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" Perfeccionamientos en carcasas^ axiales para 
cuerpos de rodamientos cilindricos "

INDC3TR1EWERK SChAEFFLER o .B .3 ., entidad alemana, 
residente en 8522 Eerzogenaurach, Nurnberg, 
Alemania.

La presente so licitud  se refiere  a una carcasa 
ax ial para cuerpos de rodamiento cilindricos, espe­
cialmente a una carcasa de agujas axiales, de ma­
te r ia l  de pared relativamente delgada, cuyos puen- 

5. tes que foiman la s  bolsas sujetan los cuerpos de ro -
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d amiento individualmente mediante partes de puente 
que se encuentran a ambos lados del plano de división 
del cuerpo de rodamiento y que están unidos entre s i 
por secciones de puente que pasan por e l plano de di­
visión.

Ya se conocen careasas para cojinetes ra­
diales con cuerpos de rodamiento cilindricos en los 
cuales los puentes que forman las bolsas tienen esta 
forma. La guia de los cuerpos de rodamiento alojados 
en las bolsas de la  carcasa se efeotua en estas carca­
sas conocidas bión solo en las secciones acodadas de 
los puentes o tambión tanto en las secciones acodadas 
como tambión en las partes del puente axial-paralelas 
que transcurren dentro y fuera del circulo parcial. En 
e l primero de los casos es necesario dar una forma es­
pecial a las partes del puente acodadas para asegurar 
una guia axial paralela de les cuerpos de rodamiento. 
Para este f in  está desarrollada la  sección de las par­
te s  del puente acodadas en forma trapezoidal en esta 
forma de carcasa conocida, o los bordes la terales del 
trapecio poseen una forma bombeada de acuerdo con el 
envolvente del cuerpo de rodamiento que resu lta  muy 
d if íc i l  de calcular y de fabricar. Considerablemen­
te  más d if íc i l  es la  fabricación de las  carcasas men­
cionadas en segundo lugar, en las cuales la  guia de 
los cuerpos de rodamiento se ha de efectuar tanto en 
la s  secciones de puente acodadas como tambión en las 
partes del puente de curso axialparalelo dispuestas 
dentro y fuera del circulo parcial. En las dimensio­
nes uaualmente pequeñas de estas carcasas es prácti—30
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mente grande que es necesaria con los métodos de fa ­
bricación económicamente justificab les.

Para las carcasas axiales de los cuerpos de 
5. rodamiento cilindricos se creia hasta ahora que se ne­

cesitaban construcciones de carcasa que hubieran de 
ser considerablemente más rígidas y masivas que para 

. las carcasas rad iales, ya que se suponía que las fuer­
zas de guia, que se han de ejercer por las partes de la  

30. carcasa sobre los cuerpos de rodamiento en las carca­
sas axiales para cuerpos cilindricos, habían de ser con­
siderablemente superiores que para las carcasas radia­
les ya que los cuerpos de rodamiento se han de forzar 
a una v ía  circu lar, mientras que de por s i  tendrían la  

15. tendencia de rodar a  lo largo de una v ía de rodadura
recta . Por esta razón se empleaban para esta  finalidad 
en primer Tugar carcasas masivas y además también las  
a s í llamadas carcasas de caja, en las  cuales dos par­
tes correspondientemente perfiladas engranaban entre s i  

2). en forma de caja y dando a s í una construcción de car­
casa muy ríg ida. Estas constricciones conocidas tienen 
la  desventaja de que por una parte solo se pueden cons­
tru i r  con un coste relativamente grande y porgue por 
otra parte poseen una masa bastante grande, lo que re -  

25. presenta en forma especialmente desfavorable cuando la
carcasa durante.el servicio sé somete a frecuentes va­
riaciones de la  velocidad o basta cuando se aplica en 
ejes con movimiento oscilante. Con cada aceleración 
o deceleración de la  carcasa durante e l  servicio m arti- 

30. lleaa  entonces las superficies de guía respectivamente
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los borles correspondientes de la  carcasa contra los 
cuerpos de rodamiento, lo que conduce rápidamente a 
que se pierda la  exactitud de guía de la  carcasa.

La invención se basa ahora en e l  nuevo cono­
cimiento de que en realidad las  fuerzas de guia, que 
son transmitidas por la  carcasa sobre los cuerpos de 
rodamiento cilindricos^ no tienen n i mucho menos la  
magnitud como hasta ahora se suponía. Se pudo por lo 
tanto comprobar que en carcasas de material re la tiva­
mente delgado, ta l  como por ejemplo chapa de acero del- 
gada¿ que están provistas de un perfilado correspon­
diente para la  sujeción y guia de los cuerpos de roda­
miento, son desde luego suficientes también con gran­
des cargas axiales y velocidades elevadas y alternas 
para garantizar una guía duradera e impecable de los 
cuerpos de rodamiento.

Ya se ha descrito una carcasa axial que se 
compone de un disco de chapa relativamente delgado en 
e l que se han estampado bolsas para la  recepción de 
los cuerpos de rcdamiento y donde los puentes entre 
las  bolsas para la  sujeción y guia de los cuerpos de 
rodamiento se han perfilado en forma ondulada. La fa­
bricación de las bolsas para la  recepción de los cuer­
pos de rodamiento es con un perfilado de los puentes 
de la  carcasa de esta clase ya bastante d if íc i l .  Ade­
más hay que añadir que en esta ejecución de la  carca­
sa  la  guia de los cuerpos de rodamiento solo se efec­
túa en los lugares más altos o en los lugares más ba­
jos de las d is tin tas  ondas de los puentes de la  carca­
sa. La guia se efectúa por lo tanto prácticamente so-
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lo en d istin tos pantos que, naturalmente tambión con 
las fuerzas de guía relativamente reducidas que se han 
de aportar, son sin  embargo sometidos a  considerables 
esfuerzos, de manera que en estos lugares hay que con­
ta r  con un desgaste bastante considerable que pronto 
conduce a que deje de ser segura una guía rad ial impe­
cable de los cuerpos de rodamiento. Despaás de haber­
se publicado esta  carcasa se ha intentado evidentemen­
te  eliminar esta desventaja no dándole a l cuerpo de ro­
damiento una superficie envolvente c ilindrica sino a l­
go ligeramente bombeada, con lo que las fuerzas de guía 
necesarias para los cuerpos de rodamiento se han de re­
ducir más aán. Esto implica a su vez un gasto adicio­
nal, ya que es considerablemente más sencillo fabricar 
cuerpos de rodadura con superficie de envolvente c ilin ­
drica que aquellos con superficie bombeada. El que es­
ta  construcción de carcasa no solo se puede fabricar 
con muchas dificultades sino que además en la  practica 
aparentemente tampoco sería  aplicable se desprende del 
hecho de que ta les carcasas hasta la  fecha no se han 
presentado en e l mercado.

Cna carcasa axial verdaderamente u tilizab le  
para cuerpos de rodamiento cilindricos de material de 
pared relativamente delgada, cuyos puentes que forman 
las bolsas sujetan los cuerpos de rodamiento individual­
mente mediante partes de/ puentes que se encuentran ; 
a ambos lados del plano de división del cuerpo de ro­
damiento, que están unidos entre s i  por u lteriores 
secciones de puente que pasan por e l plano de divi­
sión, que ev ita  totalmente los defectos e inconvenien-
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tes conocidos de las  carcasas axiales hasta ahora co­
nocidas, se crea por la  presente invención porque las 
partes de los puentes que se encuentran a ambos lados 
del plano de división de los cuerpos de rodamiento mues­
tran bordes de curso paralelo con relación a l eje del 
cuerpo de rodamiento que efectúan tanto una guia rqdial 
exacta de ios cuerpos de rdiamiento como tambión la  
guia de la  carcasa sobre los cuerpos de remamiento. Los 
bordes de guía de los puentes dé la  carcasa de curso 
paralelo con relación a los ejes de los cuerpos de ro­
damiento garantizan e l que se forme un contacto en fo r­
ma de linea entre la  carcasa y e l cuerpo de rodamiento 
a travós de una longitud lo mas larga posible. Contra­
rio  a l contacto en forma depuntc en la  carcasa axial 
antes descrita se logra aquí que loe bordes de guia 
sean específicamente menos recargados, de manera que 
estos pueden garantizar verdaderamente durante un la r ­
go periodo de tiempo una guia impecable de los cuerpos 
de rodamiento. Simultáneamente deben,de acuerdo con la  
presente invención, los bordes de guia asumir tambión 
la .gu ia  de la  carcasa sobre los cuerpos de rodamiento. 
Esto es especialmente importante en las carcasas axia­
les debido a que se ha de cuidar de que la  carcasa du­
rante e l servicio se mantenga fuera de contacto con las 
vías de rodadura para los cuerpos de rodamiento.

Especialmente conveniente es e l equipar los 
bordes de guía de las partes de puente, en forma en s i 
cohocida, con superficies de guía especia3mente forma­
das, por ejemplo estampadas, con lo que por una parte 
se mejoran las condiciones de contacto entre el puente
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de la  carcasa y e l cuerpo de rodamiento y, por otra 
parte , se crea la  posibilidad de que entre las superfi­
cies de guía y los cuerpos de rodamiento se desarrollen 
cuñas de lubrificación.

Los puentes de la  carcasa dirigidos indivi­
dualmente en dirección rad ia l están, de acuerdo con la  
presente invención, unidos en forma conocida en sus ex­
tremos por bordes cilindricos. Estos bordes c ilind ri­
cos pueden encargarse a l mismo tiempo del centrado de 
la  carcasa sobre e l eje o en e l taladro de la  carcasa.
Es sabido que en las carcasas axiales para cuerpos de i 
rodamiento cilindricos, en los cuales e l borde c ilin ­
drico exterior sirve simultáneamente tambián para e l 
tope axial de los cuerpos de rodamiento cilindricos, 
debido a la  fuerza centrifuga que actúa sobre los cuer­
pos de rodamiento áste está sometido a una carga espe­
c ia l, ya que los cuerpos de rodamiento cilindricos tie ­
nen la  tendencia de taladrarse en estos lugares dentro 
del material de la  carcasa. Especialmente cuando la  
carcasa, como según la  presente invención se conpone 
de material de pared relativamente delgada,- resu lta  es­
pecialmente conveniente tomar medidas eontra ellos ha­
ciendo que este borde de la  carcasa exterior muestre 
un refuerzo. Este se puede formar en forma muy senci­
l l a  doblando e l material de la  carcasa en e l borde ex­
te rio r  de manera que en este lugar exista e l doble gro­
sor de pared del material de la  carcasa.

Otra posibilidad muy favorable consiste en que 
dentro del borde exterior de la  carcasa se ha dispues­
to un anillo  de un material con buenas propiedades des-
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1 izantes, contra e l cual puedan hacer tope axialmente 
los cuerpos de rodamiento. Aqui puede tra tarse  de un 
an illo  de un metal adecuado o también de material sin­
té tico . De esta manera no solo se logra un refuerzo 
del borde ex terior de la  carcasa, sino que simultánea­
mente se reduce la  proporción de fricción entre ios 
cuerpos de rodamiento y la  carcasa en ésté lugar.

Ya más arriba se ha señalado que los bordes 
de la  carcasa pueden se rv ir, en forma conocida, para 
centrar ja rreaba sobre e l eje o en e l taladro de la  
carcasa. For ejemplo en las  carcasas masivas conoci­
das es fácilmente posible a justar e l diámetro in te rio r 
o exterior de la  carcasa axial a l  eje o a l taladro de 
la  carcasa para obtener a s i una guia impecable. En las 
carcasas segán la  presente invención esto no es sin  más 
posible ya que la  posición de los bordes depende de la  
longitud de los cuerpos de rodamiento debido a que es­
tos bordes han de serv ir para e l tope axial de los 
cuerpos de rodamiento y ev itar que los cuerpos de roda<- 
miento se puedan deslizar axialmente. S i por esta  razón 
por ejemplo un diámetro in te rio r de la  carcasa resul­
tase  demasiado grande como para poder centrar la  car­
casa sobre el e je , entonces esto exige medidas adicio­
nales, t a l  como por ejemplo e l montaje de un anillb 
adicional entre e l eje y la  carcasa. Segán una u lte ­
r io r  proposición de la  invención, esta desventaja se 
puede eliminar en forma sencilla  disponiendo concén­
tricamente a uno o ambos bordes cilindricos de la  car­
casa en cada uno otro borde cilindrico adicional, unién­
dose estos bordes entre s i  mediante piezas anulares
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% S é ̂   ̂̂dirigidas radialmente. Estos segundos bordes adicio­
nales se pueden moldear simultáneamente sin gasto adi­
cional, durante la  fabricación sin levantamiento de v i­
rutas de la  carcasá.

En los dibujos se han representado ejemplos de 
ejecución de la  invención descrita. Muestran:

Fig. 1 una v ista  desde arriba sobre una car­
casa según la  presente invención

Fig. 2 un corte según la  linea 11-11 de la  
i'ig. 1 en es oala aumentada

Fig. 3 un corte según la  linea IH-111 de la  
Fig. 2 en escala más aumentada

Fig. 4 y Fig. 5 cortes según la  Fig. 2 a tra ­
vés de ejecuciones de carcasas con bordes exteriores re­
forzados y

Fig. 6 y Fig. 7 cortes según la  Fig. 2 a tra ­
vos de ejecuciones de carcasas con bordes exteriores 
e interiores dispuestos adicionalmente.

ta s  carcasas representadas en las Pigs. se 
pueden fundamentalmente fabricar tanto por métodos 
sin  levantamiento de vituras como también por métodos 
con v itu ras. Como especialmente ventajoso ha demostra­
do ser su fabricación de chapa mediante moldeado sin 
levantamiento de vituras. l a  carcasa axial 1 según 
las Fgs. 1 hasta 3 se compone de un disco circular de 
chapa a l que se le dió la  forma de sección según la 
Fig. 2 y donde mediante estampado se formaron las bol­
sas 2 para la  recepción de los cuerpos de rodamiento
3. to s puentes 4 que limitan las boleas a ambos la ­
dos se componen de las secciones 6 y 7 de curso para-
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le lo  a l plano de división del cuerpo de rodamiento 5, 
a s i como de las  secciones 8 acodadas gao unen entre s i  
las secciones anteriores y que pasan a traerás del pla­
no de división 5. Como se puede apreciar claramente 
por la  Fig. 3 los puentes en la  zona de la  sección 8 
son más delgados que en la  zona de las  secciones 6 y 
7. De esta  manera se desprende que la  guia de los cuer­
pos de rodamiento 3 se efectúa exclusivamente por los 
bordes dirigidos hacia estos cuerpos de rodamiento de 
las secciones de puente 6 y 7, mientras que las  sec­
ciones de puente 8 quedan retrasadas en relación con 
los cuerpos de rodamiento .Los bordes de las secciones 
de puente 6 y 7 dirigidas hacia los cuerpos de roda­
miento pueden estar convenientemente provistos de su­
perficies de guia 9 especialmente estampadas. En la  
circunferencia in te rio r y exterior está la  carcasa 1 
provista de bordes ID dirigidos axialmente, contra los 
cuales; pueden hacer tope axialmente los cuerpos de 
rodamiento 3. Estos bordes ID ae encargan a l mismo 
tiempo de qué los cuerpos dé rodamiento 3 no se pue­
den deslizar axialmente fuera de las bolsas de la  car­
casa 2. En las Figs. 4 y 5 se han representado eje­
cuciones de carcasas que de la  F ig. 2 se diferencian 
solamente porque los bordes exteriores de la  carcasa 
ID están ejecutados reforzados. Según la  F ig. 4 se 
ha montado dentro del borde ID un an illo  11 de un ma­
te r ia l  con propiedades de deslizamiento especialmente 
buenas, que se sujeta en su posición mediante un re­
bordeado adicional 12 del borde 10. Según la  Fig. 5 
se logra un refuerzo del borde 10 simplemente porque30'.
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en este Ligar e l  material de la  carcasa se ha doblado 
hacia dentro y de esta manera se logra en borde adicio­
nal 13 que se encuentra en e l  in te rio r.

Las Figs. 6 y 7 muestran finalmente ejecucio- 
5. nes de carcasa que, en comparación con la  ejecución

segiin la  F ig. 5, muestran cada una un borde adicional 
in te rio r y exterior mediante e l cual se puede efectuar 
bien e l centrado de la  carcasa sobre e l eje o sobre e l 
taladro de la  carcasa, para este f in  se ha montado se- 

30. gán la  Fig. 6, dentro del borde in te rio r 30, un borde
adicional cilindrico 14 que mediante la  parte anu3.ar 
15 d irig ida radialmente está conectado a l borde 30. Si­
multáneamente se ha desarrollado e l borde exterior 30 
sim ilar a la  ejecución sqgán la  Fig. 5 habiéndole refo r- 

15. zado a l l í  doblando el material de la  carcasa y con lo
que se obtiene e l borde adicional exterior 16. Contra­
rio  a la  ejecución segán la  Fig. 5 aquí e l material de 
la  carcasa no se dobla hacia dentro sino hacia Riera.
La Fig. 7 representa prácticamente la  inversión de la  

20. e jecución anterior donde fuera del borde exterior 30
se ha dispuesto adicionalmente un borde cilindrico con­
céntrico 17 que por la  parte anular 18 está conectado con 
e l borde exterior 30. En ambos casos se aplican los 
bordes adicionales 14 y 17 durante la  fabricación de 

25. la  carcasa convenientemente mediante moldeado sin  le ­
vantamiento de v iiu tas .

N O T A
Descrita suficientemente la  naturaleza del 

30;. invento, a s i como la  manera de realizarlo  en la  prác-
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tic a , debe hacerse constar que las disposiciones ante­
riormente indicadas son susceptibles de modificaciones 
de detalle en cuanto no alteren su principio fundamen­
ta l .  También se hace constar que e l invento se refiere 
a una Solicitud de Patente presentada en Alemania con 
fecha 20 de febrero de 1.962, nP J 21 322 H3/47b aco­
giéndose, por lo tanto, a los beneficios que conceden 
los Convenios Internacionales en vigor, y siendo lo que 
constituye la  esencia del referido invento y por lo que 
se so lic ita  Patente de Invención por 20 años en España: 
"PERFECC lONáMIENP OS ES CARCASAS PARA CUERPOS DE RODA­
MIENTO CILINDRICOS"; caracterizándose por lo  siguiente:

1. -  Perfeccionamientos en carcasas para cuer­
pos de rodamiento cilindricos, especialmente carcasa
de agujas, de material de pared relativamente delgada, 
cuyos puentes que forman las bolsas sujetan los cuer­
pos de rodamiento individualmente mediante partes de 
puente que se encuentran a ambos lados del plano de di­
visión del cuerpo de rodamiento y que están unidos en­
tre  s i  por secciones de puente que pasan por e l plano 
de división, caracterizada, porque las partes de los 
puentes que se encuentran a ambos lados del plano de 
división del cuerpo de rodamiento muestran bordes de 
curso paralelo con relación a l eje del cuerpo de roda­
miento que actúan tanto como una guía radial exacta 
del cuerpo de rodamiento como efectúan también la  guía 
de la  carcasa sobre e l cuerpo de rodamiento.

2. -  Perfeccionamientos segtín la  reivindica­
ción 1, caracterizados porque los bordes de curso pa­
ralelo con relación a los ejes de loa cuerpos de ro-



damiento de las partes del puente, que se encuentra a 
ambos lados del plano de divisiún del cuerpo de roda­
miento, están provistos de superficies de guia espe -  
cialmente formadas, por ejemplo estampadas.

3 . -  Perfeccionamientos según las reivindica­
ciones 1 y 2, caracterizados porque los puentes de cur 
so rad ial están unidos en sus extremos entre s i median 
te bordes cilindricos.

4. -  Perfeccionamientos segíuilas reivindica­
ciones 1 hasta 3, caracterizados porque e l borde ex­
te rio r  se ha reforzado mediante doblado del material 
de la  carcasa.

5. -  Perfeccionamientos según las reivindica­
ciones 1 hasta 4, caracterizado porque dentro del bor­
de exterior se ha dispuesto un an illo  de un material 
con buenas propiedades de deslizamiento, contra e l cual 
hacen axialmente tope los cuerpos de rodamiento.

6. -  Perfeccionamientos según las reivindica­
ciones 1 hasta 5, caracterizados porque concéntricamen 
te a uno o a ambos bordes cilindricos se ha dispuesto 
en cada uno otro borde cilindrico, estando estos bordes 
unidos entre s i  mediante partes anulares dirigidas ra ­
dialmente.

-1 3 -

7 .- Perfeccionamientos en carcasas para cuerpos 
de rodamiento cilindricos, ta l  y cmn\queda sustancial­
mente descrito en la  presente Memoima ¡  ̂ ijLusfcrauo en 
los adjuntos dibujos.

Esta Memoria consta de tr< s escritas
a máquina por una sola cara.

CHAEFFLER
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