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La!, presentes invención se re f ie re  a conjuntos de freno, 

de un modo más p a rt ic u la r  d e l  tipo- que se u t i l i z a  en vehículos 

de. gran po.tencia como los  tractores-rernolqu.es* Tradicionalmente, 

dichos conjuntos de frenos son neámaticos, existiendo- un elemen­

to.' de, leva  que g ira  a través de un brazo de palanca conectado a 

un sistema de a i r e  comprimido:, por ejemplo un diafragma o p istón , 

sirviendo: l a  leva  para d istender dos zapatas d e l freno separán­

dolas para efectuar l a  acción de frenada* Dicho sistema son del 

tipo .de  gran potencia y emplean normalmente zapatas de freno ca­

da, una de la s  cuales tiene un par de a la s *  Estas alas en cada 

extremo cabalgan sobre un elemento de ancla je  y se unen a l mis­

mo.' pivotalmente por medio de espigas de acero templando que se 

alo jan  en e l elemento, de anclaje que se proyectan desde e l mis­

mo* S i  la s  alas de la s  zapatas del freno- están .provistas de a— 

gu jeros que reciben  la  espiga de anc la je , la s  espigas de ancla­

je  se deben qu itar de l soporte para poder qu itar y su s t itu ir  

la s  zapatas de l freno* Este tipo.- de d isposit ivo  ofrece la  ven­

ta ja  de que no es necesario, muelle de retención para mantener 

la s  alas de la  zapata del. freno asentadas, sobre la s  espigas de
!

an c la je * No: obstante, tienen e l inconveniente de que la s  e sp i- ! 

gas de ancla je  se deben de qu itar para desmontar las zapatas del

fren o -lo  cual a veces es muy d i f í c i l  debido a la  suciedad, co- ;
i

r ro s i& n y  otras circunstancias.. - I

Por otro- lado , lo.s extremos de la s  alas de las  zapataá
i

de l frena, pueden estar provistos simplemente de rebajos c ircu— ¡
t

la res  que se apoyan sobre los extremos sa lien tes de la s  espigas¡

de an c la je *  Este d ispos it ivo  ofrece la  ventaja  de que las  zapa-!
i

tas de l freno  se pueden desmontar y reemplazar s in  e x ig ir  e l des­

montaje de la s  espigas de an c la je , pero tiene e l inconveniente ¡ 

de que se necesitan muelles de retención para mantener la s  a la s ¡30
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asentadas sabré la s  espigas de anc la je .

Esta invención se r e f ie r e  a conjuntos de zapatas de 

freno;, del tipo expuesto en general anteriormente, que se carac­

terizan  porque no- es necesario qu itar las  espigas de ancla je  pa-L 

ra  desmontar y reemplazar las  zapatas del freno sino que también 

e l d isposit ivo  es de ta l naturaleza que tampoco se precisan mue-- 

l le s  o d ispositivos  de resorte de retención para mantener las  

alas de la s  zapatas de l freno asentadas aproximadamente sobre 

lo s  extremos sa lien tes de las espigas de an c la je .

Expuesto brevemente, e l  d ispo s it ivo  segón la  presen­

te invención emplea espigas de ancla je  cuyos extremos sa lien tes  

son solamente sem ic llínd ri eos y donde los extremos correspondían 

tes de las  a las de las  zapatas de l freno están provistos de su­

p e r fic ie s  de apoyo, en forma de C que en la  posición de funcio­

namiento de la s  zapatas del freno, rodean a lo s  extremos sa­

lien tes  de la s  espigas de anclaje en un arco mayor de 180^ por 

lo  que las  zapatas del. freno se anclan pivotalmente con segu ri­

dad a la  espiga de anc la je , evitando de este modo la  necesidad 

de emplear muelle de retención segón se ha mencionado. Por otro  

lado, la  su p erfic ie  de apoyo en forma de C en las  alas de la  

zapata de l freno presentan bocas que tienen anchuras mayores 

que una dimensión diametral, de los extremos sa lien tes  semicilín-j-

dricos de la  espiga de an c la je . Se u t il iz a n  medios para retener 

la s  espigas de anc la je  en una posición angular predeterminada

con re lac ión  a l  soporte, de modo que solamente cuando la s  zapa­

tas d e l freno.basculan en sentido contrario a su posición normal 

de funcionamiento, la  boca de la s  superfic ies  de apoyo en forma 

de C cmineiendo de ta l modo con la s  espigas de anclaje que per­

mite qu itarles  s in  tener que qu itar la s  espigas de anc la je  de l ! 

soporte. ¡
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l a  F ig , 1 es una v ís ta  enalzado, de un conjunto de f r e ­

nas. segán la  invención*

l a  F ig , 1 es una v ís ta  s im ila r a la  F ig , 1 pero* i lu s ­

tra  l a  forma en la  cual se. desmonta o- reemplaza una zapata d e l  

freno.#

l a  F ig , 3 es una v is ta  tomada prácticamente a lo. l a r ­

go.- del. plano, de corte horizontal- 3-3 en l a  F ig , 1#

laí F ig , 4 es una v is ta  a mayor escala , tomada prác­

ticamente a lo; largo, d e l  plano de la  lín ea  de corte v e r t ic a l  

4-4 en. l a  F ig , 1; y

la . F ig , 5 es una v is ta  s im ila r a la  F ig , 4 pero, que 

i lu s t r a  una m odificación*

Con re lac ió n  a la s  F ig , 1 y 3 en p a rt ic u la r , e l nd— 

mere de re fe ren c ia  10. ind ica  en general un e je  o un conjunto de 

caja de e je  que no- es rotatorio.* Puede ser/ por ejemplo, e l con 

junto de e je  de un vehículo tractor-rem olque o s im ilar que com­

prende una parte extrema ex terio r 12 sobre la  cual se montan 

para g i r a r  una rueda del. vehículo, y e l tambor del. freno; de una 

forma normal* Un elemento, de e s t r e l la  o elemento de soporte in ­

dicado. en gen era l por e l  námero de re fe ren c ia  i4  se monta r í g i ­

damente, por ejemplo por soldadura no ilu s trad a , sobre e l e je  

10. y  se verá que comprende una parte de sa lien te  16  que tiene

t
)

!
una abertura en e l centro para rodear ajustada la  parte con ifica -i
da 18 del e je *  E l soporte o. e s t r e l la  está provisto, también de ¡

í
partes de brazos diametralmente opuestos 18 y 20, e l primero de! 

lo;s cuales termina en una parte de apoyo agrandada 22 y e l á l -  ; 

timo; termina en dos sa lien tes  agrandados de espiga de anclaje j 

24 y 26 segán se i lu s t r a  con más d e ta lle  en la  F ig, 4, }

E l conjunto d e l freno comprende además un par de za— ¡
!

patas del freno indicadas en general por lo s  caracteres de refe4
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re n d a  28 y 30? cada una de las  cuales comprenden un par de alap 

separadas 32 y 34 que se separan para quedar, con una l ig e r a  

holgura, sobre loa sa lien tes de la s  espigas de anclaje 24 y 26 , 

respectivamente* Segiin se verá con mayor c laridad  en la  F ig , 4, 

la s  alas 32 y 34 de cada zapata d e l freno, se acoplan p iv o ta l -  

mente, de una forma respectiva, con extremos sa lien tes opuestos 

36 y 38 de la s  espigas de anclaje indicadas en general por los  

caracteres de re feren c ia  40 y 42* Cada par de alas 32 y 34 se 

unen íntegramente a una p laca de la  zapata de l freno 44 con 

forma sem icircular como es trad ic ion a l y sobre la  cual se une 

e l m aterial de revestim iento de l freno 46*

Los extremos opuestos de la s  alas 32 y 34 están pro­

v istos  de rebajos de superfic ie  de apoyo que se asientan sobre 

partes extremas de diámetro reducidos 48 y 50 de los ro d il lo s  

de leva  52 y 54, colocándose los cuerpos p rin c ipa les 56 y 58 

de los ro d il lo s  de leva  por debajo- de lo s  pares de alas y asen­

tándose sobre la s  superficies, de leva  generalmente en forma de 

S 60' y 62, de la  leva de accionamiento. 64* La leva  se f i j a  r í ­

gidamente a un árb¿l de leva  66 que se monta en la  parte sa­

lien te  22 y , como es trad ic ion a l, está  p rov ista  de una palan­

ca de accionamiento- que sa le  radialmente de la  misma y se co-
¡

necta al. mecanismo, accionado, por a ire  comprimido, del sistema dej 

freno- neumático*

Las espigas 68 y ?0 pasan a travás de los  pares de 

alas y entre la s  mismas y sirven  para anclar lo-s extremos opueS' 

tos de lo-s muelles de recuperación indicados en general por el !
í

carácter de re ferencia  7 2 , que mantienen los pares de a las en j 

una re lac ión  apropiadamente asentada sobre las  partes de extre-j 

mo reducido. 48 y 50 de los ro d il lo s  52 y 54 y mantiene igualmen 

te estos ro d il lo s  en contacto con l a  leva  64. }
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En¡ lo  que se ha d esc rito , e l conjunto de freno' es más 

o menos t rad ic io n a l, por lo  que no se considera necesario de­

t a l le s  descriptivos ad ic ion a les . No obstante, según esta in ­

vención lo s  extremos de ancla je  de la s  a las de la s  zapatas de l 

freno, y la s  espigas de ancla je  40 y 42 son de construcción es­

p e c ia l para proporcionar e l  conjunta- de freno; perfeccionado se­

gún esta invención.

Según se. verá en la  F ig , 4, cada espiga de anclaje  

comprende una parte de cuerpo; p r in c ip a l c i lin d r ic a  y agrandada 

74 que tiene una longitud algo menor que l a  anchura de su sa­

lie n te  de espiga de anc la je  24 o 26 y está p rov ista  de partes 

extremas opuestas 76 y 78- que se proyectan hacia fuera desde 

los  lados opuestos d e l  sa lien te  24 o- 26, Las espigas de an c la - 

j a  quedan retenidas en posición  f i j a  con respecto, a lo s  sa lien ­

tes 24 o 26 por medio- de espigas de retención 80 y 82, cuya f i ­

nalidad re su lta rá  evidente.

Cada extremo sa lien te  de una espiga de ancla je  presen­

ta  una su p erfic ie  sem ic ilínd riea  84, según se i lu s t r a  en la  

F ig , 2, y como, esta su p erfic ie  c i lin d r ic a  no- abarca un arco 

completo de 360°', sino que por e l contrario queda interrumpida 

por la  parte de cara cordal plana 86 , se presenta una dimensión! 

diam etral indicada por la  re fe ren c ia  88 que es menor que e l ¡ 

diámetro- de la  su p erfic ie  c i lin d r ic a  84, según se i lu s t r a .  Los j 

extremo.s de la s  a las 32 y 34 están provistas de superfic ies de j 

apoyo en forma de 0 90 que definen una boca ligeramente mayor 

que l a  dimensión 88 por lo  que, cuando- las  zapatas de l freno ha¡
i

girado, hasta una posición p a rt icu la r  con respecto a los e x t r e - !
í

mo.s sa lien tes 76 y 78 de una espiga de anc la je , la  zapata de j
i

freno- se puede r e t ir a r  de su acoplamiento p ivo ta l con los pasa-í 

dores de anc la je , según se i lu s t r a  esquemáticamente en la  F ig , !
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indicado, por la  flecha 92* Para proporcionar esta in tere lac ión  

de p iezas , l a  su p erfic ie  de apoyen en forma de C 90 se extiende 

en un arco angular mayar de 180° * Cuando; la s  zapatas del freno  

se encuentran en su posición de funcionamiento, según se indica  

para la  zapata in fe r io r  30 en la  F ig, 2, la s  superfic ies de apo 

yo en forma de C 90: se anclan pivotalmente y se acoplan a las  

superfic ies  sem icilíndricas 84 en los  extremos sa lien tes de las  

espigas de an c la je * De este modo, la s  zapatas del freno se pue­

den qu itar fácilmente y reemplazarse y , a l mismo tiempo, no se 

necesita muelle de retención para o b lig a r  a lo s  extremos de las  

zapatas del. freno a unirse con e l f in  de mantener los extremos 

de la s  alas en re lac ión  asentada sobre la s  espigas de anc la je .

Para desmontar e l  conjunto de la  zapata del freno; de 

l a  F ig , 1, e l  procedimiento normal consiste en empujar, por 

ejemplo,, la  zapata de l freno. 30 hacia abajo para poder qu itar  

e l  ro d il lo  54, y después hacer lo- mismo con respecto a la  za­

pata superior 28, quitando e l ro d il lo  5 2 * Rn este in stan te , elL 

muelle de recuperación ?2 se puede qu ita r fácilmente puesto que 

su tensión se ha re la jado  y , después, cada zapata, d e l freno puet- 

de g ir a r  alrededor de su extremo opuesto con respecto a la  es­

p iga ae anclaje correspondiente según se i lu s t r a  en l a  F ig , 2, 

y después re t ira rs e  según se i lu s t r a ,  cuando se encuentra en la} 

posición  angular apropiada* De este modo se verá la  fin a lia ad  

de la s  espigas de retención 80 y 82 puesto que tienen por ob je­

to- f i j a r  la s  espigas de anclaje con la  posición  necesaria para 

que la s  zapatas de l freno, se puedan desmontar o su s titu ir  so la ­

mente cuando- la s  zapatas del. freno, han basculado separándose 

de sus posiciones de funcionamiento según se ilu s tran  e l la  F ig

demuestra que se puede emplear cualquier forma e ficaz  de orien-^
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ta r apropiadamente los extremas sa lien tes 3 6 * ,3S *,76 y 7& de 

la s  espigas de ancla je  40' y  42 # Como en la  F ig , 4, la s  partes 

centrales de cuerpo 74'' de las. espigas de anc la je  se ajustan  

dentro) de sus ánimas de tipo  normal pero, en cualquier caso, se 

puede emplear un tamaño de ánima d iferente#  Verdaderamente, la s  

espigas de anc la je  pueden ser de un diámetro) uniforme en toda 

su longitud excepto, como es ló g ic o , en lo s  extremos que t ie ­

nen una forma no- c ircu la r#

En cualquier caso, en la  F ig , 5 la s  partes 24 y  26 

son. ligeramente, más estrechas que en la  F ig , 4 o se ranuran pa­

ra  r e c ib ir  l a  placa, de retención , S9*. Esc. placan de retención 89 

(pueden e x is t ir  do-s placas de retención, una a cada lado de las  

partea 24-', 2 6 ' )  está pro.vista.de dos ánimas no c ircu lares 9 1 y  

93 que se conforman a lo s  extremos no c ircu lares  3 6 ' y 7 6 ' de 

la s  espigas 40' y  42' y  se orientan en l a  p laca 89 para con str i- 

ñ ir  i-as espigas de anclaje- de modo que queden orientadas como 

en la s  F ig , 1  y 2 # La- construcción y funcionamiento és de otro  

modo ig u a l  que se ha d escrito  anteriormente aunque la  modalidad 

de l a  F ig , 5 no* exige la s  espigas 80 y  82 de la  F ig , 4#.

D esc rita  suficientemente la  naturaleza d e l invento,
!

a s i como.la manera de re a liz a rse  en la  p ráctica , debe hacerse j
!

constar que las  d isposiciones anteriormente indicadas son sus- }
i

ceptib les de modificaciones de d e ta lle ,  en cuanto- no a lteren  ¡
í

su principio- fundamental# j

!
¡¡

!
í
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REIVINDICACIONES

1*— Perfeccionamientos en conjuntos de frenos para 

vehículos de gran potencia"; caracterizados porque comprenden, 

en combinación; un mienbro de anc la je  adaptado, para ser f i ja d o  

a un alojamiento, de e je , y un par de pasadores de ancla je  que 

se proyectan a través de dicho mienbro de anc la je , presentado 

cada uno. unas prociones opuestas de extremo, que se proyectan 

hacia fuera desde los  lados opuestos de dichos mienbro de anclaj 

unos medios de accionamiento, de los frenos soportado por dicho 

mienbro. de anclaje en re lac ión  más o menos diámetralmente opues­

ta con dichos pasadores de ancla je  para accionar e l mencionado 

conjunto- de frenos; un par de zapatas, de freno, cada una de las  

cuales tiene  un par de bridas que, en uno de sus extremos, se 

montan a horcajadas sobre e l mienbro de anclaje y se apoyan en 

los extremos opuestos de uno de cada uno de los citados pasado­

res de an c la je , apoyándose cada par de b ridas , en su extremo 

opuesto, sobre los medios de accionamiento de los  frenos; unos 

muelles de retroceso que conectan los extremos opuestos de di-" 

chas- bridas- de la s  dos zapatas, para mantener los extremos opueá 

tos de la s  bridas apoyados sobre lo s  medios de accionamiento de 

los  frenos; teniendo los  extremos opuestos de los pasadores de 

anclaje la  forma de una "D", para impedir que una cara de cuer­

da aproximadamente plana corte una cara c i lin d r ic a  que se ex­

tiende angularmente a través de un arco- de más de 180^, tenien­

do. e l primer extremo de cada b rida  una su p erfic ie  de apoyo en 

forma de C, que rodea basculantemente e l extremo, en forma de D 

de un pasador de ancla je  correspondiente, extendiéndose cada su 

perfic ie . de apoyo, en forma de 0 angularmente a través de un a r­

co de más de 180° y presentando una boca cuya anchura es a l me­

nos ig u a l que la  dimensión diam etral menor de su porción de ex-j
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tremo, correspondíente de un pasador de anc la je ; y medios para­

retener cada pasador de ancla je  en posición  f i j a  con re lac ión  

a i  míenbro de anc la je , de manera que la s  zapatas de l frenos pue­

dan bascu lar soltándose de la  unión con lo s  medios de acciona- 

mientoj d e i  freno  antes de que se puedan so lta r  la s  superfic ies  

de apoyo en forma de C de los  extremos de lo s  pasadores de an­

c la  j  e o*

2*— Perfeccionamientos según la  re iv ind icación  1, ca­

racterizados porque los  pasadores de anc la je  van fijad o s  en po-¡- 

siciones ta les  que la s  caras de cuerda de los dos pasadores de . 

anclaje se encuentran en re lac ión  prácticamente opuesta.

3.*.— Perfen c i cnamientes según la  re iv in d icac ión  1, ca-- 

racterizado¿s porque los medios para retención comprenden un pa-- 

sador de retención introducido, en cada uno de los  pasadores de 

an c la je .

4 .  — Perfeccionamientos según la  re iv in d icac ión  1, ca­

racterizados porque lo s  medios de retención comprenden un puen­

te  de chapa, entre lo s  pasadores de an c la je , que orienta r e la ­

tivamente los  citados pasadores.-

5 .  — Perfeccionamientos en conjuntos de frenos para 

vehículos de gran poten c ia ", t a l  y como queda sustancialmente 

descrito, en l a  presente memoria, e ilu strado  en los dibujos !

adjuntos.

Esta memoria consta de 9 hojas escritas  a máquina poi;

una so la  cara.

Madrid, g g
FR U E$A U F COR 

1M.G0MEZ AC.
p. p. Rrmadot Aíojondro Caüa
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