ria A. Al no actuar presión sobre el pistón 36, este movimiento 
hacia la izquierda de la superficie de la junta 64 mueve tambiÓx 
al pistón 36 hacia la izquierda en virtud del acoplamiento por 
fricción entre la junta y el pistón cuando la cámara 38 pierde 
presión.

Según se verá en la figura 3) el movimiento hacia la 
izquierda de la superficie 64 y el pistón 36 es prácticamente, 
igual que la distancia C y esta distancia C depende de la incli­
nación de las paredes laterales de sección decreciente 58. Por 
consiguiente, si se desea una holgura de funcionamiento predeter 
minada entre las zapatas del freno y el elemento rotatorio, la 
inclinación de las paredes laterales de sección decreciente 58 
se establece de modo que C sea prácticamente igual que la holgu­
ra deseada de funcionamiento.

Cuando el pistón 36 se desplaza hacia la derecha duran-' 
te el funcionamiento del freno, la junta 60 se deforma según se 
ha mencionado anteriormente y el pistón 36 se desliza con rela­
ción a la junta deformada 60 hasta que la zapata de freno 24 se 
acopla por fricción al elemento rotatorio. Por consiguiente, cuán 
do termina la frenada, la fuerza de recuperación de la junta de­
formada 60 actúa para hacer retroceder el pistón 36 y la zapata 
del freno 24 una distancia predeterminada suficiente para que ls 
junta 60 recupere su forma original. Por lo tanto, una holgura 
de funcionamiento entre la zapata del freno 24 y el elemento ro­
tatorio 12, establecida por la distancia predeterminada, se man-
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tiene por la fuerza de recuperación de la junta 60. Además, come 
no se extienden muelles entre las zapatas del freno para obliga^ 
las a separarse del elemento rotatorio, el pistón 36 y la zapata 
del freno 24 retroceden solamente una distancia predeterminada 
u holgura de funcionamiento, por lo que la zapata del freno 24 
y el pistón 36 se ajustan o se mueven a una holgura de funciona­
miento con relación al elemento rotatorio.

Con un ajuste de esta clase para el pistón y la zapata 
del freno 24, el pistón y la zapata han de recorrer tan sólo una 
distancia prácticamente igual que la holgura de funcionamiento 
cuando vuelve a entrar el freno en acción.

Aúnque la descripción anterior se refiere al accionador 
hidráulico superior 26 de la figura 1, se comprenderá que el ac_ 
cionador hidráulico inferior 28 coopera con la zapata del freno 
22 de la misma manera para empujarle en contacto con el elementó 
rotatorio.

Concluyendo, es evidente que el presente invento propor 
cionar el ajuste del pistón y la zapata del freno a una holgura 
de funcionamiento con un elemento rotatorio en ausencia de mue­
lle de retroceso o recuperación. Adnque en la memoria se ha des­
crito una modalidad específica del invento, se pretende que cual 
quier alternativa, modificación o variación de la misma quede 
protegida dentro del alcance de las reivindicaciones adjuntas.

Descrita suficientemente la naturaleza del invento, asi 
como la manera de realizarlo en la práctica, debe hacerse cons­
tar que las disposiciones anteriormente indicadas son suscepti­
bles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren su prinej. 
pió fundamental.



REIVINDICACIONES

1.- Perfeccionamientos en frenos de tambor, del tipo 
que comprenden un tambor rotatorio y por lo menos un accionador 
hidráulico que incluye un'pistón montado deslizantemente en el 
ánima de una caja y un dispositivo de estanquidad previsto en­
tre el pistón y el ánima de la caja para definir entremedias uná. 
cámara de presión, cuyo pistón se desplaza en el ánima de la caj- 
ja al ponerse a presión la cámara de presión para obligar a la 
zapata del freno respectiva en contacto con el tambor con el 
fin de efectuar la frenada, caracterizados porque el dispositiva 
de estanquidad se deforma al entrar el freno en acción cuando 
el pistón se mueve dentro del ánima de la caja para definir una 
fuerza de recuperación y obligar al pistón a que retroceda den­
tro del ánima de la caja cuando ha terminado la frenada existien 
do medios de conexión que acoplan el pistón y la zapata del fres­
no para evitar la separación entre la zapata del freno y el piss 
tón.

2. - Perfeccionamientos según la reivindicación 1, carado 
terizados porque está provisto de una cabeza que se acopla a la 
zapata del freno, comprendiendo la zapata una abertura cerca del. 
pistón, y comprendiendo los medios de conexión un sujetador de 
resorte unido a la cabeza y que atraviesa la abertura.

3. - Perfeccionamientos según la reivindicación 2, ca­
racterizados porque el sujetador de resorte es flexible para 
acoplarse de una forma soltable a la zapata del freno cuando el 
sujetador de resorte se somete a deflexión.

4. - Perfeccionamientos según cualquiera de'las reivin-¡
dicaeiones 2 o 3, caracterizados porque la cabeza del pistón comT
prende un canal anular y porque el sujetador de resorte forma u¿
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anillo en un extremo que se aloja dentro del canal anular.
5. - Perfeccionamientos según cualquiera de las reivin­

dicaciones 2 a 4, caracterizados porque el pistón comprende un 
agujero ciego y la cabeza que ajusta a presión dentro del aguje­
ro ciego.

6. - Perfeccionamientos según cualquiera de las reivin­
dicaciones anterioresy caracterizado porque el ánima de la caja 
comprende un rebajo con una pared inferior frustrocónica y el 
dispositivo de estanquidad esta dispuesto dentro del rebajo y 
es radialmente expandible para proporcionar una superficie exte 
rior frustroconica de apareamiento en acoplamiento con la pared 
inferior frustroconica del rebajo.

7. - Perfeccionamientos según la reivindicación 6, caran 
terizados porque el rebajo comprende además por lo menos una pa­
red lateral de sección decreciente y porque el dispositivo de 
estanquidad es deformable axialmente para moverse en una dimen­
sión predetexminada para unirse a tope con la pared lateral de 
sección decreciente, siendo la dimensión predeterminada prácti­
camente igual que un movimiento radial correspondiente de la za 
pata del freno.

8. - Perfeccionamientos según cualquiera de las reivin­
dicaciones 1 a 5, caracterizados porque el ánima de la caja com­
prende un rebajo y el dispositivo de estanquidad se sitúa den­
tro del rebajo, acoplándose el dispositivo de estanquidad al pis 
tón de modo que el pistón se deslice herméticamente con relación 
al dispositivo de estanquidad cuando éste se deforma durante el 
funcionamiento del freno, y porque el pistón se desplaza con el 
dispositivo de estanquidad cuando termina la frenada.

9. - Perfeccionamientos según cualquiera de las reivindi 
caciones anteriores, caracterizados porque el accionador hidráu­



lico se monta por un pasador a una placa de apoyo, sirviendo el 
pasador para montar también pivotalmente otra zapata del freno, 
montándose un segundo accionador hidráulico por un segundo pasa 
dor a la placa de apoyo, sirviendo el segundo pasador para mon­
tar también pivotalmente la primera zapata del freno. -

10.- Perfeccionamientos en frenos de tambor, tal y come 
queda sustancialmente descrito en la presente Memoria y en los 
dibujos adjuntos.

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

Madrid,
THE BENDIX COEP
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