MAU/ij/4122.

- MEMORIA DESCRIPTIVA

correspondiente o la solicitud de concesién de un...

MODELO DE UTILIDAD

SQUCITANTE: BENNES MARREL, S.A..,.de nacionalidad france-

sa.

RESIDENCIA:  Rue Pierre Copel, SAINT=ETIENNE (Loire) Fran-

cia.

ENUNCIADG: _"DISPOSITIVO.DE. AJUSTE DE.UN RALENTIZA-

DOR.HIDRAULICO.PERFECCIONADOM.

Prioridad: Patente .. francesa.....n’.73.32.869 del 7=9=73.




10

135

25

Y
T

La presente memoria descriptiva tiene como fin la
declaracién del objeto sobre el que ha de recaer el privilegio de explota~
cién indu;trial y comercial, exclusivo en el territorio nacional, de un
Modelo de Utilidad de acuerdo con la vigente Liegislacién sobre Propie=-
dad Industrial que, como el enunciado indica, se trata de ""DISPOSITIVO
DE AJUSTE DE UN RALENTIZADOR HIDRAULICO PERFECCIONADO".
‘ La invencién se refiere a un'dispositivo de tipo
nuevo reduciendo el tiempo de ajuste de un ralentizador h‘idraﬁlicq._

Este ralentizador puede ser del tipo descrito en la
patente francesa n? 2.109, 231, cuya solicitud ha sido depositada el 1 de
Octubre de 1970 en nombre de la presente solicitante '"Bennes Marrel",
bajo el titulo ”Turbc;rralentizador, especialmente para vehiculo automb-
villt,

Tal como se indica en el titulo de esta patehtg el

ralentizador es destinado a equipar un vehfculo automévil. Consta de una
bomba centrffuga y de un radiador que contiene aceite. [l rotor de la
bomnba es arrastrado por el &rbol de transmisibn del vehiculo. El radia-
dor y la bomba estin en comunicacibn, por una parte, por una primera
canalizacidén llamada ""de salida', que enlaza la zona baja de la- borﬁba
con la parte superior del radiador y, por otra parte, por una segunda ca-
nalizacién llamada ''de retorno"'.que enlaza la zona inferior del radiador
con la zona alta de la bofn‘ba. Una vélvula colocada en la zona alta de la
bomba permite la penetracién del aceite en dich‘é bomba o, al contrario,
la impide.

Por otra parte, una tercera canalizacién es previs

ta, que enlaza la zona superior del radiador con la zona superior de la

Boimba, Dicha canalizacién consta de un interruptor susceptible de obti-

rar dicha canalizacibn.

Cuando el ralentizador esti en posicién llamada

Maflojada", el rotor de la bomba remueve aire. El esfuerzo de frenado
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que transmite al d4rbol de transmisién del vehiculo es, por lo tanto, pré_(_:_
ticamente nulo. Durante el funcionamiento en posicién "aﬂojad_'a", la val-
ivula que I;ermite al aceite volver a la zona alta de la bomba, esti cerra-
da mientras que el interruptor que comporta la tercgra cana.liza_ci6n esti
abierto. Por lo tante, hay circulacién de aire de la zona baja de la bom-
‘ba hacia ia zona alta. '

Cuando se quiere pasar de lé posicién llamada
"aflojada''. a la posicién llamada '"apretada", es decir, para pasar de una
remociéﬁ de aire a una remocién de aceite por el rotor, se abre la valvu
la y se cierra el interruptor. El aceite penetra, por lo tanto, en la bom-
ba donde se calienta. Hay una transformacién de la energia cinética del
rotor en energia térfnica. El aceite es expulsado, luego, hacia el radia-
dor donde se enfria. Al fin, es reciclado por la canalizacié_n de retorno
que lo lleva, de nuevo, a la zona alta de la bomba.

Una dificultad importante a resolver sobre este ti-

po de ralentizador consiste en conseguir lo més prouto posible el par m§

ximo que corresponda a la velocidad de rotacibén del rotor en €l momento
del ajuste. En efecto, se observa que el par suministrado por el ralenti-
zador tarda algin tiempo en alcanzar este valor m4ximo a partir dei mo-
mento en que se ha abierto la vilvula para dejar que el aceite peﬂetre en

el estator. Este tiempo, llamado tiempo de ajuste, corresponde a una du

racidn precisa para saturar con aceite el rotor que anteriormente remo-
via aire.

Para remediar estos inconvenientes, una solucién
consiste en utilizar una vAlvula anular que presenta una s‘e_cciSri mucho
més importante que la canalizacién de salida. Sin embargo, esta medida
es insuficiente ya que la velocidad del aceite €s mucho més importante a
lla salida de la bomba que a la entrada, por efecto centrffugo. Cualquiera

que sea la diféerencia existente entre la seccién de canalizacién de salida

y la de la vélvula, el tiempo de apretado es muy‘ largo ya que el aceite se
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escape mucho més ripidamente de la bomba que tarda en entrar en la
misma. La saturacidn del rotor, por lo tanto, es larga de conseguir,

“ Para mejorar esta Gltima solucibén, se coloca so=
bre la canalizacién de salida una vélvula anti-retorno. Esta vdlvula est4
calculada de forma que se abl;e tan sblo cuando el _ro‘tor estd satﬁrade de
aceite, es decir cﬁando la 'presién de aceite en el estator es sdficiéntg-
mente elevada.

Sin gmbargo, esta vélvula crea, en cambio, en re=
gimen cénti’nuo, unas pérdi\das de carga importantes. Adem4s, limita el
caudal de aceite que fluye de la bomba hacia el radiador al mismo tiem-
Po que lamina el flujo, lo que tiene por efecto el reducir notablemente la
eficacia del radiador. Por otra parte, dﬁrante el aflojé.do, esta vélvula
tiende a cerrarse demasiado aprisa, aumentando asl el tierripo de éste
aflojado. Este tiempo corresponde a la duracibén necesaria para trasva-
sar en el radiador todo el aceite que contiene el rotor, Al final del aflo-
jado, el rotor sdlo mueve aire, de forma que el par dé frenado suminis~
trado por el ralentizador es practicamente nulo. As{, sila vélvula anti-
retorno se cierra pronto en el momento del aflojado, todo el aceite conte
nido en el rotor no tiene tiempo para fluir hacia el radiador. El :egimen
transitorio, por lo tanto, queda notablemente alargado.

El objeto de la invencibén es remediar estos incon=
venientes, realizando un dispositivo para la apertura y el cierre tempo=
rizados de la canalizacién de salida, este dispositivo dejando totalmente
libre el p"aso del aceite hacia el radiador cuando estd abierto.

Un dispositivo, segin la invencibn, para el ajuste
acelerado de un ralentizadsr hidradlico de aceite, constando de un rotor
centr{fugo girando en el interior de un estator de aletas internas fijas,
cuando una primera canalizacibn llamada canalizacibén de evacuacibn o
de salida, enlaza al menos una de las cidmaras estatég_icas se'parando las

aletas con la parte superior de un radiador de enfriamiento cuya parte
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inferior va enlazada por una segunda canalizacién llamada de alimenta=
cién o de regreso, con la zona central alta del rotor, una vilvula estandd
colocada én esta zona alta para permitir o, al contrario, evitar la intro=-
duccibén de aceite en el rotor, mientras que una fercera canalizaciébn en-
laza la parte superior del radiador con la zona alta del rotor, es_!;é'ca_ra_c1
terizado por el hecho de que, al menos, un interruptor esti colocado so~
bre la canalizacién de saiida, mientras que unos medios permiteh,' en el
momento del ajuste, abrir lentamente este interruptor d¢ forma a redu-
cir el flujo de aceite contenido en el rotor durante el tiempo preciso pa-
ra fluir en el radiador.

Segln otra caracter{stica de la invencién, el inte-
rruptor esté constitﬁi’d_o por una barra cilindrica corredera en un alisa-
miento perforado en la pared de la canali,,za_cién de evacuacién, al diéms__
tro de esta barra siendo suficiente para obturar la canalizacién,

Seglin otra caracterlstica de la invencién, la barra
va colocada en paralelo con el eje de rotacibén del rotor, inmediatamente
prbéxima a una de las aletas, -mientras que una hendidura de ancho infe=
:rior al didmetro de la barra desemboca en una parte del alisamiento en
el cual corre esta barra y ven la cAmara correspondiente del estatox;, a
proximidad de la cara de la aleta vuelta hacia el exter‘iolr del estator, el
extremo de la canalizacién de evacuacién, por el lado del rotor, siendo

constitufdo por un alisamiento paralelo al eje de dicho rotor y pérforado

cerca del alisamiento en el cual corre la barra, de forma a acaballar la
misma parte de este alisamiento en la cual desemboca la hendidﬁra, la
distancia entre los dos ejes de estos dos alisamientos siendo tal que su
interseccibén se hace segin una hendidura de ancho inferior al difmetro
de la barra.

Segln otra caracterfstica del invento, la parte del
{alisamiento en la cual corre la barra y que se abre a la vez sobre la ca~-

nalizacién de evacuacién y sobre el interior del estator es menos larga
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que la barra y constituye uno de los extremos de este dltimo aliéamiento,
el otro extremo siendo prbvisto de un pulverizador, mientras que el lar-
go total del alisamiento es sensiblemente igual al doble del largo de la

barra de modo a proporcionar una camara entre el pulverizador y el ex-

tremo correspondiente de la barra cuando ésta cierra la canalizacién de

evacuacidn.

Segﬁn una variante de la invéncién, el alisamiento
len el cual-corre la barra es perpendicular al- eje de la canalizacibn de
ievacuacidn.

Seglin una caracter{stica suplementaria de la inven
'icién, el extremo de la barra opuesta al inyector consta de un saliente
éque, cuando la bar—ré es empujada contra el extremo dél_ alisamiento
gopuesto al pulverizador, se apoya en dicho extremo de forma a dejar un
intersticio entre la barra y €ste extremo.

I ‘ As{, cuando el ralentizador est4 en posicién é,ﬂ,oj_g
da, la barra no corta la circulacién de aire.

Segln otra caracter{stica de la invencién, unos
medios permiten, en el momento del aflojado, introducir a través del
pulverizador un flufdo bajo presién en el interior de la cdmara definida
por el pulverizador y el extremo correspondiente de la barra, estos me-
dios permitiendo, por otra parfe, en el momento del ajuste, dejar el
flufdo bajo presibn contenido en esta cdmara escaparse libremente hacia
la atmésfera, pasando a través del pulverizador.

Segilin otra caracteristica de la invencién, la fuen-
te de fluido bajo presibn es constitufda por el compresor del vehiculo
equipado por el ralentizador.

Esta presién podr4 ventajosamente ser la que man
da la apertura y el cierre de la vilvula anular descrita en la solicitud de
patente francesa n2 70, 36316 depositada el 1 de Octubre de 1;970 en nom

bre de la presente solicitante, con el tftulo "Turborralentizador, espe=
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cialmente para v‘ehl’culo_automévﬂ”, y el cierre de la vilvula de descar-
ga répida descrita en la solicitud de patente depositada con el nGmero
71.34570 el 20 de Septiembre de 1971 en nombre de la presente solici-
tante bajo el titulo "Dispositivo para acelerar el ajuste o aflojado de un
ralentizador hidradligo'.

Segfin una variante de la invencibn, un muelle va
intercalado entre el pulverizador y el extremo corfespondiente de la ba-

rra, la fuerza de compresién desarrollada por este muelle siendo justa-

mente suficiente para vencer el esfuerzo de rozamiento que existe entre
la pared del alisamiento y la 'bé_rra..

Segln otra caracter{stica de la invencidn, una junw
ta de estanqueidad es sustitufda por un fuelle metilico comprimido entre
la barra y el pulverizador.

Segln una caracteristica suplementaria de la inven
icibn, esta barra es constitufda por un cilindi-o hueco que cubre una pa-
red cilindrica solidaria del pulverizador, mientrés que una varilla coa~
xial va fijada en el interior de la barra y se termina por una pastilla de-
bajo de la cual toma apoyo el fuelle que, por otra parte, va fijado sobre
el borde interno de la pared cilindrica. Esta disposicién permite al fue=-
lle trabajar tan sblo en compresién.

Para corﬁprender mejor la naturaleza del invento,
en-el plano adjunto repreéentamos (a tftulo de ejemplo meramente ilus-
trativo y no limitativo) una forma preferente de realizacién industrial a
la que nos remitimos en nuestra descripcibén; sobre dicho plano:

La figura 1 es una vista esquemética de un ralenti
zador hidradlico de tipo conocido.

La figura 2 es una vista esquemitica de un ralenti-

zador hidradlico cuya canalizacibn de evacuacién tiene una vélyvula de tiw

po conocido.

La figura 3 es una vista de los diagramas dando,
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en funcién del tiempo, la velocidad de rotacién del ralentizadof,’ tel par
teérico que se deberfa obtener a partir de dicha velocidad y el pa;- real
obtenido. K

La figura 4 es una vista de los mismos diagramas
obtenidos gracias a la utilizacifén de un dispositivo segfin la invencibn,

Laa figura 5 es una vista en seccibén axial de un dis-

positivo seglin la invencidn.

La figura 6 es una vista en seccién de este mismo
dispositivo seglin VI~V] de la figura 5.
.La figura 7 es una vista en seccibn axial de una
variante de la invencidn. |
. La figura 8 es una vista de una variante posible de
la invencidn. _ : Y
La figura 9 es una vista mostrando la utilizaci&n
de un fuelle. .
La figura 10 es una vista mostrando la utilizacién
de un fuelle en compresién.
4 Se ha representado en la figura 1 un ralentizador
hidratlico de tipo conocido. Consta de: |
- un radiador (1) conteniendo aceite (2);
- un roto.r (4) girando en un estator (5)}
- - uvn dep8sito (3); |

- una canalizacién de evacuacién (6) enlazando la

parte superior del estator (5) con la parte superior del radiador (1);

- una canalizacibn de retorno (7) enlazando la par«
te inferior del radiador (1) con la parte inferior del depbsito (3);

- una tercera ¢analizacién (8) enlazando la plérte
superior del depésito (1) con la zona alta del rotor (4), esta canalizacién
llevando un interruptor (9);

= una vilvula anular (10) colocada en la zona alta
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del rotor (4) y mandando la introduccién de aceite en este rotor.
La utilizacién de dicho ralentizador de tipo conoci-

do lleva, <en el momento del ajuste, al diagrama ilustrado en la figura 3.

T.a curva (12) da la velocidad de rotacién del rotor (4) en funcién del tiem|
Po. En el momento t = O, es decir en el principio del ajuste, el rotor (4)
presenta una velocidad de rotacidn Vo (referencia 15). .

La curva (13) da en funcién del tiempo el valor del

par teérico obtenido al admitir que el rotor (4) gira siempre a la misma
velocidad Va. | '
Luego, la curva (14) da en funcidn del tiempo el va
lor del par real observado.

| | Se observa que el par real es siémpre inferior al
par tedrico correspondiente a 1a velocxdad inicial Vo. Se puede exphcar
ello distinguiendo dos zonas sobre lqs diagramas. Una primera zona o~

rregponde al t1empo T, que separa el instante ¢ero del mstantg.en que se

bbtiene el m4ximo de la curva (14) del par real, Este tiempo se llamar4
'tiempo de ajuste''. En esta primera zona, el par real es inferior al pér
ebrico ya que el rotor (4) no es saturado inmediatamente. El tié':mpo T
orresponde al tiempo preciso para saturar dicho rotor. La segunda zo-
a es situada m&s alld del tiempo T. La diferencia entre el par tebrico
el par real es explicada entonces por €l hecho de que la velocidad de
otacibén real del rotor (4) es inferior a su velocidad inicial Vo, 'ya que
el rotor e.sté ya frenado. ‘

El tiempo de ajuste T, obtenido con un ralentiza-
or de tipo conocid6, es demasiado irnportante. Se quisiera obtener un
iempo T tal como ilustrado en la figura 4.

Para ello una posible mejora consiste en ¢olocar

lina v&lvula anti-retorno (11) sobre la canalizacién (6) (figura .2). Esta
valvula es calculada‘de forma que se abre tan sélo cuando la presién de

pceéite en el estator ha alcanzado un valor suficiente, es decir cuando el
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rotor esté saturado. ‘Se consxgue bien un tiempo de ajuste T, tal como

)

es 11ustrado en la figura 4 pero, en cambio, el tiempo de a.flOJado es en=
tonces muy largo. En efecto, la vélvula (11) tiene tendencia a volver a o
cerrarse inmediatamente después del mando del aflojado, ‘de modo que
el aceite contenido en el rotor (4) no tiene tiempo de. escaparse ha{cia el
radiador' (1). Adem4s, estd vilvula introduce pérdidas de carga y limita
el caudal del flujo de aceite, lo que reduce mucho la eficacia del radia-
dox (1).

| Para remediar estos inconvenientes, un dlSpQSltl-
vo segiln la 1nvenc16n se presenta como ilustrado en la figura 5. Consta
de una barra cilindrica (16) deslizando en un alisamiento (17) pe,rforado
en la pared de la canalizacién (6). La barra es para_léla al eje del rotor
(4) y va colocada préxima a una de las aletas (18) que equipa la cara in-
terna del soporte (5). | -

El alisamiento (17) en el cual corre la barra (16)
se abre sobre el interior del estator (5) por una hendidura (20). El exe
tremo correspondiente de la.canalizacién (6) se termina por un alisa-
miento {21) paralelo al eje del rotor. Acaballa una parte del-alisamiento
(17) en el cual desliza la barra (16). La distancia entre el eje (22) del
alisamiento (17) y el eje (23) del alisamiento (21) es tal que la intersec-
cibén de ambos alisamient;:s se hace segfin una hendidura (24) de ancho in|
ferior al didmetro de la barra (16).

- El extremo del alisamiento (17) es vuelto hac;a el
exteriorldel estator (5) y equipado con un pulverizador (26). El largo to-
tal del alisamiento (17) es sensiblemente igual al doble del largo de la
barra (16). Se consigu-e as{ una cAmara (27) situada entre e._l pulveriza-
dor y el extremo correspondiente de la barra (16).

El otro extremo de esta barra tiene un saliente
(28). Ello permite dejar un intérstiéio entre el extrerno del é.liaami.ez_xto

(17) opuesto al pulverizador (26) y la barra (16) cuando ésta es aplicada
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contra éste extremo.

) Segfin otra caracter{stica del invento, la hendldura
(20) es s1tuada en la prolongacién de la cara (19) de la aleta (18) vuelta
hacia el exterior del estator. A ' . -

» Una canalizacién (30) permite traer un ﬂgfdo bajo
pre516n contra el pulverizador (26) o, al contrarlo, colocar la a,bertura
de este pulverizador a la atrnésfera. ‘

El flufdo bajo presién que alimenta la canal:.zaczén
(30) puede proceder por ejemplo del compresor montado sabre el vehfcu
lo, que equipa el ralentizador. Por fin una junta de estanquexdad (31) es-
t4 colocada entre la barra (16) y el alisamiento (17),

' El funcionamiento es el siguiente: . ‘

Cuando se quiere aflqjar el ralentizador, ".gg»_»i_.nt_ro-
duce un flufdo bajo presién dentro de la cdmara (17), haciéndoloivpggéi a
través del pulverizador (26). Este pulverizador ocasiona as{ laA puesta
bajo presién lenta de la. cAmara (17). La barra (16), por lo tanto, .es em-
pujada lentamente hacia la izquierda y cierra poco a poco el exﬁ:,emo de
la canalizacién (6). ' o

El aceite contenido en el rotor (4) tiene, pueé,
tiempo para fluir hacia el radiador (1) antes de que la barra (16)-sea'
aplicada contra el extremo del ‘alisamiento (17). El tiempo de afloja;do,
por lo tanto, no es modificado por la presenéia.de la barra (16)#_'_»Cubando
la barra {(16) es aplicada contra el extremo del alisamiento (1'7)'.;- el ga=
ligﬁte (28) deja un intersticio entre ambas partes.. El flujo de air(:: puede
entorices hacerse normalmente segin la flecha (33) hacia el r‘adi.a_dor (1).
El aire luégo vuelve a ser introducido en la parte alta del rotor (4) por 1
canalizaciédn (8) (figura 1); El ralentizador esti en posicidn llamada Hafld
jada', .

Cuando se quiere pasar a la posicién llamada

“apretada', se ocasiona la puesta a la atmésfera de la abertura (34) del
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'da de la barra (16) queda asf{ notablemente ralentizado.
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pulverizador (26) al mlsmo.uempo que se abre la vilvula anular (10).

A medida que el aceite alcanza la barra (7), la pre
sién que éjerca sobre el extremo correspondiente de la misma va aumen
tando. La barra, por lo tanto, es empujada hacia la derecha. Sin embar—

go, el pulverizador (26) limita el flujo de aire. E1 movimiento de ret;ra,-

Por consiguiente, el caudal de aceite fluyendo se-
gln la flecha (33) hacia el radiador (1) es limitado. El rotor (4) queda
as{ ripidamente saturado y el tiempo de ajuste notablemente reducido,

Segln una variante de la invencién, la barra es em
pujada en posicién cerrada por un muelle (37) intercalado ventre. el pulv.e-
rizador y el extremo correspondiente de la barra (16) (figura-?). Este
muelle se elige de forma a vencer los esfuerzos de rozamiento existen=

tes entre la pared del alisamiento (17) y la barra (16).

Seglin otra variante de la invencién, un fuelle me-
tdlico (50) es comprimido entre la barra y el pulverizé.dor (figura 9). En
este caso, es inftil prever una junta de estanqueidad (31). |
Segln una variante suplementaria (figura 10) de la
invencifn, el pulverizador es prolongado por una pared cilindrica (52).
La barra es constitufda por un cilindro hueco (33) en el cual va ﬁja_ida
una varilla coaxial (34) que se f:ermina por una pastilla (55). El fuelle
(50) es fijado entre la pastilla y el borde interno de la pared cilfndnca.
El fuelle, de esta forma, trabaja tan sblo en compres16n.
' Segln una Gltima variante (figura 8), el ahsamlen-
to (17) en el cual desliza la barra (16) es perpendicular a la canalizacién
(6).
Las ventajas de la invencibn son las siguientes:
- apertura lenta de la canalizacién (6), lo que redu

ce el tiempo de ajuste;

- cierre lento de esta misma canalizacién, lo que

Mud @
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‘cando la misma prioridad de la presente solicitud.

fral alta del rotor, una vilvula siendo colocada en esta zona alta péra

evita el alargar el tiempo de aflojado;

- liberacién completa del paso del aceite cuando
se retira la barra (16).

Descrita suficientemente la naturaleza del présen-
te invento, as{ como su realizacién industrial, .s,610 cabe afiadir qﬁe en
su conjunto y partes constitutivas es posible introducir cambios de for~
.ma, materia y disposicibn, sin s'alirse del cuadro del invento, en cuanto
ttales alteraciones no supongan variacibén sustancial del mismo. o .

El solicitante, al amparo de los Convenios Interna
cionales sobre Propiedad Industrial, se reserva el derecho de extender

la presente demanda a los pafses eictré.njeros, si fuera posible, reivindi

NOTA
El Modelo de Utilidad que se solicita por veinte
kfios para Espaﬁa,v de acuerdo con la vigente Legislacién sobre Pfopie-
dad Industrial, deber4 recaer sobre "DISPOSITIVO DE AJUSTE DE UN
RALENTIZADOR HIDRAULICO PERFECCIONADOY, en todo de acuerdo
con las siguientes:

REIVINDICACIONES

12) Dispositivo de ajuste de un ralentizador hxdrauw
lico perfeccionado, que consta, de un rotor centr{fugo girando en el mte-
ripr-de un estator de aletas internas fijas, cuando una primera canahza-
cién llamada canalizacién de evacuacién o de salida enlaza al menos una
de las cdmaras estatéricas separando las aletas con la parte superidr de
in radiador de refrigeracién cuya parte inferior estd enlazada por una se

unda canalizacibén llamada de alimentacidén o de retorno a la zona cen=

pbermitir o, al contrario, evitar la introduccibn de aceite en el rotor,

Inientras que una tercera canalizacién enlaza la parte -superior del radia-)

Hor con la zona alta del rotor, caracterizado porque al menos un inte- -
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rruptor va colocado sobre la canalizacibén de salida, mientras que unos

medios permiten, en el momento del ajuste, abrir lentamente este inte=~

rruptor de forma a reducir el flujo de aceite del rotor hacia el radiador

durante bastante tiempo para que este rotor quede répidamente saturado
en el aceite, otros medios permitiendo, en el moemento del afloj‘ado, ce

i%rrar lentamente el interruptor de forma a dejar al aceite contenido en el
i » .
rotor el tiempo de fluir en el radiador.

28) Dispositivo de ajuste de un ralentizador hidrat
! . )

ilico perfeccionado, en todo de acuerdo con la primera reivindicacién, ca

racterizado por el hecho de que el interruptor est constitufdo por una

jparra cili’ndrica corriendo en un alisamiento perforado a través de la pa-
3
I
]

‘fred de la canahzac:.6n de evacuacibén de forma que uno de los extremos

‘de este alisamiento sea cerrado por la pared mientras que el otro se
abre sobre la atmésfera exterior, la disposicién del alisamiento en rela
écién con la canalizacién siendo tal que cuando esta barra es empujada
contra el extremo cerrado del alisamiento, esta barra cierra la canali-
zacién de evacuacibn, cuando en ffn unos medios son previstos sobre el
extremo abierto del alisamiento para retardar el movimiento de correde
lra de la barra en un sentido iguai' que en el otro.

32) Dispositivo de ajuste de un ralentizador hidrad
lico perieccxonado, en todo de acuerdo con cualquiera de las reivindica-
c1ones pnrnera y segunda, caracterizado por el hecho de que el alxsa-
miento en el cual desliza la barra tiene un largo sensiblemente igual al
doble del largo de la barra, mientras que la abertura presentada por el

extremo libre de este alisamiento es limitada por un pulverizador que

tiene por objeto reducir el flujo de fluido hacia la atmésfera exterioi',

';i'c'uando la barra se acerca al pulverizadoer durante el ajuste, lo que tiene

:por efecto el frenar ¢l movimiento de corredera de la barra cuando, en
fin, unos medios son previstos para empujar la barra contra el fondo del

alisamiento para cerrar la canalizacién de evacuacién de forma a colo-

Med &
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car el aparato en posicién aflojada en el momento deseado. ,

‘ 42) Dispositivo de ajuste de un ralentizador_hid?afx_
lico peiféccionado, en todo de acuerdo con cualquiera de las reivihc,lica-'
ciones precedentes, caracterizado por el hecho de que el extremo'_de la
barra opuesto al pulverizador tiene un saliente que, cuando la barra es |
empujada contra el extremo cerrado del alisamiento, se apoya en este

extremo de forma a dejar un intersticio entre la barra y este extremo.

52) Dispositivo de ajuste de un ralentizador ﬁidra_@
lico perfeccionado, en todo de acuerdo con cualquiera de las reiyigdicé;~
ciones precedentes, caracterizado por el hecho de que unos medi.os per=
Imiten, en el momento del aflojado, introducir a través del pu,lverizador
Iun flu{do bajo presién»en el interior de la cidmara definida pér el pl}lveri-
zador y el extremo correspondiente de la barra, de forma a empujai- es=
lta Ultima contra el fondo del alisamiento, mientras que estos medios per
'Imiten, por otra pérte, en el momento del ajuste, dejar el fluldo bajo pre

sibn contenido en esta Gltima cdmara escaparse libremente hacia la at=-

[’mésfera pasando a través del pulverizador, la barra aqercéndosg.ﬂlenta-
Emente a este pulverizador,

| 62) Dispositivo.de ajuste de un ralentizador hidrat
lico perfeccionado, en todo de acuerdo con cualQuiera. de las reivindica-

ciones precedentes, caracterizado por el hecho que el ralentizador sien-

do montado sobre un vehfculo, la fuente de flufdo bajo presién es consti-
tufda por el compresor que equipa este vehiculo.

72) Dispositivo de ajuste de un ralentizador hidrad
lico perfeccionado, en todo de acuerdo con cualquiera de las reivindica~
ciones primera a cuarta, caracterizado por el hécho de que un muelle
va intercalado entre el pulverizador y el extremo correspondiente de la
barra, la fuerza de compresién desarrollada por este muelle siendo jus=
tamente suficiente para vencer el esfuerzo de rozamiento existente entre

la pared del alisamiento y la barra, para empujar esta filtima contra el

wing @

e A

e L RO




10

15

25

- 16 =

fondo del alisamiento. _

82) Dispositivo de ajusfe de un ralentizador hidrad
lico perfeccionado, en todo de acuerdo con cualquiera de las reivindica=
ciones precedentes, caracterizado por el hecho de que una junta de estan
queidad térica es colocada entre la canalizacién de evacuacién y el extre
mo libre del alisamjento, esta junta de estanqueidad teniendo par objeto

el evitar toda comunicacibn entre la canalizacién de evacuacibn, la cé-

mara definida por el extremo libre del alisamiento y el extremo corres=
pondiente de la barra.

92) Dispositivo de ajuste de un ralentizador hi.d;aﬁ
lico perfeccionado, en todo de acuerdo con cualquiera de las reivindica-
|ciones precedentes,l caracterigado por el hecho de que la barra va colocy
da paralela al eje de rotacién del rotor, inmedia-tamente préxima a una
lde las aletas, mientras que una hendidura longitudinal de ancho inferior
al didmetro de la barra pone en comunicacidn el extremo cerrado del ali
samiento con la cdmara correspondiente‘ del estator, cerca de la cara
de la aleta vuelta hacia el exterior del estator, el extremo de la canaliza
cibén de evacuacién, por el lado del rotor, siendo constituido por un alisa
miento paralelo al eje de este rotor, y perforado cerca del alisamiénto
en el cual corre la barra, de manera a acaballar el extremo cerrado de.
este iltimo alisamiento, la disfzmcia entre los ejes de estos dos alisa~
mientos siendo tal que su intersecéién se haga segfin una hendidura de
ancho inferior al didmetro de la barra.

103) Dispositivo de ajuste de un ralentizador hi-
dradlico perfeccionado, en todo de acuerdo con cualquiera de las reivin-
dicaciones primera a sexta, octava y novena, caracterizado por el hecho
de que el flufdo bajo presién que manda el cierre de la canalizacién de
evacuacién manda al mismo tiempo la apertura y el cierre de la vélvula
anular y la apertura y el cierre de una vilvula de descarga répida pre=

vista sobre la canalizacién de evacuacibn.
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112) Dispositivo de ajuste de un ralentizador hi=
dradlico perfeccionado, en todo de acuerdo con cualquiera de las reivin-
dicaciones primera a séptima y novena a décima, caracterizado por el
hecho de que un fuelle metélico va colocado entre la barra y el pulveriza
dor, ‘

122) Dispositivo de ajuste de un ralentizador hi-
dratlico perfeccionado, en todo de acuerdo con cualquiera de las reivin-
dicaciones primera a séptima y novena a décima, ca'récterizado por el
hecho de que la barra esti constitufda por un cilindro hueco que cubre
una pared cilindrica prolongando el pulverizador este cilindro, teniendo
una varilla coaxial que se termina por una pastilla debajo de la cual to-
ma apoyo un fuelle cili'ndrico,v esta disposicién permitiendo hacer traba-
jar al fuelle tan sélo en compresién.

132) Dispositivo de ajuste de un ralentizador hi=-
draflico perfeccionado, en todo de acuerdo con cualquiera de las reivin-
dicaciones primera a octava y décima a duodécima, caracteriéadb por el
hecho de que el alisamiento en el cual desliza la barra es perpendicular
a la canalizacién de evacuacidn.

‘ 142) "DISPOSITIVO DE AJUSTE DE UN RALENTI~
ZADOR I-IIDRAULICO PERFECCIONADO",

Seglin queda sustancialmente descrito en la presen

te memoria descriptiva que consta de dieciocho hojas, mecanografiadas

por una sbéla cara, acompaifladas de sus dibujos.
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