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DESCRIPCION
Accionamiento giratorio

La invencidén se concentra en un dispositivo en forma de un llamado accionamiento giratorio, para el acoplamiento
rotativo de una primera parte de maquina o de instalacion, por ejemplo, de una grda, con una segunda parte de
maguina o de instalacion, chasis o fundamento, comprendiendo una parte de apoyo con un primer elemento de
conexion para la fijacion del dispositivo a una parte de maquina o de instalacion, chasis o fundamento, una rueda o
anillo helicoidal apoyada(o) pudiendo girar en la parte de apoyo, con un segundo elemento de conexion para la fi-
jacién a otra parte de maquina o de instalacion, asi como con una corona dentada dispuesta todo alrededor a lo
largo de su periferia exterior, asi como un tornillo sinfin que engrana con la corona dentada y que esta alojado y/o
apoyado en la parte de apoyo o0 en una pieza integrada o unida con ella, y que se puede poner en rotacién por un
motor de accionamiento.

Los accionamientos giratorios se componen entre otras cosas, de un engranaje de tornillo sin fin que se distingue
por altas relaciones de desmultiplicacion del nimero de revoluciones y, por tanto, por altas relaciones de multipli-
cacion de la fuerza, en unién con un rodamiento que puede absorber grandes cargas combinadas. Se emplean ta-
les accionamientos giratorios en grias para contenedores y/o de a bordo, en plataformas elevadoras de trabajo, en
la construccién subterranea, etc. La rueda o anillo helicoidal tienen aqui una cara exterior cerrada en si misma, en
cuya zona esté prevista una corona sin fin de dientes, de manera que no esté limitado el angulo de giro de un en-
granaje semejante.

En cada caso segun el disefio, un engranaje de tornillo sinfin tiene caracteristicas autobloqueantes o no autoblo-
gueantes en el caso de un accionamiento por la rueda helicoidal. En muchos casos es deseable un autobloqueo,
por ejemplo, en caso de peligro de una carga de arrastre, como en gruas.

Engranajes de tornillo sinfin, disefiados autoblogueantes, tienen, no obstante, condicionados por su construccion,
un rendimiento n muy pequefio, de menos del 50% vy, por tanto, son muy desfavorables energéticamente; ademas,
en el empleo en posicién inclinada, es decir, con el eje de giro no orientado vertical, tienden al desarrollo de ruidos
y vibraciones, por causa del llamado efecto stick-slip [movimiento relativo no elastico].

El documento DE-A-34 42 138 hace publico un dispositivo en forma de un accionamiento giratorio segun el predm-
bulo de la reivindicacion 1.

Por consiguiente, se ha intentado ya utilizar, en lugar de un engranaje de tornillo sinfin autobloqueante, un motor
de accionamiento con freno integrado de parada que se pueda interconectar. No obstante, aqui es necesaria una
mecanica costosa, para hacer posible el acoplamiento y desacoplamiento del freno. Ademas, se necesita una
energia auxiliar y sistema eléctrico de mando (dispositivos de seguridad, mecanismo de enclavamiento, etc.), para
conseguir una conexion simultanea del motor y un aflojamiento del freno. Todos los elementos moviles, en espe-
cial, los conectados y/o accionados eléctricamente, llevan consigo, no obstante, un peligro no insignificante de
averia, por lo que se resiente la fiabilidad de las instalaciones construidas de tal modo.

A partir de estos inconvenientes del descrito estado actual de la técnica, resulta el problema que introduce la in-
vencion, perfeccionar un accionamiento giratorio genérico, de tal manera que se obtenga un efecto autobloquean-
te, en especial frente a cargas de arrastre o similares, y debiendo ser lo mas fiable posible, un dispositivo adicional
eventualmente necesario. Ademas, debe de estar estructurado en lo posible sencillo constructivamente y, por tan-
to, se debe de poder fabricar barato y/o accionar sin energia auxiliar.

La solucion de este problema se logra en un dispositivo genérico, mediante al menos un dispositivo de freno que
por una parte esta conectado, o se puede conectar, actuando en el tornillo sinfin y, por otra parte, esta apoyado en
la parte de apoyo o en una pieza unida, o que se puede unir, con ella, y que produce una accién de frenado per-
manente e independiente de la direccion de rotacion.

Un dispositivo semejante de freno, de preferencia, totalmente independiente de un motor de accionamiento, esta
realizado como freno de accién permanente. Debido a que por esta causa, no presenta elementos ningunos a ma-
niobrar, la probabilidad de averia se puede mantener en limites minimos. Puesto que accionamientos giratorios
genéricos, se accionan normalmente con numeros de revoluciones extraordinariamente bajos, es también minimo
el desgaste existente en su caso. Ademas, las piezas desgastadas se pueden cambiar a intervalos regulares de
mantenimiento, de manera que en conjunto se produce una fiabilidad 6ptima, en especial con respecto al fallo
completo de un sistema eléctrico o electrénico de mando, asimismo potencialmente propenso a averias. A causa
de la alta relacion de multiplicacién de la fuerza en los engranajes de tornillo sinfin en general y en accionamientos
giratorios en especial, una fuerza pequefia de frenado en el tornillo sinfin, conduce ya a una gran accion de blo-
gueo en el lado de salida del accionamiento giratorio. La pequefia acciéon de bloqueo carga un motor de acciona-
miento tan sélo insignificantemente. Puesto que, por tanto, el engranaje de tornillo sinfin se puede realizar como
engranaje no autobloqueante, incluso en el caso de un funcionamiento en posicién inclinada, no se presentan de-
sarrollos ningunos de ruidos o vibraciones desagradables.
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En el marco de la invencion esta que el dispositivo de freno es un freno separado funcionalmente del arbol del tor-
millo sinfin. De este modo se impide un desgaste del arbol del tornillo sinfin, como el que se podria ocasionar, por
ejemplo, por los elementos de friccién actuando directamente sobre el arbol del tornillo sinfin. En caso de un des-
gaste del dispositivo de freno, este se puede desmontar y sustituir, mientras se sigue utilizando el tornillo sinfin.

El dispositivo de freno segun la invencion, deberia de producir permanentemente y con independencia de la direc-
cién de rotacion, un momento Dyrems de frenado. Solamente de este modo se puede asegurar que el engranaje sea
autobloqueante en todos los casos de carga y en cualquier direccion de rotacion.

Ademas, se ha acreditado que el momento de frenado es introducido por el dispositivo de freno en el arbol del tor-
nillo sinfin, permanentemente y con independencia de la direccion de rotacién. Un acoplamiento fijo sin embra-
gues, pifiones libres o similares, se cuida de que un accionamiento giratorio segun la invencién, presente carac-
teristicas de transmisién del par, idénticas a las de un engranaje autobloqueante.

El acoplamiento entre dispositivo de freno y arbol del tornillo sinfin, se puede configurar de tal manera, que el mo-
mento de frenado actlde sobre el arbol del tornillo sinfin, libre de fuerzas radiales (sustanciales). Gracias a esta
medida se excluye la presentacion de fuerzas radiales condicionadas por principio y, por tanto, se descargan los
cojinetes pivotantes, y se reducen las tensiones de flexion del arbol del tornillo sinfin.

De preferencia, el momento de frenado es transmitido por el dispositivo de freno al arbol del tornillo sinfin, median-
te un arrastre de forma que actia en direccién tangencial. Se trata aqui de un acoplamiento fijo sin componentes
(resultantes) radiales de la fuerza, que, ademas, se puede aflojar y ensamblar con poco gasto.

Aqui el dispositivo de freno puede estar acoplado con el arbol del tornillo sinfin, mediante secciones transversales
prismaticas que se encajan unas en otras, 0 mediante unidon de chaveta y lenglieta. Mientras en el primer caso,
hay que pensar, por ejemplo, en secciones transversales hexagonales complementarias unas con otras, las unio-
nes de chaveta y lengieta, se conocen, por ejemplo, por los arboles secundarios de los motores.

Un perfeccionamiento ventajoso de la invencion, consiste en que el dispositivo de freno no esta dispuesto entre,
sino axialmente por fuera de, los cojinetes pivotantes del arbol del tornillo sinfin. Esta nota caracteristica proporcio-
na en caso de necesidad, un acceso facil al dispositivo de freno, mientras por otra parte, mediante una distancia
minima de los cojinetes pivotantes, esta asegurada una conduccién optima del tornillo sinfin.

Se ha demostrado como favorable que el dispositivo de freno esté dispuesto en la zona de una cara frontal del tor-
nillo sinfin, que no esté acoplada, o se pueda acoplar, con un motor de accionamiento. De este modo se facilita
notablemente el mantenimiento, puesto que en tal caso es posible un acceso al freno segin la invencion, sin el
desmontaje de un motor de accionamiento.

Pudiendo montarse y desmontarse el dispositivo de freno, se abre la posibilidad de poder utilizar el accionamiento
giratorio, segln el caso de aplicacion, con o sin freno, por ejemplo, cuando no existe ninguna carga de arrastre.
Siempre y cuando se pueda retirar el dispositivo de freno sin desmontar un motor de accionamiento, es posible,
ademds, una sustitucion rapida.

Otras ventajas se producen partiendo de que el dispositivo de freno puede estar montado en una conexion para
una manivela de seguridad o similar. Se encuentra una conexién semejante con frecuencia, en accionamientos gi-
ratorios de alta calidad; debe de garantizar que en caso de averia del motor de accionamiento, se pueda trasladar
el accionamiento giratorio a una posicion deseada. Por consiguiente, una conexion semejante sélo se utiliza muy
raramente y, por este motivo, en el funcionamiento normal se utiliza para la conexion del dispositivo de freno segun
la invencién. En caso de una perturbacion, el dispositivo de freno se puede desmontar en un espacio de tiempo
muy corto, por ejemplo, con un destornillador, para poner al descubierto la conexion de manivela que se encuentra
debajo de él, en general una conexion de enchufe en forma de un cuadrado o de un hexagono.

La invencion prevé, ademas, que el dispositivo de freno sea un freno de accion pasiva, es decir, se accione sin
alimentacion de una energia auxiliar. Puesto que como consecuencia del encaje permanente, no se lleva a cabo
ningln ajuste de la fuerza de frenado, el freno puede estar configurado produciendo una fuerza de frenado aproxi-
madamente constante en el tiempo. Naturalmente en el caso normal, la friccion estatica de un freno en parada, es
mayor que la friccién de deslizamiento durante la marcha, no obstante, esto es una ventaja adicional de la disposi-
cién segun la invencion, porque de este modo, la fuerza de accionamiento a aplicar en su caso por un motor, se
reduce, segun el momento debido al rozamiento de arranque. Por otra parte, las caracteristicas de frenado se
pueden modificar asimismo en funcién de la temperatura, humedad atmosférica y/o, en su caso, edad / desgaste,
pero sélo entre limites comparativamente estrechos.

De preferencia el freno es un freno de friccion con superficies que friccionan una con otra. Los efectos de la friccion
se pueden utilizar con ventaja, para transformar en calor la energia sobrante en caso de una carga de arrastre. En
el caso de accionamiento giratorio detenido, la elevada fuerza de friccion estatica, puede compensar fiablemente
un par exterior de fuerzas que actle en la rueda helicoidal.
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Esta forma de realizacion experimenta otra optimizacion haciendo que las superficies de friccion estén dispuestas
atravesadas aproximadamente perpendiculares, por el eje del tornillo sinfin. Tales superficies se pueden disponer
en plaquitas comparativamente delgadas que se pueden apilar después unas sobre otras en gran ndmero, en una
forma totalmente idéntica, para multiplicar correspondientemente el efecto de friccion de un par de superficies si-
tuadas una sobre otra. De este modo se podria minimizar el tamafio constructivo de un freno de este tipo.

Otras ventajas ofrecen uno o varios elementos elasticos en especial tensados previamente, para la compresion
una contra otra de las superficies de friccién del freno. Mediante tales elementos elasticos se puede mantener la
fuerza de apriete entre las superficies de friccion y, por tanto, también la fuerza debida a la fricciébn aproximada-
mente proporcional a ella, con amplia independencia respecto a las variables circunstancias ambientales, en espe-
cial respecto a las fluctuaciones de la temperatura, puesto que, por ejemplo, en caso de variaciones A/de longitud
—condicionadas térmicamente— del freno, la fuerza del muelle sélo se modifica en AF = c*A[<< c*/=F (c = cons-
tante del muelle). De este modo se evita, por ejemplo, que el freno se caliente en el transcurso del funcionamiento
rotativo, y después se pudiera, o bien agarrotar, o bien patinar.

El(los) elemento(s) elastico(s) puede(n) estar configurado(s) como muelles concéntricos al eje del tornillo sinfin, en
especial muelle(s) Belleville. Tales muelles estan en condiciones de producir una fuerza elastica axial que esta di-
rigida perpendicular a las superficies de friccion y, por consiguiente, se puede introducir directamente en estas, por
ejemplo, mediante la colocacién axial unos contra otros de tales elementos elasticos, con uno o varios cuerpos
méviles de las superficies de friccion. Especialmente sencilla es aqui la disposicion, cuando los elementos elésti-
cos estan configurados como muelles a compresion.

Cuando el momento de frenado del dispositivo de freno se puede ajustar o reajustar, el momento de frenado pro-
ducido por él, se puede adaptar individualmente segin la formula anterior al caso de aplicacién en cuestién. Cuan-
do la fuerza de frenado se ajusta a un valor suficiente para la observancia de todos los riesgos de seguridad, por
ejemplo, el 10 — 20% por encima del valor de equilibrio antes citado, esta garantizado, por otra parte, un consumo
minimo de energia durante el funcionamiento con el motor.

Siempre y cuando se pueda ajustar la tensién previa del (de los) elemento(s) elastico(s), se puede predeterminar
en forma variable entre amplios limites, la fuerza normal ampliamente constante que actla sobre las superficies de
friccion. De este modo es posible una regulacién continua del grado de agarre. Asi pues la caracteristica del accio-
namiento giratorio se puede ajustar de forma continua desde “no autoblogueante” pasando por “autobloqueante en
estado de parada”, hasta “Dmax, €l par de fuerzas para la carga maxima del dispositivo”, y “autobloqueante hasta
Dmax €n marcha, es decir, frenando la rotacién” para cualquier Dmax, hasta “autobloqueante absoluto también para
Dmax = o”, para al mismo tiempo pérdidas minimas por friccion.

Para el ajuste de la tension previa de los muelles, se puede prever un medio roscado concéntrico o paralelo al eje
del tornillo sinfin. A este le incumbe, por ejemplo, con arriostramiento contra una pieza de apoyo o de la carcasa
del accionamiento giratorio, o contra una pieza unida, o que se puede unir, con ella, predeterminar o estrechar la
expansion del medio elastico en su direccion de accion, de preferencia en la direccion del eje del tornillo sinfin, con
compresién parcial a un valor £ de lo que segun la férmula F = c*/ resulta la fuerza elastica, y de ella, la fuerza
normal que actla sobre los elementos de friccion.

Una prescripcion ventajosa de disefio prevé dimensionar el momento Dyems de frenado producido por el dispositivo
de freno (aproximadamente) segun el par Dmax de fuerzas para la maxima carga del dispositivo, disminuido en el
momento Dy, retardador de friccion del engranaje de tornillo sinfin, asi como finalmente dividido por la relacion
de multiplicacion de la fuerza o del par de fuerzas entre el tornillo sinfin y la rueda o el anillo helicoidal.

_| Dreib”/u

Dyens |2|D

brems max

En el caso de un dimensionado semejante, en la rueda helicoidal se produce la siguiente situacion del par de fuer-
zas:

| D < |Dreib |+ [U * |Dbrems|]

Esto quiere decir que incluso el par maximo de la carga que cabe esperar, no esta en condiciones de superar la
accion retardadora del engranaje de tornillo sinfin, méas el freno. El accionamiento giratorio no puede arrancar. Esto
no es equivalente a un engranaje totalmente autobloqueante, que no arranca para ninguna carga —por grande que
sea la carga—; mas bien mediante un dimensionado apropiado del freno, puede retener ciertamente el par maximo
de carga que cabe esperar, pero sin tener que reducir la eficiencia del engranaje de tornillo sinfin en el valor infe-
rior en caso de engranajes autobloqueantes de tornillo sinfin. En cada caso segun el caso de aplicacion, es posible
ademas, emplear opcionalmente en el marco de la ecuacion anterior, el par de friccidn estatica, o el par de friccion
de deslizamiento. En el primer caso se impide un arranque espontaneo en estado de parada, en el dltimo caso in-
cluso se puede llevar a cabo un frenado con el accionamiento giratorio en rotacion.

max
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La invencion permite un perfeccionamiento partiendo de que el engranaje de tornillo sinfin no es autobloqueante.
La funcién autobloqueante es asumida, en lugar de él, por el freno segun la invencion. De este modo el usuario se
pone en condiciones, por ejemplo, después de adquirir un accionamiento giratorio segun la invencién, de poder
influir también todavia sus caracteristicas —autobloqueantes 0 no—, desmontando o desactivando en caso nece-
sario, el freno segun la invencion, y utilizando tan sélo Gnicamente el engranaje de tornillo sinfin no autobloquean-
te.

Para la proteccién contra ensuciamientos, los elementos del freno, en especial las superficies de friccién y en su
caso los elementos elasticos, deberan de estar rodeados por una carcasa de preferencia de forma de campana. A
esta se le puede asignar, ademas, la misién de desviar las fuerzas y/o momentos antagonistas necesarios a una
parte estatica del accionamiento giratorio, en especial a su parte de apoyo. Aqui hay que pensar por una parte en
el momento Dyems de frenado, y por otra parte, en la fuerza F normal o elastica. Cuando el freno segun la inven-
cion esté instalado entre el tornillo sinfin y el motor de accionamiento, la funcién protectora de una carcasa puede
estar asignada por una parte, a la pieza que rodea el tornillo sin fin y, por otra parte, a una cara frontal o a un es-
cudo frontal del motor de accionamiento, en su caso con insercion de un casquillo distanciador, por ejemplo, cilin-
drico hueco o de forma anular.

Con el fin de desviar fuerzas y pares de fuerzas, la carcasa puede estar apoyada y/o fijada en la parte de apoyo
que rodea el tornillo sinfin. Un apoyo axial o fijacion, se puede llevar a cabo opcionalmente también en la cara fron-
tal en cuestion del tornillo sinfin, en especial en una conexion enchufable dispuesta alli para una manivela o simi-
lar. En tal caso seria suficiente para una inmovilizacidn de la rotacién, por ejemplo, un apoyo con arrastre de forma
de la carcasa con respecto a la parte de apoyo. No obstante, es mas sencilla constructivamente, la fijacién directa
de la carcasa en la misma parte de apoyo, o en un elemento unido con ella, por ejemplo, mediante tornillos ex-
céntricos paralelos al eje del tornillo sinfin.

Finalmente corresponde a la teoria de la invencion que la carcasa se pueda cargar, al menos en la zona de los ele-
mentos elasticos, con grasa lubricante o similar, en especial que esté provista con un racor de engrase. Gracias a
una medida semejante se puede definir o predeterminar constante la friccion de deslizamiento hasta incluso los
ndmeros minimos de revoluciones, de manera que un freno semejante no produce vibraciones de ningun tipo, co-
mo se podrian ocasionar por otra parte, mediante aprietes y separaciones alternativas.

Otras notas caracteristicas, particularidades, ventajas y efectos sobre la base de la invencion, se deducen median-
te la siguiente descripcion de ejemplos preferentes de realizacién de la invencién, asi como de la mano del dibujo.
En este se muestra:

Figural Un accionamiento giratorio segin la invencion, en una vista en planta desde arriba sobre su plano de
referencia, parcialmente fragmentado, asi como parcialmente en un corte a lo largo del plano medio de
referencia del anillo helicoidal.

Figura2 La zona del tornillo sinfin de otra forma de realizacion de un accionamiento giratorio, en la representa-
cién en corte correspondiente a la figura 1.

Figura3  Una vista en planta desde arriba sobre la cara frontal del freno de la figura 2.

Figura4  Una forma de realizaciéon una vez mas modificada, de un freno segun la invencién, en una representa-
cién aumentada correspondiente a la figura 2, asi como

Figura5 Una forma de realizacion modificada otra vez, de un freno segun la invencion, en una representacion
correspondiente a la figura 1.

El accionamiento 1 giratorio segun la invencion, de la figura 1, tiene una base plana, aproximadamente circular,
que corresponde a la forma de la rueda helicoidal de un engranaje de tornillo sinfin. Mediante un rodamiento 2
estan guiados dos elementos 3, 4 de conexidén de forma anular, con taladros 5, 6 de fijacion dispuestos en forma
de corona, que discurren perpendiculares a la base del accionamiento 1 giratorio, concéntricos a un eje 7 comun
de giro que atraviesa perpendicularmente la base.

Condicionados por el rodamiento 2 comun, los dos elementos 3,4 de conexion de forma anular, estan situados
aproximadamente a la misma altura, con referencia al eje 7 de giro. Los dos elementos 3, 4 de conexion tienen
diametros diferentes, un elemento 3 de conexidn esta situado —referido al eje 7 comun de giro— radial dentro del
otro elemento 4 de conexién. Utilizando un montaje con rozamiento 2 de dos filas, en especial en forma de roda-
mientos de bolas de contacto angular, esta garantizada la orientacién concéntrica de los dos anillos 3, 4 de co-
nexion, incluso bajo la influencia de fuerzas radiales y/o axiales, asi como de pares de vuelco.

En la zona de la cara 8 exterior del elemento 4 exterior de conexion, esta dispuesto un dentado 9 que lo rodea todo
alrededor. Con este engrana un tornillo 10 sinfin cuyo eje 11 de giro esta situado en, o paralelo a, la base del ac-
cionamiento 1 giratorio, y pasa por delante segun la forma de una tangente, cerca de la periferia 9 exterior del ele-
mento 4 exterior de conexion de forma anular. El tornillo 10 sinfin experimenta una guia en forma de cojinetes pivo-
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tantes dispuestos en la zona de sus dos extremos 12, 13, por ejemplo, de rodamientos. El tornillo 10 sinfin esta
apoyado inamovible en su direccion axial.

Estos cojinetes pivotantes se apoyan con su periferia exterior, dentro de una pieza 16 que en forma de envuelta,
rodea el tornillo 10 sinfin con excepcién de su zona vuelta hacia el elemento 4 dentado de conexion. Esta pieza 16
de forma de envuelta esta unida a su vez con el elemento 3 de conexion situado interior, de forma anular, o bien
fabricado, en especial fundido, integralmente, o bien fijado a él, por ejemplo, mediante un corddn de soldadura, o
con tornillos. Esta union se lleva a cabo sobre una zona que abarca el elemento 4 dentado de conexién en una de
sus caras frontales, y que de preferencia esté dispuesta en forma de tejuelo anular alrededor de todo el eje 7 de
giro. Ademas, en esta zona estd conformada o colocada, en especial soldada, una envuelta 19 abierta en forma
aproximada de C, que se cierra en las dos zonas 17, 18 frontales de la pieza 16 que aloja el tornillo 10 sinfin, y en-
vuelve el dentado 9 del elemento 4 exterior de conexidn. Gracias a esta, la zona 9 dentada estd ampliamente en-
capsulada y protegida contra la penetracion de particulas.

En taladros 20 roscados en una cara 18 frontal de la pieza 16 que aloja y soporta el tornillo 10 sinfin, concéntrico al
eje 11 longitudinal del tornillo sinfin, esta atornillado 23 un motor 22 de accionamiento, por ejemplo, un motor hidr-
aulico o eléctrico, provisto con una brida 21 frontal. Su arbol 24 secundario se encaja en un hueco 25 en la cara 26
frontal del arbol 27 del tornillo sinfin, y esta acoplado solidario en rotacién con este, mediante un muelle introducido
en ranuras.

La geometria y el dentado del engranaje 9, 10 de tornillo sinfin estan realizados de tal manera que este no sea au-
tobloqueante y, por consiguiente, funcione sin vibraciones ni desarrollo de ruidos en todas las posiciones inclina-
das imaginables. Ademas, para prestar al engranaje (limitadamente) caracteristicas autobloqueantes, de manera
gue no se ponga en marcha en caso de una carga de arrastre esta previsto un freno 28 que actta sobre el tornillo
10 sinfin.

En la forma de realizacién segun la figura 1, en el tornillo 10 sinfin, entre el motor 22 de accionamiento y el corres-
pondiente extremo 13 del arbol del tornillo sinfin, esta insertado un dispositivo 28 de freno. Con este fin, el extremo
del arbol del tornillo sinfin del otro lado, es decir, fuera del cojinete en cuestion, esta configurado como hexagono
exterior. Al mismo tiempo, en esta zona esta ensanchado radial el hueco o taladro 29, para crear espacio para un
paquete de discos 30, 31 de freno de forma de laminillas, apilados unos sobre otros.

Aqui existen dos clases de discos 30, 31 de freno. Las dos tienen en principio una forma anular, y también el es-
pesor y el material pueden ser idénticos.

No obstante, una clase 30 tiene un hueco central en forma de un hexadgono 32 que se puede poner con arrastre de
forma sobre el hexagono exterior, y una periferia exterior de forma circular con un diametro que es menor que el
diametro interior del taladro 29 en la pieza 16 que aloja el tornillo 10 sinfin. Por consiguiente, estos discos giran
siempre con el nimero de revoluciones del tornillo 10 sinfin.

La otra clase 31 de discos tiene un hueco, por ejemplo, de forma circular, cuyo radio es mayor que el radio maximo
del extremo 13 del arbol. Por otra parte, estos discos 31 disponen en su periferia exterior de uno o mas, por ejem-
plo, cuatro ensanchamientos 33 radiales dispuestos uniformemente repartidos por la periferia, que se encajan en
depresiones 34 correspondientes en el lado de la superficie lateral del taladro 29, de manera que estos discos 31
estan sujetos en el taladro 29, sin poder girar nunca por arrastre de forma respecto a la pieza 16 que aloja el arbol
10.

Como permite, ademas, reconocer la figura 1, los discos 30, 31 de freno estan apilados unos tras otros alternati-
vamente, por ejemplo, en conjunto, de tres a cuatro discos de cada clase 30, 31. Este paquete 30, 31 de discos de
freno puede estar circundado por un par de anillos 35 dispuestos frontalmente. A ellos se conectan —de preferen-
cia al otro lado del &arbol 10 6 en la cara frontal vuelta hacia el motor 22— uno o varios muelles 36 Belleville de
forma anular, que se apoyan finalmente en la brida 21 del motor 22, o0 en un disco 37 anular interpuesto. Apretando
23 el motor 22 de accionamiento, al mismo tiempo se comprimen limitadamente los muelles 36 Belleville, y de este
modo se tensan previamente, y hacen seguir esta fuerza elastica como fuerza normal, a los discos 30, 31 de freno
que de tal forma rozan uno en otro y, por tanto, frenan el arbol 27 del tornillo sinfin. La fuerza antagonista la expe-
rimenta aqui el paquete 30, 31 de discos de freno en un escalon creado por la escotadura en el extremo 13 del
arbol (zona con seccion transversal hexagonal), y/o en el taladro 29 ensanchado radial. Gracias a la fuerza normal
que actla axialmente, el dispositivo 28 de freno tiene un modo de accién no direccional, es decir, el momento de
friccion producido es independiente de la direccion de rotacion.

En el extremo 12 opuesto del arbol 27 del tornillo sinfin esta previsto un hexagono 38 que sobresale de la cara 17
frontal correspondiente de la pieza 16 que aloja el tornillo 10 sinfin. En este extremo, en caso de fallo del motor 22,
se puede llevar a cabo un “accionamiento manual de emergencia” mediante una manivela enchufable, para llevar
el accionamiento giratorio a una posicion deseada.

En las figuras 2 y 3 esta reproducida una forma modificada de realizacion de la invencion. Esta se diferencia de la
primera forma de realizacion, sobre todo porque aqui no esta insertado un dispositivo 39 de freno entre el extremo
13 accionado del arbol del tornillo sinfin y el motor 22 de accionamiento, sino que actia en el hexagono 38 previsto
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en el extremo 12 opuesto del arbol para enchufar opcionalmente una manivela (no representada). Esto es pues
posible porque esta manivela s6lo se necesita en el caso excepcional muy raro de un defecto en el motor 22 de
accionamiento y, si no, esta siempre quitada.

La estructura de este freno 39 corresponde con el dispositivo 26 de freno de la figura 1, con respecto a los discos
30’, 31’ de freno con huecos 32’ hexagonales para el hexadgono 38, por una parte, y con ensanchamientos 33’ ra-
diales por otra parte, ademas con respecto a los anillos 35 y a los muelles 36’ Belleville, siendo la secuencia de
estos elementos respecto al freno 28, con simetria de espejo, con relaciéon a un plano central que discurre trans-
versal.

A diferencia de esto, en lugar de un anillo 35 exterior, esta prevista una carcasa 40 de forma de campana o de co-
pa que envuelve los muelles 36’ Belleville, un disco 35’, asi como el paquete de discos 30, 31' de freno apilados
unos con otros. La profundidad interior de la carcasa 40, como también su diametro interior, corresponden aproxi-
madamente a las dimensiones exteriores globales de estas piezas 30’, 31’, 35’, 36’ alojadas en ella. En la superfi-
cie lateral interior de la carcasa 40 estan previstas cuatro depresiones en forma de ranuras 34’ que discurren para-
lelas al eje del tornillo 10 sinfin en las que se pueden encajar los apéndices 33’ de los discos 31’ de freno, para fijar
los Gltimos sin poder girar con respecto a la carcasa 40.

Las piezas 30, 31, 35, 36’ se sujetan en la carcasa 40 mediante una brida 41 dispuesta a lo largo de su abertura,
con una base aproximadamente cuadrangular, en especial cuadrada, y con un hueco 42 central cuyo diametro in-
terior es menor que el didmetro exterior de los discos 30’, 31’ de freno, de manera que estos se retengan dentro de
la carcasa 40. Con este fin, después de ensamblar el freno 39, la brida 41 se puede, por ejemplo, atornillar 43, sol-
dar y/o pegar con la carcasa 40.

En cada una de las cuatro esquinas de la brida 41 que miran hacia fuera, esta previsto un taladro 44 pasante en el
que se puede atornillar en la cara 17 frontal de la pieza 16 que aloja el tornillo 10 sinfin, para fijar en ella la unidad
39 de freno.

En la cara 45 frontal cerrada exterior de la carcasa 40 esta previsto un taladro 46 roscado para atornillar un racor
47 de engrase, de manera que el espacio interior de la unidad 39 de freno se pueda llenar con grasa lubricante,
después de su instalacion en el accionamiento 1 giratorio. Esto tiene la ventaja de un movimiento sin sacudidas
hasta los nimeros minimos de revoluciones.

El dispositivo 48 de freno seguln la figura 4, corresponde ampliamente al dispositivo 39 de freno de las figuras 2 y
3. Como aquel, también el dispositivo 48 de freno se une solidario en rotacion con el hexadgono 36 para enchufar
una manivela, para de esta forma producir un momento de frenado en el tornillo 10 sinfin. La carcasa 40" con la
brida 41", asi como las piezas alojadas en ella, a saber, paquete de discos 30", 31" de freno, anillo 35" y paquete
36" de muelles Belleville, tienen la misma estructura que en el dispositivo 39 de freno.

A diferencia con este, el paquete 36" de muelles Belleville se apoya al otro lado del paquete 30", 31" de discos de
freno, en otro disco 49 que en la presente forma de realizacion, esta configurado asimismo como anillo. El didme-
tro del hueco 50 central de este anillo 49 es menor que el didmetro de un taladro 51 roscado axial en la cara 45"
frontal de la carcasa 40". Por consiguiente, un tornillo 52 atornillado en este taladro 51 roscado, puede presionar
con el extremo 53 de su vastago, contra el anillo 49 adicional y, por lo tanto, comprimir con mas o menos intensi-
dad el paquete 36" de muelles Belleville, en cada caso segun su posicion de atornillado. En cada caso segun el
recorrido /de compresién seleccionado, se produce asi una fuerza eléstica variable F = c* [que se introduce como
fuerza normal, en el paquete de discos 30", 31" de freno y, por consiguiente, influye en la fuerza de rozamiento del
freno 48. Puesto que la accién de frenado es aproximadamente proporcional al grado de avance del tornillo, se
puede ajustar muy finamente un momento deseado de frenado. Se puede fijar una posicién encontrada del tornillo
52 de ajuste, mediante una contratuerca 54 que se puede atornillar a lo largo del vastago 55 del tornillo, hasta la
cara 45" frontal de la carcasa 40" y arriostrarla contra esta.

El tornillo 52 esta atravesado desde su cabeza 56 hasta el extremo 53 del vastago por un canal 57 provisto con
rosca al menos por zonas, en el que se puede atornillar un racor 47” de engrase. Este corresponde en cuanto a su
funcionamiento, al racor 47 de engrase de la figura 2.

El dispositivo 58 de freno de la figura 5 tiene ampliamente la misma estructura que el dispositivo 39 de freno, con
la excepcion de que un hueco 60 coaxial previsto en la cubierta 59 del dispositivo 58 de freno, presenta un diame-
tro que es igual 0 mayor que un circulo circunscrito en seccién transversal al hexagono 61 exterior dispuesto en el
extremo del tornillo 10 sinfin. De este modo es posible hacer este hexagono 61 mas largo que la extension 11 axial
de la carcasa 62 del freno, y dejarlo salir hacia fuera por el hueco 60 creado para ello. En tal caso, si es necesario
se puede enchufar en el hexagono 61 exterior, una manivela para el accionamiento manual, sin desmontar el dis-
positivo 58 de freno.
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REIVINDICACIONES

1. Dispositivo en forma de un llamado accionamiento (1) giratorio, para el acoplamiento rotativo de una primera
parte de maquina o de instalacién, por ejemplo, de una grda, con una segunda parte de maquina o de instalacion,
chasis, fundamento o similar, comprendiendo:

a) Una parte (3, 16, 19) de apoyo con un primer elemento (3) de conexidn para la fijacion del dispositivo a
una parte de maquina o de instalacion, chasis o fundamento,

b) una rueda o anillo helicoidal apoyada(o) pudiendo girar, en la parte (16) de apoyo, con un segundo ele-
mento (4) de conexion para la fijacion a otra parte de maquina o de instalacién, o similar, asi como con una
corona (9) dentada dispuesta todo alrededor a lo largo de su periferia (8) exterior

¢) un tornillo (10) sinfin que engrana con la corona dentada y que esta alojado y/o apoyado en la parte (16)
de apoyo 0 en una pieza integrada o unida con ella solidaria en rotacion, y que se puede poner en rotacién
por un motor (22) de accionamiento;

d) al menos un dispositivo (28; 39; 48) de freno que por una parte estd conectado, o se puede conectar, ac-
tuando en el tornillo (10) sinfin y, por otra parte, estd apoyado en la parte (3) de apoyo o en una pieza (16,
19) unida, o que se puede unir, con ella,

caracterizado porque

e) los dos elementos (3, 4) de conexion estan configurados de forma anular, con taladros (5, 6) de fijacién
dispuestos en forma de corona, que discurren perpendiculares a la base del accionamiento (1) giratorio, y
estan guiados concéntricos mediante un apoyo (2), en especial un rodamiento (2), respecto a un eje (7)
comun de giro,

f) no presentando el dispositivo (28; 39; 48) de freno elementos ningunos de maniobra, de manera que la
probabilidad de averia se puede mantener entre limites minimos, y

g) produciendo permanentemente y con independencia de la direccion de rotacién, una accién de frenado,
h) siendo el momento de frenado independiente de la direccién de rotacion.

2. Dispositivo segun la reivindicacion 1, caracterizado porque el dispositivo (28; 39; 48) de freno es un freno sepa-
rado funcionalmente del tornillo (10) sinfin.

3. Dispositivo segun alguna de las reivindicaciones 1 6 2, caracterizado porque el momento de frenado del disposi-
tivo (28; 39; 48) de freno, se introduce en el arbol (10) del tornillo sinfin permanentemente y con independencia de
la direccién de rotacion.

4. Dispositivo segun alguna de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el momento de frenado del
dispositivo (28; 39; 48) de freno, se transmite al arbol (10) del tornillo sinfin, mediante un arrastre de forma que
actla en direccion tangencial.

5. Dispositivo segun alguna de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el dispositivo (28; 39; 48) de
freno no esté dispuesto entre, sino axialmente por fuera de, los rodamientos del &rbol (10) del tornillo sinfin.

6. Dispositivo seguin alguna de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el dispositivo (28; 39; 48) de
freno esta dispuesto en la zona de una cara frontal del tornillo sinfin, que no esta acoplada ni se puede acoplar con
un motor de accionamiento.

7. Dispositivo seguin alguna de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el dispositivo (28; 39; 48) de
freno es un freno de accioén pasiva, es decir, sin alimentacion de una energia auxiliar.

8. Dispositivo seguin alguna de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el dispositivo (28; 39; 48) de
freno es un freno de friccién con superficies (30, 31) que friccionan una con otra.

9. Dispositivo segun la reivindicacién 8, caracterizado porque las superficies (30, 31) de friccion estan dispuestas
atravesadas aproximadamente perpendiculares por el eje (11) del tornillo (10) sinfin.

10. Dispositivo segun alguna de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el momento de frenado del
dispositivo (28; 39; 48) de freno se puede ajustar o reajustar

11. Dispositivo segun alguna de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el momento de frenado
producido por el dispositivo (28; 39; 48) de freno, estd dimensionado aproximadamente para el caso de carga
maxima del dispositivo, disminuido en el momento retardador de friccion del engranaje (9, 10) de tornillo sinfin, asi
como finalmente dividido por la relacion de multiplicacién de la fuerza entre el tornillo (10) sinfin y la rueda (9) o el
anillo helicoidal.
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12. Dispositivo segun alguna de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el engranaje (9, 10) de
tornillo sinfin no es autobloqueante.

13. Dispositivo segun alguna de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque los elementos del freno
(28; 39; 48), en especial las superficies (30, 31) de friccion y, en su caso, elementos (36) elasticos, estan dispues-
tos en una carcasa (40) de preferencia de forma de campana.
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