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s‘.[esa, dnmionia.do en Magxmlia Houso, 4- Clerence Orescent,

WINDSOR, Berkshire, (Inglaterra)o

MEMORIA DESCRIPTIVA

Ia presente invencidu se refiere & perfeocionamientos
en los gistemas trensmisores de potenecia.

Ios sistemes objeto de esta invencidén son aguellos en
los que se regquiere nacer provieidn paras una veloocidad len~-
ta de arrastre del elemento impulsado, es decir, para que
este elemento tenga su velooidad baja compa rada oon la ve-
looidad plena normal. Tél Qxigeneia. sarge, Por ejomplo, L
relecidn oon gruas y maleoates, ¥ tamhién en méquinae impul-
sorss donde se requiere que el arrsnque de la méguina se ree-
lice moviéndola,mviéndola a baja veloeidad, ocomo en el fun~-
clonamiento de méguine slimentadors, ouys impulsidn es Eub-
sigui-entemente 1levade elevéndola hasta la veloocided de fun-
cionamiento normale.

Bn le patente espafiola del actual aolioitante nﬂ 218,940

ge desoribiéron sistemas de transmisién de poteneia. gompren=
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diendo un mo tor de impuleidn o freno que opera sobre el elemen—
to impulsor de la méquina impulsora y que tiene un caraoteris-
tico par de rat;oién de freno automitiosmente creciente oon la
velocidad, y medios de control acocionables pare volver el fre-
no inopereante bajo condiciones de marcha normales y operative '
pera produeir une velocidad lenta de arrastre de le méguina ba-
jo per transmitido desde el motor 'impulsor. En el sistema des—
orito en dionha patente con referencia a las figuras 38 y 48 de ’
su memoria desoriptiva, el freno oomprende dos elementos de fro—
naje, por ejemplo, un freno de friceién ocontrolado centrifuge~
mente y un controlsble freno de fricoién adaptedo para detener
1a rotaocidn del elemento de frenaje del freno oontrolad oen~-
trifugamente. En el sistema descrito con referencias a las figu~
ras 5% y 68 de la oiteda memoria el freano ocomprende dos elenmen~
tos oome son, un frenc hidre-motris y wa freno de friecidn oonf-
trolable adeptado para detener la rotacifn del elemento de fre-
naje del freno hidro-—wotriz. Aunque embos sistemas Son practi-
cabler tieneu desventajas que es el objeto de esta invencidu
subsanar. Bn pa.rtionlar, ni uno ni otro sistema provee pare s~
Juste de la velo oidad lenta de arrastre durante ol funoiona=-
miento del sistvema, y en el cas0 en que se¢ emplea un freno hi-
dro-motriz es neceserio user un fremo de antiecondmico gren
tamafio y coste ocon objeto de obtener suficiente esfusrzo de -
frensje cuando es requerida une lenta velocidad de la méquina
mpulsae.ao

Un sisteme de tra.nmisidn de poteneia, de acuerdo oan la
presente invenoidn, comprende, une fuerza motris, una mdquina
impulsede y una bomba del tipo de desplazsmiento positivo 1m-
pulsablemente acoplade a la méquina mpn_luda y adaptade para

ejercer sobre dicha mégquine impulsgsda una resistencia a la
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rotaoidn éue gumente conforme orece la velocidad de le mfquine
impulsade, siendo scompafiado un ligero aumento en la velooided
por un graa erecimiento en lsa résistenoia a la roteacidn y vice-
versa, y medios de control oon los cugles puede ser variada la
resistencia a la rotacidén ejercide por dioha bombe. La citads
resistencie puede, por ejemplo, ser dispueste para ser qpliovada
por un freno controlade por la presidn ¢jercida por la bomha.'_
En una forma de la invenoién una fuerze motriz esté ecopla-
da & la méquina impulsegde a través de un ‘acoplamiento turbo-ni-
dréulioco del tipo de 1llenado varieble. En estz foxme de la in-
venoién el elemento de control de llenado del mcoplamiento pue-
de estar eonuotaglo a los medios que controlen la presién de la
entedioha bomba de desplg.zamiento po aijbivo. N ' _
EBn une modificacidn de esta forma de la invencifa el aco-
Planiento turbo-hidréulieco puede ser reemplezado por un acopla-
miento deslizente magnético que tiene un elemento de control
de deslizeamiento oonectedo a los medios gue ocontrolan la pre~
8ida de la ociteda bombe de desplezamiento positive.
En otra forme de le invencién una fuerza motriz del tipo
de velo oic{ad veriable esté acoplada e la méguine impulsade a
través de un acoplamiento turboh-hidré.uligo que puede ser del
tipo de llenado constente y el elemento de ocontrol de la velo-
cidad de la mencionada fuerza motriz estd oonectado e los me-
dios que oont:olaft la preasién de la referids bomba de desple-
Zomiento positivo. » , .
Puede ser faotible econfisr, rera la citada resistenocie a
la rotacién de la méquina impulsada, solamente en el per reque-
rido para ;’mpnlsar la propie bombda, en oas0s donglo o} ocoste de
una adecuada gren bombe hidréulica puede ser soportado y el ca;
lentemiento del fluido debido sl uso intermitente de la soeidn
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@e :rroﬁado puede ser tolerada. Prereriblemente, dicha reeisten-
oia es spliceda a la méquina ;.mp_ulsada por medio de un freno de
friceidn sccionado hidriulicements controlado por le presién del
fluido genersde por la bomb;. El medio para oontrolar la presién §
49k mencionsda bomba de dqsplazamiento poeitivo puede ocomprender ;
une vélvala de control coneoteda &l lado de eatrege de le bomba
oon lo que, de acuerdo oon la posicidn de la oitada vélvula, pue-
de ser ajusteda la.‘presﬁn del fluido de suerte gque imponga unae .‘
elta resistencia en la méquina impulsada cuando trabgjo sobre
le parte de velooidad leate del drden de velocidades. 4
Alternativemente, la mencionade bomba de desplazemiento po~ '
sitivo puede ser del tipo de entrege variable y los oitados me-
dics de ocontrol de la presién de diche bomba pueden estar cons-
tituides por un elemento de ocontrol de entrege varieble de la

referida bomba ajustado oomo pera dar una alte produoccidén espe-
office de la bombs y por elle una alte resistencia s la rote-
oién de la miquina impulsada ousndo trabajae en la parte 3o ba~
ja velocidad del érden de velocidades. »

Con objeto de que la invencidu pueda ser claramente onten-
didea y llevade prontqmente a sfeoto desoribiremos dos reslize~
oiones de lg misma, oomo aplicadas & impuleidn de maiace;tos 0
tornos, detelléndolas ocon referencia s las figuree de las tres
lémines de di‘ou.jés adjuntas, todo ello a titulo de ejemplo no
limitativo.

(
|

En los dibujoss |

La fige 1* es una vistas esquemética de un sistema de trans-
misién de potencia, realizedo segfn la invenecién, en el gue es
empleado un motor de velooidad oonetante en conjuneidn coﬁ m;
sooplemiento turbo del tipo de llenado varisble. |

Lo fige. 2% es wna vis ta de detalle, parcialmente secoiongds,
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de la vélvula de control empleade en el sistema.

La fig. 3% es un diagrama de una relacidn entre el &rea de
tronera y el reocorrido de la valvulea de ocontrol. '

La figs 4% es una vista de extremo Aol sistemes de la fig. 18,

La fige. 5% es une vista ésquemétiqa del sistema de tranesmi-
#8idn de potencia, reslizado segin le invencién, eu que es emple~
ada une mfguine o motor de velocidad varisvle eu oconjunoeién con
wn acoplamiento turbo del tipo de llenado oconstente.

Refiriéndonos & las figuras 18 g 48, la fuerza motriz de ve-
loocilded oonstante es un motor 1 eléotrioce de jaula de ardilla.
~E1l eje de salida 2 del motor ] estd acoplado al eje de entrada
i de un acoplaziento 4 turbobhidréulioo del tipe provisto con
un tubo de aehioamieaﬁo que es ajustable por medie de una palen-
ca de control 5 para varier el llenado del oirouito de trabajo 4
asl aooplamienﬁ turvo. EJ. a;e de salida §. del acoplamiento tur-
b0 4 lleva un tornillo sin ﬁ.n 1 engranando eon una rueda de en-
granaje helicoidel § en el eje de un tambor de torno 9. Una bom-
ba de aceite JO del tipo de desplazemiento positivo estd impul-
sablemente acoplade al eje de salide § del acoplamiento turbo 4
¥y tiene su lado de entrega. oonectado por un tubo 1l & un oilin-
dro servo hidréulieo ,12.. Bn circunstancias en que el motor 1 y
el acoplauiento turbo-hidréulioo 4 son del tipo reversible o,
al ternativemente, dounde estd provisto un engrangje inversor oon
lo cual el tambor de tormo 9 y la bomba 10 son girables en una
u otra direcocidn, la bomba 1@ ee del tipo en que la presidn en
elle o8 oreada en el tubo 11 Y el oilindro servo hidréulico 12
en amvas direcciones de rotaeidn de dicha ‘nomba".

Un tubo ramificado 13 oconduce a una vélvula de control J.&
de peso ajuetable que permi‘be el aceite fluir desde el tubo 13
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el tubo 1% oonduoiendo a una bomba 1S 2 la eual psti cone atado
el lado de sucoién de la bom¥a 10 por un tubo 11. E1 vhetago de
pistén 138 dsl cilindro hidrénlico 12 esté aoopié@o, por medio de
una pa.laixca 19, a las zapatas de tr;ng 20 y 20° que cooperan ooa
un tambor dea:‘fvreno 21 montado en el ejs éie salide § del acoplas §
miento turbo 4. El mecanismo de freno y el cilindro servo hidriu- "
1lic0 estén préporoionadns de suerte de ser ocapaces de ejerocer un |
alto par de frenaje eun relaoidén al par capaz de ser’ desarrollado
por el motor L y ©1 acoplauiento turbo-hidréulioco 4.

La vélvuli 13 (ver tiso 28) oomprende un cilindro 22 en el
cual esti proviswﬂun pistdn 21 qﬁo estd vineulado a la pelanca
de ocontrol de llenado del aooﬁlemiento turbo ,4,. La pered del oi~-
lindro 22 esti formada oon una pestefia anula.tnzg. heeia dentro le

oual oobpera‘eon el pistén 2%, que estd oonformado oomo se muesw

tra ea le figura, do_suerta de variar el ére‘a'de flujo entre el
pistén y 1la pestefia conforme el pistén es longitudinelmente mo~
vido. La forma del pistdn n puede ser, por ejemplo, tal que pro-
vea una relaocién entre el réoqrrido del pistdn y el firea de flu~
Jo oomo la mostreda en el diagrsma de la fig. f!, en el que el
frea de flujo como ordenada estd delipasda contra el Trecorrido

de pistén oomo abolsa. ‘

En funcionamiento, supeniendo gue el motor 1 estf en marons,
el tubo achiocedor 5 eeté inioislmente en una posicién (mostrade :
en 1linea de trazo lleno en la fig. 4%) en la ocual la eﬁua de
trabajo del acoplamiento turvo 4 esth substanoislmente vacia, de
susrte que no Bse trannmite rar epreociasble desde el motor 1 al
tamdor 3 por el acoplamiento turbo A-,, ¥ la v&lvala de oontrol ,
1s ost& dispuesta sbierta, digamoe un 5%, con respects 2 su ple-'-
ne aperture. Cuando la palenca 5 acocionadora del tubo a.ohicad?r

o8 acoionads en forma de llenar parcialmente la cimaras ds +ra-
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bajo del acoplamiento turbo 4, €l e)e de salids § empieza a gif-
rar y e impulpar al tambor del torno J. Bl eje dé salidas § tam-
pién impulsa a la bomba 18, gue por la tanto acrece apreociable-
ments la presién del sceite en el oilindro hidréulico 12 debido
gl flujo de aceite a través de 1la vélvula.de control de'paao it
2l sumiders que guede fuertemente restringido. las zapatas de
freno 20 y 20’ son por lo tanto apliocadas al tembor de freno 21,
contrarrestando la tendenocias que la velooidad del eje o tiene ga
aunentar mas alld de una velooidad leate de armstre determinada
en parte por el ajuste de la pelanca de oontrol _§ y vé.lvnlg de
oontrol l4. 81 la palanoa 5 de ocontrol de tube adhicadsr o8 ac—-
cionada eantoncers pars sumentar el llenado de la cémara de traba-
jo del pcoplamiento turbo, el eje § y el tembor & sumentarén su |
veloocidad pero esta tendencia sorﬁ‘ oontrarrestad# Por una mas pow
tente aplicecidn de les zapatas de freao 20 y 20’ debida é.la
veloocidad incrementede y volumen entregado por la bomba y la re—
sul tante presién aumentada en el cilindro hidréunlieo 12, Per 1o
que solemente tendrd lugar un ligero aumento en la veloocidad del
tambor Q. ‘ _

Dado que el freno 20-20<2] y el servomotor 12 son capaces de
desarrollar un alto par eu rélaoidn el par debido al motor 1 o
e la oarga eun ol torus 9, un ligero aumento en velocidad de la
mfquine turbe junto con un ligero sumento resultente en presida,
ectuando souvre o1 servo cilindro 12, es aocompafiada por un gran
inoremento en l2 resistencia a la rotacidn impuesta por el frene
sobre la méguina impulsada. Reciprocamente, wna ligera redueeidn
en la velooidad de la méquine impulisads debida, por ejemplo, a
un aumento en la carga del tambor del torno &, resulta en un do;-
orecimieato en la presidn actueate sobre el ;orvo oilindre 12 ¥y

en une gran reduccién en la resistencia a la rotacién mpuesfa

£
3
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por el freno a la méquina que es impulsadea.

Cuando se requiers sumenter la velooided del tambor de torno
9 deéde le velocided lenta de a.rrastre & la ve'looiﬂad plens, la
palencs 5 de oontrol gefrubo schicador es movida & 1a posiolén
nostrada en la fig. 48 en linea de trazo :I.nterrump:l.do, que oou'ea-
ponde & estar llene la cémera de trabajo del acoplamiento i. 1
pistén 21 es movido por ello a una poeicién en le oual el flujo &
de aoeifé a través de la vélvule esté substmncialmente sin res-
triceidn y le presién en el oilindro hidréulico 12 ocae & un ve~
lor en el ocuel el freno esté oompletamonte aflo jado por la ao~-
cién del muelle de retorno m- ,

"La dispoaioién puede ser tal, por ejemplo, oomo la represen- *
tada on la fige 5% ocuando la palence 5 de control de tubo a,ohi-‘
oador es _aooi‘onada desde la pgsioi_.én Qorrespondiepte. a une chme~
ra de trabajo_vacia»a. una posio;én que da un 26 de llenado e
dioha oémara de trzbajo, la vélvula de control 1i esté epierta
un % ocomo para dar una velocidad lenta de arrastre o per rela~ |
tivamente pejo. Ulterior movimiento de la palence 3 de control
de tubo achicedor pars aumentser el llenado & un 50% ocon un oo~
rrespondiente spumento ea el par trensmitido por la ospacidad del
acoplamiento turbo, puede ser ammpaﬁadu_por une re_duocién en la
sberture de la vélvule de ocontrol 14, digemos de un 2 1/2%, de
suerte de mantener une lenta veloeidad de srrastre a un par re-
lativamente elevado, ocon el freno 2] mas fuertemente aplicado a
oonsecusnocia de la aumentada preswn’ creade por la restringida
spertura de la vélvula de oontrol l4s Todawia otro movimieato
ulterior de la pelence 3 deﬁcantrol ‘de'tu‘bo achicador, digamos
e 18 posicidn de un 79 de llenade, puede ser acompafieds Por a-
pertura de la vélvula de control 14, digamos un 10%, oon objete
de reducir le presién en el eilindro hidréulive 12 y permitir
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que la lenta veloocidad de _arrastre se eleve considerablemente,

y sumenter el par aprovechable en el eje én marcha. Adn otro mo-
vimiento ulterior de la citade palesnce de ocontrol haole el asien-
to para der el 100% de llenado puede ser dispuesto pera obligar }'
e 1e valvula de control 14 e volverse completamente abierta de k
gsusrte que la presidn en o1 cilindro hidréuliwo 12 oae del todo
y el freno es aflojado, oon lo cual la gituacién de 12 impulkeién
a veloeidad nornal ¢ plena es ovontualmento establecida.

Durante el :fv_mo‘ionamienm inverso de la palanea 5§ de control
de_tubo gchicedor desde la posioeién de 1°°f de llenado, 01‘ lle~-
nedo de la oémera de trabajo del scoplamiento turbo & es prime-
10 reduecido y el fremo 20-20‘~-2]1 es aplicaedo progresivamente en
grado oreciente, sometido, sin embargoe, & la limitecidn debida
e 1s situscién de une vélvula 28 de alivio de presién, oomo pe—
Yo traer en descengo a la velociaad del tambor 9 a una velosci~
dad lenta de arrastre. Dicha vélvula 28 dc_a:livio de pres:Lén’
esti provista para evitar una excesiva elevacién de presidén en
el sistema de bomba debida en parte a le inercia de le ocargae
Cuando le palanca 5 de control de tubo achicador es retornada
ale posicién oorrésponaiente a uns cémares de trabajo vapia., el
Yembor 3 cese de ser impulsedo por el acoplamiento turbo-hidré-
uliwo 4; ’ ; _

El sistema ilustrado en ls f£ige 5% inoluye una fuerze mo.-:-
triz varisble ] tal ocomo un motor de velocidad variable © mb-
quina de combustidn interne oon control de combustible, y el
mooplamiento turbo 4 es del tipo de llenado oonstante. La vé.l§
vule 14 de control en el cirouito de bombe esti acoplada al e~

lemento 29 de oontrol de velooidad de la fuerza motriz l. &
otros aspectos el sistema es similar al ya desorito oon refe-

rencia a las figures 1% a 4%, y las mismgs referencias numéri-
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oes hen sido usades para partes enfloges de los dos sistemas i
lustrados. ‘ _

Bs uns dtil caraoteristioa de un sistema, segin 1a invea-
oidu, que oualquier tendenois pare una elevaoidn o caida de ve~
looidad lenta de arrastre debida s irreguleridad de scoidn de |
las suportio;os de rrenajq de las partes 29,129' Yy 21 es contra~-
rrestade en parte por el egmbio en la presidn oon la cusl es ago-
cionado el fremo, resultando diocho eambio del oambio en‘la velo-
olded de arrastre de la méquina impulsadas y la bomba 10,

N 0 7 4o

Hegha la desoripeidu del presente invento se hace conster,
que esta solicitud se acoge a los beneficios de pPrioridad de
la solioitud de pateate inglesa NR® 11064/54, depositeda en 14
de Abril de 1954, y que se declar;n cOmoO nueves y de propia in-
vencién las reivindioaciones siguientess

1% .~ Perfecoionacientos en los sistemas trensmisores de po-
tenola, caracoterizados porque, oomprendiendo el sistems ung
potencia motriz, une méquina impulseda Y una bombea del tipo de
desplazamiento Positive impulsablemente acoplada & la méquina
impulsada y adaptada para ejercer sobre dicha méquina impulsade
une resistencia & la rotamoidn que aumenta conforme sumenta la
velooidad de la citada wéquina impulsada, un ligero aumento en
velocidad es acompafiado por un gran inocremento en le resistencia
e la roteoidn, y viceversa, habiendo medios de control ocon los
que la resistencia a la rotacidn ejercida pPor la mencionade bom~
ba puedg 8er variada,

28,~ Perfeccionamientos, segin le reivindiocacidn 18, ocarao-
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terizados porque dicha resistencie a la rotacidn esti dispuests
Pare ser aplicade a la méquins impulseda por un freno oontrola;
do por la presién oreada por la oitada bomba.

38 .- Perfecolonamientos, segin la reivindiocaeidn 28, carac—
terizedos porque el sistema incluye un gervo-motor acoplado al
¥eferido freao, estando la salida de 1z bomba coneoteds sl men—
olonado servo-motor, y haviendo medios ocontrolsando la presidn
de dioha bomba eficsces en el referido servo-motor.

- 48,~ Perfecoionsmiesntos, segin una de laes precedentes ;'oi;
vindicaciones, caracterizados porque un acoplamiento turbo-hi=
dréulioo o un acoplamiento deslizente magnétioco estéd coneetado
entre la fuerza motriz del sistema y la méquins impulsadae

58,~ Perfeccionamientos, seg¥n la reivindicacidn 48, carao-
terizados porque dicho acoplamiento es del tipo provieto de me-
die de control deslizante, y estoe medios de control deslizau=-
te estin coneotados a los oitados medios de ocontrol de resise
tencda a la rotacidn ejercida por la mencionads Lomba.

60‘.— Perfecoionamientos, segin las reivindiocaciones 1%, 2¢,
3% o 4%, carascterizados porque la fuerza motriz del sistema es-
t4 provista oon un elemento de oontrol de velooided al cual es~
tan coneotados los citedos medios pera controler la resistencis
e la rotaocidn ejercida por la referide bomba.

1%~ Perfecoionemientos en los sistemas transmisores de po-
tenoia,

Segin se desoribe y reivindies en la Presente memoria gue
consta de onoe hojas foliadas Y mecanografiedas por una sola ce~
ra y de tres léminas de dibujos.

Madrid, a 15 de Abril de 1955,
Herold SINCUYLAIR,

Pe 8¢ :
AT LLERN WIRALLES

IO 8 '
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