
RE6)STR0 OE LA PROPtEOAD !WDUStR)ÁL @  ES e NUMERO

- -  J Ó
PECHA OE PRESENTACtOM

2 7 - 2 - 8 4

MODELO DE UT!L!DAD
E S P A Ñ A

O Y

( g ) s o L I C [ T A N T E  ( S !

SCHWÁBISCHE.HÜTTENWERKE GESELLSCHAFT HIT BESCHRANKTER HAFTUNG
(A 86 440/mx)

O O M I C t U O  O E L  S O L I C I T A N T E

Wilhelmstr. 67, D-7080 Aalen-w'asseralf ingen, R.F.A.
( 7 2 ) I N V E N T O R  t e s !

Günther SCHWARZ

[7 3 ) T I T U L A R  I E S !

R E P R E S E N T A N T E

D. FERNANDO DE ELZABURU MARQUEZ (P.- 87.796)

UNE A-4 Mod. 3.204 — Precio 2 ptM. U T tD C E S E  CO M O  P R tM E R A  P A G tN A  O E LA  M E M O R tA



?- 87.796

1

5

10

15

- 20

25

30

) 'KojMtsñtn

El invento concierne a un macho de molde pa-; 

ra fabricar un disco de freno según la cláusula precaracte- 
rizante de la reivindicación 1&.

En un disco de freno conocido de este tipo, 

el segmento cilindrico está estructurado de manera ininte­
rrumpida. El aire de refrigeración circula, durante el em­
pleo del disco de freno, a lo largo de la cara exterior de 
la parte de cubo y penetra a través de una rendija anplqr 
entre el segmento cilindrico y la corona de disco en p.q,n&- 
les para refrigeración de aire, que discurren radialmente, ' 
del disco de freno. Con esta refrigeración externa no,es 
refrigerada suficientemente la pared interna de la parte 

de cubo, por lo que no se puede impedir que el calor del. 
frenado se transmita a los cojinetes de ruedas y pueda eqp. 
ducir allí a un deterioro. ...

t  *  *  *

Para la fabricación de este conocido disco
*  .  *

de freno, las partes interna y externa del macho de molde 
están formadas por sendas mitades de macho de molde. Con 
una de las mitades del macho de molde se moldea el contorno! 

interno del cubo y con la otra mitad del macho de molde se 
moldea la corona de disco. Ambas mitades del macho de mol­

de conducen a imprecisiones de forma y a tolerancias de los 
equilibrios aceptados. Con frecuencia, se necesitan traba-' 

jos de repaso y rectificación, a causa de la imprecisión de 

forma.
También se conoce un disco de freno, en el 

cual se practicar de modo posterior, orificios en la parte 

cilindrica del disco de freno para conseguir una refrigera­

ción interna de la parte de cubo, por taladrado u otros
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-procedimientos con arranque de virutas, por lo que puede 
circular aire desde dentro hacia fuera. Este modo de fa­
bricación de los orificios de ventilación tiene, sin embar- 

 ̂ gó, la desventaja de que las perforaciones del material, ge­
neradas mecánicamente, interrumpen la estructura colada y 
constituyen un punto de arranque para grietas y similares 
deterioros del material, los cuales no pueden ser acepta­
dos en piezas de seguridad tales como discos de freno*, .^de-*.* *<
más de ello, las perforaciones de material en el lugar más 
favorable desde el punto de vista fLuidodinámico, en el cual 
están situadas enfrentadas a los orificios de afluencia, 
de los canales de refrigeración, sólo pueden ser practica­
das con grandes dificultades.

El invento está basado en la misión da as-
* * *

tructurar un disco de freno y un macho de molde del tg.pp
w**mencionado al comienzo, de manera tal que se proporciqqe una

*  w *

refrigeración interna para la parte de cubo y se puedan 
mantener lo más pequeñas posibles las imprecisiones de for 
ma. !

Esta misión es resuelta de acuerdo con el in 
vento por medio de las particularidades caracterizantes de 
la reivindicación 1^.

Mediante los orificios para paso de aire, 
conjuntamente colados al moldear por colada el disco de fre 
no, el aire de refrigeración puede circular también a lo 
largo de la cara interna de la parte de cubo del disco de 
freno y desde allí a través de los orificios para paso de 
aire. El calor de frenado es evacuado por lo tanto direc­
tamente hacia fuera desde la pared interna de la parte de 
cubo, y se impide que, al frenar, los cojinetes de ruedas

'
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-se calienten excesivamente y puedan resultar dañados.
Puesto que la película colada se conserva 

plenamente también en la zona de los orificios de paso, no 
aparecen tensiones por entalladuras, grietas u otras per­
turbaciones que disminuyen la resistencia mecánica en la 
zona de los orificios de paso. Mediante estructuración ade­
cuada de la zona de transición entre la pared interna del 
orificio y la pared interna o externa colindante de .'lasar­
te de cubo cilindrica, en forma de radios, biseles, o jsimi-- 
lares, se pueden contrarrestar además los efectos deterio­
rantes.

Puesto que al disponer los orificios para 
paso de aire no se debe tomar en consideración una poste­
rior elaboración mecánica o mecanización, estos orificios

.

pueden ser dispuestos en cualquier situación deseaday*&e
*  *  *

manera tal que se puedan prever en el lugar en cada*oáso* * .
más favorable en cuanto a la circulación y a la resisten­
cia mecánica y también con relación a las cargas térmicas 
de la parte de cubo. La película colada intacta forma fi­
nalmente también una protección acrecentada contra la co­
rrosión.

Mediante el macho monolítico de molde, el 
disco de freno es producido con muy escasa consagración de 
trabajo y de tiempo así como con precisión. Resulta un es­
pesor uniforme de pared en el segmento cilindrico, por lo 
que se puede prescindir totalmente de las elaboraciones 
mecánicas, hasta ahora necesarias con frecuencia, de las 
caras interna y externa. Mientras que hasta ahora sólo se 
podía mantener una tolerancia de espesores de pared de 41 
a 2 mm, esta tolerancia se reduce hasta 40,2 mm en la fa-
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bricación del macho de molde de acuerdo con el invento, de­
pendiendo de la calidad del procedimiento de moldeo utili­
zado y del material de moldeo. El desequilibrio inicial en 
la parte de cubo del disco de freno fabricado con el macho 
de molde de acuerdo con el invento permanece por consiguien­
te dentro del orden de magnitud admisible para la posterior 
utilización del disco de freno.

Mediante la supresión de la porción $e mate-- 
rial, que en caso contrario es suprimida sólo posteriormen­
te por elaboración mecánica, los discos de freno de acuerdí 
con el invento tienen un menor peso en bruto. Se pueden 
ahorrar considerables cantidades de material y con ello coá- 
tos de fabricación, lo cual es especialmente ventajoso, pu<=
to que los discos de freno consisten en un producto*f&Úri-

*  * +

cado a gran escala. Los orificios de paso en la par&eL.cilíi])-
,  ***drica, no solo pueden finalmente ser adaptados a la&.pgr-

* *  .

ticularidades funcionales y constructivas respectivas.; Isinc 
que - en caso deseado - pueden ser estructurados con cual­
quier forma escogida, por ejemplo caracterizándose de un 
modo especial. Puesto que tampoco la película colada es 
destruida por la posterior mecanización, no se perjudica 
la resistencia mecánica existente después de la colada.

Otras particularidades del invento se dedu­
cen de las demás reivindicaciones, de la memoria descripti­
va y de los dibujos.

El invento es descrito seguidamente con ma­
yor detalle con ayuda de un ejemplo de realización repre­
sentado en los dibujos. En ellos:
la figura 1 muestra, en vista en planta superior, una par­
te de un disco de freno ventilado, de acuerdo con el inven-
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to;
la figura 2 muestra, en sección axial, el disco de freno 
segdn la figura 1;
la figura 3 muestra el disco de freno segdn la figura 1 
con un macho de molde de acuerdo con el invento, utilizado 
para su fabricación, en vista en alzado segdn la flecha II" 
en la figura 4;
la figura 4 muestra el disco de freno con el macho d^-jmol- 
de segdn la figura 3 en sección axial; ....*.
la figura 5 muestra un sector de un Segundo macho da molde 
de acuerdo con el invento, para la fabricación de un.disco 
de freno no ventilado, en vista en alzado segdn la flecha 
V en la figura 6;
la figura 6 muestra una sección a lo largo de la línea*VI

M *
- VI en la figura 5; y

/ *  *  *

la figura 7 muestra una sección a lo largo de la línea.
VII - VII en la figura 5.

El disco"1 de freno según las figuras 1 a 4 
es un freno de disco 'axial ventilado para un vehículo auto­
móvil. Está hecho preferiblemente de hierrdí colado y tiene 
para, su fijación a una rueda de vehículo un cubo central 
de fijación 2 y una corona 3 de disco que discurre radial­
mente, unida con aquél. El cubo 2 de fijación tiene un seg­
mento de fijación 4 que discurre radialmente, con orificios; 
de fijación 5 dispuestos aproximadamente a la mitad de la 
anchura y en dirección periférica, con iguales distancias 
entre sí, para tornillos (no representados), con los cua- 
les puede ser fijado el cubo de fijación^, la rueda del ve­

hículo. El segmento de fijación 4 se prolonga en un segmen­
to de transición cilindrico 6 que discurre axialmente, el
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cual tiene asimismo, aproximadamente a la mitad de la altu­
ra y en dirección periférica, orificios 7 para paso de airt 
situados a iguales distancias unos tras de otros. La coro­
na 3 de disco consta de dos aros de fricción 8 y 9 paralelas 
uno a otro, cuyas superficies frontales 10 y 11, apartadas 
una de otra, sirven como superficies de frenado. Contra es­
tas superficies de frenado son comprimidas hidráulicamente 
dos mordazas de freno (no representadas) durante el.*prdcesí 
de frenado. Las mordazas de freno están fijadas a una.eill<= 
ta de freno, la cual está dispuesta de modo solidario en 
rotación y se aplica en forma de U en torno a las superfi­
cies periféricas del.disco de freno.

Uno de los aros de fricción 9 está unido
con el cubo de fijación 2 y está estructurado monolítica-

*  *  *

mentó con el segmento de transición ó. El otro aro 6 ¿el
*  *  ** w -

freno está unido con el aro 9 del freno mediante paf&dés
*  .  *

12 de canales de refrigeración que discurren radialmehte. 
Entre las paredes 12 de Canales de refrigeración están pre-y 
vistos varios canales de refrigeración 13 de sección trans­
versal aproximadamente rectangular y dispuestos a iguales 
distancias entre sí en dirección periférica. Estos canales 
se extienden esencialmente por toda la anchura radial de 
la corona 3 de disco y desembocan en una rendija anular 14 
entre la superficie frontal 15, radialmente interna del ar^ 
de fricción 8 y la superficie envolvente contigua 16 del 
segmento de transición 6 del cubo de fijación 2. Los cana­
les de refrigeración 13 están en comunicación con los ori­
ficios 7 para paso de aire a través de la rendija anular 
14.

Los orificios 7 para paso de aire tienen di4-



1

5

*10

15

20

25

P-87.796

30
30104

-mansiones respectivamente iguales; preferiblemente tienen 
sección transversal circular, la cual es tan grande que los 
orificios se extienden aproximadamente por la anchura de 
dos canales de refrigeración 13. La más,pequeña distancia 
a entre orificios 7 para paso de aire contiguos uno a otro 
es ligeramente menor que su diámetro. Como lo muestra espe­
cialmente la figura 2, los orificios 7 de paso se extiende:
hacia abajo hasta por encima de la superficie interna 17

* * *
del aro d-i fricción 8. Con ello ne consigue una ¿is^óslciói. 
favorable en cuanto a circulación y resistencia mecánica 
así como en lo que se refiere a la carga tórmica sobre la 
parte de cubo 2, la cual disposición asegura al misnlá'Tiem-
po un elevado efecto de turbulencia y con ello una rcfrije-

i .

ración especialmente eficaz de los canales radiales*13***de
*  w w

refrigeración. Sobre todo, la disposición de los orificios 
para paso de aire tiene no obstante la ventaja, de qué/ás- 
tos garantizan tambián una refrigeración de la cara'inver­
na 18 de la parte de cubo 2, por lo que se puede evacuar 
inmediatamente y en tiempo brevísimo el elevado calor de 
frenado que allí aparece, con lo cual se impide que este 
calor de frenado se transmita a  los cojinetes de ruedas y 
pueda deteriorar a ástos.

Tanto los canales de refrigeración 13 como

H o j w n A m  7

tambián los orificios de fijación 5 y los orificios 7 para 
paso de aire son producidos simultáneamente al moldear por 
colada el disco de freno, por estar estructurado el perti­
nente macho 19 de molde con correspondientes nervios 20, 
puentes de unión 21 y suplementos 22 a modo de muñones.

El macho 19 de molde es fabricado según un 
procedimiento Croning o según un procedimiento de máscara
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a partir de arena de cuarzo, que está rodeada por resina. 
Esta arena es insuflada a aproximadamente 200° con aire 
comprimido dentro de una caja de macho (no representada) 
que tiene la forma negativa del macho de molde. Con ello 
la arena de cuarzo se endurece para formar un macho de are­
na estable. Este tiene, para la fabricación del disco de 
freno antes descrito, un número de nervios longitudinales 
20, que discurren radialnente, correspondiente al n^^aro de 
los canales de refrigeración 13, los cuales nervios.J.a'ngi- 
tudinales están dispuestos distribuidos uniformemente en 
dirección periférica del macho 19 de molde. Estos nervios 
longitudinales 20 se extienden entre un segmento anular 23 
radialnente externo y un segmento anular 24 radialnente in­
terno. El segmento anular externo 23 tiene aproximadamente

Ir
un esnesor radial doble en comparación con el segmento anu-i* * *,  *  *  *lar interno 24 y sobresale en dirección axial del niachp 19

*  .  *

de molde para formar las superficies frontales 25 y 26, ra­
dialmente externas, de los aros 8 y 9 del freno, a través 
de los nervios longitudinales 20. Por el contrario el seg­
mento anular interno 24 tiene una sección transversal apro­
ximadamente en forma de L (figura 2). Los nervios 20, que 
tienen aproximadamente la misma anchura que el ala corta 
27 del segmento anular internó 24, se prolongan monolítica­
mente en áste. El ala larga 28 del segmento anular interno 
.24 es más gruesa que el ala corta 27 y se extiende axial­
mente hasta por encima del segmento anular externo 23, pre­
feriblemente en aproximadamente la mitad de la altura axial 
de este segmento anular. El ala más larga 28 del segmento 
anular interno 24 está unida a travós de loá'puentes de 
unión 21 de sección transversal aproximadamente circular,

/ - - i . - ^
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que discurren radialmente, con una pieza 29 del macho 19 
de molde, que con su superficie envolvente 30 radialmente 
externa y su cara frontal 31 forma la cara interna 18, que 
discurre axial y radialmente, del cubo de fijación 2 del 
disco 1 de freno. Los puentes de unión 21, que forman los 
orificios 7 para paso de aire del disco 1 de freno, están 
dispuestos distribuidos uniformemente en número correspon­
diente y en dirección periférica del macho 19 de moíde^ 
Tienen sólo una escasa extensión radial, que correqgqpge 
al espesor de pared del segmento cilindrico de transición.
6 de la parte 2 de cubo. Finalmente, en la pieza 29 de.ma­
cho, a saber por su cara frontal 31 que discurre radialmen­
te y está apartada del ala corta 27 del segmento anular j 
interno 24, están previstos los suplementos salientes.¿2

* w *
,  *..*para formar los orificios de fijación. Estos suplementos

salientes 22 están estructurados en forma*de tronco *c(é*co-
* * *

no y están dispuestos en dirección periférica a iguáues 
distancias entre ellos. Preferiblemente, están previstos 
cuatro orificios de fijación distribuidos a lo largo de la 
periferia.

De este macho 19 de molde se diferencia el 
nacho 19' de molde según las figuras 3 a 5 por el hecho de 
que este último macho de molde está previsto para formar 
un disco de freno no ventilado (no representado), que no 
tiene canales de refrigeración de ningún tipo. Por consi­
guiente este macho de molde tampoco tiene nervios que dis­
curren radialmente ni ninguna parte anular externa. El ma­
cho 19' de molde tiene solamente la pieza 29' de macho, que 
corresponde en lo esencial a la pieza 29 de macho según la 
figura 2 e, igual que ésta, posee suplementos salientes 22'
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-para formar orificios de fijación. La pieza 29' de macho 
está unida a travós de los puentes de unión 21' con el seg­
mento anular interno 24'. Este, a diferencia del segmento 
anular 24 según las figuras 1 y 2, tiene una superficie en­
volvente 22 radialmente externa, que discurre oblicuamente 
con relación a la dirección axial del macho 19' de molde, 
de manera tal que la anchura del segmento anular 24' se
ensancha hacia abajo en la dirección apartada de log suple-* ..
montos salientes 22'. A travás de la cara ensanchada 3o 
penetra un suplemento anular estrechado 34, que delimita 
la corona de disco (no representada) del disco da freno foi 
mado con esta macho 19' de molde en una zona contigúá"a los
orificios para paso de aire, formados por los puentes de 
unión 21'. ...

15

20

*. 25

30

Tambión en el caso del disco de freno*'fabri-
* * e

cado con el macho 19' de molde son producidos les oti^ícioí
*  *  .

de fijación y los orificios para paso de aire simultáháa- 
mente al moldear por colada el disco de freno, de manera 
tal que tampoco este macho de molde necesita ser mecanizada 
posteriormente para formar estos orificios, mediante tal 
elaboración posterior, por ejemplo mediante perforación de 
los orificios, sería destruida la película colada en la zo­
na de los lugares de mecanización y por consiguiente aumen­
taría esencialmente el peligro de corrosión del disco de 
freno y tambión sería perjudicada considerablemente su re­
sistencia mecánica. Puesto que, no obstante, se conserva 
totalmente la película colada lisa que resulta al moldear 
por colada en la zona de los orificios 7 para paso de aire 
y/o de los orificios 5 de fijación así como de los canales 
13 para aire de refrigeración en el disco de freno según

30104
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-las figuras 1 y 2, no aparecen tensiones por entalladuras, - 
grietas ni otras perturbaciones que disminuyen la resisten­
cia mecánica, que no podrían ser evitadas en el caso de 
una elaboración mecánica del disco de freno. Puesto que Ion 
orificios 7 para paso de aire y los orificios 5 de fijación 
son producidos simultáneamente al moldear por colada el 
disco de freno, los discos de freno, fabricados con los ma­
chos 19, 19' de molde que se han descrito, poseen un peso* * *.* *.
en bruto escaso, lo que conduce a un considerable ahorro 
de material. Esto posee gran importancia económica, puesto 
que los discos de freno son productos de fabricación a gran 
escala.

Puesto que el contorno interno y el contor­
no externo de los discos de freno, formados con los machos

*  w *

19, 19 de molde, son formados en cada caso por un uh&&o
* *w

nacho de molde, los orificios 7 para paso de aire pua&én 
ser dispuestos en cualquier lugar deseado y pueden áa?"adap­
tados con ello a las condiciones funcionales y constructi­
vas del disco de freno que en cada caso se haya de fabri­
car. Además de ello los discos de freno tienen un espesor 
uniforme de pared en la zona del segmento cilindrico de 
transición 6, de manera tal que no se necesitan trabajos 
de repaso adicionales, que también conducirían a un dete­
rioro de la película colada. Finalmente, también es extre­
madamente pequeño el desequilibrio inicial en la zona del 
cubo de fijación por causa del macho monolítico 19, 19' de 
molde. Puesto que se suprimen todos los trabajos de repaso 
mediante la utilización del macho monolítico 19, 19' de 
molde, los discos de freno formados con estos machos de moü¡.- 
de'pueden ser fabricados con una consagración de trabajo y
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-de tiempo extremadamente,escasa y por lo tanto a precio es­
pecialmente barato.

A causa de la estructuración descrita de 
los machos de molde, para la fabricación de estos machos 
de molde sólo se necesita un molde dividido en dos, con el 
cual se puede fabricar en una sola etapa de trabajo el ma­
cho monolítico de molde por vía de la inyección con sopla­
do o de la colada en molde. Las superficies separadoras de* ..
los machos de molde discurren, como se representa d^'íí-

#w*w + tneas de puntos y rayas en la figura 2, en un plano radial !
35 simétrico con relación al segmento anular 23 radialmen­
te externo y a los nervios longitudinales 13; el cuál*pla-
no radial se prolonga luego, en la zona del segmento 24 
radialmente interno, en un plano separador 35 situad6**apro 
Rimadamente en un plano común con la superficie envélente 
16 del segmento de transición 6 del disco 1 de freno..(#l 
plano separador 35' le sigue otro plano radial 36, ajq/ep.
que se tocan mutuamente ambas partes de molde. Este plano 

radial 36 está situado aproximadamente en un mismo plano 
con la superficie frontal 10 del aro de fricción 8.



- REIVINDICACIONES -

Los puntos que como característica de nove- .
dad se presentan para que sean objeto de esta solicitud de

*  *  <

Modelo de Utilidad en España, por VEINTE años, son H^s-.aue 
se recogen en las reivindicaciones siguientes:

13.- Macho de molde para fabricar un disco ' 
de freno con una parte de cubo, que sigue con un segmento 
cilindrico a una corona/de disco, la cual tiene dos super­
ficies frontales placas y paralelas que sirven como super­
ficies de apoyo paraAmnBdazas de freno, teniendo dicho"ha- 
cho una pieza de macho central y una parte anular ex^erjqa,
caracterizado porque la pieza de macho y la parte amjrlaŝ

*  *

están estructuradas de modo monolítico. i
23.- Macho de molde según la reivindicación 

13, caracterizado porque entre la pieza de macho y la par­
te anular está previsto por lo menos un puente de unión 
que discurre casi radialmente. i

33.- Macho de molde según la reivindicación 
13 ó 23, caracterizado porque están previstos varios puen­
tes de unión dispuestos unos tras de otros, con iguales dis 
tandas entre sí, en dirección periférica del macho de mol­
de. *

43.- Macho de molde según una de las rei­
vindicaciones 13 a 3-, caracterizado porque los puentes de 
unión tienen una sección transversal en lo esencial circu­



lar.
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5 3 .- Macho de molde según una de las reí- ' 
vindicaciones 13 a 43, en el cual el segmento anular tiene 
nervios que discurren radialmente, situados unos tras de 
otros a iguales distancias entre si en dirección perifé­
rica, caracterizado porque los puentes de unión se extien­
den en dirección periférica del macho de molde sobre apro-

*
ximadamente tres nervios que discurren radialmente.

63.- Macho de molde según la reivindicación 
5-, caracterizado porque los puentes de unión se extienden 
en direción axial hasta la arista externa de la corona, .de 
disco.

73.- "MACHO DE MOLDE PARA FABRICAR UN PI&CO 
33DE FRENO". - 7 -

Tal y como se ha descrito en la Memoria'pve
.

antécede, representado en los dibujos que se acompañad*y.* * *
con los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de catorce hojas escri­

tas a máquina por una sola cara.

!*
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