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DESCRIPCION
Eje lineal

El invento se refiere a un eje lineal con al menos un carril de guia vertical y con un carro de guia, que posee una carcasa,
desplazable por medio de un accionamiento a lo largo del carril de guia, respectivamente los carriles de guia, estando
asignada a cada carril de guia al menos una cufia de frenado provista de una superficie cuneiforme.

Los ejes lineales en cuestion se montan, entre otros, en instalaciones de automatizacion. Estos ejes lineales estan
equipados usualmente con carros de guia, que se desplazan a lo largo de un sistema de coordenadas del espacio. En
estos egjes lineales es problematico el desplazamiento en la direccion del eje Z definido por el carril de guia vertical
respectivamente los carriles de guia verticales. Siempre que los ejes lineales estén equipados con mas de un carril de
guia, se extienden estos paralelos entre si.

Como accionamientos para los carros de guia se pueden utilizar los elementos acreditados en la técnica de
accionamientos. Con independencia de la clase de accionamiento es preciso, que estos accionamientos se disefien de
tal modo, que el carro de guia se retenido en cualquier posicién de manera independiente y redundante por el freno del
motor.

Para los trabajos de mantenimiento es usual, que los carros de guia se aseguren adicionalmente, por ejemplo con un
bloqueo separado por medio de un dispositivo adicional, respectivamente elementos molestos exteriores al eje lineal,
como por ejemplo un apoyo. Estas medidas son, sin embargo, bastante complicadas desde el punto de vista de su
manejo y solo satisfacen de manera insuficiente las normas de seguridad. En el caso de una interrupcion del
funcionamiento, por ejemplo por un corte de energia, el carro de guia se desplaza sin ser frenado a lo largo del carril de
guia, respectivamente los carriles de guia, que forman el gje Z. El peligro de accidentes es especialmente grande en un
caso como este.

A través del documento DE 197 15 014 A1 (figuras 4 a 6) se conoce una guia lineal provista de cufias de frenado, que
actuan sobre los carriles de guia. Las cufias de frenado son fijas con relacion al carril de guia. La fuerza de frenado para
cada cufa de frenado se genera con una corredera provista de una superficie inclinada, que, en el estado normal de
funcionamiento, puede ser desplazada con un émbolo sometido a la accién de aire a presiéon. En el caso de una
interrupcion del funcionamiento se destensan resortes, que desplazan la corredera en el sentido hacia el émbolo. Con
ello se genera una fuerza de frenado entre el carril de guia y la cufia de frenado. La fuerza, que actia sobre la cufia de
frenado es desviada entonces con la corredera, es decir, que se propaga entonces perpendicularmente al carril de guia.
El frenado se produce exclusivamente por la friccion entre el carril de guia y la cufia de frenado.

A través del documento US 2005/0183907 A1 se conoce una guia lineal equipada con una carcasa. Ademas, esta guia
lineal esta equipada con dos actuadotes mutuamente enfrentados, que asientan en una superficie de frenado. Las
superficies enfrentadas se extienden oblicuamente con relacion a la superficie de asiento. En el estado normal de
funcionamiento no se genera fuerza de frenado alguna, ya que los resortes son tensados con la acciéon del émbolo.
Cuando decrece la presion en la camara, se destensan estos resortes y los rodillos son presionados con una
determinada fuerza contra los actuadores. También en esta guia lineal se desvian las fuerzas generadas por el émbolo y
los resortes, de manera, que la fuerza de frenado sélo se debe a la friccion.

El invento se basa en el problema de configurar un eje lineal de la clase descrita con mas detalle en lo que antecede de
tal manera, que en el funcionamiento normal se pueda mover libremente el carro de guia, que soporta la carga, pero que
en el caso de una interrupcion del funcionamiento, por ejemplo durante trabajos de mantenimiento, de reparaciones, de
una averia o analogos, por ejemplo debida un corte de energia, el carro de guia pueda seguir desplazandose de manera
frenada, pero también, que el carro de guia pueda permanecer en caso necesario, después de un recorrido de frenado
pequefio, en esta posicion.

El problema planteado se soluciona por el hecho de que cada cufa de frenado puede ser desplazada en la direccion
longitudinal del carril de guia de tal modo, que en el funcionamiento normal cada cufia de frenado es desplazada por
medio de un accionamiento lineal hacia una posicién inactiva y de que en el caso de una interrupcién del funcionamiento
queda sin efecto el accionamiento lineal y la cufia de frenado es desplazada por un acumulador mecanico de fuerza
hasta la posicion activa y de que en la carcasa del carro de guia se prevé a cada lado del carril de guia una superficie
inclinada, que interacttia con la superficie de cufia de la cufia de frenado.

Bajo funcionamiento normal se entiende, que el carro de guia puede ser desplazado a lo largo del carril de guia vertical o
a lo largo de los carriles de guia verticales de manera controlada, mientras que en el caso de una interrupcion del
funcionamiento el carro de guia es desplazado de manera frenada o permanece en su posicion. La cufia de frenado
también podria ser llamada entonces cufia de retencion, de manera, que se garantiza un seguro contra un descenso no
intencionado y ello con independencia y de manera redundante del freno del motor del accionamiento del carro de guia.
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La ventaja del accionamiento lineal reside en el hecho de que este esta activado en el funcionamiento normal y mantiene
la cufia de frenado en una posicién inactiva, mientras que en el caso de una interrupcion del funcionamiento o de una
averia, el acumulador mecanico de fuerza desplaza la cufia de frenado a la posicidn activa respectivamente la posicion
de frenado o de retencion. El acumulador mecanico de fuerza es, por lo tanto, independiente del funcionamiento del
accionamiento del carro de guia o de la fuente de alimentacién. Durante los trabajos de mantenimiento necesarios del eje
lineal se conecta, por ejemplo a través de un interruptor principal, en el estado sin corriente la instalacion con el gje lineal.
En este caso también se desactiva el accionamiento lineal, de manera, que el acumulador mecanico de fuerza se puede
destensar y desplazar la cufia de retencion correspondiente a la posicion activa.

Como accionamientos lineales se utilizan las ejecuciones conocidas en la técnica de accionamiento. Sin embargo, entra
en consideracién una unidad de émbolo y cilindro, con preferencia un cilindro neumatico. Sin embargo, también se
pueden utilizar cilindros eléctricos asi como unidades de émbolo y cilindro hidraulicos y analogos.

Para minimizar la diversidad de piezas se prevé, que en la carcasa del carro de guia se prevea a ambos lados de cada
carril de guia una superficie inclinada, que interactie con la superficie de cufia de la cufia de frenado. Al desplazar la
cufia de frenado por medio del acumulador de fuerza entra entonces en contacto con el carril de guia a lo largo de toda
su longitud la superficie inclinada opuesta.

Para el funcionamiento del eje lineal es ventajoso que, durante el funcionamiento normal, la fuerza, que actia desde
cada accionamiento lineal sobre la cufia de frenado sea mayor que la fuerza, que deba generar el acumulador de fuerza.
En el funcionamiento normal se debe considerar, que la fuerza, que actia desde cada accionamiento lineal sobre la cufia
de frenado, es una fuerza permanente.

En una ejecucion preferida se provee el gje lineal de un carril de guia o con dos carriles de guia paralelos y distanciados
entre si. Para obtener un equilibrio de las fuerzas, cuando en el caso de una interrupcion del funcionamiento se desplaza
por medio del acumulador mecanico la cufia de retencién hasta la posicion activa, se prevé que a al menos uno de los
carriles de guia se asignen dos cufias de frenado mutuamente enfrentadas.

En otra configuracion de esta ejecucion se prevé entonces, que entre cada una de las superficies inclinadas de la
carcasa del carro de guia y las superficie de la cufia de frenado se prevea una guia de rodillos formada por uno varios
rodillos o una o varias agujas distancias entre si. Con ello se crea un rodamiento lineal, de modo, que se garantiza, que
cada cufa de frenado pueda ser desplazada por el acumulador mecanico de fuerza, que se destensa, con fuerzas de
friccion minimizadas, de manera, que el accionamiento lineal puede funcionar con fuerzas axiales minimas. Ademas, con
esta forma de construccion se genera una fuerza de frenado y de retencién relativamente grande, debido a la diferencia
relativamente grande entre la friccion de los rodillos y la friccion de deslizamiento, respectivamente de adherencia en las
superficies de contacto del carril de guia con relacién al forro del freno. Otra ventaja se debe ver también en el hecho de
que las acciones de las cufas de frenado son mantenidas plenamente, incluso cuando las superficies en contacto estan
provistas de una pelicula de lubricante.

En otra configuracion se prevé, ademas, que cada cuiia de frenado esté formada por un zécalo y un forro de freno. El
zAcalo esta orientado en esta ejecucion hacia la correspondiente superficie inclinada de la carcasa del carro de guia y el
forro de freno se halla en el lado orientado hacia el carril de guia. El forro de freno se fabrica con un material usual con un
coeficiente de friccion correspondiente. Para que el forro de freno no se separe del zécalo, incluso con fuerzas
relativamente grandes, se prevé, que se aloje en una cavidad del zocalo.

Dado que las fuerzas, que actudan sobre el carro de guia son distintas segun la aplicacion, respectivamente varian segin
la utilizacion, se prevé, que la fuerza de empuje ejercida por el acumulador de fuerza sobre la cufia de frenado sea
ajustable. Este ajuste influye, ademas, en las fuerzas de friccion entre el carril de guia y el forro de freno. El acumulador
de fuerza es en una forma de ejecucion preferida un resorte de compresion o un resorte de gas. Esto tiene lugar, por
ejemplo, por medio de un pretensado mayor del acumulador de fuerza. Siempre que el acumulador de fuerza sea en la
forma de ejecucion preferida un resorte de compresion, se modifica el pretensado con tornillos de ajuste. En esta forma
de ejecucion se prevén, ademas, arandelas de amortiguacion entre la correspondiente superficie de la carcasa y las
cabezas de los tornillos.

Para facilitar el montaje de las cufias de frenado se prevé, que en la carcasa del accionamiento lineal se alojen espigas
de guia para la fijacién de cada cufia de frenado. Para ello se prevén convenientemente para cada cufia de frenado dos
espigas de guia dispuestas distanciadas entre si. Estas espigas de guia son perpendiculares a las superficies de
deslizamiento de las cufias de frenado.

El angulo de las cufas de frenado es inferior a 5 grados.

En otra configuracion del presente invento se prevé que sobre cada carril de guia estén colocados al menos dos carros
de guia. Con ello se brinda entonces la posibilidad de que las fuerzas de frenado generadas por las cufias de frenado se
incrementen de acuerdo con la cantidad de carros de guia. Siempre que cada carro de guia esté equipado con dos
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cuias de frenado, la cantidad de cufias de frenado es el doble de la cantidad de carros de guia. Sin embargo, se puede
partir del hecho de que las fuerzas de frenado no se duplican en el caso de dos carros de guia, respectivamente no se
triplican con tres carros de guia.

Es especialmente ventajoso, que la cantidad de carros de guia sea un numero par. Es especialmente ventajoso, que los
carros de guia dispuestos en una fila se dispongan alternativamente simétricos entre si. Siempre que se coloquen dos
carros de guia sobre el carril de guia se obtiene la gran ventaja de que el efecto de frenado de los carros de guia se
puede activar en los dos sentidos de los carros de guia, respectivamente que el efecto de frenado puede ser generado
tanto durante el descenso, como también durante el ascenso de los carros de guia.

Es especialmente ventajoso, que en el caso de una interrupcion del funcionamiento, estando colocados por ejemplo dos
carros de guia simétricamente entre si sobre el carril de guia, las cuiias de frenado de uno de los carros de guia hayan
sido desplazadas a la posicion inactiva y las cufias de frenado del otro carro de guia hayan sido desplazadas a la
posicién activa.

De una manera especialmente ventajosa se configura la carcasa de cada carro de guia con una seccion transversal en
U. La carcasa esta provista entonces en uno de los lados de una abertura a modo de ranura, de manera que la carcasa
puede ser inspeccionada desde este lado.

Ademas, se prevé también, que el recorrido del desplazamiento de cada cufia de frenado pueda ser ajustado por medio
de al menos un tornillo de ajuste. Estos tornillos de ajuste se hallan frente a los acumuladores de fuerza, de manera que
con la fuerza de los acumuladores de fuerza se puede ajustar la fuerza de frenado, respectivamente de retencion de
acuerdo con las circunstancias.

De acuerdo con otra forma de ejecucion se prevé, que cada carro de guia esté equipado con una cufia de frenado
asignada al carril de guia y que el carro de guia se pueda desplazar transversalmente con relacién al carril de guia.
Segun las posibilidades de utilizacion puede ser suficiente esta forma de ejecucion simplificada para mantener la carga
respectivamente desplazarla de manera frenada. En este caso es entonces ventajoso que en el lado opuesto a la cufia
de frenado se disponga un elemento movil de apoyo, que contribuya a la estabilizacién del carril de guia, de manera que
se pueda excluir un pandeo del carril de guia, cuando la cufia de frenado es desplazada hasta la posicion activa.
Ademas, se puede utilizar una carcasa de la misma construccién en la que la segunda cufia de frenado es sustituida con
el elemento de apoyo.

En las ejecuciones descritas en lo que antecede se desplaza cada carro de guia en el sentido del eje longitudinal del
carril de guia. Sin embargo, en una inversion de esta ejecucion también cabe imaginar que en un eje lineal de la clase
descrita mas arriba cada carro de guia se disponga de manera fija, respectivamente localmente fija, y que cada carril de
guia sea desplazable en su sentido longitudinal.

El invento se describira con detalle por medio del dibujo adjunto. En él muestran:
La figura 1, un eje lineal segun el invento en una vista parcial, que muestra el carro de guia
La figura 2, como detalle, el dispositivo de retencion y de frenado del eje lineal segun el invento en una seccion parcial

La figura 3, un eje lineal seguin una segunda forma de ejecucion con dos carros de guia colocados sobre un carril de guia
en una vista parcialmente en seccién

La figura 4, una representacion analoga a la de la figura 3, pero en la que los carros de guia estan desplazados 180° con
relacion a la forma de ejecucion de la figura 3

La figura 5, parcialmente en seccion, el eje lineal en una tercera forma de ejecucion con una sola cufia de frenado.

En la representacion simplificada no se representa el eje lineal completo. La figura 1 muestra el carro 10 de guia, el cual
puede ser desplazado a lo largo de dos carriles 11, 12 de guia dispuestos paralelos y distanciados entre si. En el ejemplo
de ejecucion representado se asigna al carril 11 de guia un dispositivo 13 de frenado y de retencién descrito con mas
detalle en la figura 2. Contrariamente a la forma de ejecucion representada también se podria asignar al carril 12 de guia
un dispositivo 13 de frenado y de retencién. En principio se pueden utilizar varios dispositivos 13 de frenado y de
retencion.

El carro 10 de guia representado en la figura 1 se disefia de tal modo, que a cada carril 11, 12 de guia se asignan dos
carros 29 moviles dispuestos distanciados entre si y no descritos con detalle.

El carril 11 de guia asignado a este dispositivo 13 de frenado y de retenciéon tampoco se representa en la figura 2 en esta
zona por razones de una representacion simplificada. El carro 10 de guia es desplazado a lo largo de los dos carriles 11,
12 de guia de manera no representada y descrita con detalle por un accionamiento. Un accionamiento de esta clase
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seria por ejemplo un accionamiento con correa dentada o un accionamiento con husillo. El carro 10 de guia esta provisto
de una carcasa 14 cerrada con dos tapas 15, 16 mutuamente enfrentadas. La carcasa 14 esta provista de una guia a
modo de ranura para dos cufias 17 de frenado, no representadas, dispuestas a ambos lados del carril de guia no
representado. Las cuias 17 de frenado son desplazadas de una manera, que todavia se describira con detalle, en su
sentido longitudinal. Las dos cufias 17 de frenado estan provistas de superficies 19 inclinadas en los lados mutuamente
opuestos. Como muestra en especial la media secciéon de la figura 2, se dispone entre las dos superficies 18, 19
inclinadas distanciadas una guia 20 de rodillos formada por varias agujas o rodillos distanciados entre si.

Cada cufia 17 de frenado se compone de un zécalo 17a y de un forro 17b de freno. Como muestra la figura 2, los forros
17b de freno estan dispuestos paralelos y distanciados entre si.

Las cuias 17 de frenadlo estan acopladas desde el punto vista de la técnica de accionamientos con accionamientos
lineales con forma de cilindros 21, 22 neumaticos. Los émbolos, respectivamente los vastagos de émbolo de estos
cilindros 21, 22 neumaticos estan acoplados por medio de piezas 23 de presion con las cufias 17 de frenado. Los
cilindros 21, 22 neumaticos se hallan en la parte delantera, visto en el sentido hacia arriba del carro 10 de guia .En el
lado opuesto actia sobre cada una de las cufias 17 de frenado un acumulador de fuerza con la forma de un resorte 14
de compresion, pero que también puede ser un resorte de gas. Cada uno de los resortes 24 de compresion puede ser
tensado o destensado con un tornillo 25, 26 de ajuste para generar una fuerza de pretensado diferente. Entre las
superficies frontales de la tapa 16 y las cabezas de los tornillos 25, 26 de ajuste se prevén, ademas, arandelas 27, 28 de
amortiguacion, que al activar el resorte 24 de presion evita el asiento brusco de las cabezas de los tornillos 25, 26 de
ajuste.

Durante el funcionamiento normal, es decir, cuando funciona la instalacion equipada con el gje lineal, se someten los
cilindros 21, 22 neumaticos a una presion. La presion es ajustada de tal modo que las cuias 17 de frenado sean
desplazadas en el sentido hacia los resortes 24 de compresion, ya que las fuerzas generadas por los cilindros 21, 22
neumaticos son mayores que las fuerzas de los resortes 24 de compresion pretensados. Las cufias 17 de frenado son
inactivas en esta posicion. Pero si, por gjemplo, se interrumpe la alimentacion eléctrica de la instalacion, los cilindros 21,
22 neumaticos se quedan bruscamente sin presiéon. Con el destensado de los resortes 24 de compresion se desplazan
las cunas 17 de frenado en el sentido hacia los cilindros 21, 22 neumaticos.

La figura 2 muestra de manera clara, que las cufias 17 de frenado son desplazadas en la direccion radial una contra la
otra y que entonces entran en contacto con el correspondiente carril 11, 12 de guia. Como muestra, ademas, la figura 2,
los angulos de inclinacién de las superficies inclinadas de las cufias 17 de frenado y de la carcasa 10 son relativamente
pequefios, de manera, que se genera una fuerza de frenado o de retencion enorme. La fuerza de los resortes 24 de
compresion puede ser ajustada de tal modo, por medio de los tornillos 25, 26 de ajuste, que las cufias 17 de frenado
sean presionadas contra el carril 11, respectivamente 12 de guia con una fuerza de tal magnitud, que haga posible el
movimiento frenado del carro 10 de guia. Ademas, el ajuste puede ser elegido de tal manera, que después de recorrer
una distancia minima se produzca la parada del carro de guia. Las fuerzas de retencion generadas por las cufias 17 de
frenado son entonces tan grandes, que el carro 10 de guia permanece en su posicion. El gje lineal también es llamado
unidad lineal en leste sector.

Las figuras 3 y 4 muestran una ejecucion en la que sobre un carril 11 de guia se colocan dos carros 10 de guia
dispuestos simétricamente uno con relacioén al otro.

La ejecucion segun las figuras 3 y 4 equivale esencialmente a la ejecucion segun la figura 2, pero sobre los vastagos de
émbolo de los accionamientos 21, 22 lineales se han colocado adicionalmente piezas de presion, que actian sobre las
cufas 17 de frenado. Ademas, en las zonas que contienen los acumuladores 24 de fuerza se prevén tornillos 30, 31 de
ajuste para ajustar, respectivamente regular, el recorrido de desplazamiento de cada cufia 17 de frenado. En la ejecucion
segun la figura 3 se hallan los accionamientos 21, 22 lineales en los lados mutuamente alejados, pero estan dispuestos
simétricamente, como muestra la figura.

En la ejecucion segun la figura 4 los carros 10 de guia poseen la misma construccion que los carros de guia segun la
figura 3. Sin embargo, estos carros 10 de guia estan dispuestos nuevamente de manera simétrica entre si, pero los
accionamientos 21, 22 lineales se hallan en los lados mutuamente enfrentados, de manera que los tornillos 30, 31 de
ajuste estan previstos en los lados mutuamente opuestos.

En la ejecucion segun la figura 5 se equipa el gje lineal con un carro 10 de guia, que solo posee una cuifia 17 de frenado
dispuesta en un lado del carril 11 de guia. En el lado opuesto se asigna al carril 11 de guia un elemento 32 de apoyo, que
puede ser una pieza flotante. Contrariamente a la ejecucion representada, también podrian estar colocados sobre el carril
11 de guia varios carros 10 de guia dispuestos en fila, estando dispuestos dos carros 10 de guia sucesivos nuevamente
de manera simétrica uno con relacion al otro. En esta ejecucion se aleja el carro 10 de guia del carril 11 de guia, cuando
la cuiia 17 de frenado es desplazada hacia la posicién activa, y se desplaza en el sentido contrario, es decir hacia el carril
11 de guia, cuando la cuiia 17 de frenado es desplazada hasta la posicion de liberacion, como se indica con la flecha A
doble.
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Contrariamente a las ejecuciones descritas en las que cada carril 11,12 de guia es fijo, mientras que los carros 10 de
guia son desplazados en su sentido longitudinal, también es posible que, en una inversion, se desplacen los carriles 11
de guia y que el carro 10 de guia, respectivamente los carros 10 de guia sean fijos.

El invento no esta limitado a los ejemplos de €jecucion representados. Es esencial, que a cada carril 11,12 de guia se
asigne al menos una cufia 17 de frenado, pero que, con preferencia, se disponga una cufia 17 de frenado a ambos lados
de cada carril 11, 12 de guia. Durante el funcionamiento de una instalacién equipada con el gje lineal se posiciona cada
cufa 17 de frenado por medio del accionamiento lineal con forma de un cilindro 21, 22 neumatico de tal modo que las
cufias de frenado resulten inactivas. Sin embargo, si se produce una interrupcion del funcionamiento se destensan los
resortes 24 de compresion y las cuias 17 de frenado contactan con el correspondiente carril 11, 12 de guia.
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REIVINDICACIONES

Eje lineal con al menos un carril (11, 12) de guia vertical y con un carro (10) de guia, que posee una carcasa
(14), desplazable por medio de un accionamiento a lo largo del carril (11) de guia, respectivamente los carriles
(11, 12) de guia, estando asignada a cada carril de guia al menos una cufia (17) de frenado provista de una
superficie de cufa, caracterizado porque cada cufia (17) de frenado puede ser desplazada en el sentido
longitudinal del carril (11, 12) de guia de tal modo, que durante el funcionamiento normal cada cufia (17) de
frenado pueda ser desplazada por medio de un accionamiento (21, 22) lineal hasta una posicion desactivada,
porque en el caso de una interrupcion del funcionamiento cada accionamiento (21, 22) lineal queda desactivado
y la cufia (17) de frenado puede ser desplazada por medio de un acumulador (24) mecanico de fuerza hasta la
posicion activa y porque en la carcasa (14) del carro (10) de guia se prevé a ambos lados de cada carril (11, 12)
de guia una superficie inclinada, que coopera con la superficie de cufia de la cufia (17) de frenado.

Eje lineal segun la reivindicacién 1, caracterizado porque la fuerza que actia durante el funcionamiento normal
desde cada accionamiento (21, 22) lineal sobre la correspondiente cufia (17) de frenado es mayor que la fuerza
generada por el acumulador (24) de fuerza.

Eje lineal segun la reivindicacion 1, caracterizado porque al menos a uno de los carriles (11, 12) de guia se
asignan dos cufas (17) de frenado mutuamente enfrentadas y porque la carcasa (14) del carro (10) de guia
esta provista de superficies (19) inclinadas que se corresponden con las superficies de cufia de cada cufia (17)
de frenado.

Eje lineal segun la reivindicacion 3, caracterizado porque entre cada superficie (19) inclinada de la carcasa (14)
y la superficie de cufa de la cufia (17) de frenado se prevé una guia (20) de rodillos formada por varios rodillos
0 agujas distanciadas entre si.

Eje lineal segun una o varias de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque cada cufia (17) de
frenado se compone de un zécalo (17a) y de un forro (17b) de freno y porque cada forro (17b) de freno esta
alojado en una cavidad del zécalo (17a) de la cufia (17) de frenado.

Eje lineal seguin una o varias de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque la fuerza ejercida por
cada acumulador (24) de fuerza sobre la correspondiente cufia (17) de frenado puede ser ajustada, con
preferencia, por medio de un tornillo (25, 26) de ajuste y porque entre la cabeza de cada tornillo (25, 26) de
ajuste y la superficie enfrentada de la carcasa (14) se dispone siempre una arandela (27, 28) de amortiguacion.

Eje lineal segun una o varias de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque en la carcasa (14) se
alojan de manera fija espigas de guia para a fijacién de cada cufia (17) de frenado.

Eje lineal segun una o varias de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque la cufia (17) de frenado
se configura como cufia de retencion.

Eje lineal segun una o varias de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el angulo de la cufia de
la cuiia (17) de frenado es inferior a 5 grados.

Eje lineal segun una o varias de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque sobre cada carril (11)
de guia se colocan al menos dos carros (10) de guia en una fila.

Eje lineal segun la reivindicacion 10, caracterizado porque los carros (10) de guia colocados en una fila sobre el
carril (11) de guia se disponen alternativamente simétricos entre si y porque dos carros (10) de guia colocados
simétricamente entre si sobre el carril (11) de guia desplazan las cuias (17) de frenado de uno de los carros
(10) de guia en el caso de una interrupcion del funcionamiento hasta la posicién inactiva y las cufias (17) de
frenado del otro carro (10) de guia son desplazadas hasta la posicion activa.

Eje lineal segun una o varias de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque cada carro (10) de guia
esta equipado con una cuiia (17) de frenado asignada al carril (11) de guia y porque el carro (10) de guia puede
ser desplazado transversalmente con relacion al carril (11) de guia.

Eje lineal segun la reivindicacion 12, caracterizado porque en el lado opuesto a la cufia (17) de frenado se prevé
un elemento (32) de apoyo movil y porque la carcasa (14) se configura con forma de U en seccion transversal.

Eje lineal segin una o varias de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el camino de
desplazamiento de cada cufia (17) de frenado puede ser ajustado con al menos un tornillo (30, 31) de ajuste.
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15. Eje lineal con las caracteristicas del preambulo de la reivindicacion 1, caracterizado porque en un e€je lineal
segun una o varias de las reivindicaciones 1 a 20 cada carril (11) de guia puede ser desplazado en su sentido
longitudinal y porque cara carro (10) de guia esta dispuesto de manera fija.
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Fig. 1
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