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DESCRIPCION
Instalacion de freno o de arrastre de movimiento de efecto auto multiplicador

La invencién se refiere a una instalacion de freno o de arrastre de movimiento de efecto auto multiplicador para
componentes giratorios o méviles de vehiculos, instalaciones de cable de traccion, teleféricos, gruas, elevadores,
maguinas, generadores, motores, como especialmente para ruedas, rodillos y discos, con movimientos giratorios o
lineales, cuya instalacién se puede regular a una fuerza de freno o de arrastre deseada o bien precisamente
necesaria, respectivamente, en la que esta previsto un miembro de union, que esta articulado de forma pivotable con
un extremo en la guarnicion de freno o en la guarnicién de arrastre o en la garra de arrastre en un punto de
articulacion.

Para frenos “brake-by-wire” (freno por cable) sin hidraulica han sido desarrollados por los desarrolladores y
fabricantes de frenos unos frenos de efecto auto multiplicador y han sido investigados, dado el caso, en ensayos
concretos. Los frenos desarrollados hasta ahora y fabricados en concreto e investigados en la practica tienen el
inconveniente de que se bloquean en el caso de efecto auto multiplicador demasiado alto, de tal manera que no es
posible ya una liberacion del bloqueo con las fuerzas de un servo motor.

En este campo hay que mencionar especialmente el freno de cufia, en el que por medio de una regulacion sutil se
impide el freno, en el caso de un efecto auto multiplicador alto, en un bloqueo auténtico, y de esta manera debe
conseguirse un funcionamiento estable y practico.

El objetivo de la presente invencion es desarrollar un “freno de derivacion variable” puramente mecanico y en este
caso sin el empleo de una regulacién electrénica costosa establecer un recorrido nuevo y exactamente diferente
para un freno necesario de una fuerza que no excede incluso en el caso de bloqueo la fuerza de un servo motor.

Los frenos hasta ahora para experimentos con amplificacion regulable debian equiparse con regulacién adicional,
gue debian realizarse macizos en virtud de la alta fuerza necesaria para la liberacion del bloqueo producido y
provocaban costes adicionales considerables. Un ejemplo de ello es el documento DE 103 24 424 Al, que muestra
un freno de friccién con efecto auto multiplicador mecanico, en el que una palanca de apoyo esta articulada de forma
giratoria en un extremo en la guarniciéon de freno y en el otro extremo incide una instalacién de activaciéon para la
regulacion de la palanca de apoyo. La palanca de apoyo esta articulada entre los dos extremos de forma giratoria en
un asiento de freno, con los que los extremos de la palanca de apoyo se giran en el caso de activacién de esta
manera en una trayectoria circular alrededor de este punto de giro. A través de la fuerza de presién de apriete con la
gue se presiona la palanca de apoyo con la guarnicion de freno contra el disco de freno, aparece a través de friccién
una fuerza de arrastre, que querrian hacer girar la palanca de apoyo y de esta manera presiona mas fuertemente
contra el disco de freno (efecto auto multiplicador). Este momento de arrastre resultante actla a través del punto de
giro medio también sobre el otro extremo de la palanca de apoyo. La instalacion de activacion debe estar en
condiciones, por lo tanto, de superar las fuerzas de freno muy altas que aparecen de esta manera para poder regular
el efecto auto multiplicador en el funcionamiento del freno.

Se deduce a partir del documento DE 101 05 752 Al un freno con efecto auto multiplicador, en el que el efecto auto
multiplicador es regulable en el funcionamiento con fuerzas reducidas. A tal fin, una rueda dentada esta alojada de
forma giratoria en la guarnicion de freno. En la zona de la periferia exterior de la rueda dentada, en la rueda dentada
esta dispuesto un pivote, que esta guiado en una corredera durante la activacion del freno. En la periferia exterior de
la rueda dentada engrana la instalacion de activacion con un tornillo sin fin, con lo que la rueda dentada es giratoria
y el efecto auto multiplicador se puede regular casi sin potencia. No obstante, una guia de corredera oculta una serie
de inconvenientes en si, como por ejemplo la aparicion de fuerzas de friccion altas, lo que, a la vista de la fuerzas d
frenado altas previsibles, esta en contradiccién con el objetivo de la regulacion sin potencia, o la sensibilidad a la
contaminacion de una guia de corredera, lo que representa un problema a la vista del polvo de frenado a través de
friccion. Ademas, son necesarias guias de corredera en la produccion (gasto de material, fabricacion).

En la solucion puramente mecanica, por principio, de acuerdo con la invencion, condicionado por el disefio no debe
ser necesaria tampoco ninguna fuerza de regulacion o solamente una fuerza de regulacion muy reducida y no se
producen costes adicionales, puesto que la regulacién de momentos se realiza por medio de amplificacién de fuerza
regulable.

Por lo tanto, el objetivo de la invencién en una primera lectura es crear un freno sencillo con regulaciéon puramente
mecanica y practicamente “sin fuerza” de la amplificacion de su fuerza de frenado y en una segunda lectura se
pretende al mismo tiempo con o bien de manera similar a este objetivo la creaciéon de un arrastre de movimiento o
bien arrastre de giro que se basa en Ultimo término en el mismo principio, - es decir, esencialmente una instalacion
de acoplamiento.

Este cometido se soluciona de acuerdo con la invencidn por medio de las caracteristicas mencionadas en la parte de
caracterizacion de la reivindicacion 1, es decir, con una realizacion con doble palanca. Una primera palanca es la
palanca de unién de la guarnicion de freno con respecto a la trayectoria de guia radial o bien circular. En lugar de
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una trayectoria radial concreta, una segunda palanca o una pareja de palancas estan conectadas con la primera
palanca de forma articulada entre si en sus extremos distantes, la cual o las cuales conducen o bien se extienden
esencialmente de retorno hasta el punto medio del radio, por ejemplo estan articuladas en un punto de giro en la
proximidad de la guarnicion de freno en el asiento de freno. Con este freno de efecto auto multiplicador, el efecto
auto multiplicador es regulable o bien es ajustable a valores deseados en cada caso, de manera que la dosificacién
del momento de frenado se realiza a través del ajuste de una amplificacion determinada predefinida.

Cuando se desea una presion de apriete uniforme sobre una superficie, por ejemplo, sobre un disco de presion,
entonces se pueden disponer varios apoyos para las fuerzas resultantes, es decir, varios miembros de unién para
formar varias guarniciones de freno. Esta variante con varios apoyos se puede utilizar de manera especialmente
ventajosa para presionar un freno de laminas o para presionar en angulos de flancos en el caso de garras, como se
ha descrito anteriormente.

Por razones de claridad, a continuacion debe realizarse la explicacion basica de la invenciéon con la ayuda de
instalaciones de freno.

En el freno de acuerdo con la invencion no se plantea ya, condicionado por el principio, el problema del bloqueo,
puesto que en el caso de efecto (auto) multiplicador de freno demasiado alto, a través de la regulacion en principio
sin fuerza, se puede reducir la amplificacién esencialmente sin fuerza y sin problema de nuevo.

El efecto de auto multiplicacion mecéanica que sirve de base para la aplicacion de acuerdo con la invencion se puede
conseguir siempre que la guarnicién de freno se apoya no en angulo recto dirigida hacia la superficie de friccion o
bien se impulsa con fuerza. Este principio se utiliza en muchos frenos, como por ejemplo en frenos de tambor.

Corresponde en si a la experiencia humana que, por ejemplo, una pala de nieve se bloquea cuando se desplaza
demasiado empinada, es decir, con angulo demasiado grande con respecto a la superficie a liberar de nieve y hielo
y que funciona de nuevo sin problemas cuando el angulo de ataque de la pala de nieve se coloca mas plano, es
decir, se reduce a valores mas reducidos.

Por lo tanto, cuando se consigue modificar el angulo de apoyo o bien el angulo de ataque, se puede regular de esta
manera el efecto auto multiplicador a cualquier valor deseado. Esta modificacién del angulo es en principio
problematica, porque en este caso aparece una fuerza de resistencia resultante y en concreto la fuerza maxima. De
manera correspondiente, hasta ahora debian disefiarse la mecanica y el accionamiento de guarniciones de freno,
para llevar a cabo una maodificacion del angulo de este tipo.

Hasta ahora no se han descrito frenos con efecto auto multiplicador mecanico regulable en la forma de realizacion
publicada en la reivindicacion 1y, por lo tanto, tampoco se emplean en productos.

Las presente invencion se basa ahora en una construccion, que en principio no sélo posibilita, sino que la fuerza de
su forma de realizacion procura que el angulo de ataque o bien el angulo de apoyo se pueda modificar
practicamente “sin fuerza”, es decir, que se puede trabajar de manera totalmente efectiva con motores de activacion
0 bien servo motores correspondientemente débiles e incluso sorprendentemente pequefios y con poca fuerza en
cualquier posicién angular.

Ya se ha mencionado anteriormente que el principio explicado aqui con la ayuda de una instalaciéon de freno se
aplica de la misma manera cuando, por ejemplo, el movimiento giratorio de un arbol de accionamiento debe
transmitirse a través de un embrague sobre las ruedas de un vehiculo.

De acuerdo con ello, la invencion crea una instalacion de movimiento o bien de giro, de freno o bien una instalacion
de arrastre de movimiento o bien de arrastre de giro, como se publica en la reivindicacion 1.

A continuacién se explica en detalle la invencion.

Cada regulacién de una resultante sobre una trayectoria, que se extiende perpendicularmente a esta resultante, se
puede realizar practicamente “sin fuerza”. El requerimiento “perpendicularmente a la resultante” se cumple siempre
gue se puede describir una trayectoria con la guarniciéon de freno como punto medio, sobre el que se apoya la
resultante.

Se puede conseguir una trayectoria circular, por ejemplo, a través de la prevision de una ranura de guia de
trayectoria circular, en la que puede circular un rodillo, que esta dispuesto en el otro extremo de una palanca de
apoyo o bien de un miembro de union alojados de forma pivotable en uno de los extremos “en el punto medio
giratorio” en la guarnicién de freno. No hay que olvidar que existen, en general, soluciones mas favorables
mecanicamente, que se pueden emplear para la misma finalidad.

En el sentido de las relaciones geométricas, la fuerza de regulacion de un miembro de unién o bien de un miembro

de apoyo regulable en el angulo de ataque a lo largo de una trayectoria circular es teéricamente cero. En la practica,

son necesarias fuerzas pequefias para la superacion de fricciones y como consecuencia de de la rectangularidad no
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ideal. Estas pueden ser en cuanto a la construccion mucho méas pequefias que la fuerza total resultante, por lo que
se puede hablar convenientemente de una regulacién “libre de fuerza”, lo que es, en efecto, el sentido de la
geometria de guia del arco circular para el miembro de apoyo, que presenta en la guarniciéon de freno su punto
medio de presion.

La designacion “freno de derivacion variable” parece significativa porque con ella se indica que el apoyo de la
guarnicion de freno se realiza por medio de un miembro de unién a una distancia de la guarnicion de freno, para
provocar la amplificacion deseada de la fuerza de freno y porque esta distancia, es decir, el (angulo de) ataque es
variable para posibilitar una regulacion precisa de la fuerza de freno.

En este lugar se indica brevemente con intencion explicativa a qué se refiere la activacion de frenos de efecto auto
multiplicador descritos y habituales hasta ahora.

En el caso de frenos de efecto auto multiplicador mecanico del estado actual de la técnica, como por ejemplo en el
“freno de cufia”, se presiona la guarnicion de freno con fuerzas pequefias a través de una instalacion de activacion
de los frenos, por ejemplo por medio de servo motor, en el que se presiona, por ejemplo, la rueda giratoria y se
presiona adicionalmente a través del efecto auto multiplicador o bien se “arrastra” con la rotacion. La magnitud de la
auto multiplicacion depende del coeficiente de la pareja de friccion y del angulo de apoyo y puede estar
dimensionada, en general, en diferentes lugares a través de éangulos acabados diferentes para diferentes
multiplicaciones, por ejemplo a través de cufias (ranuras en V) con diferentes angulos. En una regulacion de la
multiplicacién de la fuerza de freno determinada, realizada previamente, este angulo es y permanece, sin embargo,
siempre predeterminado y no se puede modificar en esta situacion. Exactamente de ello resulta el problema del
bloqueo de este tipo de frenos, puesto que precisamente en la situacion reinante, respectivamente, las fuerzas se
pueden incrementar rapidamente a través de la accion de auto multiplicaciéon y de esta manera no se puede dominar
ya por medio del servo motor relativamente débil. Entonces es inutil que en otras posiciones estén presentes de
todos modos otros angulos, cuando exactamente en la posicién angular determinada predefinida aparece el efecto
auto multiplicador que se intensifica rapidamente hasta el bloqueo y precisamente exactamente en la posiciéon
reinante no se puede soltar ya como consecuencia de un gasto de fuerza demasiado alto.

Este peligro del bloqueo debe reducirse al minimo en estos frenos de efecto auto multiplicador conocidos por medio
de una regulacién especial, tratando con esta regulacion que nunca lleguen facilmente a la zona fuerzas de
regulacion grandes no controlables como se ha descrito. Las fuerzas realmente reinantes no se pueden medir
facilmente en realidad, puesto que la medicién de fuerzas altas en el producto en serie es muy cara. De esta
manera, la regulacién o bien la capacidad de regulacion y, por lo tanto, la instalacion de regulacién para los frenos
de efecto auto multiplicador conocidos deben trabajar con valores equivalentes de las fuerzas reales efectivas y de
acuerdo con ello son dificiles y costosas.

En primer lugar se aplica una fuerza de presion de apriete pequefa sobre la guarnicion de friccién o bien guarnicion
de freno. Esta puede proceder, por ejemplo, de muelles, imanes, de un motor para el reajuste del desgaste o desde
un motor de activacion separado previsto para ello.

El freno de acuerdo con la invencién y que trabaja de acuerdo con el mismo principio que sirve de base se controla
de una manera totalmente diferente.

Con el regulador de amplificacién, es decir, con el angulo regulable a del miembro de unién entre el punto medio de
la trayectoria circular junto o bien en la guarnicion de freno y la trayectoria de guia circular se regula de acuerdo con
la invencion un momento de freno deseado, respectivamente. No obstante, si apareciese un efecto auto
multiplicador o bien de bloqueo demasiado alto del freno de nuevo tipo, el freno y la rueda se bloquean naturalmente
en comun, puesto que estan unidos entre si, aparece un “caso de ABS” totalmente normal, como en todos los frenos
hasta ahora.

La instalacion ABS ordenara inmediatamente “momento de freno reducido” y la regulacion de la amplificacion
practicamente “sin fuerza” se retrae a la zona de amplificacion mas reducida, puesto que el extremo alejado de la
guarnicion de freno del miembro de union se desplaza a lo largo de la trayectoria de guia circular en direccion a un
angulo de ataque a mas reducido.

Un “bloqueo inseparable” es imposible a través del nuevo tipo de regulaciéon del angulo de ataque a del miembro de
unién a través del desplazamiento de su extremo alejado de la guarniciéon sobre la trayectoria de guia circular. Las
regulaciones del momento de freno como son habituales actualmente, es decir, con ABS y ESP son naturalmente
posibles como en frenos habituales.

El “freno de derivacién variable” se puede constituir con efecto auto multiplicador, por ejemplo, a través de la
formacion simétrica de la regulacién angular en ambas direcciones de la marcha, es decir, para direcciones del
movimiento o bien direcciones de giro diametrales entre si, como se deduce a partir de la reivindicacion 2.

Otra posibilidad, por ejemplo en frenos de las ruedas delanteras, consiste en limitarse con la acciéon de amplificacion
4
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de manera totalmente voluntaria a la marcha hacia delante, puesto que los frenos de las ruedas delanteras de un
automovil estan dimensionados para la gran parte del momento de freno en la marcha hacia delante y en la marcha
hacia atrds no debe aplicarse casi ningdn momento en comparacién con el dimensionado de la marcha hacia
delante. EI momento residual pequefio podria generarse a través de la primera fuerza de presion de apriete
pequefia, es decir, a través de una accién magnética sin amplificacion.

El freno de derivacion variable se puede emplear siempre que se desee el efecto auto multiplicador a través de la
seleccioén del punto de articulacién, es decir, del angulo de ataque a. Por lo tanto, el procedimiento es adecuado, en
principio, para todos los frenos, es decir, por ejemplo para frenos de disco, frenos de tambor o frenos de laminas en
vehiculos de todo tipo, es decir, frenos para ruedas de automoviles, frenos para ruedas de camiones, frenos para
ruedas de vehiculos, frenos para vehiculos ferroviarios y similares.

El freno de derivacion variable solamente esta vinculado, en principio, a que aparezca una fuerza resultante y esta
fuerza resultante se pueda regular en el angulo a, consistiendo el objetivo y la solucion en la consecucién de una
fuerza de regulacion angular pequefia. De manera correspondiente, la resultante puede aparecer también a través
de conformacién de una parte de las partes que deben frenarse relativamente entre si y no solo a través de pareja
de friccion.

El freno de derivacion variable seria en este caso, por ejemplo, un “freno por union positiva”, como por ejemplo una
especie de freno de garras, existiendo también aqui de nuevo la ventaja de regular, es decir, poder abrir y cerrar el
“freno” practicamente “sin fuerza”.

Puesto que con el “procedimiento de desviacion variable” se pueden frenar movimientos relativos o bien
movimientos giratorios entre si, el procedimiento se puede utilizar naturalmente para la conexién regulable o
conectable y desconectable de dos movimientos o bien rotaciones de diferente rapidez.

Condicionado por el principio, la “regulacion sin fuerza” alcanzable de acuerdo con la invencion es posible siempre
manteniendo el “requerimiento de radio de la trayectoria de guia circular y punto medio”. Cada variante de
realizacién, que lleva a cabo una trayectoria de guia de arco circular de exactitud suficiente alrededor de un punto
medio seleccionado con suficiente exactitud junto o bien en la guarnicion de freno, es adecuada en si para una
regulacion “sin fuerza” utilizada como en la invencion.

Por lo tanto, se requiere “suficientemente exacto” porque la trayectoria de guia circular solamente se puede fabricar
en primer lugar con exactitud finita y en segundo lugar se modifica en cualquier caso con facilidad a través de las
deformaciones con fuerzas altas, en tercer lugar se pueden tolerar las desviaciones que aparecen en si para permitir
ventajas, por ejemplo de la geometria de disefio y en cuatro lugar se pueden incorporar modificaciones
voluntariamente, para conseguir, por ejemplo, ventajas de activacion, es decir, por ejemplo, para configurar fuerzas
de activacion pequefas, pero necesarias de forma regulable para la regulacion “sin fuerza” de la multiplicacion de la
fuerza de frenado.

A partir de la reivindicacion 3 se puede deducir otra forma de realizaciéon ventajosa en el marco de la presente
invencién del nuevo freno de efecto auto multiplicador, para el que se remite especialmente también a las figuras del
dibujo y a su descripcién a continuacion.

Con la ayuda del dibujo se explica en detalle la invencion.

La figura 1 muestra el esquema de una instalacion de freno para el frenado de un movimiento o rotacién en una sola
direccion de acuerdo con el estado conocido de la técnica, la figura 2 muestra una instalacion de freno constituida de
forma similar para el frenado de movimientos o giros en dos direcciones diametrales entre si de acuerdo con el
estado conocido de la técnica, la figura 3 muestra el esquena de una instalacién de arrastre del movimiento, es
decir, de un acoplamiento, de acuerdo con el estado de la técnica, la figura 4 muestra un freno de acuerdo con la
invencioén, en el que se garantiza la trayectoria de guia circular o bien la trayectoria de guia radial por medio de al
menos una segunda palanca de guia radial, que esta conectada de forma articulada con el miembro de unién entre
la mordaza de freno y la trayectoria de guia radial, la figura 5 muestra una forma de realizacién concreta de un freno
de este tipo con dos palanas unidas de forma articulada entre si y la figura 6 muestra un freno de acuerdo con el
estado de la técnica, en el que la guarnicion de freno se encuentra sobre el otro lado del objeto a frenar, por ejemplo
de la rueda o similar y estd conectada por medio de una barra de traccion o, en cambio, de un cable de traccién
flexible con la trayectoria de guia circular o bien de la trayectoria de guia radial.

En la figura 1 se muestra como en un objeto que se mueve o bien gira en la direccién del movimiento BR, como por
ejemplo un disco de freno 10 de una rueda 1, se apoya una guarnicion de freno 2, que puede ser movida o bien
presionada por medio de servo motor débil 6 con fuerza relativamente pequefia contra el objeto movido.

Alrededor de un punto de giro = punto medio 23 en la guarnicidn de freno 2 esta alojada de forma pivotable una
palanca de union — aqui rigida — que presenta una longitud constante, es decir, el miembro de unién 3 con su
extremo 31. Este miembro de unién 3 esta alojado guiado de forma circular con su otro extremo 32 por medio de
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rodillo 34 en una muesca o bien ranura de guia de trayectoria circular, que esta practicada en un componente fijo,
por ejemplo un automovil.

Por medio de un segundo servo motor 5, aqui con husillo roscado y engranaje 51, se puede ajusta o bien regular el
miembro de unién 3 en su posicion angular, es decir, en su angulo de ataque a.

El miembro de unién 3 se muestra en la figura 1 en una posicion angular a de aproximadamente 60°, en la que se
lleva a cabo una amplificacion de la fuerza de frenado relativamente grande.

Con linea discontinua se muestra todavia una segunda posiciéon angular del miembro de union 3 que presenta una
longitud constante con a = 30° aproximadamente, en la que la amplificacion de la fuerza d frenado esta ajustada
relativamente reducida.

Si se produce en este freno 100 un blogueo o bien un blocaje, entonces se necesita un desplazamiento, que
requiere solamente una fuerza practicamente pequefa de la palanca de unién 3 en su trayectoria de guia radial 4 en
la direccion de la reduccion del angulo de ataque a, por ejemplo por medio de una instalacion ABS y el bloqueo se
libera de una manera totalmente discreta y que requiere muy poca fuerza y, por lo tanto, la instalacién de freno esta
de nuevo en seguida totalmente funcional.

Manteniendo los significados de los signos de referencia, por lo demas, constantes — la figura 2 muestra una
instalacion de freno 100, en la que la trayectoria de guia circular o bien la trayectoria de guia radial 4 pasa sobre la
perpendicular, es decir, sobre el cenit con a = 90° sobre el otro lado. El miembro de unién rigido 3 es regulable y
ajustable por medio del segundo servo motor 5 a lo largo de toda la trayectoria de guia circular, es decir, de la
muesca, ranura o similar, en el componente fijo 40 desde +a hasta -a (menos a) en el dibujo, por ejemplo desde
aproximadamente +60° hasta aproximadamente -60° de arco de circulo.

De esta manera, el freno segun la figura 2 es adecuado para el frenado, regulable en la intensidad de frenado, de
movimientos (giratorios) en direcciones BR y BR’ diametrales entre si.

La figura 3 muestra - manteniendo los significados de los signos de referencia, por lo demas, constantes — la funcion
de una instalaciéon de arrastre de movimiento o bien de arrastre de movimiento giratorio, es decir, instalacion de
acoplamiento 100. El disco de acoplamiento 1 esta configurado con dientes de garras 10 de forma trapezoidal con
angulo de gradiente (3. En uno de los espacios intermedios de los dientes engrana un diente de acoplamiento 2’, en
el que esta alojada la palanca de unién rigida 3 — de forma pivotable de la misma manera que en las figuras 1y 2 en
el punto medio y en el punto de giro 23, cuya palanca de unién es desplazable en vaivén con el rodillo 34 en su otro
extremo a lo largo de la trayectoria de guia circular o bien radial 4 con el punto medio 23, con lo que el angulo de
ataque a se puede reducir — como se muestra — aproximadamente 60° sobre aproximadamente 20°, representado
aqui con linea discontinua, con lo que se reduce esencialmente también la fuerza de presion de apriete del diente de
acoplamiento 2’ sobre los flancos de los dientes de garras 10, es decir, que el acoplamiento 100’ esta tal vez
liberado o apenas antes de la liberacion.

La figura 4 muestra - manteniendo los significados de los signos de referencia, por lo demas, constantes — una
instalacion de frenado 100 de acuerdo con la invencioén, que presenta una trayectoria de guia circular o bien radial
virtual 4’, de cuya actividad real se ocupa una segunda palanca rigida 7, que esta articulada en su extremo libre 72
por medio de articulacidon en el extremo libre 32 de la palanca de unién 3 articulada en el otro extremo en la
guarnicion de freno 2 y en su extremo proximo esta articulada en el yugo del freno 8 existente por medio de
articulacion 78. De nuevo, la palanca de union 3 es variable en su angulo de ataque a y, por lo tanto, en su fuerza de
multiplicacién del freno por medio de un segundo servo motor 5 y engranaje 51.

La palanca rigida 7 proporciona una guia circular o bien radial 4’ correcta de la palanca de unién 3. El punto de
articulacion A del miembro de unién 3 en la guarnicién de freno 2 esta dispuesto lo mas cerca posible del punto de
articulacion 78 de la palanca de guia radial 7 en el yugo de freno 8.

La figura 5 muestra - manteniendo los significados de los signos de referencia, por lo demas, constantes — una
forma de realizacidon concreta del nuevo freno 100 con guia de la trayectoria circular o bien radial 4, como se
representa de forma esquematica en la figura 4, con dos segundas palancas 7, articuladas en un extremo 71 en dos
partes del yugo 8 sobre puntos de articulacién 78, que esta conectada en su extremo distante 72 sobre un eje de
articulacion 37 con el miembro de unién 3 de forma articulada hacia la guarnicion de freno 2.

La figura 6 muestra - manteniendo los significados de los signos de referencia, por lo demas, constantes — un freno
de desviacion variable 100 equipado con un miembro de unién 3’ configurado como fuerza de traccion, es decir, por
ejemplo un cable de traccion, una cadena de traccion o barra de traccion, en el que la guarnicién de freno 2 es
presionada por medio de traccién contra el objeto 1 moévil o bien giratorio. Aqui la guarnicion de freno 2 esta
colocada, en comparacion con las guarniciones de freno de las figuras 1 a 3, sobre el otro lado del objeto 1 mévil o
giratorio.
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REIVINDICACIONES

1.- Instalacion de freno o de arrastre de movimiento auto multiplicador (100) para componentes giratorios o moviles
(1) de vehiculos, instalaciones de cable de traccion, teleféricos, grias, elevadores, maquinas, generadores, motores,
como especialmente para ruedas, rodillos y discos, con movimientos giratorios o lineales, cuya instalacion se puede
regular a una fuerza de freno o de arrastre deseada o bien precisamente necesaria, respectivamente, en la que esta
previsto un miembro de unién (3), que esta articulado de forma pivotable con un extremo (31) en la guarnicion de
freno (2) o en la guarnicidn de arrastre o en la garra de arrastre (2') en un punto de articulacién (23), caracterizada
porque el otro extremo (32) del miembro de unién (3) esta articulado en un extremo de una palanca de guia radial
(7), en la que el otro extremo de la palanca de guia radial (7) esta articulado en una pieza de articulacion fija (8) en al
menos un punto de articulacion auxiliar (78), que esta dispuesto lo mas cerca posible del punto de articulacién (23)
del miembro de unién (3) y porque el miembro de union (3) es giratorio por medio de accionamiento regulable (5)
sobre una trayectoria de guia radial (4’) esencialmente de forma circular alrededor del punto de articulacion (23)
como punto medio y de esta manera es variable el angulo de ajuste (a) del miembro de unién (3).

2.- Instalacién de acuerdo con la reivindicacién 1, caracterizada porque para un freno de movimientos o de
movimientos giratorios en dos direcciones (BR, BR’) opuestas entre si esta previsto un servo accionamiento (5), por
medio del cual se puede girar el miembro de unién (3) mas alla de la perpendicular.

3.- Instalaciéon de acuerdo con la reivindicacion 1 6 2, caracterizada porque el eje (A’) del al menos un punto de
articulacion auxiliar (78) de la palanca de guia radial (7) esta dispuesta en la pieza de articulacion fija (8)
esencialmente en una prolongacion del eje (A) del punto de articulacion (23) del miembro de unién (3).
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Parte fija
Por ejemplo asiento del freno
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Seleccion del punto medio de la trayectoria circular
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Figura 6 (Estado de la técnica)
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