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La solicitante ha patentado frenos de disoo 
con caja de freno giratoria en los qu.e las partes de 
accionamiento están reunidas para formar una unidad 
de accionamiento. La unidad de accionamiento está 

5 dispuesta entre los portaguarniclones del freno y se­
parada de ellos. Mediante esta separación de la unidad 
de accionamiento y los portaguamiciones del freno re 
sulta posible un recambio de los portaguamiciones del 
freno sin que para ello se tenga que desarmar la uni- 

10 dad de accionamiento o abrir la caja del freno.
Los portafrenos están apoyados de forma axial 

mente desplazable sobre brazos de portafrenos. El fre 
nado se realiza por apertura de la unidad de acciona­
miento, con lo que las guarniciones del freno se ponen 

15 en contacto con las superficies interiores de la caja 
de freno giratoria. La unidad de accionamiento puede 
ser tanto un dispositivo mecánico como un dispositivo 
hidráulico, y puede ser accionada tanto por vía mecáni 
ca como por vía hidráulica. En las patentes conocidas 

20 de la solicitante se describen unidades mecánicas de
accionamiento que presentan dos anillos de accionamien 
to entre los que están dispuestas en vías ascendentes 
unas bolas abridoras. La apertura se realiza por giro 
de los anillos de accionamiento uno con respecto a otro. 

25 Los anillos de accionamiento están apoyados
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por medio de bolas sobre anillos de soporte. Los ani­

llos de soporte presentan apéndices por medio de los 
cuales toda la unidad de accionamiento, constituida 
por los anillos de accionamiento, las bolas abridoras 

y los anillos de soporte, está apoyada sobre los bra­
zos de los portafrenos.

El presente invento se ocupa del perfeccio­
namiento de un dispositivo de freno de la clase cons­
tructiva anteriormente descrita y está caracterizado 

por el hecho de que unos portaguarniciones de frePo de 

forma semicircular están apoyados juntamente con la uní 
dad de accionamiento sobre dos brazos de portafrenos 
y porque el plano de división de los portaguarniciones 
del freno pasa por el centro de la línea de unión de 

los dos brazos de los portafrenos y es perpendicular 
a dicha línea de unión, con lo que los portaguarnicio 
nes del freno se apoyan uno contra otro a lo largo de 
su canto de contacto y no se requieren medios de unión 
adicionales para establecer la sujeción entre ellos.

En el dibujo están representadas a título de 
ejemplo formas de ejecución del invento, mostrando:

La figura 1 , una instalación de freno repre 
sentada en estado desarmado y ya probada en el servicio 
práctico con unidad de accionamiento mecánica.

la figura 2, una vista de la unidad de accio
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namiento de la instalación de freno según la figura 1, 
a mayor escala,

la figura 3, un diagrama del frenado en fun 
ción del tiempo, medido en la instalación de freno se 

5 gún la figura 1,
la figura 4, un diagrama del frenado en fun 

ción de la presión del cilindro, medida en la instala 
ción de freno de la figura 1,

la figura 5, un diagrama de la característi 
10 ca del freno según la figura 1 en comparación con la 

de un freno de tambor usual en el comercio,
la figura 6, un diagrama de la sensibilidad 

del freno según la figura 1 en comparación con la de 
un freno de tambor usual en el comercio,

15 la figura 7 , una sección longitudinal iden­
tificada en la figura 8 con A-B a través de otro ejern 
pío de ejecución de una instalación de freno con uni­
dad de accionamiento hidráulica,

la figura 8,-una sección transversal a tra- 
20 ves de la instalación de freno según la figura 7,

la figura 9, una sección a través de la uni 
dad de accionamiento de la instalación de freno según 
la figura 7,

la figura 10, una sección a través de una va 
25 ríante de la unidad de accionamiento de la instalación
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de freno según la figura 7.
El ejemplo de ejecución de una instalación 

de freno para un vehículo automóvil pesado representa 
do en las figuras 1 y 2, que se ha probado en el ser- 

5 vicio práctico y de la que se explican diversos resul 
tados de medida con ayuda de las figuras 3 a 6, no 

presenta, a diferencia de los ejemplos de ejecución 
de las patentes anteriores, ningún medio de unión en­
tre los portaguarniciones. Los portaguarniciones se 

10 apoyan uno contra otro y el desmontaje se realiza des 
pues de abatir hacia abajo los brazos de los portafre 
nos.

La caja del freno está constituida por las 
dos tapas de freno anulares 201 y 202 que presentan 

15 en su periferia interior sendos bordes sobresalientes 
203 y que, después de juntarse con su borde, encierran 

un espacio anular abierto por fuera. Para el atornilla 
do (no representado), de las dos tapas del freno una 
contra otra y con una parte rotativa de una rueda a 

. 20 frenar, preferiblemente con un cubo que pasa por el agu 
jero 2 0 5, están previstos los taladros 204 practicados 

en los bordes 203, gracias a cuyo atornillado la caja 
del freno gira junto con la parte rotativa, mientras 
que las partes estacionarias del freno están unidas 

25 con una parte estacionaria de la instalación de ruedas,
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por ejemplo la mangueta. Los lados interiores opuestos 
entre sí 201^, 202^ 4e la. tapa. 201, 202 del freno ee 

tan realizados como superficies de freno, mientras que 
los lados exteriores están provistos de nervios radia 

5 les 201g! 202g para la refrigeración.
Con 206 ,̂ 206g y 207 ,̂ 207g están designados 

los portaguarniciones de fricción de forma semicircu­
lar que llevan en sus lados exteriores las guarnicio­
nes de fricción, tal como está representado en la figu 

10 ra 23 para los portaguarniciones 206 ,̂ 206g con las 
guarniciones 206^, 206 .̂ Los portaguarniciones se apo 
yan de forma desplazable en dirección axial, pero que 
dando inmovilizados en la dirección periférica, a tra 
ves de los apéndices 208 de los portaguarniciones con 

15 escotadura semicircular en la zona de apoyo, sobre los 
brazos 2 0 9, 210 de los portafrenos, los cuales consti 
tuyen una superficie de aplicación redondeada, prefe­
riblemente de forma semicircular, para los apéndices 
208 de los portaguarniciones a fin de impedir un aga- 

20 rrotamiento durante la transmisión del par de frenado. 
Asimismo, los portadores de las guarniciones de fric­
ción se apoyan con sus extremos uno contra otro en su 
superficie de contacto o en su canto de contacto, de 
modo que no resultan necesarios medios de unión adi- 

25 cionales entre ellos. Los apéndices 208 de los porta-
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guarniciones tienen preferiblemente la misma distancia 

angular con respecto a los extremos de los portaguarni 
ciones.

Convenientemente, los portaguarniciones deben 
5 hacer contacto en un plano que pasa por el centro de 

la unión de los apéndices de los portaguamiciones y 
que es perpendicular a dicha línea de unión.

La unidad de accionamiento dispuesta entre 
los portadores de las guarniciones de fricción, pero 

10 separada de ellos, comprende los dos anillos de accio 
namiento 211, 212, entre los cuales están dispuestas 

de la forma conocida unas bolas de accionamiento 218 

en unas escotaduras 211^, 212^ con vías ascendentes. 
Asimismo, la unidad de accionamiento contiene a ambos 

15 lados de los anillos de accionamiento sendos anillos 
de presión 218, 219 que están apoyados sobre los bra­

zos 209, 210 de los portafrenos de forma desplazable 
en dirección axial, pero quedando inmovilizados en la 
dirección periférica, por intermedio de un miembro de 

20 arrastre semicircular 2 2 0, 221. Entre los anillos de 
presión 2 18, 219 y los anillos de accionamiento 211,
212 está prevista una multiplicidad de bolas para el 
soporte de rodadura de los anillos de accionamiento 
dispuestos en dos anillos concéntricos 2 1 4, 215 y 2 1 6,

25 2 1 7, respectivamente. Unos muelles de recuperación
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229 suspendidos entre los anillos de presión mantienen 
coherente a la unidad de accionamiento. Para el accio 
namiento del freno los dos anillos de accionamiento 
presentan unos apéndices ahorquillados 222, 223 en los 

5 que están apoyados los rodillos de presión 222g, 223^ 
por medio de los pernos 222 ,̂ 223 .̂ Entre los rodillos 
de presión encaja una leva doble 224 unida con el ár­
bol de accionamiento 225. En el árbol de accionamiento 
225, que está apoyado de forma giratoria en el porta- 

10 freno estacionario 231, ataca la palanca de acciona­
miento 232^, la cual es accionada por medio del cilin 
dro de aire comprimido 232. Como está representado 
en el ejemplo de ejecución según las figuras 9 a 11 de 
la patente principal, la leva y, por tanto, los ani- 

1$ líos de accionamiento se ponen en rotación en caso de 
accionamiento. Unos muelles de recuperación 226 suspen 
didos de los apéndices 227, 228 entre los anillos de 

accionamiento devuelven los anillos de accionamiento 
nuevamente a la posición de partida después del proce 

20 so de frenado.
Los brazos 2 0 9, 210 de los portafrenos están 

fijados por medio de los tornillos 230, 231 de manera 
basculable hacia fuera o abatible hacia abajo al porta 

freno estacionario 231, el cual esta unido con una 
25 parte estacionaria (no representada) de la instalación
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de rueda, preferiblemente la mangueta, por ejemplo por 

medio de una atornilladura a través de los taladros 
233 previstos para ello. El desmontaje de los porta- 
guarniciones se efectúa después de hacer bascular ha­
cia fuera los brazos del portafreno, sin desarmar la 
unidad de accionamiento.

Las figuras 3 a 6 reproducen algunos resul­
tados de medida obtenidos con motivo de la prueba prác 
tica de la instalación de freno de acuerdo con el in­
vento. En las cuatro ruedas del camión de ensayo es­
taban incorporadas sendas instalaciones de freno de 
acuerdo con el invento. El diagrama según la figura 3 
se registró en ensayos de frenado completo con el ca­
mión cargado con 14.060 kg de peso a una presión de 
aire p^ de 7 kg/cm^ y una velocidad de marcha de 50 
km/h. La figura 3 muestra el frenado porcentual A de­

terminado en estas condiciones en función del tiempo 
T, es decir, la curva 241 concierne al freno de pie y 
la curva 240 al freno de mano.

En la figura 4 está registrado el frenado 
porcentual A en función de la presión P del cilindro 
en kg/cm^, refiriéndose la curva 243 al camión carga­
do con 14.060 kg de peso, mientras que la curva 242 
se refiere al camión vacío con 5 .000 kg de peso. El 
extremo de trazos de la curva 243 indica la zona en
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la que se sobrepasa en parte el cierre de fuerza entre 
las ruedas y la carretera y se bloquean las ruedas.

En la figura 5 está registrada la relación

fuerza de frenado en la periferia
5 B -----------------------------------  en función del

fuerza de apertura
coeficiente de rozamiento ̂ 1. En este caso, la curva 244 

se refiere a un freno de tambor usual en el comercio, 
mientras que la curva 245 se refiere al freno de disco 
de acuerdo con el invento. La figura 6 muestra la sen 

10 sibilidad respecto a las fluctuaciones del coeficien
te de rozamiento, registrada en función del coeficien 
te de rozamiento

Como es sabido, la sensibilidad^ se define 
como la primera derivada de la curva B según la ecua- 

15 ción:

d (fuerza de frenado en la periferia)
tg^= --- ----------------------------------

dp. fuerza de apertura

La curva 246 se refiere nuevamente al freno 
20 de tambor usual en el comercio, mientras que la curva 

247 se refiere al freno de acuerdo con el invento, cu 
yo curso horizontal muestra la forma en que el mismo 
es insensible a las fluctuaciones del coeficiente de 

rozamiento.
25 Un ensayo que se puede realizar en cualquier
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momento con el vehículo de ensayo pone de manifiesto 
la estabilidad térmica del freno de acuerdo con el in 
vento. Se simula un frenado permanente que dura 12 mi 
ñutos y corresponde a una velocidad de 50 km/h y a 

una pendiente del 7% en una longitud de 6 km. En el 
camión esto corresponde a una presión de accionamien­
to uniforme en el cilindro de 0,8 atmósferas manomátri 
cas. Mientras que con un freno de tambor el ensayo de 
frenado permanente con camión destruiría este freno, 

en el freno de acuerdo con el invento se presenta des 
pues de 12 minutos de duración una temperatura de sólo 
290SC a 3 m por debajo de la superficie del freno, me 
dido en la caja.

En las figuras 7 a 10 está ilustrado otro 

ejemplo de ejecución de la instalación de freno de 
acuerdo con el invento que contiene una unidad de ac­
cionamiento hidráulica, pero que no se distingue del 
ejemplo de ejecución precedente en lo que respecta a 
la disposición y apoyo de los portaguarniciones. Esta 

instalación de freno es adecuada para el montaje en 
vehículos automóviles pesados de hasta 14 .000 kg de 
peso y está representada en la presente forma de eje­
cución a título de ejemplo como freno de rueda delan­
tera de un camión.

La caja del freno está constituida por dos 
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mitades de caja de freno idénticas 250 y 251 que están 
atornilladas en su. periferia interior por los tornillos 
253 una con otra y con la brida 252 del cubo 252. La 
caja del freno presenta en su lado exterior una multi 

5 plicidad de nervios radiales para la refrigeración y 
los lados interiores opuestos entre sí de las mitades 
de la caja del freno están realizados como superficie 
de freno. El cubo 252 está apoyado en la mangueta 254. 
por medio de los cojinetes 254^.

10 Los portadores semicirculares 256^, 256g,
257.j, 257g de las guarniciones de fricción que llevan 

las guarniciones de fricción 258^, 2582, 259 ,̂ 2592, 
están apoyados de forma desplazable en dirección axial, 
a través de los apéndices 260 de los portaguarnióiones 

15 con escotaduras semicirculares, sobre los brazos 261, 
262 del portafreno redondeados y realizados preferible 
mente en forma de superficie de aplicación circular.

Después de la basculación hacia fuera de los 
brazos del portafreno, que están dispuestos de manera 

20 basculable hacia afuera o abatidle hacia abajo en el
portafreno 262  ̂ unido con la mangueta 254 por medio de 
los tornillos 263, los portaguarniciones pueden ser 
recambiados sin tener que desarmar posteriormente la 
unidad de accionamiento. Los apéndices 260 de los por 

25 taguarniciones tienen preferiblemente la misma distan
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oia angular con respecto a los dos extremos de los 

portaguarniciones, de modo que los portaguarniciones 

se apoyan uno contra otro en un plano que pasa por 
el centro de la línea de unión de los dos brazos del 

5 portafreno y es perpendicular a dicha línea, con lo 
que se ahorran medios de unión adicionales entre los 

portadores de las guarniciones de fricción.
Entre los portadores de las guarniciones de 

fricción y dispuesta separadamente de estos se encuen 
10 tra la unidad de accionamiento hidráulica, que con­

tiene un cilindro anular 264 que está provisto de apón 
dices 264.j provistos de escotaduras semicirculares, 
a través de los cuales la unidad de accionamiento está 
apoyada de manera axialmente desplazable y estaciona- 

15 ria en la dirección periférica sobre los brazos 261, 
262 del portafreno. La unidad de accionamiento contie 
ne también el émbolo anular 265 que encierra con el 
cilindro anular 264 el recinto anular 266.

El aceite del freno para el accionamiento 

20 de la unidad hidráulica es alimentado al recinto anu­
lar 266 a través del tubo flexible 267, la boca anular 
268 con el tornillo hueco 269 y el taladro 270. Para 
poder solicitar a tracción los dos anillos toroidales 
274, 275 previstos para la obturación del recinto anu 

25 lar 2 6 6, el anillo de junta 274 está alojado en una
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ranura del émbolo anular 265, en tanto q_ue el anillo 
de junta 275 está alojado en una ranura del cilindro 
anular 264.

Dos anillos aislantes 2 71, 272 de material 
5 resistente al calor entre el cilindro anular o el ém­

bolo anular y los portadores de las guarniciones de 
fricción están dispuestos en el cilindro anular y en 
el émbolo anular, por ejemplo, por medio de tornillos 
273 dispuestos distribuidos por la periferia, tal co- 

10 mo está representado para el anillo aislante 271. La 
fuerza de frenado ejercida por el aceite del freno en 

el recinto anular 266 mueve el cilindro y el émbolo 
en el sentido de separarse uno de otro en contra del 
efecto opuesto de muelles de recuperación 255 suspen- 

15 didos entre los anillos aislantes.
Como consecuencia del desgaste de las guar­

niciones de fricción, es necesario un reajuste en cada 
caso para mantener una distancia constante entre las 
superficies de frenado de la caja del freno y los por 

20 taguarniciones, cuyo reajuste se realiza automáticamen 
te y sin escalones en el ejemplo de ejecución de acuer 
do con el invento según las figuras 7 a 9 mediante un 
dispositivo de reajuste preferido. El dispositivo de 
reajuste contiene una chapa de apoyo 276 dispuesta en 

25 tre el anillo aislante 271 y el cilindro anular 276
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y montada con los tornillos 273 en el émbolo anular 
2 6 5) en cuya chapa están fijadas unas espigas 277 dis 

tribuidas por la periferia, por ejemplo por medio de 
una unión de remaches. Las espigas 277 pasan a desli- 

5 zamiento a través de taladros 278 previstos en lugares 
correspondientes en el cilindro anular 264) en las pa 
redes de los cuales están previstas sendas hendiduras 

280 en las que se encuentran sendosanillos elásticos 279. Al 
aumentarse la holgura de levantamiento de los frenos 

10 como consecuencia del desgaste de las guarniciones de 
fricción, los anillos elásticos 279 resbalan al accio 
nar el freno sobre las espigas 277 y mantienen atrás, 

al retroceder, a los portadores 256^, 2562, 257-], 257p 
de las guarniciones de fricción, manteniendo de este 

15 modo una distancia constante entre ellos y las partes 
giratorias.

La variante de la unidad de accionamiento 
representada en la figura 10 contiene anillos de junta 
274^, 275^ realizados como anillos de junta cuadrangu 

20 lares para el reajuste automático sin escalones, están 
do alojados dichos anillos de junta en ranuras de for 
ma correspondiente.

Este ejemplo de ejecución de una instalación 
de frenado con unidad de accionamiento hidráulica pre 

25 senta características similares a las que se han re-
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presentado para el ejemplo de ejecución anterior.
Esta solicitud, que corresponde a la presen 

tada en Suiza, el 29 de Septiembre de 1.972, bajo el 
Numero 14.376/7 2, se acoge a los beneficios del artí­
culo 51 del vigente Estatuto sobre Propiedad Indus­
trial.

R E I V I N D I C A C I O N E S

Los puntos de invención propia y nueva, que 
se presentan para que sean objeto de esta solicitud de 
Patente de Invención en España, por VEINTE años, son 
los que se recogen en las reivindicaciones siguientes: 

13.- Un dispositivo de freno con una caja 
de freno giratoria que presenta un espacio anular abier 

to por fuera, con brazos de portafreno que están dis­
puestos en una parte constructiva estacionaria del 

dispositivo de freno, con una unidad de accionamiento 
que está dispuesta en el espacio citado y apoyada so­
bre los brazos citados del portafreno, con portadores 
de las guarniciones de freno dispuestos a ambos lados



de la unidad de accionamiento y apoyados sobre los bra 

zos citados del portafreno, constituyendo la unidad 
de accionamiento y los portaguarniciones del freno 
piezas constructivas separadas una de otra, caracteri 

zado porque portaguarniciones de freno de forma semi­
circular están apoyados junto con la unidad de accio­
namiento sobre dos brazos del portafreno y porque el 
plano de división de los portaguarniciones del freno 
pasa por el centro de la línea de unión de los dos 

brazos del portafreno y es perpendicular a ella, con 
lo que los portaguarniciones del freno se apoyan uno 
contra otro a lo largo de su canto de contacto y no 
se requiere ningún medio de unión adicional para la 
sujeción entre ellos.

23.- Un dispositivo de freno según la reivin 

dicación 1 3, caracterizado porque los brazos del por­

tafreno está dispuestos de forma basculable hacia afue 
ra o abatible hacia abajo en el portafreno y en el lu 
gar del apoyo están realizados con una superficie de 
aplicación redondeada, y porque además los portaguar­
niciones del freno presentan unos apéndices que tienen 
escotaduras redondeadas de forma correspondiente en el 
lugar del apoyo para establecer un soporte exento de 
agarrot amia nt o.

33.- Un dispositivo de freno según la rei-
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vindicación 1 8, caracterizado por dos tapas de la caja 

del freno anulares atornilladas en su periferia inte­
rior y con el cubo y provistas de nervios en los lados 
exteriores.

5 4§.- Un dispositivo de freno según las rei­
vindicaciones 16 a 38, caracterizado por una unidad 

de accionamiento, constituida por una unidad abridora 
con anillos de accionamiento giratorios y bolas de ac 
cionamiento apoyadas entre ellos, asi como por anillos 

10 de soporte dispuestos entre los anillos de acclonamien 
to y los portaguarniciones y apoyados de forma exenta 

de agarrotamiento sobre los brazos del portafreno, es 
tando previstas entre los anillos de soporte y los por 
taguarniciones contiguos unas bolas de soporte dispues 

15 tas en dos anillos concéntricos para el soporte de ro 
dadura de los anillos de accionamiento, de tal manera 
que al girar los anillos de accionamiento se produce 
una apertura de los anillos de soporte en dirección a 
los portaguarniciones.

20 53.- Un dispositivo de freno según la rei­
vindicación 4 3, caracterizado por muelles de recupera 

ción suspendidos entre los anillos de soporte para 
mantener coherente la unidad de accionamiento y por 
muelles de recuperación suspendidos entre los anillos 

25 de accionamiento para reposicionar los anillos de ac-
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cionamiento.
63.- Un dispositivo de freno según la rei­

vindicación 53, caracterizado por una leva doble que 

encaja entre rodillos de presión dispuestos en apéndi 
5 ces de* los anillos de accionamiento y que está dispues 

ta en un árbol de accionamiento apoyado de manera gi­
ratoria en el portafreno.

73.- Un dispositivo de freno según las rei­
vindicaciones 1§ a 3§, caracterizado por una unidad 

10 de accionamiento hidráulica, constituida por un cilin 
dro anular y un embolo anular que encierran un recin­
to anular, una alimentación de aceite del freno a es­
te recinto anular, anillos aislantes, medios de junta 

y un dispositivo de reajuste que actúa automáticamen- 
1'5 te y sin escalones.

8 3.- Un dispositivo de freno según la rei­
vindicación 7 3, caracterizado porque la unidad de ac­
cionamiento está apoyada sobre los brazos del porta- 

freno a través de apéndices del cilindro anular redon 
20 deados en la zona de apoyo.

93.- Un dispositivo de freno según la rei­
vindicación 8 3, caracterizado porque entre el cilindro 
anular y el émbolo anular están dispuestos dos anillos 
de junta, encontrándose un anillo de junta en una ranu 

25 ra del émbolo anular y el otro anillo de junta en una
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ranura del cilindro anular*
10&.- Un dispositivo de freno según la rei­

vindicación 9 3, caracterizado por un dispositivo de 
reajuste automático, constituido por una chapa de so­
porte dispuesta en el émbolo anular, espigas fijadas 
en dicha chapa distribuidas por la periferia y que pa­
san a deslizamiento a través de taladros dispuestos 

en el cilindro anular, así como por un anillo elástico 
dispuesto sobre cada una de las espigas, sujeto en una 
ranura del taladro y que influye sobre el movimiento 
de introducción del émbolo/cilindro.

118.- Un dispositivo de freno según la rei­
vindicación 9 3, caracterizado por anillos de junta rea 
lizados como anillos de junta cuadrangulares, que pro 
vocan un reajuste automático.

12S.- Un dispositivo de freno.
Tal y como se ha descrito en la Memoria que 

antecede, representado en los dibujos que se acompañan 
y para los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de veinte hojas escritas 
a máquina por una sola cara. ^ p  r̂r-
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