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La presente invehcién se refiere a un mecanismo de
~ mando fara freno de disco, aplicable especial, pero mno exclu~
k sivaménte, a vehiculos automévileé pesados. |
" Més particﬁlarmente, la invencién se refiere a un
5 l mando mecéhico,rdel fipo'en el que las guarniciones de freno
"o de friccidn séportédas por un estfiborflétante a uno y otro
lado de un disco de freno, son apretadas sobre dicho disco
por la accidn de una palanca que hace girar relativamente un
51stema de levas—tambores o} levas cilindricas con rampas heli-
10  coidales conaugadas, con v1stas a obtener un desplazamlento
axial y un impulso sobre Una guarnicién de friceidn, de forma
que apfiete~la§ dos guarniciones opuestas sobre el disco.
| La_invenciénres igualmente del tipo conocido'en el 3
que. un sistemarde compehsacién'automética del desggste de lgs
15 ggarnicidnes de freno, del tipo de %ornillo-tuercé y de ca-
rrera perdida, asi como de embrague unidireccional, se inter-
pone entre el sistema de le&as—tambores ¥ una guarniciénide
_ friceidn. '
_Segln 1a técnica conoclda, el 31stema de levas~tam-
20...bores consiste en un par de levas con rampas he11c01dales con-
gugadas, de las que qna es absolutamgnte fija y la otra sus-
ceptibie de:girar'conArelacién a la primera, lo que da lugar
a un movimiento axial que es transmitido a una guarnicidén de
friceidn por'intermedio del sistema de compensacién de desgas-
25 te de la men01onada guarnicidn.
Cuando se desea aumentar la fuerza axial de apreta-
‘do de las guarnlc1ones @e.freno o de friccién, es interesante

'y conocido el interponer un tope de agujas entre las rampas
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hélicoidales o flancos de las levas. Pero para permitir a di-
cho tope de agujas, constitufdo por una jaula, de rodamientos
gnglar cortada y deformada segin una supérficie helicoidal,
funcionar en condiciones satisfactorias, es preciso limitar el
angulo de rofacién de la leva rotativa a wn valor demasiado
bajo. La carrera axial de apretado se ve entonces limitada.
Por otra pérte, una razén sﬁplementaria limita este &ngulo de
rotacién: la carrera del cilindro de aécionamiento de la pa-
lanca precitada es a51mlsmo linitada para gue el cilindro fun-
cione en cond1c1ones satisfactorias.

JAdemés, en el caso en que una carrera axial impor-
tante séa necesaria para aprebtar las guarniciones de friccibn
gobre el disco, se podria pensar en escogar un paso de hélice
mayor para las rémpas de 1as‘1évas ¥y el tope de agujas;'Pero
esta solucidn debe rechazarse ya que, por una parte, no es po-
sible deformar exageradamente la jaula de fodamieﬁto anular a—-
bierta del tope de aguaas, ¥, por otra parte, el- desgaste de
las rampas de levas resultaria més dlficll

La presente invencidn resuelve'el problema del au-
mento de la carrera axial de apretado.con empleo de un tope de
agujas sin aumentar el &ngulo de rotacién ni el paso de las
levas y sin acrecentar exageradamente el volumen ni el peso
del mecanismo de frenq.

Ta invenciép tiene, pbr tanto, por objeto un meca-
nismo de mando para freno de disco‘con estribo flotante, cuyo

estribo va dotado de una mdrdaza fija que lleva una guarnicién

de friccibn sobre una cara de un disco rotativo y una mordaza

m6v11 portadora de una guarnlclon de freno sobre la otra cara
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" del disco, siendo dicho mecanismo del tipo de palanca motriz

artlculada arrastrando en rotacidn una rampa helicoidal con

rrela01on a otra rampa he11001dal conjugada fija ¥y apoyada so-

bre la precedente por un -tope helicoidal de agujas, y despla-

zﬁndolo asi axialmente a una guarnicién de friceidn hacia el

"'dlsco a apretar nor 1ntermed1arlo de un sistema de compensa-

cidén automatica del desgaste mlentras que 1a otra guarnicidn
de friccidn se acerca 1gua1mente al dlSCO, cuyo mecanismo se

caracteriza por el hecho de que va dotado de tres levas-tam-

béres-cnn cuatro rampas helicoidales conjugadas, quedando uni-

da una leva a una. guarnicién de friceidén por medio de un sis-
tema de compensaclon automatlca del desgaste conocldo en si

Segun una caracteristlca de la invencidn, la’ prlme—

' ra leva-tambor lleva una sola rampa hellcpldal,y es totalmsn—
.te fija, -la. segunda 1eva—tambdr lleva dos rampés heliaoidales

- simétricamente opuestas y es rotativa y mov1l en traslacién

" con relacidn a la prlmera leva flga, mlentras que la ‘tercera

leva—tambor 31metrlca de la prlmera, va provista de una .so0la

rampa helicoidal conjugada con la rampa adyacente a 1a segun-
da leva~tambor,. estando la citada tercera leva inmovilizada
en rotac1on pero no en traslaclon.

Gracias a las tres levas-tambores con cuatro rampas

" helicoidales, cuando la seguqda gira un cierto angulo con re-
jlééién a la primera’fija, provoca un desplazamiento axial de

25+

arrastre al que se afiade el desplazamiento axial de la tercera
leva, bajo el efecto de su propia rampa helicoidal conjugada
con la rampa'adyacenté de la segunda leva intermedia rotativa

de accionamiento.
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En otras pélabras; la segunda levg rotativa o leva
intermedia con dos fampas helicoidales amplifica, doblandolo,
el desplazamiento axial obtepi@o‘con'ayuda de la rampa de la
primera ieva fijé.

De estg manera se obtieﬁe un desplazamiento axial
de la guarnicidn de friccién doble del que se obtendria con a
yuda del sistema conocido, éiq‘modificar el paso de las ram-
pas helicoidales ni el didmetro de 1§s levas~tambores ni la
longitud de la palanca motriz, ni sﬁ 4ngulo de batidero.

 Otras caracteristicas y ventajas aparecerén‘en el
curso de la descripdiéq siguiente. | '

En el dibujo anexo, establecido Unicamente a titulo

" de ejemplo: la figura 1 es una vista esquemética en seccién

de un mecanismo de mando segfin la invencién, en posicién de a-

“pretado del disco de freno; la figura 2 es una vista parcial

de detalle en seccibn, a mayor escala que la figura 1,'del
sistema de compensacidn de desgaste; la figﬁra 3 es una vista
parcial de 6rganos del sistema de compensacibén de desgaste;
la flgura 4 es una v1sta en perspectiva de las tres levas-tam—
bores acercadas unas a las otras; las figuras 5 y 6 son v1stas
esquematlcas en alzado de las tres levgs-tambores, respectiva~

mente en posicidn de apretado y en posicibén de aflojado.

Estructura generzal del mecanismo de freno

Segln el eaemplo de reallzac16n de 1la flgura 1, la

invencién se apllca a un mecanlsmo de mando de freno de disco

l . E1 disco rotativo tiene- dos superficies planas activas y
es soportado por ‘un plato -2— fijado, 'en forma conoclda, por

tornillos sobré una brlda solldarla de un cubo de rueda gira-
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torio. E1 cubo es sdportadorpor un eje. Este montaje bien co-
nocido en un vehiculo automévil, no se ha represenﬁa@o. El me-

canismo de frenado estad soportado por un estribo flotante

) —3-,1lamad6 pinza, que estia montado alrededor del disco de

freno —1- de forma que goce de un grado de libertad en una
direccidn de eje XX normal a las dos superficies activas del
disco -1-. '

A estos efectos,—el'estribo -3-, provisto de una ca-

* Ja =4~ con tapa ~4g~ que albja al'mecanismo, presenta una co-

rredera -5- susceptible de desplazarse en una guia -6~ para-
lela al eje XX y formada en el eje fijo ne representado.

El. estribo =3- asi flctante presenta una mordaza fi-

- ja =7- ¥y otra mdvil -8-, soportadas por el mecanismo alojado‘

en la caja —4-. Las mordazas -7- ¥ -8- llevan respechivamente
guarniciones.de fribcién 0 frenado.—ga-, ~Ob-. ILas supérf;-
cies activa; de las guarniciones de frengdo ~-9a-, -9b- estan
montadas a uno y otro lado del disco 71; alrededor del eje XX,
y sus -superficies activas son paralelas a las del disco ~-1-.

Gracias a este montaje flotante conocido del estri-

bo ~3- con'relacién al disco -l-, las guarniciones de fric-

¢ién -9a~, -9b- pueden ser centradas con relacidén al disco
-1-, es decir colocadas de manera equidistante, tanto en po-
sicidn aflojada como en posicién apretada.

Mecanismo de mando.

10 Descripcién general (figura 1):

_El mecanismo va provisto para su accionamioento de
un cilindro motor.~10- de fluido bajo presién y con resorte,

de eje YY ortogonal al eje XX. El cilindro -10- es soportado
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de forma no representada por el estribo -3-. EL véastago del

émbolo del cilindro -10- esti conectado a una palanca ~-11-

~ articulada alrededor del eje XX y susceptible de batideros an~

gulares en un plano paralelo al disco -1- y a las guarnicio-~
nes de fricecién -9a-, -9b-. La palanca -ll- estd fijada sobre
un &rbol motor hueco ~12- de eje XX que penetra en la caja

"q"_l |

El &rbol motor -12-, descrito mis adelante con de~

talle, es solidario en rotacién de un sistema A de levas tam-

bores destinadas a transformar el movimiento de rotacién del
&rbol =12+ en un movimiento de traslacién segln la direccién
del eje XX y é amplificar este movimiento de acuerdo con la
inveneidn, como ée veri mas adeianté; para transmitirlo a la

mordaza mévil -8— por intermedio de un sistema B de compensa-

.cibn au’comat:.ca del desgaste de las gurniciones de friccibn

_9 a~y _9b_

22 Descripcibn detallada (figuras 1, 2, 3, 4):

En el interior de la caja -4~, el mecanismo de man~

do esta dispuesto alrededor del eje XX.

| El &rbol motor -12- termina en el interior de la ca-
Ja =4~'en un cubo -13~ de didmetro sensiblemente superior al
de la parte del &rbol ~-12- ‘que atraviesa a la tapa -l4a-.

EL cubo -1%- presenta unas acangladuras exteriores
~14- para el arrastre en rotacién del sistema A de levas tam-
bores. El cubo ~13%- estd entallado por unas muescas o hende-
duras longitudinales -i5— (que siguen las generatrices del cu-
bo ~13-" )destlnadas 8 cooperar con un embrague de friccidn,

descrito més adelante, del sistema B de compensacidén del des-
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gaste.

De acuerdo con la invencidn, el sistema A de levas-

* tambores comprendé tres levas -16-, ;17- ¥ -18- con cuatro

rampas helicoidales acfivaé conjugadas dos a dos (figuras 4,
5, 6). | |

' La ﬁrimera leva-tambor -16- o_leva de base, ya co-
nocida, presenta una rampa helicoidal aétiva =19~ de.ejeiXX,

que forma una superficie ortogonal al eje XX, arrollado 360°

 alrededor de este eje, con un paso p visible por el defasado

axial de la distancia p entre el comienzo y el final de la men-
cionada rampa, es decir, entre éus dos extremos. La.leVa -16-
esté completamente inmovilizada, a la vez en traslacidn, ya

que queda aprisionada entre el ensanchamiento o espaldén del
cubo ~13- y la tepa -4a~, ¥ en rotacién, toda vez que presen~
ta una muesca exterior —?O— en la que penetra sin juego un
pi&ote radial de tope —21- que atraviesa a la tapa -4a-. Tal
como ya es conocido, un tope axial dé'agujas -22- queda apli-

cado contra la rampa helicoidal -19-, interpuesto entre la

’ 1éva:de_base -16- y la leva adyaéentg -17-.

La segunda leva-tambor -17- o leva intermedia rota-
tiva presenfa intefiormente unas acanaladuras'-23- (figuras 1

y 4)'conjuéédas'con las acanaladuras -14- del cubo -13%-, y.'

engranadas sobre éstas para ser arrastrado en rotacién por el

&drboil motor -12-. La leva -17- va provista de dos rampas he~
licoidales simétricas -24- y -25- sobre cada una de sus zonas
extremas;rLa:?ampa —24e_esté conjugada con la rampa -19- de

1a que queds-'separada por el tope de agujas -22- y tiene el

" mismo paso p ¥ el mismo sentido de arrollamiento. Larrampa

simétrica'-25— es del mismo paso; pero de sentido de arrolla-
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miento inverso al de las rampas .-19- y =24~. Un tope heli-

coidal de agujas -26- andlogo al tope -22- pero simétrico res-

' pecto a éste y por tanto del mismo paso y de sentido de arro-

1lamiento contfario,“quedavinterpuesto entre la segunda leva
;19-_y la tercera leva adyacente -18-~. ' '
La segunda leva-—tambor —17— estd montada rotativa
en el interior de la caja -4;, sirviéndole de alojamiento.
LaAtercefa leva~tambor -18~ o leva de transformacidn
y amplificacidén de movimiento estd immovilizada en rotacidn,
pero no en traélacién en el interior de la caja -4~ por medio
de una muesca rectilinea exterior -27-, alargada segin una

generatriz, en la que traba un pivote.radial de tope -28-. La

leva -18- puede deslizarse en traslacién con relacién al pivo-

te -28-. Sobre su cara enfrentada a la segunda leva —17—, la

leva -18- lleva una rampa helicoidal -29- del mismo sentido

de arrollamiento y del mismo paso que la rampa -25- de la
leva =17-. Finalménte, la leva -18- es portadora de una mues-—
ca interior -30- de apoyo ¥ de:&étencién en rotacipn que se
verd mis adelante.

El conjunto B de compensaciSn automdtica del desgas—

te de las guarniciones de friccién -9a-, ~9b~, aun cuando es

conocido en si, presenta los drganos siguienteé (figuras 1, 2
¥ 3) que.estén original y ventajosamente montados en el inte-
rior de las levas huecas -167, ~17=, ~18-. '

- un sistema de ﬁorn?llq -31- de eje XX, solidariq_
en traslacién de la mordaza mévil -8-, y de tuerca -32-, per-
mite, por rotacidn relativa'en sentido tnico, cuando las guar-

niciones -9a-, ~9b~- estén desgastadas, de compensar él desgas¥
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te. Los fileteadds del tornillo'—Bl- y de ia tuerca -~32- son

irreversibles. Un dispositivo unidireccional, que se verad mas

" adelante, permite la rotacidn de la tuerca -3%2- en el sentido

" de compensacidn, pero impide su rotacidn en sentido contrario.

El fornilld.queda inmovilizado en rotacidn por un
medio no representado, por ejemplo ﬁof su solidarizacidén con
la mordaza -8-. El tornillo -31- queda libre en traslacién.

Lé tuercé -3%2- va provista de una brida sobre la
que se apoya por uﬁ lado la tercera leva-tambor -18- y por el
lado'opuesto una placa de apoyo =3%- y un resorte'helicoidal
-%4-, apoyado a su vez sobre un saliente interno de la caja

~4—,. La tuerca -32-, cuando no gira, es solidaria en trasla-

" ¢idén del tornillo -%1~. La tuerca -3%2-~ sirve de soporte a un

resorte helicoidal de friccidm ~-55=-, engarzado‘por un extremo
sobre la muesca interna -30- de la le#a -18- que 1lo inmovili=-

zZa en rotacién.rEl resorte -35- ésté arrollado de tdl forma

- que al deformarse permite la rotacidn de>la tuerca -32- en un

sentido que corresponde al de compensacidén del desgaste,'pero

' impide la ‘rotacién de la tuerca -32~ en sentido inverso. De

estarforma el regorte ~355- constituje el equivalenterde un’
embrague unidireccional o de una rueda libre.

Al objeto de su arrastre en rotacidn, la tuerca -32-

.(figuras 2ﬂy-5) presenta por lo menos dos entallas -36- en

~ las que engarzan'un golpeo -los pivotes radiales internos dia-

metralmente'opuestos de un disco -37- que estd montado loco

con relacidn al'cubo'-IB-:del a4rbol motor -12-. El disco -37-

estd montado emparedado entre dos discos de friccién -38-

‘coaxiales, de eje XX, con pivotes radiales externos encajados
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en las entallas -15- del cubo -13%-. Losrdiséos de friceidn.
~-38- estén montados locos con relacién a la tuerca -32-. Una
arandela elédstica -38a- trabada sobre el cubo ~l3-, sirve de
apoyo a un disco.—38-. Un resorte‘739f aplica los discos -38-
contra el disco intermedio -37- de ‘tal manera que solémente
por friccidn de los discos -37- y =3%8- el cubo ~13- del Arbol
motor -l2- puede'arrastraf en rotacién a la tuerca -32-. El
resorte 739-‘se apoya, por un lado contra un disco -38- y por
el otro contra el fondo del cubo ~13-.

o - Lbs discos ~57f v ;58— & el resorte -39- constitu-
yen, en consecuencia, un embrague de friccibn entre el cubo
-13; y la tuerca —32—.  .

Para completar la descripdién del sistema B de com-
pensacibdn automitica del dgsgaste,‘es necesario precisar gue
un par de entallas, por ejemplo .-las -%6~, son mds anchas que
los pivotes o lengiletas correspondientes.del disco =37- y pre-
éentan una holgura correspondiente a un juego axial de las A

guarniciones -9a-, -9b- con relacidém al disco -1-.

Funcionamiento (figuras 1, 2, 3, 4, 5, y 6).

| Se trata de apretar lés guarniciones de friccibdn
-9a=~, =9b~ sobre el disco - 1l-. Se supondri que ningin Juego
debe compensarse, dado que_la disposicién‘y él funcionamiento

del sistema B de compensacidén de desgaste citados anﬁerior—

" mente son'bien conocidos.

12lFreno aflojado:

*. Originalmente el mecanismo de mando de frenado esta

~ en posicibén aflojada, las guarniciones de friceibn -9a~-, -9b-

se suponen no desgastadas y separadas del disco -1- y el re-
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 sorte -34— impulsando a la placa de apoyo -%3~ contra la bri-

da de la tuerca —32—, aplicada a su vez contra la tercera le-
va—tambor -18—
El conjunto A de las tres levas-tambores -16-, -17-

-18~ estéd en situacidn rétraida, por la posicidén-de la palan-

ca ~11- (zigura 6). Tas rampas -19=, ~24=, ~25-, -29- estén

en conracto por sus sectores planos extremos- con separaclon

segln el paso =
2

10

Apretado del freno:

La paianca -11~ es maniobrada por el cilindro -10-
de forma que apriete a las guarniciones de friccién ~9a-, -Ob-
contra el disco de fremo -l-.

Lajrotacién de la palanca =-1l- origina la del Arbol

_-12- de su cubo =13~ y, por el juego de las acanaladuras -14-

¥ 23— (flgura 2), la rotaclon de la leva-tambor intermedia
~17- con relacidén a la primera leva que permanece fija. Des—

lizéndose sobre el ‘tope de agujas -22-, lé Tampa ~24- de la

' leva -17- se desplaza con relacién a la rampa -19- de la le-

va -16- desde la posicidn de la.flgura 6 a la de la figura 5.
Esta rotacidn de una fraccidn de vuelta de la leva -17- se
traduece en un desplazamiento axial segin el eje XX de la leva
~17-, en una fréccién del paso p de las rampas helicoidales
=18- 3y =-24~. La otra Tampa -25~ de la 1eya -17=- se desplaza de
egta manera en una fraccidén de paso p a la #ez que gira y se
desliza sob?e-el'tope de agujas -26- qﬁe la separa de la ram-
pa —29; de'la tercera leva-tambor -~28-. Esta permanece inmo-
vilizadaieﬁ rotécién-po;_el pivote -28~ y la entalla ~-27-,

pero'puede deslizarse axialmente con relacidn al pivote -28-
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graclas a dicha entalla -27-. Se comprende que el desplaza-
miento axial en una fraccidn de ﬁaso P ¥ la rotacidn de la
rampa, -24- acarrean un desplazamiento axial suplementario de
una fraccidén de paso p de la tercera leva-tambor -18-. Como
.en el caso ejemplo las rampas helicoidales ~19-, -24~, -25-,
-29- son del mismo didmetro y del mismo paso'de arrollamien-

to, el desplazamiento axial simple de ia leva intermedia‘de_

.arrastre —17Q provoca un desplazamiento axial doble de la le-

va conducida ~18-.

A'su Véz, el desplazamiento axial de -la leva ~-18-,
doble del de la ieva 417—-(1a leva -18~ queda en la posicién
—18a; répresentada en 1inea de trazos en la figura 6); despla-

za a la brida de la tuerca —32—,'la placa de apoyo —33- a-

-plagta al resorte de la placa -34- y, por coﬁexién irreversi-

ble de la tuerca -32- con el tornillo -31-, desplaza axial-
mente al tornillo -31l- en la misma cantidad que la leva ~18-

y acerca a la mordaza mévil ~8- al disco de :réno ~1l~, apre-

. tando asi a la guarnicidén de friceidn -9b- sobre el disco -1-.

“Comd sea éue el estribo -3- es flotante, por reaccién de la

guarnicibén -9a~ se centra alrededor del disco -1- y se efec—
tha el apretado.

32 Aflojamiento del freno:

- Para volver a la posicién aflojada de-los frenos, el
resorte del gato- -10= devuelve a la palanca -ll- a su posicidn
inicial. El arbol ;12- hace girar, por tanto, al cubo -13%- y

a la leva =17~ en sentido inverso por el juego de las acanala-

, duras =14~ y-23%-. La leva -17- se acerca una fraccién de paso

P a la leva -16~ y la leva -18-, bajo la presidn del resorte
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~?34-, por intermedio de la placa de apoyo -33- de la brida de
1a'tuerca -32-, se acercs a Su vVez a lg leva ~17- para volver
a la posicidn de larfigura 6, desplazandose axialmente dos
veces mis que la leva —17-. ' . '

rEn esta traslacibn en sentido inverso de un valor
doble de la de la leva ~17-, la tuerca -32- arrastra segin la

misma carrera axial al tornillo -31- y éste arrastra a la mor-

daza movil. -8- gue se aleja del disco ~1~,.El estribo -3~ flo-

tante se equilibra por uno y otro lado del disco -l-, y el
freno se afloja. -

Debe observarse que gi hubiese habido desgaste de
las guérniciones,de freno -9a-, f9b—, que deblera compensarse,
el sistema B habria funcionado de la siéuiente manera: En el
momen%o dsel ayreﬁado, tras ﬁna rotacidn de cada pivote @el
disco -37- correspondientes al batidero de las muescas -%6-,-.

el embrague -%7-, -38- hacergirar a la tuerca -%2- y desplaza

. asi al tornillo -31- y las guarniciones -9a-, -9b-, segin un

desplazamiento suplemehtariq'que se afade al obtenido por la

impulsién directa de la 1eva_-18— sobre la tuerca 32~
Guandorgpa:ece el esfuerzo axial (contacto de las
guarniciones -9a-, -9b— con'el disco ~l=), el embrague ~37-,
-38~ patina y laé levas confinﬁan su accidn de desplazamiepto
sébre la tuerca -3%2- para originar el appetado.' )
Durante el aflojado, el embrague -37-,-%8- patina
cuéndorcadarpivote'del disco'-37- choca sobre el otro flanco
activo de cada muesca -36-, es decir sobre el otro flanco del
batidero que le estid permitido. La tuercza -3%2- no puede gi-r

rar ya que el resorte de rueda libre ~35- se lo impide.
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Ventajas:

La preséncia dg tres levas =15-, ~17- y ~18~ ¥y de
las cuatro rampas -19-, -247; -25= ¥ -é9- resulta ventajosa,
¥ya que permite amplificar 1a.carrera exial de apretado de las
guarniciones de freno —éa—, -9b~ sin sumentar el paso de las
superficies helicoidales ni el édngulo de rotacidn de la palan-
ca ~1l-~ con relacién a la técnica conocida. ILa inﬁerposicién
de dos topes de agujas -22-26- entre las levas -16;,'-177,
~18- permite transmitir uh serio esfﬁerzo axial. .
Ademds, la simetria de las rampas helicoidales =25~
y -24- y de las rampas -19- y -29-, asi como de las levas-tam-
bores ~l6- y -18-, presentan una'ventaja: la de poder invertir
las funciones y posicidn de los anillos =16~ y -18~, utilizan-
do el mecanismo de la invencién sobre un freno dei lado iz~
quierdo, respecto a un freno del lado derecho (rueda bpuesta).

"Finalmente, el heého de alojar el sistema Bude.com-
pensacibén de desgaste en el interior de las levasA—16—, -17-
~18~, en lugar de interponerlo entre la leva -18- y Jla ﬁuer-
ca -32-, al exterior de la leva -18-, permite una gensible e-

conomia o disminucién de volumen axial.
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REIVINDICAGCIONES

1. lMecanismo de mando para freno de disco, con
estribo flotante, cuyo estribo presenta una mordaza fija do-

tada de una guarnicidn de friccidn sobre una cara del disco y

. una mordaza mévil dotada de una gharnicidén de friccidn sobre

la cara opuesta del disco, cuyo mecanismo es del tipo de pa-
lanca motriz articulada gue arrastra en rotacidén a una rampa

helicoidal conjugada fija y apoyada sobre la precedente por

un tope helicoidal de agujas, y que desplaza asi axialmente

a una guarnicién de friccidn sobre el disco a apretar por in-
termedio de un sistéma de compensacidn automitico de desgas-
te, mientras que la otra guarnicidn de friceién se acerca i- -
gualmente al diseco, cuyo mecaﬁismé se caracteriza por el he-
cho de due esté integrado por tres le§as-tambofes; con cuatro
rampas helicoidales conjugadas, qﬁedando una de las levas com~
binada con una de las'guarniciones de friceidn por intermedio
de un sistema de.compensacién automdtico de desgaste.

2. IMecenismo de mando para frenc de disco, segin
la reivindicacidén 1, caracterizado por el hecho de que la
prime?a leva-tambor lleva una sola rampa helicoidal y es to-
talmente fija, la segunda leva-témbo: lleva dos rampas heli-
coidales, simétricgmenté opuestas, y es rotativo y mbévil en
traslacién con relacién a la primera leva fija, la tercera
leva-tambor, simétrica de la'primera, va provista de una sola
rampa helicoidal, conjugada con la'rampa adyacente de la se- ;.
gunda leva tambor guedando inmovilizada en fotacién la mén—

cionada tercera leva y combinada con una de las guarniciones
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de friccidén por intermedio de un sistema de compensacidén au-
tomdtico de desgaste.

3. Mecanismo de mando para freno de disco, segin
la reivindicacidén 1, caracterizado por el hecho de que la se-
gunda leva-~tambor, rotativa, va provista de acanaladuras in -
teriores que cooperan con las acanaladuras exteriores de un
cubo. golidario de un érbol‘de mando,. accionado en rotécién.
per una paianca motriz.

4. Mecanismo de mando para freno de disco, segin
la reivindicacién 1, caracterizado por el hecho de que la pri-
mera leva-tambor estd inmovilizada en.rotacién por un pivote

radial solidario de una caja del mecanismo y queda encajado

en una ranura longitudinal de la leva, orientada sobre una

generatgiz de. la leva cilindrica, y por el hecho de que la
leva~tambor estd inmovilizada en traslacién entre un ensandha—
miento de la caja del mecanismo ¥y un ensanchamiento‘compren-
dido entre el &rbol ¥ el cubo motores. |

5. Mecanismo de mando para freno de disco, segin
la reivindicacibén 1, caracterizado por el hecho de que la

tercera leva~tambor gqueda inmovilizada en rotacibén por un pis

vote radial solidario de la caja del mecanismo y encajado en

una ranura longitudinal de la leva, orientada seglin wna gene—
ratriz de la leva cilindrica.

6. Mecanismo de mando para freno de disco, segin

la reivindicacibén 1, caracterizada por el hecho de que la

primera leva~tambor presenta una superficie activa transver-
sal al eje de su superficie exterior, cuya superficie trans-

versal tiene la forma de una rampa helicoidal de arrollamien-
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to alrededor delrmencionado eje, arrollada en 560o airededor
del mismo, con ﬁn paso determinado por una sSeparacién axial
entre el comienzo y el final de la mencionada rampa, es de-
cir, entre sus dos exbremos.

7. Mecanismo de mando para freno de disco, segin

"la reivindicacidén 1, caracterizado por el hecho de que la

Seguhda leva~tambor va provista de dos rampas helicoidales
simétricas sobre cada uno de sus sctores extremos, ortogona-
les al eje de su supefricie exterior cilindrica.

8. Mecanismo de mando para freno de disco, segin

la reivindicacidn 6, caracterizado por el hecho de que la ram-

" pa helicoidal esté 5onjugada con la rampa helicoidal de la

primera leva-tambor, con el mismo paso y senﬁido de arrolla-~
miento alrededor del ejg de su superficie exterior cilindrica.

9. Mecanismo de mando para freno dé disco, segin
la reivindicacién 6, caracterizado por el hecho de que la
rampa de la segunda leva tambor es del mismo paéo, pero de
sentido inverso al de las rampas de la opuesta de la propia
segunda ieva ¥ asimismo al de la primera ieva.

10. Mecanismo de mando para freno de disco, segin
la reivindicacidén 1, caracterizado por el hecho de que la ter-
cera leva va provista sobre su éector éxtremo, enfrentada a
1a segunda leva, de una rampa helicoidalidel mismé paso y del
mismo sentido de’&rr&llamiento gue la rampa de la segﬁnda lex
va.

11. DMecanismo de mando para freno de disco, segin
lg reivindicacién—l,‘éargctérizado por el hecho de que entre

las respectivas rampas helicoidales enfrentadas de las levas-
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tambores, qgedan_interpuestos unos topes de agujas, cuyas a-
gujas estin montadas en unas jaulas de rodamiento helicoida-
les, del mismo paso y sentido de arrollamiento que las rampas
helicoidales entre las que se hallan interpuestos.

12. Mecanismo de mando para freno de disco, segin

la reivindicacién 1, caracterizado por el hecho de que la le~

‘va~tambor mévil en traslacidn pero no en rotacidén estd provis-

ta de una entalla interior que sirva de apoyo y de paro en
rotacidn de un drgano unidireccional que pertenece a un sis-
tema de compensacidén automdtica de desgaste.

13. Mecanismo de mando para freno. de disco, segin

- la reivindicacidén 1, caracterizado por el hecho de que el sis -

tema, ya conocido, de compensacién automdtica de desgaste de
las guarniciones de friccidém, queda interpuesto enmtre el bubo
del arbol motor accionado por la palanca motriz y una mordaza

mdévil portadora de una guarnicidén de friccidn , situada lo més

' cercang posible del mecanismo de mando.

14, Mecanismo de mando para freno de disco, segin
las reivindicaciones 1 y 12, caracterizado por el hecho de
que el sistema de compensacién automtica de desgaste, consti-
tuido, como ya es conocido, por unos medios de tornillo ¥y |
tuerca, un embrague de friccibn entre el Arbol motor y la
tuerca, y un embrague ﬁnidireccional aplicado a’ la tuerca,
estd alojado en el interior de las levas~tambores, que, a tal
fin, son huecas.’ .

.15. ‘Mecanismo de mando para freno de disco.

Todo:ello segﬁp quéda descrito y reivindicado en

la presénte memoria descriptiva, la cual consta de veinte
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hojas foliadas, escritas a maquina por una sola de sus ca-

ras.

Barcelona, 23 de agosto de 1979
- ' PONT-A-MOUSSON, S. A.
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