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DESCRIPCION
Sistema de frenado para una estructura izada y método de control del frenado de una estructura izada
Antecedentes de la invencién

Las realizaciones en el presente documento hacen referencia a sistemas de frenado y, méas particularmente, a
controlar el frenado de una estructura izada.

Los sistemas de izada, tales como los sistemas de ascensor, por ejemplo, a menudo incluyen una estructura izada
(por ejemplo, una cabina de ascensor), un contrapeso, un elemento de tensién (por ejemplo, una cuerda, una
correa, un cable, etc.) que conecta la estructura izada y el contrapeso. Durante la operacién de dichos sistemas, un
sistema de frenado de seguridad esta configurado para ayudar a frenar la estructura izada con respecto a un
miembro de guia, tal como un carril de guia, en el caso de que la estructura izada exceda una velocidad o
aceleracion predeterminada.

Los intentos anteriores de accionar un dispositivo de frenado requieren, en general, un mecanismo que incluye un
limitador, un cable del limitador, un dispositivo de tension y un médulo de accionamiento de seguridad. El médulo
de accionamiento de seguridad comprende barras de elevacién y enlaces para accionar los dispositivos de
seguridad, también conocidos como dispositivo de frenado. Reducir, simplificar o eliminar componentes de este
mecanismo, al tiempo que se proporciona un frenado fiable y estable de la estructura izada, resultaria ventajoso.

Ademas de los problemas descritos anteriormente, los conjuntos de frenado de seguridad actuales son sistemas
semi pasivos que, de manera no deseable, no pueden proporcionar controlar sobre la cantidad de la fuerza de
frenado aplicada durante una accién de frenado.

El documento DE 102005045114 A1 describe un sistema de frenado que comprende una unidad de frenado de
emergencia que tiene una unidad de almacenamiento de energia. La unidad de frenado de emergencia ejerce una
fuerza de accionamiento almacenada en la unidad de almacenamiento en el elemento de frenado durante el fallo
de un accionador electromagnético. El documento JP H03-018577 describe un sistema de frenado para retencion
cuando esta parado. Una palanca es accionada por un electroiman para presionar el freno contra un carril de guia
para sujetar la jaula y suprimir la vibracion vertical.

Breve descripcion de la invencion
Segun un aspecto, se proporciona un sistema de frenado segun la reivindicacién 1.

Ademas de una o mas de las caracteristicas descritas anteriormente, o como alternativa, otras realizaciones
pueden incluir que el mecanismo de accionamiento del miembro de freno comprende un solenoide acoplado
operativamente al miembro de freno con un miembro de desviacion.

Ademas de una o mas de las caracteristicas descritas anteriormente, o como alternativa, otras realizaciones
pueden incluir que el miembro de freno esté acoplado operativamente al miembro de freno con un resorte de
acoplamiento.

Ademas de una o mas de las caracteristicas descritas anteriormente, o como alternativa, otras realizaciones
pueden incluir que el mecanismo de accionamiento del miembro de freno esté dispuesto en contacto deslizante con
el carril de guia.

Ademas de una o mas de las caracteristicas descritas anteriormente, o como alternativa, otras realizaciones
pueden incluir que el mecanismo de accionamiento del miembro de freno esté desviado para entrar en contacto
con el carril de guia con un resorte de desviacion.

Ademas de una o mas de las caracteristicas descritas anteriormente, o como alternativa, otras realizaciones
pueden incluir que una corriente eléctrica proporcionada al solenoide controle los controles de desaceleracion de la
estructura izada en base al control de la fuerza de frenado aplicada.

Ademas de una o mas de las caracteristicas descritas anteriormente, o como alternativa, otras realizaciones
pueden incluir un resorte de acoplamiento dispuesto entre el miembro de freno y una estructura de bastidor
dispuesta proxima al accionador electromecanico.

Ademas de una o mas de las caracteristicas descritas anteriormente, o como alternativa, otras realizaciones
pueden incluir que el accionador electromecanico esté en comunicacién operativa con un dispositivo de supervision
de la velocidad configurado para detectar una situacion de exceso de velocidad de la estructura izada.

Ademas de una o mas de las caracteristicas descritas anteriormente, o como alternativa, otras realizaciones
pueden incluir que el dispositivo de supervision de la velocidad comprenda por lo menos uno de un sensor 6ptico y
un acelerémetro, en el que el mecanismo de activacion del miembro de freno acciona el miembro de freno tras la
deteccion de la situacion de exceso de velocidad.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

ES 2718726 T3

Ademas de una o mas de las caracteristicas descritas anteriormente, o como alternativa, otras formas de
realizacion pueden incluir un resorte de desviacién que rodea por lo menos a una parte del dispositivo de union de
liberacion.

Ademas de una o mas de las caracteristicas descritas anteriormente, o como alternativa, otras realizaciones
pueden incluir que el miembro de freno comprenda un miembro de cufia movil dispuesto entre el carril de guia y un
miembro de cufa fijo, en el que cada uno del miembro de cufia movil y el miembro de cufa fijo comprende una
superficie inclinada dispuesta de uno y otro y orientada en angulos complementarios.

Ademas de una o mas de las caracteristicas descritas anteriormente, o como alternativa, otras realizaciones
pueden incluir que la superficie inclinada del miembro de cufia mévil comprenda 20 grados.

Ademas de una o mas de las caracteristicas descritas anteriormente, o como alternativa, otras realizaciones
pueden incluir una serie de rodillos de cufia dispuestos entre el miembro de cufia mévil y el miembro de cuia fijo.

Segun otro aspecto, se proporciona un método tal como el reivindicado en la reivindicacion 9.
Breve descripcion de los dibujos

El objeto que se considera como la invencién se sefala particularmente y se reivindica claramente en las
reivindicaciones al final de la memoria descriptiva. La anterior y otras caracteristicas y ventajas de la invencion son
evidentes a partir de la siguiente descripcion detallada tomada junto con los dibujos adjuntos, en los que:

la figura 1 es una ilustracion esquematica de un sistema de ascensor de acuerdo con una primera realizacion;
la figura 2 es una ilustracion esquematica del sistema de ascensor de acuerdo con una segunda realizacion;

la figura 3 es una ilustracion esquematica de un sistema de frenado para una estructura izada de acuerdo con un
aspecto de la invencion; y

la figura 4 es una ilustracidon esquematica del sistema de frenado segun otro aspecto de la invencion.
Descripcion detallada de la invencion

Haciendo referencia a las figuras, se proporcionan realizaciones de un sistema de frenado para una estructura
izada. La estructura izada hace referencia a un ascensor que opera en el interior de un sistema de ascensor en
algunas realizaciones, pero se debe apreciar que cualquier tipo de estructura izada se puede beneficiar de las
realizaciones descritas en este documento. En el contexto de un sistema de ascensor, se debe entender que se
contemplan una variedad de sistemas de ascensor se benefician de las realizaciones del sistema de frenado
descrito en el presente documento.

En algunas realizaciones, un sistema de ascensor 10 incluye un miembro de tensién, tal como una cuerda, un
cable o similar, tal como se muestra en la figura 1. El sistema de ascensor 10 incluye una cabina 12 de ascensor
que esta dispuesta en el interior de un hueco de ascensor 14 y se puede mover en su interior, habitualmente de
manera vertical. Un sistema de impulsion 16 incluye un motor y un freno y se utiliza convencionalmente para
controlar los movimientos verticales de la cabina 12 del ascensor a lo largo del hueco del ascensor 14 por medio de
un sistema de traccion que incluye cables, correas o similares 18 y, por lo menos, una polea.

Haciendo referencia a continuacion a la figura 2, alternativamente, el sistema de ascensor 10 se puede denominar
sistema de ascensor "sin cable". La figura 2 representa un sistema de ascensor sin cables y de multiples cabinas
de acuerdo con una realizacién a modo de ejemplo. El sistema de ascensor 10 incluye una caja de ascensor 20
que tiene una serie de carriles 13, 15 y 17. En una realizacion, el sistema de ascensor 10 incluye componentes
modulares que pueden estar asociados para formar un sistema de ascensor. Los componentes modulares
incluyen, pero no estan limitados a, una caja de ascensor de piso de llegada, una caja de ascensor de piso de
lanzadera, una estacion de transferencia, un carro, un area de estacionamiento, un mecanismo de
desacoplamiento, etc. Aunque en la figura 2 se muestran tres carriles, se comprende que las realizaciones pueden
ser utilizadas con sistemas de ascensor sin cables, de multiples cabinas, que tienen cualquier nUmero de carriles.
En cada carril 13, 15, 17, las cabinas 12 del ascensor se desplazan mayoritariamente en una direccion, es decir,
hacia arriba o hacia abajo. Por ejemplo, en la figura 2, las cabinas 12 en los carriles 13 y 17 se desplazan hacia
arriba y las cabinas 12 en el carril 15 se desplazan hacia abajo. Una o mas cabinas 12 se pueden desplazar en un
solo carril 13, 15 y 17. En una realizacion, las cabinas 12 se pueden desplazar bidireccionalmente en el interior de
los carriles 13, 15, 17. En una realizacion, los carriles 13, 15, 17 pueden soportar la funcionalidad de lanzadera
durante ciertas horas del dia, tal como en las horas de funcionamiento maximo, que permiten la direccionalidad
unidireccional, la detencion selectiva o la direccionalidad conmutable segun sea necesario. En una realizacion, los
carriles 13, 15, 17 pueden incluir direccionalidad localizada, en la que ciertas zonas de los carriles 13, 15, 17 de la
caja del ascensor 20 estan asignadas a diversas funciones y partes del edificio. En una realizacion, las cabinas 12
pueden circular en una zona limitada de la caja del ascensor 20. En una realizacion, las cabinas 12 pueden
funcionar a una velocidad reducida para reducir los costes de operacién y el equipo. En otras realizaciones, la caja
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del ascensor 20 y los carriles 13, 15, 17 pueden funcionar en un modo de operacion mixto en el que partes de la
caja del ascensor 20 y los carriles 13, 15, 17 funcionan normalmente (unidireccional o bidireccional) y otras
porciones funcionan de otra manera, incluyendo, pero sin estar limitadas a, unidireccional, bidireccional o en modo
de estacionamiento. En una realizacién, las cabinas estacionadas pueden estar estacionadas en los carriles 13, 15,
17 cuando los carriles estan designados para estacionamiento

Haciendo referencia a la figura 3, independientemente del tipo particular de sistema de ascensor con el que se
emplea el sistema de frenado, el sistema de frenado esta configurado para aplicar de manera controlable una
fuerza de frenado para desacelerar, detener y sujetar la cabina 12 del ascensor con respecto a un miembro de
guia. El sistema de frenado se referencia en general con el nimero 30 y se describe con detalle en este
documento.

De acuerdo con la realizacion ilustrada en la figura 3, se ilustra una primera realizacion del sistema de freno 30. El
miembro de guia que guia la cabina 12 del ascensor se denomina en este documento carril de guia 32, y esta
conectado a una caracteristica estructural del sistema de ascensor 10, tal como una pared del conducto de la
cabina del ascensor, y esta configurado para guiar la estructura izada, tipicamente de manera vertical. El carril de
guia 32 puede estar formados por numerosos materiales adecuados, tipicamente un metal duradero, tal como el
acero, por ejemplo.

El sistema de frenado 30 incluye un miembro de freno 34 que incluye una superficie de contacto 35 que es
operable para acoplar por friccion el carril de guia 32. EI miembro de freno 34 puede ser movido entre una posicion
de no frenado y una posicion de frenado. La posicién de no frenado es una posicion en la que el miembro de freno
34 esta dispuesto durante el funcionamiento normal de la estructura izada. En particular, el miembro de freno 34 no
esta en contacto con el carril de guia 32 cuando el miembro de freno 34 esta en la posicion de no frenado, y, por lo
tanto, no se acopla por friccion al carril de guia 32.

El sistema de freno 30 incluye un miembro fijo 36 que estd montado en un bastidor 38 de la cabina 12 del
ascensor. El miembro fijo 36 permite la traslacion del miembro de freno 34 con respecto al mismo. Después de la
traslacion del miembro de freno 34, el miembro de freno 34 esta en contacto con el carril de guia 32, por lo que se
acopla por friccidon al carril de guia 32. El miembro fijo 36 incluye una pared conica 40 y el miembro de freno 34
esta formado en una configuracién en forma de cufia que hace que el miembro de freno 34 entre en contacto con el
carril de guia 32 durante el movimiento desde la posicion de no frenado a la posicion de frenado. La configuracion
en forma de cufia del miembro de freno 34 incluye una pared cénica 42 que se corresponde sustancialmente con la
pared conica 40 del miembro fijo 36. Las paredes conicas 40, 42 estén orientadas en un angulo que facilita la
ventaja mecanica completa de la fuerza de acufiamiento, pero no permite bloquear o sujetar el sistema de freno 30.
En un ejemplo, el angulo es de unos 20 grados con respecto a la vertical. Uno 0 mas componentes 44 pueden
estar dispuestos entre las paredes conicas 40, 42 para facilitar el deslizamiento del miembro de freno 34. En la
realizacion ilustrada, los uno o mas componentes son rodillos, pero se debe apreciar que es posible emplear
estructuras alternativas.

En la posicion de frenado, la fuerza de friccion entre la superficie de contacto 35 del miembro de freno 34 y el carril
de guia 32 es suficiente para detener el movimiento de la estructura izada con respecto al carril de guia 32. Aunque
en este documento se ilustra y describe un solo miembro de freno, se debe apreciar que se puede incluir mas de
un miembro de freno. Por ejemplo, un segundo miembro de freno puede ser posicionado en un lado opuesto del
carril de guia 32 con respecto al del miembro de freno 34, de tal manera que los miembros de freno trabajen
conjuntamente para efectuar el frenado de la estructura izada.

El sistema de freno 30 incluye asimismo un mecanismo de accionamiento del miembro de freno 50. EI mecanismo
de accionamiento del miembro de freno 50 es operable de manera selectiva para activar el movimiento del
miembro de freno 34 desde la posicion de no frenado hasta la posicion de frenado. Mas particularmente, el
mecanismo de accionamiento del miembro de freno 50 aplica una pequefa fuerza para iniciar el movimiento del
miembro de freno 34, pero también para controlar completamente la fuerza de frenado y/o la retencion que resulta
del acoplamiento por friccion entre el carril de guia 32 y el miembro de freno 34. Para facilitar dicho control con el
mecanismo de accionamiento del miembro de freno 50, el mecanismo 50 permanece en contacto (por ejemplo,
acoplado) con el miembro de freno 34 incluso después del accionamiento del miembro de freno 34 (es decir,
cuando el miembro de freno esta en posicién de frenado).

En la realizacion ilustrada, el mecanismo de accionamiento del miembro de freno 50 comprende un accionador
electromecanico 52 que esta acoplado operativamente al bastidor 38 de la cabina 12 del ascensor. Un dispositivo
de unién 54 estd acoplado operativamente al accionador electromecanico 52 y se extiende hacia, y en contacto
con, el miembro de freno 34. El dispositivo de unién 54 imparte una fuerza sobre el miembro de freno 34 tras el
arranque por el accionador electromecanico 52. El dispositivo de union 54 permanece acoplado al miembro de
freno 34 en todo momento y esta configurado para liberar el miembro de freno 34 del contacto por friccion
ejerciendo una fuerza sobre el miembro de freno 34 que empuja al miembro de freno hacia abajo para permitir una
transicion simple y rapida desde la posicidon de frenado a la posicion de no frenado. Este proceso reduce o elimina
la necesidad de elevar mecanicamente la cabina 12 del ascensor para liberar el miembro de freno 34. Un resorte
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56 acoplado operativamente al miembro de freno 34 en un extremo y al bastidor 38 en el otro extremo se incluye
en algunas realizaciones para aumentar este esfuerzo.

En funcionamiento, un sensor electrénico y/o sistema de control (no ilustrado) esta configurado para supervisar
varios parametros y situaciones de la estructura izada y para comparar los parametros y situaciones supervisados,
por lo menos, con una situacidon predeterminada. En una realizacién, la situacidon predeterminada comprende la
velocidad y/o aceleracién de la estructura izada. En el caso de que la situacion supervisada (por ejemplo, una
velocidad excesiva, una aceleraciéon excesiva, etc.) exceda la situacion predeterminada, el mecanismo 50 del
accionador del miembro del freno es accionado para iniciar el movimiento del accionador 34 del freno para su
acoplamiento con el carril de guia 32. El dispositivo utilizado para detectar la situacién supervisada puede variar.
Por ejemplo, el dispositivo puede ser un sensor éptico o un acelerémetro.

Haciendo referencia a continuacion a la figura 4, se ilustra otra realizacion del mecanismo de accionamiento del
miembro de freno y se referencia, en general, con el numero 60. El mecanismo de accionamiento 60 del miembro
de freno comprende un solenoide 62 que esté dispuesto proximo al carril de guia 32. En algunas realizaciones, el
solenoide 62 esta dispuesto en contacto deslizante con el carril de guia 32. Para mantener el contacto entre el
solenoide 62 y el carril de guia 32, un resorte de desviacidon 68 esta acoplado operativamente en un extremo al
solenoide 62 y en el otro extremo al bastidor 38 de la cabina 12 del ascensor.

El solenoide 62 esta acoplado operativamente al miembro de freno 34 con un miembro de unién 64, tal como un
resorte de acoplamiento dispuesto en compresién o tension. A medida que el solenoide 62 se desliza a lo largo del
carril de guia 32, se genera una fuerza de arrastre y se proporciona una fuerza de accionamiento que es controlada
por una corriente eléctrica proporcionada al solenoide 62. Tras alcanzar una fuerza predeterminada, se realiza el
movimiento del miembro de freno 34 y se consigue un movimiento. A la posicion de frenado. La corriente eléctrica
proporcionada al solenoide 62 controla la desaceleracion y la fuerza de retencién de la cabina 12 del ascensor.

Ademas de las realizaciones descritas anteriormente, el frenado se puede accionar mediante sistemas neumaticos,
hidraulicos y pirotécnicos, por ejemplo.

Las realizaciones descritas en este documento proporcionan ventajosamente un sistema de frenado 30 que
acciona el miembro de freno 34, pero también controla la fuerza de frenado aplicada. Controlando completamente
la fuerza de frenado, la integracion de la seguridad y la retencion de los frenos reducen el coste y el peso, y
afiaden sencillez al sistema global.

Aunque la invencién se ha descrito en detalle solo con respecto a un numero limitado de realizaciones, se debe
comprender facilmente que la invencidn no se limita a dichas realizaciones dadas a conocer. Por el contrario, la
invencion puede ser modificada para incorporar cualquier nimero de variaciones, alteraciones, sustituciones o
disposiciones equivalentes que no hayan sido descritas hasta ahora, pero que estén en consonancia con el
alcance de la invencién. Adicionalmente, aunque se han descrito diversas realizaciones de la invencion, se debe
comprender que los aspectos de la invencion pueden incluir solo algunas de las realizaciones descritas. En
consecuencia, la invencion no debe ser considerada como limitada por la descripcion anterior, sino que esta
limitada unicamente por el alcance de las reivindicaciones adjuntas.
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REIVINDICACIONES

1. Un sistema de frenado (30) para una estructura izada (12) guiada a lo largo de un carril de guia (32),
comprendiendo el sistema de frenado:

un miembro de freno (34) para acoplarse a la estructura izada y que tiene una superficie de freno (35) configurada
para el acoplamiento mediante friccion al carril de guia, siendo el miembro de freno maévil entre una posiciéon de
frenado y una posicién de no frenado; y

un mecanismo de accionamiento del miembro de freno (50) acoplado operativamente al miembro de freno y
configurado para accionar el miembro de freno desde la posicion de no frenado hasta la posicion de frenado,
estando configurado el mecanismo de accionamiento del miembro de freno para permanecer acoplado al miembro
de freno en la posiciéon de frenado para facilitar el control de la fuerza de frenado aplicada sobre la estructura izada
mediante el acoplamiento por friccion entre el carril de guia y el miembro de freno;

caracterizado por que:

el mecanismo de accionamiento del miembro de freno comprende un accionador electromecanico (52) acoplado
operativamente al miembro de freno con un dispositivo de unién (54) que es operable para liberar el miembro de
freno de la posicion de frenado a la posicion de no frenado.

2. Sistema de frenado (30) segun la reivindicacion 1, que comprende ademas un resorte de acoplamiento (56)
dispuesto entre el miembro de freno (34) y una estructura de bastidor (38) dispuesta cerca del accionador
electromecanico (52).

3. Sistema de frenado (30) segun la reivindicacién 1 o 2, en el que el accionador electromecanico (52) esta en
comunicacion operativa con un dispositivo de supervision de la velocidad configurado para detectar una situacion
de exceso de velocidad de la estructura izada.

4. Sistema de frenado (30) segun la reivindicacion 3, en el que el dispositivo de control de la velocidad comprende
por lo menos uno de entre un sensor 6ptico y un acelerometro, en el que el mecanismo de accionamiento del
miembro de freno (50) acciona el miembro de freno (34) tras la deteccidn de la situacion de exceso de velocidad.

5. Sistema de frenado (30) segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 4, que comprende, ademas, un resorte de
desviacion (56) que rodea por lo menos una parte del dispositivo de unién (54) de liberacion.

6. Sistema de frenado (30) segun cualquiera de las reivindicaciones anteriores, en el que el miembro de freno (34)
comprende un miembro de cufia movil dispuesto entre el carril de guia (32) y un miembro de cufia fijo (36), en el
que cada uno del miembro de cuia mévil y el miembro de cufia fijo comprende una superficie inclinada (40, 42)
dispuesta en estrecha proximidad entre si y orientada segun angulos complementarios.

7. Sistema de frenado (30) segun la reivindicacion 6, en el que la superficie inclinada del miembro de cufia movil
(34) comprende 20 grados.

8. Sistema de frenado (30) segun la reivindicaciéon 6, que comprende, ademas, una serie de rodillos de cuia (44)
dispuestos entre el miembro de cufia movil (34) y el miembro de cufia fijo (36).

9. Método para controlar el frenado de una estructura izada (12) guiada a lo largo de un carril de guia (32),
comprendiendo el método:

detectar una situacién de exceso de velocidad de la estructura izada;

accionar una cufia de freno (34) para acoplarse al carril de guia mediante un mecanismo de accionamiento (50) del
miembro de freno; y

controlar de manera activa una fuerza de freno generada por el acoplamiento mediante friccion de la cufia de freno
y el carril de guia manteniendo un acoplamiento entre la cufia de freno y el mecanismo de accionamiento del
miembro del freno;

caracterizado por que:

el mecanismo de accionamiento del miembro del freno comprende un accionador electromecanico (52) acoplado
operativamente al miembro de freno con un dispositivo de unién (54) que es operable para liberar el miembro de
freno desde la posicion de frenado hasta la posicion de no frenado.
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