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La presente invención se refiere a perfeccionamientos 
en frenos de disco para vehículos, cuyos frenos de disco son dé 
la clase que oomprende un elemento estacionario de absorción dtl 
frotamiento situado contra una cara de un disco giratorio, una 
horquilla que se extiende desde el canto periférico del disoo 
y va guiada deslizantemente para moverse en direoción práctica-^ 
mente paralela al eje geométrico del disoo en canales en el elg 
mentó estacionario, conjuntos de zapatas de fricción para aco­
plarse con caras opuestas del disco, y medios de accionamiento 
en el elemento estacionario para aplicar uno de los oonjuntos 
de zapata, conocido como conjunto de zapata de accionamiento 
director, directamente a dicha cara adyacente del disco aplicag 
dose el otro conjunto de zapata de fricción, conocido como con­
junto de zapata de accionamiento indirecto, a la otra cara del 
disoo por reacción del dispositivo de accionamiento que hace 
que el yugo se deslice oon respecto al disco en dirección práo 
tioamonte axial#

Un freno de disco conocido de la clase expuesta se deé 
cribe en la patente Británica NS 1.P75.371. El yugo u horquill:. 
comprende una plaoa y los canales tienen una profundidad mayor 
que el espesor de la plaoa, utilizándose medios de resorte parí, 
empujar la placa contra las caras laterales radialmente interior 
o radialmente exterior de los canales, y acoplándose el conjun­
to de zapata de fricción de accionamiento indirecto:al yugo por 
un dispositivo posioionador en forma de espigas que coopere, tan. 
bién con el elemento estacionario. En dioha construcción, al mg 
nos partes de los medios de resorte quedan dentro de los cana­
les por lo que si se aoumula suciedad o corrosión en los cana­
les, podría surgir un problema cuando se tiene que echar el frí 
no puesto que el oontacto de los medios de resorte oon dicha
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acumulación puede impedir el movimiento de deslizamiento del yu
go u horquilla oon respeoto al elemento estacionario. En parti­
cular, esto puede ocurrir cuando loa medios de resorte no tienen 
la misma área proyeotada en toda la longitud de los canales por 
lo que, cuando tiene que entrar en funcionamiento el freno, la 
acumulación se tiene que desplazar o variarán las cargas de re­
sorte que actuán entre la placa y los oanales. En cualquier eas<L 
la fuerza de aplicación del freno tendrá que aumentar y en con­
diciones graves de acumulación el yugo u horquilla puede despla 
zarse con respecto al elemento estacionario con una distancia 
axial insuficiente para hacer que el conjunto de zapata de aceia 
namiento indirecto se ponga en contacto oon el disco. Asimismo, 
las espigas que situán las zapatas radialmente pueden agarrotar 
se en las aberturas de los elementos donde se alojan lo oual se 
opondría tambión al movimiento deslizante de la horquilla.

Según el invento, en un freno de disco de la clase ex­
puesta, para vehículos, el dispositivo posicionador para situar 
el conjunto de zapata de friooión de accionamiento indirecto con 
respeoto a la horquilla actúa tambión resilientemente para empu 
jar el yugo en acoplamiento oon las caras laterales de los cana 
les.

El dispositivo posiolonador realiza dos fundones y e*vi¡. 
ta la necesidad de emplear dos dispositivos de resorte separado]! 
que, de otro modo, podría impedir el movimiento deslizante del 
yugo u horquilla oon respeoto al elemento estacionario, aumr-ntai' 
el costo del freno, y oomplioar el ensanche.

El dispositivo posioionador se extiende preferiblemente 
sobre el oanto perifórioo del dlsoc- para acoplarse con el elemen 
to estacionario.

El dispositivo posioionador puede oomprender partes de
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espiga paralelas separadas que atraviesan aberturas separadas 
en el conjunto de zapata de fricción de accionamiento indirecto 
y se unen entre si en un extremo por una pieza de conexión que, 
a su vez, se acopla al yugo u horquilla.

La pieza de conexión se puede conectar rígidamente al 
yugo u horquilla con los extremos libres de las partes de espi­
ga acoplándose a superficies separadas del elemento estacionario 
y consiguiéndose el empuje resiliente por la resilienoia natural 
del material de las partes de espiga.

En esta construcción, las partes de espiga se deslizan 
sobre la superficies del elemento estacionario c-uando se hace 
funcionar el freno. Aún ouando exista corrosión o suciedad, las 
espigas se deslizarán sobre el elemento y no Impedirán práctica 
mente el movimiento de funcionamiento del freno.

En otra construcción, la pieza de conexión se coneota 
al yugo u horquilla por un dispositivo resiliente y los extre­
mos libres de las partes de espiga se alojan en orificios oompl) 
mentarios en el elemento estacionario.

En esta construcción, la acumulación de suciedad o co­
rrosión producirá solamente un efecto imperceptible puesto que 
no hay partes resilientes de deslizamiento relativo.

Las partes de espiga atraviesan tambián preferiblemen­
te aberturas en el conjunto de zapata de fricción de accionamien 
to directo para el cual forman tambián un dispositivo posiciona 
dor. Las partes de espiga quedan situadas, por lo tanto, en am­
bos extremos y no hay neoesidad de emplear muelles de horquilla 
por separado:

A oontinuaoión se describen dos modalidades del inven­
to, a título de ejemplo, tomando como referencia los dibujos ad 
juntos, en los que:
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La figura 1 es una vista en planta del freno de disco.
La figura 2 es una vista frontal del freno incluyendo

una sección tomada a lo largo de la línea 2-2 de la figura 1.
La figura 3 es una vista en planta de otro freno; y
La figura 4 es una vista frontal del freno ilustrado

en la figura 3y incluyendo una sección tomada a lo largo de. la 
linea 4-4 de la figura 3.

El freno de disoo ilustrado en las figuras 1 y 2 de lo¡ 
dibujos, comprende un elemento de absoroión del frotamiento o 
efeoto de frenada estacionario 1 situado adyacente a una oara 
de un disco giratorio, no ilustrado. Un yugo u horquilla 2 en 
forma de pieza metálica estampada y que tiene una abertura cen­
tral 3 ae extiende sobre el canto perifórico del disoo. Como va 
ríante, el yugo u horquilla 2 se puede fabricar de fundición o 
forja. El yugo u horquilla 2 se guia deslizantemente para mover 
se con relación al elemento estacionario 1 por el acoplamiento 
de los cantos de la abertura 3 en canales dirigidos axialmente 
en las caras exteriores de brazos separados oirounferencialmen- 
te 4 los ouales se dirigen hacia el disco y forman partes del 
elemento estacionario. Los conjuntos de zapatas de fricción 5 
y 6 se situán en lados opuestos del disco. Cada conjunto de zapa 
ta de fricción 5, 6 comprende una pastilla 7 de material de frii 
ción para acoplarse con una o ara adyaoente del disco y una plaoa 
de soporte rígida 8 portadora de la pastilla. El conjunto de za 
pata de friooión 5 se guia deslizantemente para moverse hacia el 
disco y en sentido contrario entre los brazos 4, y la placa de 
apoyo 8 del conjunto de zapata 6 se aloja dentro de una muesca 
9 en el canto adyacente de la abertura 3.

Los oonjuntos de zapatas de friooión 5 y 6 se situád en 
posición en el freno, y el yugo 2 y el elemento estacionario 1
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son empujados resilientemente, en contacto por un dispositivo po 
sicionador común 10 según el invento. Según se ilustra, el ais-' 
positivo posicionador comprende un par de partes de espiga para
lelas separadas 11 cada una de las cuales está acodada hacia 
abajo en un extremo en una parte acodada 12 y las partes aooda 
das 12 están unidas entre sí por una pieza de conexión transvex} 
sal 13 provista, prácticamente en el punto medio de su longitud 
con un ojo 14. Un perno 15 pasa a travás del ojo 14 para sujetsp 
el dispositivo posicionador rígidamente al yugo 2 atravesando 
las partes de horquilla 11 aberturs,s alineadas en ambas placas 
de apoyo 8 y acoplándose por sus extremos libres a superficies 
planas separadas 16 en el lado radialmente exterior del ciernen 
to estacionario 1. El yugo u horquilla 2 es empujado en contas. 
to con las caras radialmente exteriores de los canales del ele­
mento estacionario 1 por la resilienoia natural del material de 
las partes de espiga 11 cuando los extremos libres son empujado 
en contacto tangencial por la superficie 16 al tensarse el per­
no 15.

El elemento estacionario 1 aloja un accionador que con¡ 
prende un ánima cilindrica en la cual funcionan pistones hidráu 
licos opuestos 17 y 18.

Cuando se pone a presiún un espacio en el ánima cilin­
drica entre las partes 17 y 18, el conjunto de zapata de fric­
ción 5 es aplicado directamente al disco por el pistón 15? y el 
pistón 18 actúa para empujar la horquilla 2 axialmente en direc­
ción opuesta que, a su vez, aplica el otro conjunto de zapata 
de fricción 6 l&directamente a la cara opuesta del disco. Duran 
te el movimiento de la horquilla 3, los extremas de las partes 
de espiga 11 se deslizan sobre las superficies planas 16. Si se 
acumula suciedad o oorrosión sobre las superficies 16, las par-
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tes de espiga 11 se desvián para poderse deslizar sobre la mis­
ma.

En el freno ilustrado en las figuras 3 y 4, el disposit 
vo poslclonador 10 comprende un par de partes de espiga parale­
las separadas 19 que atraviesan aberturas en ambas placas de apc 
yo 8 y se conectan a travás de partes solidarias inclinadas ha 
cia dentro 20 a una pieza de conexión transversal enteriza 21, 
el dispositivo resiliente 22 une la pieza de conexión 21, práotj} 
camente en el punto medio de su longitud, al yugo 2. El disposi 
tivo resiliente 22 comprende una espiga con cabeza que atraviese}, 
una abertura 23 en el yugo 2 y que tiene un fuste 24 provisto er. 
su extremo libre de una cabeza 25 que se acopla sobre la piaza 
de conexión 21, y un muelle de compresión 26 que actúa entr<¿ el 
yugo 2 y una placa de tope 27 acoplándose con la cabeza de la e4 
piga. En esta construcción, los extremos libres de las partes de 
espiga 19 atraviesan orificios en orejetas separadas 28 que salen 
del elemento estacionario 1.

Durante el funcionamiento del freno, el empuje resilierj. 
te entre el elemento estacionario 1 y el yugo 2 es de un valor 
constante, y cualquier acumulación de suciedad o corrosión ejer­
cerá tan solo un efecto imperceptible puesto que no existen pag, 
tes resilientes relativamente deslizantes. El movimiento de la 
zapata de accionamiento indirecto 6 y el yugo al entrar en acciójn 
el freno puede efeotuarse gracias al basoulamiento sin fricción 
del muelle 22. Otra ventaja es que cualquier agarrotamiento de 
las partes de espiga 19 en las orejetas 28 no ejercerá efecto al 
guno en el sentido de impedir el movimiento de funcionamiento de 
freno.

La oonatrucoión y funcionamiento de los frenos de las 
figuras 3 y 4.es de otro modo igual que en las figuras 1 y 2, y



se han utilizado números de referencia correspondientes para pie 
zas correspondientes.

En una modificación, el muelle de compresión 26 se.reem 
plaza por un muelle de tensión que se suspende dp la pieza de co 
nexión 21 y se engancha a través de la abertura 23 en el yugo 2 
sobre un anclaje que puede comprender una parte del yugo 2 ro­
deando a la abertura 23.

Descrita suficientemente la na.turaleza del invento, así 
como la manera de realizarlo en la práotica, debe hacerse cons­
tar que las disposiciones anteriormente indicadas son suscepti­
bles da modificaciones de detalle en cuanto no alteren su prin­
cipio fundamental.

REIVINDICACIONES

1.- Perfeccionamientos en frenos de disco para vehícu­
los, del tipo que comprende un elemento estacionario de absorción 
del frotamiento situado contra una cara de un disoo giratorio, 
una horquilla que se extiende desde el canto periférico del dis 
co y va guiada deslizantemente para moverse en dirección prácti­
camente paralela al eje geométrico del disoo en oanales en el e3e 
mentó estacionario, conjuntos de zapatas de fricción para aooplír 
se con caras opuestas del disoo, y medios de accionamiento en e3 
elemento estacionario para aplicar uno de los oonjuntos de zapa­
ta, conocido como conjunto de zapata de accionamiento dire^'o, 
directamente a dicha cara adyacente del disco aplicándose el otio 
conjunto de zapata de fricción, conocido como conjunto de zapata 
de accionamiento indirecto,a la otra cara del disoo por reacción 
del dispositivo de accionamiento que hace que el yugo se deslice 
con respecto al disco en dirección prácticamente axial, caraote-
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rizados porque se dota de un dispositivo posicionador para si­
tuar el conjunto de zapata de fricción del accionamiento indirejc 
to con respecto al yugo, y que actúa también resilientemente pa 
ra empujar el yugo en contacto con caras laterales de los?cana­
les.

2. - Perfeccionamientos segdn la reivindicación 1, .cara3 
terizados porque el dispositivo posicionador se extiende sobre 
el canto periférico del disco para acoplarse con el elemento es 
tacionario.

3. - Perfeccionamientos segdn las reivindicaciones 1 o 
2, caracterizados porque el dispositivo posicionador se forma 
con partes de espiga paralelas separadas unidas entre sí y aco­
pladas al yugo por un extremo.

4. - Perfeccionamientos segdn la reivindicación 3, ca­
racterizados porque los extremos libres de las partes de espiga 
atraviesan aberturas separadas en el conjunto de zapata de fric 
oión de accionamiento indirecto.

5. - Perfeccionamientos segdn las reivindicaciones 3 o 
4, caracterizados porque las partea de espiga atraviesan abertu 
ras separadas en el conjunto de zapata de fricción de acciona­
miento direoto.

6. - Perfeccionamientos segdn las reivindicaciones 3, 4 
o 5, caracterizados porque las partes de espiga se unen entre sí 
por una pieza de conexión que se acopla al yugo.

7. - Perfeccionamientos segdn oualquiera de las r*--'-,in­
dicaciones 3 a 6, caracterizados porque la pieza de conexión se 
acopla al yugo por un dispositivo resiliente.

8. - Perfeccionamientos segdn la reivindicación 7, ca­
racterizados porque los extremos libres de las partes de espiga 
se alojan en orificios complementarios en el elemento estaciona
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9. - Perfeccionamientos según la reivindicación 3, ca­

racterizados porque los orificios están provistos en orejetas sj¡ 
paradas que salen del elemento estacionario.

10. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones 7.8 
o 9. caracterizados porque el dispositivo resiliente comprende 
un muelle de compresión.

11. - Perfeccionamientos según la reivindicación 10, ca­
racterizados porque el muelle de compresión actúa entre el yugo 
y una placa de tope que se acopla con la pieza de conexión.

12. - Perfeccionamientos según la reivindicación 11, ca­
racterizados porque la espiga comprende una cabeza en un extremo 
que se acopla con la placa de tope y un fuste que atraviesa la 
placa, el muelle y un orificio previsto en el yugo, terminando 
el fuste en una cabeza que se acopla sobre la pieza de conexión,

13. - Perfeccionamientos en frenos de disco para vehícu­
los, tal y como queda sustancialmente descrito en la presente Mo 
moría y en los dibujos adjuntos.

Esta Memoria consta de di6z hojas escritas a máquina 
por una sola cara.

Madrid, H

. -t



FÍG.1.

14 Sil

""----- ---------Htl

/n—

---s

' ^  ¿-w-

FIG.2.
^ GOME¡C AKEBU Y M

7

0 ) ^ - —
<¡!<ar

POOR
QUALÍTY



GIELDKr LIMITED̂ 2 Hojas ̂  2$


	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



