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DESCRIPCION
Dispositivo de aplicacién de freno para un freno de disco activado por palanca giratoria

La invencién se refiere a un dispositivo de aplicacién de freno para un freno de disco activado por palanca giratoria,
en particular para un freno de disco que se puede activar mediante un vastago de pistdn de un cilindro de freno
accionado de forma neumatica o por motor eléctrico.

Los frenos de disco activados de forma neumatica presentan, por norma general, una pinza-soporte configurada
como pinza deslizante, pinza flotante o pinza fija, en la que esta dispuesto un dispositivo de aplicacion de freno, que
sirve para llevar los forros de freno a ambos lados de un disco de freno y el disco de freno uno con otro a una unién
eficaz para obtener un efecto de frenado mediante friccion.

Los frenos de disco activados de forma neumatica pertenecen entre tanto al equipamiento estandar en vehiculos
comerciales pesados. Tales frenos de disco necesitan, para la generacion de la fuerza requerida de aplicacion de
freno, una transmision mecanica, debido a que la fuerza de los cilindros de freno solicitados de forma neumatica
debido al nivel de presién (a dia de hoy aproximadamente 10 bar) y el tamafio constructivo limitado de los cilindros
de freno esta limitada. En los frenos de disco activados de forma neumatica conocidos a dia de hoy se encuentran
relaciones de transmision entre 10:1 y 20:1.

Las exigencias principales al mecanismo de transmisién son:

» una forma constructiva compacta;

» el mantenimiento del espacio constructivo predefinido;

e una elevada resistencia;

* una elevada rigidez;

» un elevado rendimiento mecéanico o una histéresis mecanica reducida;

* la observacion de las direcciones de accion de fuerza predefinidas para el lado de activacién y el lado de
aplicacién de freno;

» una distribucién uniforme de la fuerza de aplicacién de freno sobre el forro de freno.

Otras exigencias al mecanismo de transmision son:

elevada flexibilidad con respecto a la transmision mecanica;

» ejercer un efecto de rectificacion sobre el forro de freno para evitar un desgaste oblicuo;
» fabricacién sencilla y econdmica de los componentes mecanicos;

* mecanizado mecanico sencillo de la pinza y de los componentes; y

* montaje sencillo.

Para cumplir con las exigencias principales que se han mencionado anteriormente, el principio de la simple
multiplicacion de palanca ha resultado ser una variante interesante. Tales mecanismos o dispositivos de aplicacion
de freno entre tanto se han establecido en el mercado en las mas diversas realizaciones.

La transmision de fuerza se realiza en este caso a través de una palanca con dos longitudes distintas de brazo de
palanca. A este respecto, la fuerza del cilindro de freno actda en el brazo de palanca largo y genera asi, a través de
la relacion de palanca en el brazo de palanca corto, una gran fuerza que se necesita para comprimir los forros de
freno contra el disco de freno. Para una mejor distribucion, la aplicacién de la fuerza de aplicacion de freno en el
forro de freno se realiza con frecuencia a través de dos denominadas piezas de presion, que a su vez estan
acopladas a través de mecanismos con elementos fileteados con la mecanica de transmisién. Pero también existen
sistemas que estan realizados con solo una pieza de presiéon y un mecanismo con elementos fileteados.

Un representante tipico de esta generacion de freno que se ha expuesto anteriormente es el freno de disco
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representado en el documento WO 91/19115. El dispositivo de aplicacion de freno de este freno de disco presenta
una palanca giratoria, que en su extremo inferior presenta al menos un resalte excéntrico, que estd apoyado a través
de un primer cojinete giratorio de forma giratoria en el interior de la pinza-soporte y que esta apoyado a través de un
cilindro de apoyo en un travesafo, en los que estan enroscados husillos con rosca, que pueden actuar a través de
piezas de presion sobre el forro de freno del lado de accién, para desplazar el mismo en caso de frenadas en
direccion del disco de freno. Este freno de disco activado de forma neumatica conocido presenta ademas un
dispositivo de reajuste automatico para compensar el desgaste del forro y del disco.

Aparte de la elevada transmision de fuerza, el mecanismo debe disponer de una friccion reducida para que se
consiga un buen rendimiento y una histéresis reducida.

El documento US RE38.874E desvela un freno de disco de pinza deslizante, en el que la disposicion de palanca
giratoria y cilindro de apoyo en comparacién con el estado de la técnica que se ha mencionado en la introduccion se
ha "invertido", es decir, el cilindro de apoyo o un contorno de tipo cilindro de apoyo esta dispuesto o configurado de
forma resistente al giro en el lado interior de la pinza-soporte y en el cilindro de apoyo esta alojado de forma giratoria
el resalte excéntrico inferior de la palanca giratoria, que actia en su lado opuesto al cilindro de apoyo a través de un
cojinete giratorio sobre un travesano, en el que estan enroscados los dos husillos de ajuste acoplados a través del
mecanismo de sincronizacion, en el presente documento una disposicion de rueda cénica, con las piezas de presion.

Ademas, por el documento EP 0 248 385 A1 se conoce un freno de disco de pinza deslizante para la aplicacion del
freno con una palanca giratoria que se encuentra fuera de la pinza-soporte, cuyo eje de giro se encuentra en
paralelo con respecto al eje del disco de freno, girar un disco de accionamiento que atraviesa la pinza-soporte de
una disposicién de rampa de bolas, que esta unido en el interior de la pinza-soporte y que actlia sobre una pieza de
presién, que actla en el lado posterior de un forro de freno. Este freno de disco presenta, entre otras cosas, el
problema de que la pinza-soporte esta atravesada por un arbol giratorio.

Para la compensacion del desgaste del forro y del disco, los frenos de disco conocidos, asi el freno de disco
conocido por el documento WO 91/19115, presentan un dispositivo de reajuste. Asi se conoce por este estado de la
técnica como acoplar la palanca giratoria del dispositivo de aplicacion de freno a través de una clavija de
accionamiento con un elemento de mecanismo del dispositivo de reajuste, de tal forma que en caso de una
aplicacién del freno, con la que se pivota la palanca giratoria, también se mueve, en particular se gira el elemento de
mecanismo del dispositivo de reajuste. Este giro se transmite a través de otros elementos de mecanismo del
dispositivo de reajuste a un elemento de mecanismo accionado, que esta acoplado de forma resistente al giro con la
tuerca o el husillo de la disposicion de tuerca/husillo.

En el documento WO 91/19115 estan previstos dos mecanismos con elementos fileteados acoplados de forma
resistente al giro, configurados como disposiciones de tuerca-husillo, que estan acoplados de forma resistente al giro
a través de un mecanismo de sincronizacioén, una transmisién continuamente variable tal como una cadena o una
correa dentada, estando dispuesto solo en una de estas disposiciones un dispositivo de reajuste o un accionamiento
de reajuste. La transmision continuamente variable rodea la zona de acoplamiento entre el resalte excéntrico de la
palanca giratoria y el travesano.

Con la disposicién que se ha descrito anteriormente se efectia el ajuste de la denominada holgura. Este proceso se
considerara a continuaciéon de nuevo con mas detalle.

Por la holgura se entiende en el marco del presente documento la hendidura entre los forros de freno y el disco de
freno en el estado no activado. El ajuste de la holgura se realiza a este respecto, segun el estado de la técnica que
se ha descrito anteriormente, de forma auténoma con ayuda del elemento reajustador de desgaste automatico, que
esta dispuesto a modo de ejemplo de forma concéntrica en el espacio hueco de un mecanismo con elementos
fileteados y es accionado de forma excéntrica a través del elemento de accionamiento (la clavija o dedo de
conmutacion) por la palanca de freno.

Durante el frenado, la palanca de freno acoplada al vastago de piston del cilindro de freno efectda un movimiento de
giro. Antes de que a través del mecanismo de acoplamiento del reajuste (horquilla de conmutacién y dedo de
conmutacion) se comience con el movimiento de giro de la palanca al elemento reajustador, se debe superar un
denominado recorrido de respuesta. Este recorrido es determinante para el tamafo de la holgura, ya que durante
este movimiento no se activa el reajuste y el recorrido de aplicacion de freno representa con ello la holgura.

Después de superar este recorrido de respuesta, el elemento reajustador se pasa a un movimiento de giro y por el
acoplamiento con el tubo con rosca se induce un proceso de reajuste.

El tamafo nominal de la holgura se define inequivocamente por el desarrollo funcional que se ha descrito
anteriormente. En la practica, sin embargo, el tamafo de la holgura se ve influido también por efectos dinamicos. Por
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ejemplo, en caso de solicitacion de sacudida puede ocurrir que la holgura se reduzca por movimientos en la
mecanica de graduacion. Una reduccion de la holgura puede conducir a una alteracién del comportamiento durante
el funcionamiento del freno, que se manifiesta por ejemplo en un mayor momento de resbalamiento residual.

La maxima carga de sacudida soportable con respecto al reajuste depende, a este respecto, en gran medida de los
efectos de inhibicién o fricciones en la mecanica de reajuste. Para la seguridad contra sacudida serian ventajosas
fuerzas de sujecion lo mas elevadas posibles para la mecanica de reajuste. Sin embargo, esta exigencia se
contrapone a las fuerzas de graduacion facilitadas por el elemento reajustador. Ya que el elemento reajustador no se
puede construir y dimensionar con un tamafo discrecionalmente grande, las fuerzas de graduacién estan
relativamente bastante limitadas. Para un reajuste seguro es necesario que el reajuste disponga de fuerzas de
reserva, para que incluso en condiciones dificiles (frio; suciedad, falta de lubricacién) quede garantizado un reajuste
de desgaste automatico.

Ante este trasfondo, lo siguiente es el objetivo de la invencion. Mediante un dispositivo mecanico se debe evitar el
conflicto de objetivo que se ha expuesto anteriormente. Con preferencia, el mecanismo en la fase de holgura (por
ejemplo aproximadamente 0,8 mm) debe facilitar una fuerza de sujecién relativamente alta y, en la fase de aplicacién
de freno (por ejemplo de 0,8 mm a aproximadamente 4,2 mm), una fuerza de sujecién relativamente reducida. De
este modo quedaria garantizado que en el estado no activado y en la fase de holgura no se produciria ningin
reajuste no intencionado por acciones de sacudida u otros factores de perturbacion. Por otro lado, no existiria
alteracion alguna para la funcién de reajuste, ya que después de superar la fase de holgura, las fuerzas de sujecion
estarian muy reducidas.

Un freno de disco genérico se desprende, por ejemplo, del documento US-A-2011/0017553.

La invencién resuelve este objetivo mediante el objeto de la reivindicacion 1. Estan indicadas configuraciones
ventajosas de la invencién en las reivindicaciones dependientes. De acuerdo con la reivindicacion 1 estan previstos
al menos uno o varios acoplamientos dependientes de recorrido, en particular embragues, que esta/estan acoplados
directa o indirectamente con el al menos un mecanismo con elementos fileteados u otro elemento de giro del sistema
de reajuste y que esté/estan cerrados en el estado soltado del freno, de modo que evitan giros relativos entre el o los
elementos del mecanismo con elementos fileteados y estd abierto en el estado aplicado del freno y después de
superar una carrera minima permite un movimiento de reajuste del mecanismo con elementos fileteados.

Por tanto, preferentemente, el dispositivo de aplicacién de freno se complementa con al menos un embrague
dependiente de recorrido, que esta acoplado directa o indirectamente a través de uno o varios elementos
intercalados con al menos un elemento del mecanismo con elementos fileteados de tal forma que se evitan los giros
relativos de los elementos de los mecanismos con elementos fileteados en el estado cerrado.

En resumen, se crea asi un componente adicional ventajoso para los dispositivos de aplicacion de freno con el uno o
los varios dispositivos de reajuste, que mejora claramente el comportamiento de reajuste durante el funcionamiento.

El principio basico consiste en que en el estado no activado o dentro de la fase de holgura definida el acoplamiento
esta cerrado, preferentemente mediante una fuerza de resorte de al menos un resorte, y facilita con ello una elevada
fuerza de sujecién.

Después de superar la holgura definida se abre el acoplamiento por el mecanismo de aplicacién del freno. La fuerza
de sujecion por tanto se reduce significativamente y en el caso de una holgura demasiado grande, por ello el
reajuste sin alteracion puede efectuar una adaptacion de la holgura.

Otra influencia positiva resulta para la precision de la holgura. Ya que el reajuste no es posible hasta después de
superar la carrera de la holgura, se elimina o se reduce en gran medida la influencia de tolerancia en la zona del
accionamiento de elemento reajustador. Como se ha descrito anteriormente, segun el actual estado de la técnica se
define la holgura por el recorrido de respuesta. Este recorrido de respuesta se ve influido con mayor o menor
intensidad por las tolerancias de los componentes de accionamiento y la tolerancia de posicién del elemento
reajustador. En la nueva realizacion, por el contrario, la holgura se ajusta por el ajuste individual (consideracion de la
situacion de tolerancia existente del respectivo freno) del recorrido de respuesta del embrague. Para que no se
produzca un reajuste en ciertas circunstancias ya antes de la liberacién del acoplamiento, es necesario que la fuerza
de acoplamiento sea mayor que la fuerza de reajuste.

Preferentemente, el al menos un embrague forma con otros elementos un médulo de aseguramiento de holgura, que
se puede instalar preferentemente premontado de forma sencilla en el freno.

Ademas, existe la posibilidad de aumentar en comparacion con el estado de la técnica la velocidad de reajuste.
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Esto es posible cuando el embrague de carga (o acoplamiento de sobrecarga) del elemento reajustador esta
realizado como acoplamiento con almacenamiento de fuerza de resorte.

Cuando el accionamiento del elemento reajustador se realiza sin recorrido de respuesta, es decir, directamente con
la activacion del freno, en primer lugar se almacena el movimiento de accionamiento del elemento reajustador en el
embrague de carga solicitado por resorte del elemento reajustador. Cuando entonces, después de superar la carrera
de holgura, se libera el embrague del dispositivo de aseguramiento de holgura, se puede liberar la energia
almacenada en el elemento reajustador y aumentar con ello la velocidad de reajuste. Sin embargo, la liberacion de la
energia almacenada solamente es posible cuando la holgura presenta una dimensién aumentada y, por tanto, existe
una necesidad de reajuste. En caso contrario, la energia no se puede liberar, ya que la mecanica de aplicaciéon de
freno por la compresion de los forros contra el disco de freno esté solicitada con una fuerza elevada y con ello no es
posible una graduacién. La pre-tension del elemento reajustador se vuelve a relajar después de volver la mecanica a
la posicion de base. De este modo queda garantizado el ajuste correcto de la holgura.

Segun las reivindicaciones dependientes adicionales se especifican con mayor detalle dos variantes de realizacion.
Segun las variantes de la invencién se producen las siguientes ventajas:

- una elevada seguridad contra sacudida, ya que en el estado no activado se puede facilitar una elevada fuerza de
sujecion. Esto da como resultado un aumento de la seguridad del funcionamiento.

- mayores reservas de fuerza del mecanismo de reajuste, ya que tras superar la fase de holgura no se deben
superar elevadas fuerzas opuestas. Esto da como resultado un aumento de la seguridad del funcionamiento.

- una reduccion de la dispersion de holgura, ya que el control de la holgura se realiza a través del embrague
dependiente de recorrido. El ajuste del embrague tiene lugar teniendo en cuenta la respectiva situacion de
tolerancia en el freno. Esto da como resultado una mejora del comportamiento de funcionamiento.

- un aumento de la velocidad de reajuste, ya que el elemento reajustador se activa sin recorrido de respuesta. La
energia almacenada a este respecto se puede aprovechar como recorrido de reajuste adicional. Esto da como
resultado una mejora general del funcionamiento.

Segun otras configuraciones ventajosas y preferentes de la invencién se pueden realizar ademas las siguientes
variantes de realizacion.

Se pueden emplear uno o varios médulos de aseguramiento de holgura.

Los modulos de aseguramiento de holgura pueden estar acoplados directamente a los elementos de rosca de
reajuste.

Los moédulos de aseguramiento de holgura pueden estar acoplados mediante una o varias ruedas dentadas, ruedas
conicas; engranajes de medio de traccién; acoplamientos o similares con los componentes de reajuste.

El ajuste de la holgura se puede realizar en particular y ventajosamente de forma sencilla mediante tornillos de
ajuste, tuercas de ajuste o similares. El ajuste de la holgura se puede realizar no obstante también, segun otra
variante de construccion muy compacta, de forma sencilla mediante discos de ajuste.

El acoplamiento se puede realizar como embrague de friccion, tal como por ejemplo embrague de cono, embrague
de discos multiples.

Pero, como alternativa, el acoplamiento se puede realizar también como acoplamiento en arrastre de forma, por
ejemplo acoplamiento dentado.

La invencion se puede combinar en particular también con un nuevo concepto para la mecanica de aplicacion de
freno. Este concepto ya no se basa, como hasta ahora, en una simple palanca de transmision, sino en una unidad de
aplicacién de freno de cuerpos de rodadura, en particular un mecanismo de rampa de bolas, que es accionado por
una palanca giratoria que se encuentra en el interior de la pinza-soporte.

A este respecto, una forma de realizacién particularmente preferente es la configuracion con dos unidades de
cuerpos de rodadura orientadas preferentemente en paralelo entre si, en particular mecanismos de rampa de bolas,
que son accionados por la palanca giratoria colocada en este caso ventajosamente de forma central 0 media entre
los mismos.
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El accionamiento de la palanca giratoria con respecto a las unidades de cuerpos de rodadura, en particular las
unidades o mecanismos de rampa de bolas, se realiza mediante una unién de accionamiento, que, ciertamente, se
puede configurar de formas distintas, pero que de forma particularmente preferente estd configurada como
accionamiento de rueda coénica. A causa del reducido angulo de giro, para el accionamiento son suficientes en cada
caso segmentos de rueda conica en resaltes de la palanca giratoria y en cada caso de un disco de accionamiento de
las unidades de cuerpos de rodadura.

Esta configuracion tiene particularmente muchas ventajas. Ya que la palanca giratoria ya no sirve principalmente
para generar la fuerza de aplicacién de freno, sino que se usa sobre todo como elemento de accionamiento para las
rampas de bolas, las fuerzas que actuan sobre la palanca, en comparacion con el estado de la técnica que se ha
explicado en la introduccién, son claramente menores. A causa de esta circunstancia, el apoyo de la palanca se
puede realizar en comparacién de forma considerablemente menor en su dimensionado. Con ello, para el tamafo
constructivo y la carga de la carcasa o de la pinza-soporte en la zona del apoyo de la palanca resultan claras
ventajas.

Los momentos de reaccién que se producen en los mecanismos de rampa de bolas son captados, segun una
variante ventajosa de la invencién, de forma particularmente preferente por un denominado apoyo de par, que esta
especificado en las reivindicaciones dependientes. En este caso, cabe mencionar que por el apoyo mutuo de los dos
mecanismos de rampa de bolas a través del apoyo de par no actia ninguna fuerza de reaccién sobre la carcasa de
la pinza. De este modo se evitan fuerzas de friccion y las manifestaciones asociadas a ello de desgaste asi como las
influencias negativas sobre el rendimiento.

La disposicion de acuerdo con la invencién ofrece todavia numerosas ventajas adicionales.

En lugar de la realizacion particularmente preferente con dos unidades de cuerpos de rodadura dispuestas
preferentemente en paralelo entre si con respecto a su eje de giro para la aplicacion de freno, como alternativa
puede estar prevista también solo una unidad de cuerpos de rodadura, en particular solo un mecanismo de rampa, o
tres 0 mas unidades de cuerpos de rodadura, en particular mecanismos de rampa. También estas variantes realizan
en cada caso formas constructivas ventajosas.

Béasicamente, la invencion no esta limitada a un tipo determinado de dispositivos de aplicacién de freno, sino que se
puede realizar en los mas diversos dispositivos de aplicacion de freno, asi, en aquellos con una palanca excéntrica,
siempre que estos dispositivos de aplicacion de freno presenten al menos un émbolo con rosca, pudiendo estar
compuesto el mecanismo con elementos fileteados también por ejemplo de un husillo con rosca y un travesano con
rosca interior, en el que estan configurados directamente dos piezas de presion.

También se crea el perfeccionamiento y también la invencién auténoma de las reivindicaciones 17 y siguientes.

A continuacién se explica con mas detalle la invencién mediante ejemplos de realizacion con referencia al dibujo.
Muestra:

la Figura 1 un corte a través de una seccién del lado de aplicacion del freno de una pinza-soporte y de un
dispositivo de aplicacion de freno de un freno de disco de acuerdo con la invencién;

la Figura 2 una vista en perspectiva de una unidad de aplicacion de freno de cuerpos de rodadura con un
husillo con rosca;

la Figura 3 una vista lateral de la unidad de aplicacién de freno de cuerpos de rodadura de la Figura 1 sin
husillo con rosca;

la Figura4a,b  una vista en perspectiva y un corte a través del dispositivo de aplicacion de freno de la Figura 1;

la Figura 5 una vista en perspectiva de una palanca giratoria;

la Figura 6 una vista en perspectiva de una seccién del lado de aplicacion de freno de una pinza-soporte;

la Figura7a,b dos vistas en perspectiva de un dispositivo de aplicacion del freno complementado con dos

dispositivos de aseguramiento de holgura del tipo de la Figura 1, que se representa en la Figura 7b
sin piezas de presion, contrasoporte/placa de cierre y apoyo de par;

la Figura 8a un corte a través de una seccion de una pinza-soporte con una seccion del dispositivo de
aplicacion de freno del tipo de la Figura 7a en una primera posicién de funcionamiento entre
frenadas;
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la Figura 8b una ampliacién de recorte de una parte de la disposicion de la Figura 8a;

la Figura 9a un corte de forma analoga a la Figura 8a en una segunda posicién de funcionamiento durante una
frenada;

la Figura 9b una ampliacién de recorte de una parte de la disposicion de la Figura 9a;

la Figura 10 una vista en perspectiva de una pinza-soporte con dos forros de freno sin disco de freno, cuyo

borde se puede disponer entre los dos forros de freno;
la Figura 11 una vista en perspectiva de un segundo dispositivo de aplicacién de freno;

la Figura 12 otra vista en perspectiva de una pinza-soporte parcialmente oculta con un dispositivo de aplicacion
de freno del tipo de la Figura 11;

la Figura 13 un corte a través de una seccion de una pinza-soporte con un dispositivo de aplicacion de freno del
tipo de la Figura 11;

la Figura 14a, b una ampliacion de recorte de un dispositivo de aseguramiento de holgura en dos estados de
funcionamiento distintos en el estado no frenado o entre frenadas y durante una frenada; y

la Figura 15 una vista superior sobre una parte de un freno de disco.

La Figura 1 muestra un corte a través de una seccién de una abertura 2 que aloja un dispositivo de aplicacion de
freno 1 de una pinza-soporte 3 representada en el presente documento solo en parte de un freno de disco que se
puede activar por un elemento actuador (no representado en el presente documento). En el caso del elemento
actuador se trata preferentemente de un vastago de pistén de un cilindro de freno activado de forma neumatica o por
motor eléctrico o por resorte (no representado en el presente documento).

La pinza-soporte 3 de una o varias piezas esta configurada preferentemente como una pinza deslizante (véase
también la Figura 10), que esta guiada de forma desplazable en un soporte de freno 36, por ejemplo en apoyos no
representados en el presente documento en uno o, por norma general, dos pernos de apoyo. La pinza-soporte 3
rodea, por ejemplo a modo del estado de la técnica del documento EP 0 248 385 A1, a modo de marco una seccién
de borde de un disco de freno 35 representado solo indicado en el presente documento en la Figura 4b. A ambos
lados del disco de freno 35 estan dispuestos forros de freno 4, 37, de los cuales en la Figura 1 esta representado un
forro de freno 4 del lado de aplicacion de freno y de los cuales en la Figura 10 se pueden reconocer ambos.

Durante las frenadas, con el dispositivo de aplicacion de freno 1 se presiona el forro de freno 4 del lado de aplicacion
de freno en paralelo con respecto al eje de giro del disco de freno 35 en direccion X directamente contra el disco de
freno 35, mientras que el forro de freno 37 del lado de reaccién (Figura 10) se tira con la pinza-soporte 3 desplazable
en direccion -X contra el disco de freno 35.

Para un freno de disco de pinza deslizante de este tipo es particularmente adecuado el dispositivo de aplicacion de
freno representado.

El dispositivo de aplicacion de freno presenta como elemento de accionamiento una palanca giratoria 5, que esta
disefiada para ser movida por un vastago de piston de un cilindro de freno no representado en el presente
documento. La palanca giratoria presenta un brazo de palanca 6 alargado.

Este brazo de palanca 6 esta configurado en uno de sus extremos de tal modo que en el mismo se puede aplicar el
vastago de pistdn, para pivotar la palanca giratoria 5. Por ejemplo, la palanca giratoria presenta en este extremo una
cavidad 7, en la que el vastago de piston del cilindro de freno puede encajar a través de una abertura 38 en la pinza-
soporte 3. Partiendo de la cavidad 7, el brazo de palanca 6 se expande a modo de horquilla y termina en los dos
extremos de esta horquilla en dos segmentos de rueda de accionamiento 8a, 8b dispuestos en paralelo entre si asi
como separados uno de otro (véase la Figura 5).

A este respecto, los dos segmentos de rueda de accionamiento 8a, 8b estan alojados de forma giratoria, por ejemplo
mediante en cada caso un cojinete de deslizamiento 32a, b, en un perno de apoyo de palanca 9, que atraviesa
perforaciones 10a, b de los segmentos de rueda de accionamiento 8a, 8b, se extiende entre los dos segmentos de
accionamiento 8a, 8b y que esta apoyado en una zona entre los segmentos de accionamiento 8a, 8b en la pared
interior de la pinza-soporte. Puede estar fijado con un elemento de fijacibn como una especie de (pieza) de
abrazadera 11 y uno o varios tornillos en la pared interior opuesta al disco de freno 35 de la pinza-soporte 3.
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A este respecto, en los dos segmentos de accionamiento 8a, 8b dispuestos de forma giratoria o pivotable sobre el
perno de apoyo 9 esta configurado en cada caso un dentado de accionamiento.

Este dentado de accionamiento esta configurado en el presente documento a su vez en una configuracion
particularmente ventajosa como (segmento de) dentado de rueda conica 12 en los lados exteriores opuestos entre si
de los segmentos de accionamiento 8a, 8b, cuyo eje de giro se encuentra en el centro del perno de apoyo 9. Con
ello se prescinde ventajosamente de un excéntrico de accionamiento en esta palanca giratoria. La palanca giratoria 5
solo es un elemento de accionamiento, pero no genera directamente un movimiento en direccién X en paralelo con
respecto al disco de freno, para generar la carrera de trabajo en las piezas de presion (que todavia se van a
explicar). Con ello, la palanca giratoria 5 se puede disefar de forma compacta y econdmica. También se puede
prescindir en la misma de un apoyo de rodadura, de forma preferente pero no obligada.

La palanca giratoria 5 esta disefiada para accionar a través del al menos uno o, en el presente documento, dos
dentados de accionamiento un disco de accionamiento 13a, b que puede girar (en cada caso alrededor de un eje de
rotacion Ra, Rb en paralelo con respecto al disco de freno 35) de una o varias unidades de aplicacién de freno de
cuerpos de rodadura 15. En el presente documento estan previstos dos de estos discos de accionamiento 13a, b,
cuyos ejes de rotacion Ra y Rb se encuentran en paralelo entre si.

A este respecto, el/cada disco de accionamiento 13a, b presenta un dentado de accionamiento, que engrana con el
dentado de accionamiento respectivamente correspondiente de los segmentos de accionamiento 8a, 8b.

Preferentemente, este dentado de accionamiento estd configurado en cada caso en los discos de accionamiento
13a, b como un (segmento de) dentado de rueda cénica 14a, b, que engrana con el dentado o los dentados de rueda
conica 12a, b en la palanca giratoria 5.

Los dentados de rueda cénica 12a, b; 14a, b se encuentran en angulo recto entre si en la Figura 1.

Una unidad de aplicacién de freno de cuerpos de rodadura 15 preferente se puede ver en las Figuras 2 y 3 o esta
representada en la Figura 3.

Las unidades de accionamiento de cuerpos de rodadura 15a, b estan dispuestas en paralelo entre si.
Preferentemente estan previstas dos de las unidades de aplicacion de freno de cuerpos de rodadura 15a, b, que,
junto con dos pistones de aplicacién de freno 20a, b, se encuentran en paralelo entre si y pueden generar el
movimiento de aplicacion de freno para poder actuar con los pistones de aplicacién de freno 20a, b en direccion X
sobre el forro de freno 4 del lado de aplicacién de freno. Esto significa que con las unidades de aplicacion de freno
de cuerpos de rodadura 15a, b, la carrera de aplicacién de freno en frenadas, en particular en frenadas de
funcionamiento, pero también en frenadas de comprobacion, se supera para presionar el forro de freno 4 del lado de
aplicacién de freno contra el disco de freno 35.

Pero también son concebibles basicamente formas constructivas con solo una o mas de dos unidades de cuerpos de
rodadura.

Segun la Figura 1, los discos de accionamiento 13a, b estan apoyados en cada caso en la pared interior de la pinza-
soporte 3 a través de un rodamiento axial de bolas 16a, b, que se forma en el lado opuesto al forro de freno en el
presente documento en cada caso directamente por uno de los lados axiales del disco de accionamiento 13a, by se
compone de cuerpos de rodadura (preferentemente bolas) 17 y en cada caso de un disco de apoyo 18a, b. A este
respecto, en el presente documento el disco de accionamiento 13a, b y los discos de apoyo 18a, b presentan en
cada caso en sus lados orientados unos con respecto a otros alojamientos de cuerpos de rodadura para los cuerpos
de rodadura 17.

Los dentados 12, 14 entre la palanca giratoria y los discos de accionamiento 13a, b, por tanto, no sirven o en todo
caso no sirven solo para accionar un dispositivo de reajuste, sino que sirven o al menos también sirven para
accionar una o varias unidades de aplicacion de freno de cuerpos de rodadura de pistones de aplicaciéon de freno
20a, 20b de los pistones de reajuste, para presionar una o varias piezas de presion 21a, b mediante estos
accionamientos de giro de aproximacion en frenadas junto con el forro de freno 4 en direcciéon X contra un disco de
freno 35, para frenar mediante friccién el disco de freno 35.

En la forma de realizacién representada, las unidades de aplicacion de freno de cuerpos de rodadura 15a, b estan
configuradas en cada caso como unidades de rampa de bolas, que se forman por el disco de accionamiento 13a, b,
cuerpos de rodadura 22a, b, preferentemente bolas, y en cada caso un disco de rampa 23a, b, presentando
preferentemente tanto los discos de accionamiento 13a, b como los discos de rampa 23a, b en cada caso bandas de
rodadura de rampa 33 para las bolas.
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A este respecto, las bandas de rodadura de rampa 33 estan configuradas como acanaladuras en los lados axiales
del disco de accionamiento 13a, b (en los lados opuestos a los rodamientos axiales de bolas) y los discos de rampa
23a, b y tienen su recorrido en este caso inclinado en cada caso en un angulo alfa constante o variable de forma
inclinado con respecto a los lados axiales de los discos 13a, b 0 23a, b o inclinado con respecto al plano de disco de
freno (0 en paralelo con respecto a la superficie de friccién del forro de freno 4).

Las dos unidades de aplicacion de freno de cuerpos de rodadura 15a, b estan atravesadas en cada caso por los
pistones de aplicacion de freno 20a, b en cuyos extremos dirigidos al disco de freno estan dispuestas o configuradas
las piezas de presion 21a, b.

A este respecto, es ventajoso que los pistones de aplicacion de freno 20a, b estén configurados en cada caso como
combinaciones de casquillos con rosca/husillo con rosca 24a, b, que presentan un husillo con rosca 25a, b y un
casquillo con rosca 26a, b, que estan enroscados entre si, de tal manera que mediante un enroscado relativo de las
combinaciones de casquillos con rosca/husillo con rosca 24a, b se puede compensar el desgaste de los forros de
freno 4 y del disco de freno 35, ya que la longitud total del dispositivo de aplicacién de freno en direccion X se
cambia entre el apoyo en el forro de freno 4 y la pinza-soporte 3. Esta representado, véase también por ejemplo la
Figura 2, en el presente documento ya que los casquillos con rosca 26 presentan un dentado exterior 34 o que estan
aplicados sobre en cada caso una rueda dentada.

En el presente documento, los casquillos con rosca 26a, b estan apoyados en cada caso con una zona de reborde
27a, b en los discos de rampa 21a, b en sus lados opuestos a las bolas.

Resulta especialmente ventajoso que un apoyo de par esté configurado a modo de un travesano entre las dos
unidades de cuerpos de rodadura.

Por ejemplo, el apoyo de par 30 puede estar configurado como placa de apoyo, que presenta dos perforaciones 31a,
b separadas (véase también la Figura 4a), que estan atravesadas por los discos de rampa 23a, b, de tal manera que
pueden girar en estas perforaciones/aberturas. La placa de apoyo 30 esta configurada preferentemente en paralelo
con respecto al plano de disco de freno o en paralelo con respecto a los forros de freno y no se somete en direccidn
de aplicacion de freno X directamente por cualquier componente a fuerzas como el travesano en el estado de la
técnica que se ha explicado en la introduccion. Pero el apoyo de par posibilita de forma sencilla la recepcién de las
fuerzas que aparecen en las unidades de cuerpos de rodadura 15a, b como consecuencia de la aplicacion de fuerza
a través de la palanca giratoria. La placa de apoyo 30 puede presentar al menos otra perforacion para un dispositivo
de reajuste no representado en el presente documento.

Las piezas de presion 21a, b estan aplicadas en el presente caso sobre los extremos de los husillos con rosca 25a, b
en espigas y encajan en el presente documento en cavidades 28a, b de una placa de dorso de forro de freno 29 del
forro de freno 4, lo que es ejemplar y ventajoso, pero es variable con respecto a la configuracion exacta. Asi, en
lugar de dos piezas de presion podria estar prevista por ejemplo una placa de presion solapante.

Para la aplicacion del freno de disco, con un movimiento del vastago de piston del cilindro de freno se gira la palanca
giratoria 5 alrededor del eje central del perno de apoyo 9, girandose a través del dentado de rueda cdnica también
los discos de accionamiento 13a, b de las unidades de aplicacion de freno de cuerpos de rodadura 15a, b y
avanzandose en el presente documento a través de las unidades de rampa de bolas los pistones de aplicacién de
freno 20a, b en direccién X del disco de freno 35 superando la carrera de freno/carrera de trabajo, hasta que el forro
de freno 4 se apoya en el disco de freno 35, para frenar su giro.

Es particularmente ventajoso que las fuerzas de reaccién (flechas R) para el desplazamiento de la pinza se apoyen
directamente a través de los pistones de frenado 20a, b con las unidades de cuerpos de rodadura en el lado interior
de la pinza-soporte 3 y que estas fuerzas no se apoyen a través de un travesano y/o la palanca giratoria 5 detras en
la pinza-soporte 3.

La Figura 1 aclara que la separacion B entre los pistones de aplicacion de freno 20a, 20b o sus ejes de giro puede
ser particularmente grande. Esta gran amplitud de apoyo repercute en un gran efecto de rectificacién sobre el forro
de freno 4.

Cabe mencionar que en la Figura 1 por simplicidad no se ha representado ninguna placa de cierre con juntas con las
piezas de presion, tal como se conoce no obstante basicamente por el estado de la técnica y también se puede
prever en este caso. En la Figura 6 tampoco esté representada la parte que rodea al disco de freno 35 a modo de
marco en la zona de borde de la pinza-soporte de varias piezas en este caso, pero se puede reconocer en la Figura
10, pudiendo estar configurada la pinza-soporte desde luego también como una pinza-soporte de una pieza.

La aplicacién de freno en un forro de freno del lado de reaccion se puede realizar a través de una pinza deslizante o,
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por ejemplo, a través de un dispositivo de aplicacion de freno del lado de reaccién o un disco de freno desplazable,
que se presiona contra el forro de freno en el lado opuesto del disco de freno 35.

Después de que se haya explicado anteriormente la estructura esquematica del dispositivo de aplicacion de freno de
las Figuras 1 a 6 y 10, a continuacién se explican con mas detalle las Figuras 7, 8 y 9, en las que este dispositivo de
aplicaciéon de freno esta complementado con un dispositivo de reajuste ilustrativo y con un dispositivo para el
aseguramiento de la holgura.

Como se ha explicado ya con méas detalle méas arriba, para la compensacion del desgaste de forro y disco sirve el
dispositivo de reajuste 39, que se ha dibujado en las Figuras 8 y 9.

Este dispositivo de reajuste 39 se acciona en este caso de forma sencilla por uno o dos discos de accionamiento
13a, b de la unidad de cuerpos de rodadura, que para esto, en una zona desplazada axialmente con respecto al
segmento de rueda cdnica 14a, b, presentan en su perimetro exterior ademas también un segmento de rueda
dentada 40a, b, que sirve para el accionamiento del dispositivo de reajuste 39 en un segmento de rueda dentada
41a, b giratorio correspondiente. El disco de accionamiento 13a, b asume con ello de forma ventajosa y sencilla una
doble funciéon como accionamiento de la unidad de cuerpos de rodadura y como accionamiento que trabaja de forma
muy exacta del dispositivo de reajuste 39, que en el presente documento esta dispuesto de forma constructivamente
compacta entre las unidades de aplicacién de freno de cuerpos de rodadura 15a, b. Esto se puede considerar un
perfeccionamiento, pero también una invencién independiente.

El dispositivo de reajuste 39 atraviesa, de forma apropiada y con ahorro de espacio, en el centro la palanca giratoria
5y puede estar guiado en la pinza-soporte 3 (por ejemplo con un resalte en un casquillo, que no se puede reconocer
en el presente documento con detalle). Ademas, presenta preferentemente un acoplamiento giratorio de un solo
sentido y un acoplamiento de sobrecarga del elemento reajustador (no se pueden reconocer en el presente
documento con detalle) y esta disefiado para el accionamiento giratorio de los casquillos con rosca 26a, b, estando
sujetos los husillos con rosca 25a, b (por ejemplo en el forro 4) de forma resistente al giro, por lo que se puede
realizar la funciéon de reajuste. Tales dispositivos de reajuste basicamente son conocidos y, por tanto, no es
necesario representar los mismos con detalle en el presente documento.

Siempre que el acoplamiento de sobrecarga del elemento reajustador no responda y se deba reducir una holgura,
preferentemente con activacion del freno a través de la palanca giratoria 5 y el disco de accionamiento 13 se gira un
elemento accionado, tal como una rueda dentada 42 del dispositivo de reajuste 39, por lo que giran también los
casquillos con rosca 26a, b, de tal manera que mediante el giro relativo entre estos casquillos con rosca 26a, b y los
husillos con rosca 25a, b se modifica la longitud axial del émbolo con rosca/mecanismo con elementos fileteados
24a, b o de las combinaciones de casquillo con rosca/husillo, lo que modifica la longitud de todo el piston de
aplicacién de freno 20a, b entre su apoyo en la pinza-soporte 1 y en el forro de freno 4.

El sistema de reajuste del dispositivo de reajuste 39 y los émbolos de reajuste/mecanismos con elementos fileteados
de longitud variable se complementa con uno o varios, en el presente documento preferentemente dos embragues
43a, b dependientes de camino. Estos estan configurados en el presente documento a modo de modulo y forman en
cada caso, dado el caso con uno o varios elementos constructivos adicionales, un dispositivo de aseguramiento de
holgura 44a, b con una estructura preferentemente modular (denominada en lo sucesivo también médulo de
aseguramiento de holgura).

El principio basico de este o estos embragues 43a, b dependientes de recorrido consiste en que en el estado no
activado o dentro de la fase de holgura definida, el acoplamiento, preferentemente por una fuerza de resorte de al
menos un resorte 45a, b apoyado en un contrasoporte del freno de disco, esta cerrado y con ello facilita una elevada
fuerza de sujecion, quedando realizado un acoplamiento entre el o los dispositivos de aseguramiento de holgura y
el/los mecanismos con elementos fileteados por uno o varios elementos constructivos, lo que evita un giro relativo de
los elementos del mecanismo con elementos fileteados en el estado acoplado.

Para esto, cada moédulo de aseguramiento de holgura segln una configuracion preferente presenta ventajosamente
los siguientes componentes:

en primer lugar cabe mencionar el embrague 43a en si, que esta configurado en el presente documento como
embrague de cono (véase las Figuras 8 y 9) y se compone de una escotadura de tipo cono o un asiento de cono 46
en la pinza-soporte 3 y un cuerpo de acoplamiento 47 de una o varias piezas movil de forma axial en paralelo con
respecto al piston de aplicacion de freno con una zona 48 de tipo cono, que esta configurada de forma
correspondiente al asiento de cono 46 y esta configurada para encajar en el mismo.

Cada cuerpo de acoplamiento 47 atraviesa con un resalte o parte de resalte 49 preferentemente cilindrico aberturas
50 en la placa de apoyo 30, que, véase para esto las Figuras 7, 8 y 9, para esto en sus zonas de borde se ha
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dimensionado correspondientemente mayor que en la Figura 1, de tal modo que presenta un espacio suficiente para
estas aberturas 50 para el alojamiento de los resaltes 49. La placa de apoyo 30 y el cuerpo de acoplamiento o su
resalte 49 se pueden desplazar relativamente entre si.

Sobre cada resalte 49 esta aplicado ademas un disco de ajuste 51, cuyo perimetro exterior es mayor que el
perimetro exterior de las aberturas 50 en la placa de apoyo 30. Los discos de ajuste 51 estan dispuestos en el lado
dirigido al forro de freno 4 de la placa de apoyo 30 sobre el resalte 49.

Con los discos de ajuste 51 se puede modificar en cada caso la separacién o la holgura 52 entre la placa de apoyo
30 y el disco de ajuste 51.

Entre el cuerpo de acoplamiento 47 o su resalte 49 o un disco aplicado sobre el cuerpo de acoplamiento, por
ejemplo una rueda dentada 55 y un contrasoporte, en el presente documento por ejemplo la placa de cierre 54 que
cierra la abertura de la pinza-soporte 3 esta configurado ademas en cada caso el resorte de retroceso, en el
presente documento el resorte helicoidal 45, que se apoya en su otro extremo en la placa de cierre 54 para la pinza-
soporte 3.

Un acoplamiento entre los embragues 43a, b o todos los médulos de holgura y los mecanismos con elementos
fileteados 24a, b se realiza de acuerdo con las Figuras 8 y 9 de forma sencilla mediante la en cada caso una rueda
dentada 55, que esta configurada o colocada sobre el resorte 49 y que engrana con la rueda dentada 34 de mayor
diametro en los mecanismos con elementos fileteados 24, en el presente documento en los respectivos casquillos
con rosca 26.

La funcién de estos dispositivos de aseguramiento de holgura 44a, b es la siguiente.

En el estado soltado del freno de disco, el embrague 43 esta cerrado, en el presente documento por el hecho de que
el cuerpo de acoplamiento 47 se presiona por la fuerza de resorte del resorte 45 al asiento de cono 46 (Figura 8a, b).

Con ello, no pueden girar ni las ruedas desdentadas 55 ni las ruedas dentadas 34 que engranan con las mismas en
los casquillos con rosca 26, de tal forma que no puede aparecer ningun giro relativo entre el casquillo con rosca 26 y
el husillo con rosca 25.

Una graduacién no intencionada de la holgura en el forro de freno 4 se evita asi de manera sencilla de forma segura.

Durante una frenada, el dispositivo de aplicacion de freno desplaza también la placa de apoyo 30 en direccién del
disco de freno 35, desplazandose en primer lugar sobre el cuerpo de acoplamiento o su resalte 49 en direccion del
disco de freno. Ya que el cuerpo de cono 48 en este estado se presiona en primer lugar mas por el resorte helicoidal
45 (véase también la Figura 7) apoyado en la placa de cierre 54 al asiento de cono 47, el embrague esta cerrado y
los casquillos con rosca estan sujetos de forma resistente al giro en su perimetro externo por las ruedas dentadas
34, 55.

Solo cuando la placa de apoyo 30 se pone en contacto con el disco de ajuste 51, la misma aplicara con la aplicacion
adicional de freno el cuerpo de acoplamiento 47 o su resalte 49 y elevara el cuerpo de acoplamiento 47 del asiento
de cono 46.

De este modo se abre el embrague dependiente del recorrido, de tal modo que se permite el giro de la rueda
dentada 55 y se hace posible un giro de reajuste de los casquillos con rosca 26a, b (Figura 9a, b).

Los dispositivos o, en el presente documento, médulos de aseguramiento de holgura 44a, b estan estructurados
constructivamente de modo sencillo y estan configurados a pesar de esto a este respecto con mucha seguridad en
cuanto a funcionamiento. El giro de la o de las ruedas dentadas 46 se puede aprovechar, por ejemplo en un resalte
57 y que presenta un contorno de transmision de par, para otra tarea tal como una deteccion del recorrido de
reajuste.

La funcioén de los dispositivos de aseguramiento de holgura 44a, b es basicamente la siguiente de forma resumida.

Después de superar una holgura definida se abre o se abren el o los embragues 43a, b por el mecanismo de
aplicacién de freno del freno.

La fuerza de sujecién por tanto se reduce significativamente y en el caso de una holgura demasiado grande, por ello
el reajuste sin alteracion puede efectuar una adaptacion de la holgura.

Ya que las ruedas dentadas 55 en los médulos de aseguramiento de holgura preferentemente son claramente de
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menor tamafo que las ruedas dentadas 34 del mecanismo con elementos fileteados 24 resulta la posibilidad, de
forma correspondiente a la relacion de transmision de preferentemente mas de 2/1, de conseguir con un momento
relativamente pequefio en los moédulos de aseguramiento de holgura pares de sujecion relativamente altos para los
mecanismos con elementos fileteados.

Pero la invencion no estéa limitada a esta configuracion.

La Figura 13 muestra un corte a través de una seccion de una abertura 102 que aloja un dispositivo de aplicacion de
freno 101 de una pinza-soporte 103 de un freno de disco que se puede activar por un elemento actuador (no
representado en el presente documento). En el caso del elemento actuador se trata preferentemente de un vastago
de pistdn de un cilindro de freno activado de forma neumatica o por motor eléctrico o por resorte (no representado en
el presente documento).

La pinza-soporte 103 de una o varias piezas esta configurada preferentemente como una pinza deslizante, que esta
guiada de forma desplazable en un soporte de freno que se puede reconocer en la Figura 15, por ejemplo en pernos
de apoyo. La pinza-soporte 103 rodea, por ejemplo como en la Figura 10 o 12, a modo de marco una seccién de
borde de un disco de freno 35 (véase para esto en especial también la Figura 4b).

A ambos lados del disco de freno 35 estan dispuestos forros de freno 105, 106. En las frenadas, con el dispositivo de
aplicacién de freno 101 se presiona el forro de freno 105 del lado de aplicacién de freno directamente contra el disco
de freno 35, mientras que el forro de freno 106 del lado de reaccidn se tira con pinza-soporte 103 desplazable contra
el disco de freno 35 (véase la Figura 15).

Para la realizacion de una activacion de excéntrico, el dispositivo de aplicacion de freno 101 (véase ahora la
realizacién preferente a modo de ejemplo de las Figuras 1 y 3) presenta una palanca giratoria 107 que puede
pivotar, que presenta en uno de sus extremos 108 una entalladura 109 para el encaje del vastago de pistén. En su
otro extremo, en el presente documento presenta en el centro una entalladura para extenderse sobre una unidad
constructiva configurada en esencia de forma cilindrica, que configura un dispositivo de reajuste 110.

La palanca giratoria 107 presenta ademas en el presente documento a ambos lados de la entalladura para el
dispositivo de reajuste 110 dos resaltes excéntricos 112a, b, que se apoyan en cada caso a través de un cojinete
giratorio 113a, b en cada caso en una clavija de apoyo 114a, b, que se apoyan en el lado interior de la pinza-soporte
103. En los lados opuestos a las clavijas de apoyo 114a, b, la palanca giratoria 107 esta apoyada en sus secciones
de excéntrico 112a, b a través de en cada caso otro cojinete giratorio 115a, b en, en cada caso, un (elemento) de
soporte de cojinete 116a, b preferentemente de una sola pieza, que a su vez estan apoyados en un travesafo 117
(que esta alineado transversalmente con respecto al disco de freno), que esta atravesado por uno o, en el presente
documento, dos pistones de aplicacion de freno con mecanismos con elementos fileteados 118a, b, de tal modo que
el travesano en este caso forma entre estos dos pistones de aplicacion de freno 118a, b también un puente. Los
cojinetes giratorios 113, 115 pueden estar configurados como cojinetes de deslizamiento o rodamientos.

En el presente caso, los émbolos de presion/aplicacién de freno presentan en cada caso un casquillo con rosca
119a, b, un husillo con rosca 120a, b y, en cada caso, al menos una pieza de presiéon 121a, b dispuesta en los
husillos con rosca 120a, b (Figura 1, 2). Esta disposicién es preferente, ya que los dos mecanismos con elementos
fileteados o todo el pistén de aplicacion de freno con las piezas de presion aseguran una distribucion uniforme de la
fuerza al aplicar el freno y un desgaste en esencia uniforme en particular del forro de freno 105 del lado de aplicacion
de freno. Pero la invencién no esté limitada a esta variante.

En su lado dirigido al disco de freno 35, la abertura 102 estd cerrada por la placa de cierre 122, que presenta
aberturas 123a, b, que esté atravesada por los husillos con rosca 120a, b, estando obturadas las hendiduras entre
los pistones de presion 120a, b y la placa de cierre 122 por disposiciones de junta 124a, b (Figura 1).

En el presente documento no se puede reconocer que los soportes de cojinete 116a, b presentan en cada caso en
sus lados dirigidos a las secciones de excéntrico 112a, b de la palanca giratoria 107 una entalladura, en el presente
documento parcialmente cilindrica, en la que encaja en cada caso uno de los cojinetes giratorios (en el presente
documento) 115a y uno de los resaltes excéntricos (en el presente documento) 112a.

En su lado dirigido al travesafno 117 se apoyan los soportes de cojinete 116a, b en cada caso en una o varias zonas
de contacto en el travesario 117.

Preferentemente, los soportes de cojinete 116a, b y el travesafio 117 encajan ademas en arrastre de forma entre si
para asegurar un asiento correcto en el travesafio 117.

Esta configuracion ventajosa de palanca giratoria 107, cojinete 115 y al menos un elemento de soporte de cojinete
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116 se puede realizar en dispositivos de aplicacién de freno de distinto tipo.

Segun la configuracion de la Figura 13 se complementa con una disposicion de mecanismos 131 particularmente
ventajosa para el accionamiento sincrénico de los mecanismos con elementos fileteados.

Esta disposicion de mecanismo 131 presenta en el presente documento (Figuras 3, 6, 7, 8) una disposicion de
ruedas dentadas que engranan entre si, que se encuentran en un plano, que estan dispuestas en el lado dirigido a la
palanca giratoria 112 del travesafo 117 entre el travesafo 117 y la palanca giratoria 112.

Segun la Figura 103 esta previsto que los soportes de cojinete 116a, b se extiendan en parte sobre estas ruedas
dentadas, sin bloquear su giro, de tal manera que las ruedas dentadas pueden estar dispuestas directamente en el
travesafo 117. Pueden estar alojadas de forma giratoria en el mismo o en el travesano y en los casquillos con rosca.

Algunas de las ruedas dentadas encajan en cada caso en una escotadura en los lados opuestos a los soportes de
cojinete 116a, b de los soportes de cojinete 116a, b, de tal modo que los soportes de cojinete estan apoyados solo
lateralmente con respecto a las ruedas dentadas 133 en el travesario 117.

De este modo se dispone el mecanismo de sincronizacién 131 de forma particularmente protegida de la humedad de
manera central en el dispositivo de aplicacién de freno 101, lo que también conlleva la ventaja de que los émbolos
de aplicacion de freno 118 se pueden disefiar axialmente de forma relativamente cortos.

La rueda dentada 132 central es en el presente documento la rueda dentada accionada del dispositivo de reajuste
10, que transmite movimientos de giro de reajuste del dispositivo de reajuste 110 a través de las ruedas dentadas
133a, b centrales, que son salvadas por los soportes de cojinete 16a, b, a las ruedas dentadas de accionamiento
134a, b, que estan aplicadas con resistencia al giro sobre los casquillos con rosca 119 de los émbolos de presion
118. Las ruedas dentadas 133 estan alojadas en el presente documento de forma giratoria sobre los resaltes de
centrado.

En caso de giros de la rueda dentada de accionamiento 132 se giran los dos casquillos con rosca 119a, b, de tal
modo que los husillos con rosca 120 sujetos con resistencia al giro (por ejemplo en los forros de freno) se mueven
axialmente para compensar el desgaste de forro.

La disposicién de mecanismo 131 para la sincronizacién y/o para el accionamiento del al menos un casquillo con
rosca 119a, b o del al menos un husillo con rosca 120a, b estad integrada de este modo protegida de manera
particularmente segura asi como con ahorro de espacio en el dispositivo de aplicacion de freno 101.

Una ventaja particular de los soportes de cojinete 116 consiste ademas en que hacen posible usar diferentes
materiales 0, en cualquier caso, materiales mecanizados de forma diferente (colada, mecanizado con
desprendimiento de virutas, forjado etc.) para los soportes de cojinete 116 y el travesafio 117 en si "reducido", de tal
manera que se pueden adaptar en cada caso de forma éptima a su tarea.

A este respecto, los soportes de cojinete 116 se pueden emplear en la configuracion adaptada también en frenos, en
los que la palanca giratoria se apoya a través de un cilindro de apoyo o clavijas de apoyo no en la pinza-soporte,
sino en el travesano, estando apoyados entonces los resaltes excéntricos de mayor tamano en el interior de la pinza-
soporte (no representado en el presente documento).

A continuacién se consideran con mayor detalle el acoplamiento ventajoso entre el dispositivo de reajuste 110 y los
mecanismos con elementos fileteados.

El dispositivo de reajuste 110 sirve para compensar en caso de frenadas el desgaste del disco de freno 35 y de los
forros de freno 5, 106, al ampliarse la longitud de los mecanismos con elementos fileteados o de todo el émbolo de
aplicacién de freno.

Para esto, en caso de frenadas a través de una unién de engranaje de accionamiento, en el presente documento
una horquilla de accionamiento de dedos de accionamiento 136 en la palanca giratoria 107 (véanse las Figuras 9,
10, 11), en la que encaja a modo de diente una horquilla de accionamiento 137 del dispositivo de reajuste 110, a
través de elementos de mecanismo del dispositivo de reajuste 110 (que comprenden tipicamente de nuevo una
rueda libre y un acoplamiento giratorio de un solo sentido) en el caso de una holgura demasiado grande se permite o
se genera dado el caso un movimiento de giro de reajuste de la rueda de accionamiento 132, que a través de las
ruedas dentadas 133a,b; 134a,b acciona en el presente documento los casquillos con rosca 119a, b (siendo también
concebible accionar los husillos con rosca 20a, b de este modo cuando los husillos con rosca 120 encajan por
ejemplo directamente en las roscas internas del travesafo 117; no representado en el presente documento).
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Si se giran los casquillos con rosca 119a, b dispuestos de forma estacionaria axialmente en el travesano 117, pero
giratorios, se alarga la longitud total del émbolo de aplicacién de freno/de los mecanismos con elementos fileteados
118a, b, ya que los husillos con rosca 120 estan sujetos de forma no giratoria, pero axialmente moviles (por ejemplo
en los forros de freno).

Los casquillos con rosca 119a, b estan unidos segun la Figura 13 en sus extremos opuestos a las piezas de presion
en cada caso con resistencia al giro con un cazo de chapa 142, que mantiene los mismos preferentemente
centrados y en el travesano 117.

En los cazos de chapa 142 en aberturas de pinza 145 que se pueden cerrar de forma estanca preferentemente a
través de en este caso un acoplamiento de par 146 flexible de forma diferente se pueden realizar ventajosamente
otras funciones, tales como un giro de vuelta en un adaptador de retroceso 147 que se puede someter a cizalla con
un par demasiado grande o una deteccion de los giros de reajuste o similares.

También segun la Figura 13 se emplean dos dispositivos de aseguramiento de holgura a modo de maddulos.
También estos dispositivos de aseguramiento de holgura 144 estan acoplados con los componentes de reajuste, no
obstante, a través de los elementos de transmision de par 146.

Los dispositivos de aseguramiento de holgura 144 presentan en el presente documento en cada caso un embrague
dependiente de recorrido, que esta configurado en el presente documento como embrague de discos multiples 143,
que en el presente documento ademas estan dispuestos en cada caso en prolongacién axial de los mecanismos con
elementos fileteados o de todo el pistdn de aplicacién de freno en su extremo del lado de pinza opuesto al forro de
freno 105 (Figura 14a, b).

Como se puede reconocer en la Figura 14 a, cada embrague de discos multiples 143 esta apoyado con un primer
disco de acoplamiento 149 dispuesto de forma estacionaria atravesado por una perforacion 148 en un saliente
perimetral interno en la entalladura 145 en la pinza-soporte 103.

La perforacion 148 atraviesa una parte de resalte 151 en el segundo disco de acoplamiento 150, que esta dispuesta
entre el cazo 142 y el primer disco de acoplamiento 149. Mediante una disposicion de resorte de disco 152 se pre-
tensa el asiento de acoplamiento.

Si ahora se activa el dispositivo de aplicacion de freno, se mueven los mecanismos con elementos fileteados 118 en
su totalidad en direccion del disco de freno.

A este respecto, son arrastrados los elementos de transmisién de par 146, que después de superar una holgura
arrastran el segundo disco de acoplamiento o lo mueven también en direccién del disco de freno, de tal modo que se
abre el embrague. En esta posicion, se permite el giro del cazo de chapa 142 vy, por tanto, de los casquillos con
rosca 119 asi como del embrague 143, de tal modo que se puede realizar un reajuste por el dispositivo de reajuste
110. Cuando el elemento de transmision de par se puede mover de forma limitada axialmente o en paralelo con
respecto a los mecanismos con elementos fileteados 118, por esta movilidad se puede predefinir una holgura hasta
la respuesta del acoplamiento.

Referencias

dispositivo de aplicacion de freno 1
abertura 2
pinza-soporte 3
forro de freno 4
palanca giratoria 5
brazo de palanca 6
cavidad 7
segmentos de rueda de accionamiento 8a, 8b
perno de apoyo de palanca 9
perforaciones 10a, b
parte de abrazadera 11
segmento de rueda cénica 12
disco de accionamiento 13
segmento de rueda cénica 14

unidad de aplicacion de freno de cuerpos de rodadura 15
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rodamiento axial de bolas 16
cuerpo de rodadura 17
disco de apoyo 18
pistén de aplicacién de freno 20a, 20b
piezas de apoyo 21a, 21b
cuerpo de rodadura 22a, b
disco de rampa 23a, b
mecanismo con elementos fileteados 24a,b
husillo con rosca 25a, b
casquillo con rosca 26a,b
zona de reborde 27a,b
cavidad 28a,b
placa de dorso 29
apoyo de par 30
perforaciones 31a,b
cojinete de deslizamiento 32a,b
rueda dentada 34
disco de freno 35
soporte de freno 36
forro de freno 37
abertura 38
dispositivo de reajuste 39
segmento de rueda dentada 40a, b
segmento de rueda dentada 41a,b
rueda dentada 42
embrague 43a,b
dispositivo de aseguramiento de holgura 44a,b
resorte 45
asiento de cono 46
cuerpo de acoplamiento 47
zona de tipo cono 48
resalte 49
aberturas 50
disco de ajuste 51
holgura 52
disco de reborde 55
placa de cierre 54
dispositivo de aplicacion de freno 100
abertura 102
pinza-soporte 103
disco de freno 35
forros de freno 105, 106
palanca giratoria 107
extremo 108
entalladura 109
dispositivo de reajuste 110
resaltes excéntricos 112a,b
cojinete giratorio 113a,b
clavijas de apoyo 114a,b
cojinete giratorio 115a,b
soportes de cojinete 116a, b
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travesano

émbolo de aplicacion de freno
casquillos con rosca

mecanismo con elementos fileteados
piezas de apoyo

disposicién de mecanismo

escotadura
dedo de accionamiento

horquilla de accionamiento

pestanas

cazo de chapa

embrague de discos mdltiples
dispositivos de aseguramiento de holgura
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acoplamiento de par
adaptador de retroceso
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REIVINDICACIONES
1. Freno de disco con una pinza-soporte (3), que se extiende sobre una zona de borde de un disco de freno (35),

a) con un dispositivo de aplicaciéon de freno (1) dispuesto en la pinza-soporte, que esta disefiado al menos para
la aplicacion de un forro de freno del lado de aplicacién de freno contra el disco de freno (35),

b) presentando el dispositivo de aplicacién de freno un sistema de reajuste para el ajuste de una holgura, que
presenta un equipo de reajuste (39, 110) y al menos uno o varios mecanismos con elementos fileteados de un
husillo con rosca (25, 120) y un casquillo con rosca (26, 119) giratorio con respecto al mismo u otro elemento que
presenta una rosca interior, tal como un travesario,

¢) pudiendo desplazarse el al menos un mecanismo con elementos fileteados al aplicar el freno de disco
axialmente en direccion del disco de freno (35) y pudiendo modificarse la longitud axial del mecanismo con
elementos fileteados mediante el dispositivo de reajuste (39) por el giro relativo de los elementos del mecanismo
con elementos fileteados (20),

d) estando previsto o previstos al menos un dispositivo de aseguramiento de holgura con uno o varios
acoplamientos dependientes de recorrido como embragues (43, 143), que estd o estan acoplados directa o
indirectamente con el al menos un mecanismo con elementos fileteados u otro elemento giratorio del sistema de
reajuste, caracterizado e) por que el embrague o los embragues en el estado soltado del freno estan
cerrados,

de tal modo que evita o evitan los giros relativos entre el o los elementos del mecanismo con elementos
fileteados o de los mecanismos con elementos fileteados y que esta abierto o estan abiertos en el estado
aplicado del freno y permite/permiten después de superar una carrera minima un movimiento de reajuste del
mecanismo con elementos fileteados.

2. Freno de disco de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizado por que el freno de disco es un freno de disco
que se puede activar de forma neumatica o mediante motor eléctrico.

3. Freno de disco de acuerdo con la reivindicacion 1 o 2, caracterizado por que el acoplamiento esta agrupado
como embrague (43, 143) con otros elementos constructivos constructivamente hasta dar un modulo de
aseguramiento de holgura (44, 144).

4. Freno de disco de acuerdo con la reivindicacion 1, 2 o 3, caracterizado por que el al menos un dispositivo de
aseguramiento de holgura (44, 144) esta dispuesto radialmente al lado del correspondiente mecanismo con
elementos fileteados.

5. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que el al menos un
dispositivo de aseguramiento de holgura (44, 144) engrana a través de un dentado con un dentado correspondiente
con el casquillo con rosca o el husillo con rosca.

6. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que el al menos un
dispositivo de aseguramiento de holgura (44, 144) estd dispuesto en prolongacion axial del correspondiente
mecanismo con elementos fileteados.

7. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que el al menos un
dispositivo de aseguramiento de holgura (44, 144) esta dispuesto en el lado opuesto al disco de freno del
mecanismo con elementos fileteados en prolongacién axial del correspondiente mecanismo con elementos
fileteados.

8. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que a cada
mecanismo con elementos fileteados esta asignado un mddulo de aseguramiento de holgura correspondiente propio.

9. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que el al menos un
embrague (43, 143) esta configurado como embrague de friccion.

10. Freno de disco de acuerdo con la reivindicacién 9, caracterizado por que el al menos un embrague (43, 143)
esta configurado como embrague de cono o como embrague de discos multiples.

11. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que el al menos un
embrague esta configurado como embrague con cierre en arrastre de forma.

17



10

15

20

25

30

35

40

45

ES 2673554 T3

12. Freno de disco de acuerdo con la reivindicacion 11, caracterizado por que el al menos un embrague esta
configurado como acoplamiento dentado.

13. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que cada embrague
presenta ademas un tope para liberar el embrague de su posicién cerrada mediante un elemento del dispositivo de
aplicacioén de freno.

14. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que cada embrague
presenta ademas un resorte de retroceso (45), que presiona el embrague a la posicion cerrada.

15. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que a cada
embrague esta asignado un equipo para el ajuste de una holgura de respuesta durante la activacion del dispositivo
de aplicacion de freno.

16. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que el equipo para
el ajuste de la holgura presenta un tornillo de ajuste o una tuerca de ajuste o un disco de ajuste.

17. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que el o los médulos
de aseguramiento de holgura estan acoplados mediante una unién de mecanismo con el mecanismo con elementos
fileteados.

18. Freno de disco de acuerdo con la reivindicacién 17, caracterizado por que el o los médulos de aseguramiento
de holgura estan acoplados con una o varias ruedas dentadas y/o ruedas conicas y/o un mecanismo de medio de
traccion y/u otros embragues con el mecanismo con elementos fileteados.

19. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que el movimiento
de accionamiento del dispositivo de reajuste durante la aplicacion del freno se almacena en primer lugar en un
acoplamiento con almacenamiento de fuerza de resorte del dispositivo de reajuste, de tal manera que cuando se
libera, después de superar la carrera de holgura, el embrague (43, 143), se puede liberar la energia almacenada en
el dispositivo de reajuste y se puede aumentar la velocidad de reajuste, en caso de que la holgura presente una
dimension aumentada.

20. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que el dispositivo de
aplicacién de freno presenta al menos una unidad de aplicacion de freno de cuerpos de rodadura (15a, b), que
presenta al menos un piston de aplicacion de freno (21a, b) mévil en perpendicular con respecto al disco de freno y
que esta disefiada para superar la carrera de trabajo o para aplicar el piston de aplicacion de freno del lado de
aplicacién de freno con el forro de freno contra el disco de freno (35) como consecuencia de un pivotado de una
palanca giratoria dispuesta en la pinza-soporte durante frenadas y que presenta al menos un disco de accionamiento
(13) que puede girar alrededor de un eje alineado en paralelo con respecto a la direccién de aplicacion de freno (X).

21. Freno de disco de acuerdo con la reivindicacién 20, caracterizado por que esta configurada una unién de
accionamiento entre la palanca giratoria (5, 6) y la al menos una unidad de aplicacion de freno de cuerpos de
rodadura.

22. Freno de disco de acuerdo con la reivindicacion 20 o 21, caracterizado por que el dispositivo de reajuste (39)
es accionado también por al menos un disco de accionamiento (13a, b) de la unidad de cuerpos de rodadura.

23. Freno de disco de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes 1 a 19,
caracterizado por que el dispositivo de aplicacion de freno presenta ademas lo siguiente:

a) una palanca giratoria (117), provista en el presente documento de una o varias secciones de excéntrico (112a,
b);

b) un travesano (112), sobre el que actia la palanca giratoria (117) preferentemente a través de al menos un
elemento intermedio; y

¢) al menos dos émbolos de aplicacion del freno (118a, b) dispuestos o configurados en el travesafio (117);

d) una disposicion de mecanismo (131) para transmitir los movimientos de giro del dispositivo de reajuste (110) a
elementos de mecanismo de los émbolos de aplicacion de freno (118) y/o para la sincronizacion de los
movimientos de giro de elementos de los émbolos de aplicacion de freno (118).
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