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MEMORIA DESCRIPTIVA
- . para solicitar
PATERTE DE INVENCIONW
en i
_EspafaA
_ por VEINTE afios
a nombre de EATON MM‘IUFAOTURI.NG GOMPAN.Y, entidad norteame-
ricam,, establecida en 739 East 140th Street, Gleveland

Ohio, EE.UU., por: .

" UN DISPOSITIVO RETARDADOR PARA UN VEHICULO AUTOMOVIL"

. _Esta 1nvencién se relaciona con unidedes retar—
dadoras de velocldad pars vehlculoa de motor y se relacio-
na particularmente eon ‘una destinada para conectarse ade-
lante de por lo menos uns, porcion de los engranes de trans-
misién del venfculo y que utiliza flufdo refrigerante del
vehioculo para su medio de absorcién; ‘Esta solicitud es una
continuacioln en parte de mi solicitud de EE.UU. nimero de
Serie 306.131. ) ) o

La utilidad de una wnidad de absoreién de ener=

gia efectiva y eficaz para uso en un vehiculo de motor
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complementario al sistema de frenado del mismo ha sido
comprendida durante un numero de afios y se han utilizado
wna variedad de dispositivos para este fin. Sin embargo,

abreviando, puede decirse que las unidades retardadoras

de velocidad son normalmente dispositivos de twhina co-

nectable con las ruedas impulsoras de wn vehiculo auto-
ggtriz; usualmente siendo conectables con clerte poreidn
de la linea impulsora del vehfoulo, y se proporcionen
con medios para gbgg%ber energig desde el reacfor de di-
cha turbina y disipar la misma como calor hacia la atms-

fera. S

P TR} - Ce e

.. .. s especificanente, se'ha comprendido dursnse
muchos efios que el uso sélo de los frenos para comtrolar
la velocidad de un vehiculo en terreno montafioso o acci-
dentado frecuentemente sotrecalienta los forros y los
tanbores de dichos frenos y los mismos ouando mucho duran
Unicamente wn cuarto periodo., Este problema ha sido desde
hgceimupho_tiempomenfrénygdp qémunmentg mediante el reco-
gr;do“dgl oarro de pasgjefos conectgndé.el motor en una
condicién précticamente sin energizar con las ruedas im-
pulsoras del vehfculo a fin de usar el arrastre del motor
para ayuder a loé frenos e impedir la velocidad excesiva
del vehfewlo. T

~ Aspliando este mismo concepto & vehfculos mds
pesadqs; tales como camiones, se han ofrecido en el merca=-
do unidades rétg;dadoras de un nimero diferente de disefios.
Le mayoria de estas unidades retardadoras hen sido insta-
ladas en la 1fnea impulsora dellvehiculo; usualmente en-
tre la transmisién y el engranaje diferencial del vehicu-
lo y en serie con un drbol impulsor apropiadaménte acorta-
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do. Ademds por 1o menos una unided retardadora ha “s1do

disefiads para colocarse en el extremo delantero de la
transmisifn del vehiculo como parte integrante de la mis-
ma y que funciona en relacién con los engranes de entra-
da de la transmision. '
Estas unldades, hasta a donde se sabe, funcio=

. J‘

nan satisfactoriamente ‘pero hay presentes todavia ciertos
problemss y la presente invencidn tiene por fin corregir
los mismos. Por ejempld: cuando una unided se coloce en
cualquier sitio entre la transmision y las ruedas impul-
soras del veh{culd, marcharén de mamera relativamente
lenta cuando el vehiculo marchs a velocidad relativamen-
te lente. Puesto que el par de torsién de frenado efecti
vo desarrollado mediante el retardador del tipo de turbi

i

na aumenta como una funcion exponencial de su velocidad,
una unided retardadora que sea lo bastante grande para
un funcionemiento de baja velocidad es excesivo para el
funcionamiento de alfa ve;poi@gd; 0 a la inversa, una
pgida#(retardgdgra que esté diéeﬁgda correctamente para
un funcionamiento de velocidad mds elevada es totalmente
inadecuado cuando se hace fupbiona; a velocidades bajas.
De esta manera;‘deben_proporqionarse medios para impul-
sar el retardador a una velocidad apropiadamente alta a
través de wa alta relacidn con el vehiculo que esté mar-
chando lenteamente pero que le impulsara ¢l mismo & apro-
i;madamentq le misma velocidad a través de una relacidn
baja cuando el vehioulo ﬁarcha répidamente. . )

~ Para resolver este problema, se ha propuesto
colocar la unidad retardadora delante del engraje de trans~
misién, o cuando menos adelante de una porc;on del engra-

Ki
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naje de transmisién mediante lo cual los engranes de trans-
misiqn _por Sl proporcionan la relacién deseada anter1ormen-

te mencionada. De esta manera, a velocidades altas. con lz
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trensmisién en impuls;én'd;;eota, la wnidad retardadora
serd impulsada @ una velocidad suficiente para su funcio-
namiento efectivo y a velocidades bajas de vehiculos la
?ransm#s;én puede colocarse en su Qondicién de baja velo-
cided y la unided reterdadora todavia serd impulsada g
una veiocidad 1o suficientemenre alta para ser eficaz. '
__ 8in embargo, en todas estas unlda&es, el proble-
ma de retirar la enorgfe absorvida de la unidad ha reque-
rido consideracién especiel. Cuando las unidedes se han
colocado detrds de la transmiein, han utilizado novmal-

mente aceite como el medio de sbsorcidn de energfa y esto

‘e requerido un intercambiador de calor apropiado para

enfriar el aceite y usualmente una bomba para esegurar la
circulacidn del aceite gﬁt%g la unidad retardadora y el
intercaubiador de calor. Todo esto se ha agregado al cos-
to del aparato as{ como constituyendo wn inconveniente

en la instalacién de los mismos.

, _ En la unidad construida como parte 1ntegrante
de, rero en el extremo delantero de una tranamzsion, el
lubricante de la transmisidn estd disponible para fines
de absorcidén de energia pero esto Fq@aﬁia requiere medios
para enfriar dichos lubticante ¥, por lo tanto; hay to-
davia presente la necesidad para wun intercambiador de ca-
lor especial, una bomba ¥y las conexlones apropiadas.

_ Be ha sugerido evitar la necesidad de wn inter-
cambiador de calor especial y de la bomba conectando el

‘retardador con el sistema refrigerante del motor y
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mediante 1o cual se usa el radlador del motor y la'Bomba
refrigerante pera disipar el calor desarrcllado en el re-
terdador. Sin embargs, esto no ha sido factible debido @
razones evidentes cuando la unidad retardadora se oonstru-
ye en la trensmisidn como parte integrante de la misua,
Cuando la unidsd retardadora egtd en la linca impulsore
del yehioulo, la conexién con el rediador del motor es
mecénicamente factible pero el uso de un refrigerante del
motor, el cual usualmentg'gs agua, requiere que la unidad
retardadora se hage de materiales resistentes a la corro-
sién y en vista del temafio relativamente grande qus se re-
quiere para el retardsdor cuando se coloca en la linea im-
pulsora segin se ha sefialado en lo que antecede, en costo
del mismo se hace excesivo.

e - . .. -

~_ Consecuentemente, los ob;etos de la 1nwencion

incluyen: _ _
e Pr0porcionar un disp051tivo retardador para i

use automotriz adaptable para usarse con el sistema refri-

gerente del motor del vehfculo y que pueden comectarse con
el sistena impulsor del vehfculo em un punto en el mismo
adelante de‘por lo menos un par de los engranes de rela-
cidn de transmisién.

i

se ha mgnqiongdo anterlqrmegte,_que sganlo syglgientemep-

%e_pequefio como para hacer capaz de fabricarse sin costo

excesivo, de materiales relativamente costosos, resisten-
tes al agus, mediante lo cual se permite que el miamo pue-
da conectarse con el sistema refrigerante del zotor del

vehiculo.

3, Proporcionar un sistema retardador de vahigu—
&-I [ zg
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los, como se ha mencionado anteriormente, en donde el re-

i'
j
:

tardador puede conectarse con un acoesorio después de que
la fabricacidn del vehfculo se haya completado por lo de-
, 4. Proporcionar un sistema retardador de vehfcu-
lo, segim se he mencionado anteriormente, en donde el me-
canismo edicional requerido es pequefio y econémico, que
puede splicarse a un vehiculo por 1o demds terminado répi-
de, facilmente y por mecdnicos que solo tienen un entrena-
miento y destreze ordinarios y en donds see minimo el man~
tenimiento requerido para conservar dicho 8istema retarda-
dor en bueng condicidn de funcionamiento. ;‘ ,
5. Proporcionar un sistema retardador, como se
ha_@gncionado anteriormente, en donde el radiador refrige-
rante del motor pueda funciomar como el intercambiedor de
celor para disepar la energia indeseada desde el retarda-
dor durante el periodo en donde no se necesita el servi-
cio de dicho radiador para el motor. _
L 6. Proporcionar una wnidad retardadora que pue=~
da hacerse operante o inoperante segin se desee, solamen-
te con controles senclllos. L L
. _ Otros objetoa y fines de la inyencion se haran
evidentes para aqusllas personas relacionadas con el apa-
rato de este tipo general al leer las siguientes posicio-
nes y al inspeccionar 1os dibujos que se acompaﬁan;
En los dibujos: ) o
o La figure 1 es wna vista de planta eSQuematlca
de wn vehiculo gutomotiiz mosirando la manera de instaler
la unidad retardadora abercando la invencién.

La figura 2 es una elevacién de dicha unidad re-
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tardedore segin se ve desde el lado de la misma que estd
hacia adelante gon respecto a la direceidn del funcionemien-
to del vehiculo.‘ ‘ o
_Is figura 3 es una seccidn tomada por la linea
III-III de la. figura 2. )
 La figura 4 es una seccion tomade por la linea
V-IV de la figura 2. o . ]
- ‘La figura 5 es una vista del lado del estator
del aparato segun ge ve a lo largo de la linea VAV de la
figura 3 y orientada en la direccin de las flechas, y
habiéndose separade todo excepto un fragmento de la es~
tructura del rotor. o : o _
. Ta figura 6 es wna seccién tomada por la linea
VI-VI de la figura 5. .

~La figura 7T es una modiflcacion del mecanismo

- ILe figura 8 es una vista en seccion transversal
central fragmentarie emplificade de una fornma modificada
de una unidad retardadora abercardo la invencién précti-
camente COmO ge toma por 1la 1f{nea VIII-VIII de la figura
11‘ R - e e . .

~ ILa figura 9 es une vista en seccion amplifica—
da tomada por la llnea IX-IX de la figura 8.
. Ia figura 10 es wna vista en seccidn ampllflcap
da tomada por la linea X-X de la figura 8.
. La figura 11 es una elevacion de dicha wnidad
retardadora modiflcada segun se ve deade el lado de la

miswa gue estd hacia adelante con respecto a la direc-

cién del funczonamiento del vehloulo.

La figura 12 es uwna vista en seccidn fragmen-
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taria tomada por le lfnea XII-XII de la figura 8.

La figura 13 es wne vista en secc;on fragmenta-
ria tomada por la linea IIII-XIII de la figura 8

La figura 14 es un fragmento de la figura 8 nos-
trendo wna modificacidn de la misma. ‘

~La’ f:.gura. 15 es un fragmento de la flgura 8 moS=
trando otra modlficacion de la msma. '

~ La figura 16 es une vista en saccion amplifioa-

da tomada por la 1:(nea. XVi- XVI de la figura 11.

La figura 17 es una vista en seccidn tomada por
1ls linea XVII-XVII de la figura 16. ) N

_ La figura 18 es un diagrama esquematieo de un

sistema de control que funciona con la modalidad de la

figura 16.

i _ Is figura 19 és una vista dz.agramata.ca de un sis-
tema de control modlficado que funciona con la unidad re-
tardadora de la figura 8. o o -

La figura 20 es una vista en secclon parcialmen—
te rota fragmentaria amplificada practicamente segﬁn se
toma por la lfnea XX-IX de la figura 19. )

' La figura 2;.es'una viste en seccién transversal
ogntra;_prépticgmente como se toma por la linea XXI-XXI
de la figwra 20, o - o
_ La figura 22 es una vista en secclon transversal
central fragmentaria amplificada prdcticamente como = toma
por la 1i{nea XXII-XXII de la figura 19.

DESCRIPCION DETALLADA

‘Bn la siguiente descripcidn se usardn ciertos

303713



0

10

15

20

25

30

. 3
A8 A AN AAS AN

témm;n9s-ﬁniqam§nteipor razones de conveniencia en la des~
cripeidn y no tendran significade de limitacién, '
Por eaemplo, los términos "hacia arriba" y "ha-

cla abajo" se referlran e las direcciones que se toman

con respecto a la‘pos;cion normal de uso del retardador

 segin se muesira en las figuras dos y once. El término

"hacie la derecha” y "hacie la izquierds} se usar con
referencia & los dibujos particulares. Los términos "ha~
cia afentro" y “hacia afuera" se referiran & las direccio-
nes hacia lejos del centro gedmetrico del aparato. Dichos
térainos incluiven también a los derivados de las palabras
anteriormente mencionadas especificamente asf como otras
palabras de imporiancia generalmente semejante. _

- -Mirando przmeramente la flgura 1, se muesira un
vehlculo _automotriz de cualquier tipo que tiene un arma-
26z, 1, wn moter 2 impulsando a través do wn embrague 3
y. una trensmisién 4 hacia un drbol propulsor 5 y desde hay
a traves de un dlferencial 6 hacia las ruedas impulsoras
indicadas generalmente en 7 g 8. Un intercambiador de ca~-
lqp,_o‘?aqlagqr 9 se-indica como conectado convencional-
mente en el extremo delantero del vehiculo y conectado
desde su extremo inferior mediante wn conducto 11 con la
bomba de agua 12 que descergs hacia el eitremg‘;nﬁerior‘h‘
de la camisa de agua del motor de la manera usual. Un con-
ducto 13 conecta el extremo superior de la camisg del
agua del motor con el extremo superior del rediador 9. |

~Todo lo que antecede es convencional y se ha ilus-
trado unicaments para ayudar a oomprender la invenclén.

Volviendo ahora a la unzdad retardadora por 31;

la misma se indica generaslmente en 14 en la figure 1 y,

303713
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como se ilustra mis completamente en las figuras 2 a 6.in-
clusive, consiste de un alojamiento 16 que tiene medios
apropiados, tales como un pestafia i; para montar dicha u-
nidad por medio de tornillos de miquina 18 en el lado de
;a.t;angmisié# 4. Dicho alojamiento 16 tiene un cémara de
rotor 24 (figura 3) dentro del migmo ¢ incluye una porcidn
de soporte de cojinete. de rotor 19 colocada para sustentar
los cojlnetes del rotor 21 R4 22. Dichos cojinetes son de
cualquier %ipo convencional y estan sustentados de cual-
quier menera conveniente segim serd facilmente evidente
para aquellos espertos en el ramo y por lo tauto no se
necesitan més detalles. Una tapa 23 cierra la cdmara 24.
.. .. _Unrotor 26 estd sustentado mediante dichos oco-
jinetes 21y 22 y lleva periféricamente formados en los
mismos los dientes spropiados 27 colocados cada acoplemiey -
to fmpulsor con un engrane impulsor 28, Dicho engrane im-
pulsor es llevado mediante los rodillos 29 sobre un meim-
bro del camino de rodadurs iterno de cojimste 31 que o8
recibido on una oémera impulgore 32 en el alojemtento 16.
El miembro de radadura interno de cojinete &8 retenido en
su sitio mediante un pesador 33 y se retiene contra rota-
cién mediante un_tornillo apropiado 34, Elengrane 28 coin-
cide pon.cualquler‘epgrape_pqnvenlenzementg disponible 36
dentro del alojamiento de trensmisidn tal como el engrane
de cabeza en el extremo delantero Qel_cgntgaé:ppl de ﬁrans-
misidn o wn engrane en el tren de toma y derivacién de
fusrza. Adn cusndo es preferible seleccionar we conexién
con la transmisiénApgra_éue tenga tantas relaciones de
trensmisién como _sf»ean.,po?iblé entre el engrane 28 y la
salida de 1a;%ran3misién; por lo menos algunas de las ven-

= TR

> -
{ N
R

-

- 10 -



Hoe,

10 .

15

20

25

30

Jamiento 16.

tejas de la invenci6n pueden obtenerse con relaciones me-
nores: entre el engrane 28 y la salide de la transmisidn
proporcionando medios pars que solamente ‘el engrane 28 se_
coloque delante de por lo mesnos una de dichas relaciones.
Extendléndose desde la porcidn del rotor 26 que

d% d?m?s*,redwo -sme se, ex‘ci.ends? mis halla de wn Sellf’
de aceite 38 y wn sello de sgua 39 y termina en wna por-
cién estriada 41, El rotor de turbina 42 se sujeta en la
misms y congiste de van placa central 43 y wios medios de
cuchilla 44, Dichos medios de cuchilla se forman de cual-
quier maﬁera convenienie y convencional que en esta moda-
lidad consisté de un elemento anular en_ forma de artesa

46 de seccidn transversal semicircular y que contiene une
pluralidad de tabiques divisorios de los cusles se han
mostrado. dos en 47 y 48 (figura 6), Bstos tabiques diviso-
rios en esta modalidad estan colocados angularmente apro=-
ximadamente 45 grados con respecto al plano general del
elemento en forms de ertesa 46 y estando relacionados con
la direccidn @e'gotgcién dé; rotqr_sggﬁn‘se.gndica.median~
te la flecha en la figura 6. El estator“5i de la unidad
retardadora comprende un elsmento anular en forma de arte-
ga‘Sé dque es seme jante g;leigmeqto;en forma de grtesa 46 ‘
¥ que esté—cg;gca@o-gn una posicidn el mismo y estd f£ijado

apropiadamente, por ejemplo mediante soldadwra, en el alo-

' chho estator tiene un multiple de entrada anu-
lar 53 colocado adyacente al mismo cuyo multiple se comu-
nica gltrayes del estator mediante una plurelidad de peaje
formados en el‘ﬁismo de los cuales se eindica 1 en 54:

Lo 30
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Sagﬁn se muestra en ;as figuras:. 5 y 6 dichos pasajes seé

extienden tanto radial como circunferencialmente por eada

uno de sus extremos a fin de obtener el flujo de‘flﬁido .
még ef;ciepte4hgoia”la estructura de turbina de conformi-
dad con lqg“tégnicag del disefio de turbina bien conoéidq
y apeptadgg} Se forma un conducto 55 en el alojamiento 16
ymgeicgnecta cdn.e;.;nte:ior del multiple o colector anu-
ler 53. EL £18ido que entra en la turbina entra a wravis
del conducto 55, desde ahi a través de las distintas boqui-
llaes 54 (figuras 5 y 6) y contra los alineadores de flujo
o tabiques divisiorios anteriormente mencionados; el fldi-
de frenado entonces se deescarga desde el medio del rotor
42 en la periferia externa del mismo hacia wna cémara 56
que se comunica con una tuberia de salida 5;. _ .
. . En dicho dlspositiVD las relaciones del fluido
de frenado 11qu1do del rotor 42 y el estator son de mane-
ra tal que actuanran como una bomba mediante 1o cual el

ilﬁi@o'deﬂfpenadp 1{quido es a#rai@o'hacig el sistena.des-

© de la camara 53 a través de los pasajes de entrada 54 y

dentro del rotor 42. Los tabiques divisorios 47 y 48 ali-
nean y‘di;iggnﬁelkflujp_de dicho fldido anéionandovde _
esta manera que ol mismo absorba la energia con eficiencie
mixina desde el medio meddnico dmpulsando dicho motor, di-
cho 1{quido es a continuacién expulsado a través de la sa-
118 57,

Volv1endo ahora al resto de este 31stema, dicha

sallda 57 esté conectada con un pasaje que puede ser cual

quiep qqngggtovgonyepientg 58 ya sea flexible o rlglqo

.que a su vez estd conectado con el lado de enirada del

radiador 9;’ta1 como por ejemplo estando conectado con el

M &7 4 ”S
3 Ty i e
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conducto del motor de alta temperatura 13. El lado de ba;
ja temperature del rediador, tal como una porcién de la
salida de la bomba 12, estd conectado mediante un conduc~ .
to 59 con la entrada 55 de la wnided retardadora 14 y el
circuito se completa.

La unidad puede hacerse operante o inoperante
med;ante cualesquiers de varios medios posibles., Por ejem-
plo, puede obtenerse wn control por cualguier medio con-
vencional (no.mostrado) para conectar y deéconecfar el
engrane 36 del resto de la transmisién. '

Alternativamente, cuando dicho engrane, 36 es una
pleza de la vransmzslén que funciona constantemente, como
cuando es un engrane de cabeza en el contrairbol de trans-
misién; entonces el rotor del retardador 14 puede funcio-
nar continuemente pero puede interrumpirse el flujo de
fldido a través del mismo, Haciendo referencia a la Figu-
ra ;, los medios de control descritos en la misma se mues-
tran como iﬁterpueatos en la linea de suministro 59 y la
1inea de descarga 58. En este medio de control, la linea
de suministro 59 se muestra con una valvula 71 colocada
en la misma. La 1inea de descarga 58 desde dicho retarda-
dor tiene un medio inberruptor de flujo colocada en la
misme ouyo Ultimo medio puede ser una vdlvula pero se
muestra aqul como una trampa 77. Una procedencia "S" de
aire btajo de presidén se conecta & través de una 1inea 74
y wa vilvule 75 con wna cémare 76 de tamafioc relativamen-
te pequefio fijo. La cdmara 76 entonces se conecta median-
te wna 1inea 78 g través de wna védlvula 73 con la linea
59.en un punto entre lavilvula 71 y la unidad retardado-
ra 14, Se proporcionan de preferencia los medios mecanicos

R 3 ] AB
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indicados generalmente en 79 que las vdlvulas 71, 73 y 75

para facilitsr su funcionamiento simultdneo, abriéndose
las vilvulas 71 y.75 mientras que se cierra la vilwula 73,
y viceversa. La capacidad volumétrica de la cémra 76 estd
relacionada con aquella de la wnidad retardadora 14 y los
conductos conectadores con la misma, as{ como con la pre-
sién disponitle desde la procedencia S, de manera tal que
le cantidad del aire admitido a través de dicha cémears

76 serd suficiente cuando éstén cerradas las vdlvulas 71
y 75 y estd abierta la valvula 73 para expandirse hacia
el retardsdor 14 -0 impulsar el liguido dentro del mismo

hasta un punto més alld de la trampa 77.
FUNCICNAMIENTO

El funcionemiento del eparato se ha indicado an-
teriormente pero se revisard para el fin de asegurar una
comprensidn completa de la invencidn. .

El engrane 36 se supone que estd funcionando
continuamente de manera que la unidsad retardsdora se hace
operante 0 inoperante a voluntad del operario por un medio
de'controliﬁannal apropiado (no mostrado) de las vialvulas
74, 73 y 75. Bl aperato se coloca en condicién de funcio-
nemiento abriendo la vélvula 75 y cerrando la vilvula 73.
Con el sistema mecdnico de funcionamiento de vdlwvula an-
teriormente descrito, esto también abrird la vdlvula 71
de manera que si el motor estid funcionando permitird que
el fldido entre hacia el retardador 14, Esto, sin embar-
go, no es importante en este punto. La apertura de la vdl-

vula 75 y el cierre de la velvula T4 permite que entre el

303719
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aire desde la procedencia S dentro de éémara 76 y llenard
la misma a une presidn predeterminada. El cqntrol 79 aho-
ra se invierte y la vdlvula 75 estd cerrada, la vélvula
73 estd abierta y la vdlvula 71 estd cerrada. Esto permi-
te que entre el aire desde la cdmera 76 hacia el aloja~
miento del retardsdor 16 e impulso cualquier liquido den-
tro del mismo hacia afuera de dicha unidad y més alld de
la trampa 77. El rotor dentro de dicho alojamiento actua-

rd shora solamente contra el aire dentro del mismo y con=-

‘secuentemente merchard sin carga en el mismo y no.impar-

tird un pas de torsidn de retardo apreciable hacia el sis-
tema de marcha del vehiculo. De esta maners, el vehioulo -
puede hacerse funcionsr de la manera normsl.

Sin embargd, cusndo se desea que el retardador
sea operante, el conirol de la vdlvula 79 se movera ma=-
nualmente para invertir las vélvulas Ti, 73 ¥ 75. Esto
permitird que el liquido refrigerante desde el radiador
del motor marche por medio de la linea 59 a través de la
vélvula 71 y hacis la unidad retardadora 79, desde aqui
de nuevo a trevés de la linea 58 hacia el radiador 9. El
aire que esﬁaba anteriormente dentro de la wnidad retarda=-

dord 14 serd llevado por el liquido refrigerante segin se

' desee, pero mis convenientemente hacia el radiador en don-

de se descargaré poi cualquier medio apropiado (no mos-
trado) asociado con el radiador. Mieniras tanto, ocon la
apertura de la vélvula 75, se introduce wus nueva carga
de aire bajo presidn dentro de la cémara 76 en prepafa~
cién para el siguiente ciclo de funcionamiento,
‘ La introduccidén del liquido dentro del retarda-
dor 14 permitird que el rotor en el mismo actie contra di-
3037103
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cho 1iquido o imparta energfa al mismo. De estaﬁﬁihera,

el 1{quido es atraido a wn nivel de baja energfa desde

la linea de regreso 59, se acelera mediante el rotor y

el retardador 14 atrayendo dg esta manera la energ{s des-
de el medio mecdnico impulsando dicho rotor y se impulsa
a un nivel de alta energla hacia la 1{nea 58. Dicho nivel
de alta energia. se manifiesta principalmente como energia’
de calor que se disipa por medio del radiador 9.

Se observard qus el retardador se usard sola-
mente cuando el motor estd en, o précticamente en una con-
dicidn de descanso de manera que el uso gue se hace del
radiador 9 por medio del retardador serd durante dichos
periodos en el funcionamiento del vehfculo en los cuales
8e requiere solamente una accidn pequefia de disipacidn
de caler del rasdisdor, por medio del motor, Ademds, pues-
to que el exceso de energfa desarrollada por el vehiculo ‘
gque marcha cuesta abajo bajo gravedad sers aproximademen~
te igual o la energfa regresada por el motor al impulser
el vehiculo cuesta arriba, la capacidad del radiador 9,
diseflado para disipexr el calor generado por el motor,se-
ré suficiente para disipar la energfa mecénica convertide
por la unidad retardadora en energia de calor,

Ademds, se reconocerd que colocando el retarda—
dor adelante de unc o més juegos de engrane de relacidn
en la tranemisién, cuando el vehfculo estd funcionando a
una velocidad bastante alta y de otra maners la transmi-
eidn estd en relacién de engrane de alta velocidad, el
retardador funcionard a la veloeidad alta deseada pero
cuando el vehiculo estd funcionando a baja velocidad la
transmisidn puede desplazarse hacia una relacidn dﬁzgaja

30371
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velocidad y el retardador de esta maners se ocasionars
que todavia funciene g la velocidad alta deseada con res-~

pecto a las ruedas impulsoras del vehiculo. De esta ma~

nera, -independientemente de la velocidad del vehiculo,

el retardador funcionard a una velocidad de rotacidn

" alta, tal como de 2,500 revoluciones por minuto en 10do

tiempo y consecusntemente funcionard a un alto nivel de
efic;encia y eficacia. De esta manera es posible que el
retardador se haga de un pequefio temafio indenpendiente-
mente del tamafio del vehiculo con el cual vaya a hacerse
funcionar. Por ejemplo, un retardador que tieme un rotor
de aproximadamente 15.24 centimetros de didmetro serd
capaz, bajo condiciones ordinarias y mediante una selec-
cién apropiade de la relacién de engrane, de dessrrollar
aproximadamente 200 cabsllos de fuerza para fines de fre-
nado indenpendientemente de la velocided del vehiculo y
esta relacidn es amplia para la mayoria de los fines,
Haciendo posible éue el retardador ses pequefio,
ahora es econémicamente factible hacerlo de materiales
resistentes al agua, aun cuando dichos materiales son re-
lativamente costosos, y de esta manera se hace factihle

. . 2
usar el refrigerante del motor oomo el medio de absorcion

.y de disipacidn de energias para el retardador. Egto a su

vez significa que el unico aparato que necesita suminis-
trarse a un vehiculo pera proporcionar la fusién détardo
deseada es la unidad retardadora 14 misma, los conductos
relativamente econdmicos 58 y 59 y los controles del re=
tardador. Esto reduce adicionalmente el costo tanto de
la unida& misma. como el costo de instalar la misma.

Si en control a través del funcionamiento del
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retardador se ejercita conectando y desconectando e&%;ﬁi
grane 36, se obtendré iguslmente las mismas caracteristi-
cas y ventajas de funcionamiento anteriormente descritas,
sujetas solamente a dicha inconveniencia y/o gasto que
puads existi? inherente s la coﬁexién y la desconexidn
del engrene 36 del resto de la transmisidn. '

MODIFICACION DE IAS FIGURAS 8 a 18

Volviendo ahora a las figuras 8 a 13, se mues-
tra un medio para coneciar y desconsctar el rotor del re-
tardador 14 con el engrane de entrada 31 que puede ahora
suponerse que estd girando continusmente cuando estd asi~
nismo girando el drbol de salida de la trausmisién en di-
cho, se omitird el sistema de vdlvula mostrado en le fi-
gura 7 y las 1{neas 58 y 59, segin se muestran en la fi-
gura 1; se conectardn directamente entre los orificios a-
propiados de la unided reierdadora 14 y elsistema refrige~
rante del motor del vehiculo.

En la figurg 8 se muestran una parte de la es-
tructura del glojamiento y las porciones del rotor qué son
iguales a aquellas mostradas en relacién con las figuras

1y 7y se indentifican mediante 108 nimeros que correspon-

den a aguellos usados en relacién oon las mismas pero i-

dentificadas adiconalmente mediante el subfijo "a", No se-
rd necesaria una descripcién adicional de estos’elementos.
En esta modificacidn se proporcionan un husillo
71 cuyo extremo a mano derecha 37a {figura B) corresponde
a la porcién 37 que aparece en la figura 3. Dicho husillo
eaté sustentado dentrec y por medio del engrane 72 que se
fg%‘ii;:' »
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describe adicionalmente a continvacidn, en parte mediante

el buje de 22a y en parte mediante el mecanismo de embra-
gue que se describe a continuacidén. Colocado en dicho hu-
sillo~mediante las estriss 73 hay w accesorios de embra-—
gue 64, comprendiendo dicho accesoric una pestafia o bri-
da cilfndrica corte interna 76 que estd fijada con es-
trias 73 del husillo, uma pestafia externa larga también
cilindrica 77 y wn alma colocads radialmente’ 78 conectan-
do dichas dos pestafies. Un anillo igualador de presién

79 se coloca entre las dos pestafias 76 y 77 estrechamen~
te adyacente al alme 78. Se proporcionars en el mismo

une pluralidad de aberturas, por ejemplo tres de ellas,

de las cuales una aparece en 81 para la recepcidén de una

pluralidad de pasadores, tales como el pasador 82, ex—
tendiéndose dichos pasadores a través de dicha alma 78

y estando unidos para funcionsmiento simultdneoc mediante
ung cruceta 83. Dicha cruceta y los pasadores llevados
por la misma se empujan continuamente hacia la izquierda,
segin eparece en la figura 8, mediante wun resorte 84 den-
tro de la perforacién axial 86 en el extremo a mano iz-
quierda del husillg T1. Se proporcionen cualgquier medio
mecénicé apropiado, tal come una leva rotatoria 87 mon~
tada sobre y para girar con un 4rbol 88; a fin de empﬁjar

dicha cruceta 83 contra el resorte 84 y de esta manera

empujar dichos pasadores hacia la derecha. Se proporcio-

nan cualesquiera medios convenientes, indicados parcial-
mente en 90 (figura 11) para permitir que el operario ha-
ga girar el 4rbvol 88.
Un anillo de embrague 89 (figura 8) estd colo-
cado sobre y para moverse con la cara & mano d%{?g?@¢991
305 -~
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anillo igualador de presidén 79. Dicho anillo de embrague

80 se hace de preferencia de un material de alta friceidn
tal como'cuﬁ;ebquiera de los materiales de pldstico y de
fibra hechos para este fin.

' Una primera unidad de energizacién enular 91 es-
t4 colocada adyacente hacis la derecha del anillo de embrae
gue 89 y comprende una pestafia radial 92 colocada para'a-.
poyarse contra el énillo de embrague 89 y una pestafia ci-
lindirca axial 98 que se extiende hacia la derecha de la

_ pestafia 92. El primer anillo de energizacidn 91 coloca

para movimiento rotatorio libre con respecto al accesorio
de embregue 74 y el enillo de friceidn 89, Un primer re-
sorte de embrague relativamente ligero 94 Be enrolla alre-
dedor del husillo 71 y tiene un exiremo 94a (figura 9)
anclado en la pestafis cilindtica 93 mediante lo cusl la

~ rotacién del anillo de energizacién 91 iniciard la rote-

oién del resorte de embrague 94, del manejo de dicho re-

sorte siendo tal que el arrastre provisto mediante la ¢oO-

‘nexidn subsecuente con el rotor de la turbina 46a efectua~

ré un apretamiento dé dicho resorte 94 sobre el husillo
1.

Telescopiada a través del resorte 94 hay una
segunda wnidad de energizaéién 96 cuyo extremo hacia la
derecha se proporciona con una pestafia dirigida hacie a-
dentro 97 y cuyo extremO'hacié la izquierda se proporcio-
pa con una pestafia dirigida afuera 98. El extremo hacia
la derechs del resorte 94 estd anclado en la pestafia 97,
en una maners semejante al extremo 94a (figura 9), para

girer con el mismo. Un segundo resorte 99; de preferencia

- 20 =
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congideralﬂemente mayor que el primer resorte 94; se Cco-
loca dentro de la cémara anular 101 definida entre la
pestafia 77 y la porcidén central de la unided de energi-
zacidn 96. Se proporcionan medlios apropiados; tales co~
mo la construceidn escalonada 102 (figura 10) pars efeo-
tuar el ac0plamieﬁxo positivo por medio de la pestafia 98
contra el extremo 99a del resorte 99 durante la rotacidn
de dicha segwnda wnidad de energizacidn 96. Se proporcio-
nan medios semejantes para relacionar positivemente el ex=
tremo a la derecha de dicho resorte 99 con un dispositi-
vo de ietencidn de resorte 103. Dicho dispositivo de re-
tencidn de resorte 103 rodea diche unidad de energizacién
96 y estd comectado de cualquier menera convepiente, tal
como por eﬁemplo mediante un perno de espiga 104, para
girar con dicho engrane 72. '

Volviendo ahora a tomar en consideracidén dicho
engrane 72, el mismo se proporciona con una abertura cen-
tral 105 que se telescopia a través de la pestafia 77 y es-
té sustentado por su extremo hacias la izquierda con un.
cojinete 21a y por su otro extremo en una estru@tura de
oojinefe apropiada 106, ouyo extremo interno hacias la de-
recha oirounda la superficle externa y hacia la lzquierda
del buje 22a. '

El funcionamiento del aparato se comprenderd
ficilmente. Cuando la leva 87 estd en posicidn tal como
para permitir que la cruceta 83 se mueva hacia la izquier-
da bajo el empuje del resorte 84, el anillo de embrague
89 no acopla la primera unidad de energizacidn 91 y las
piezas estén en relacidén no impulsora. Bajo estas condi-
ciones, la rotacidn del engrane 365 ocasiona la rotacién

2y 4
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del engrane 72 y este lleva con el mismo, rotatoriamente,’
el dispositivo de retencidn de resorte 103, el resorte 99,
ls segunda'unidad de energizacidn 96, el resorte 94 y la
primera unidad de energizacidn 91. El accesorio de embra-
gue 74, el anillo de embrague 89, el anillo igualador

de presidén 79 y las piezes asociadas con los mismos se
fijen rotatoriamente con respecto al husilloc 71 y estas
piezas no giran debido a la falta de un par de torsidn im-
pulsor. '

' Bajo estas condiciones, un vehiculo en el cual
se usa el retardador puede hacerse funcioner de la mane-
ra normel y el retardador serd inoperante atn cuando el
1{quido refrigerante fluya desde el radiador 9 del vehi-
culo a través del retardador 14 y luego nuevamente hacia
dicho radiador. Sin embargo, cusndo el opefario del veh{-
oulo desea usar el retardador segln se muestra en las fi-
guras 8 a 13, efectia por cualquier medio conveniente,
por ejemplo a través de la palanca 90, la rotacidn del
érbol 88 que hace girar la leva 87 pars empujar la cru-
ceta 83 hacia la derecha hacia el resorte 84. Esto efec-
tha el movimiento hacia la derecha del anillo igualador
de presidén 79 y el anillo de embrague 89 para ocasionar
el aoOplamienxé de ;os mismos contra la primera unidad
de energizacién 91 para empujar la rotacidn de la misma.
El par de torsidn de rotacidén aplicado dé esta manera a
ls primera umidad de energizacidén 91 puede ser muy leva
y de hecho necesita que sea solo suficiente para ocasio-
gionar que el extremo a la izquierda del resorte relati-

vemente ligero 94, acople el husillo 71, Puesto que este
resorte estd girando de manera relativamente gﬁp%ﬂiS? gun
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gse ha sefialado en 1o que antecede, y el husillo 71 prac-
ticamente no gira, existird un diferencial de velocidad
extenso entfe loe mismos a fin de que alm wn toque rela-
tivamente leve del extremo hacia la izquierde de dicho
resorte 94 contra dicho husillo, efectuard wna envoltu-
ra y acoplamiento extremadamente rdpido de dicho husillo
por medio de dicho resorte 94. la resistencia a la rote-

cidn de dicho husillo mediante su conexidn con el rotor

468 lo restringird contra la rotacidn impueste sobre el

mismo mediante su relacidn con el engrane T2 y de esta
manera efectuard un par de torsidn de rotacidn relativo
entre los mismos. Esto efectfia una expansidén del segundo
resorte 99 hacia afuera contra la pestafia cilindrica 77
y efectla un acoplemiento extremadamente hérmetico entre
dicho resorte 99 y dicha pestafia T7.

Esto efectils wna relacidn impulsora desde el en-

grene 72 a través del pasador 104 y el dispositivo de re-

tencidn de resorte 103 a través del resorte 99 y la pesta-
fia 77 hacia el accesorio de embrague 74 y desde ah{ hacia
el husillo 71. Esto efectiard una impulsidén satisfactoria
para ciertos usos, usualmente usos ligerosi segin se sefiala
en la modificaoién a que se hace referencia a continuacidn.
Sin embargo, en la modalidad preferida de las figuras 8 a
13, la pestafia 77 estd ajustada muy estrechamente dentro
de 1a abertura central 105 y de preferencia estd ranurada
segin se indica en 111 (figura 13) mediante lo cual duran~
te la expansién del resorte 99; la pestafia 77 se expande
firmemente contra el engranse 72 para proporcionar una CoO=
nexién sélida y dirvecta desde el engrane 72 a través del

engrene 74 hacia el husillo 71. De esta manera wna fuerze

303743
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relativamente ligers impuesta momentdnemente hac,i&.ei’ ar-
bol 887 mcecionars como se ha dado a conocer en 1; que an-
tecede para crear una conexifn entre el engrane 72 y el
husillo 71 de unm capacidad suficiente poriadora de par
de torsidn para llevar la carga considerahle desarrolla
mediante el rotor 46a. De este manera la unided retarda-
dora 14 se hace operante y su funcionemiento prosigue de
la misma manera que se ha descrito en 10 que antecede en
relacidn con las figuras 1 a 7 inclusive, '
Cuando se desea desembragar o desenganchar, el
drbol 88 se hace girar para mover la orucetae 83 hacia la
izquierda alejada del resorte 84; rermnitiendo de esta ma-
nera que el anillo igualador de presidén 79 y el anillo de
embrague 89 se muevé fuera de acoplamiento con dicho pri-
mer anillo de energizacidn 91. La caracteristica de tor-
gi0n del resorte 94 es de manera tal que‘el desacoplamien-
to del anillo de embrague 89 desde el primer anillo de e-
nergizacién 91 permite que el resorte 94 se desenrrolle
y de esta manera se libere & friccidén del husillo T1.
Haciendo referencia ala figura 1% se muestra
wna vista fragmentaria de la modificacién sugerida enterior-
mente en donde la pestafia 77 estad separada de la superfi-
cie interna del engrane 72 mediante lo cual toda la impule-

 sién serd a través del perno de espige 104. En esta modi-

ficécién las piezes son todas idénticas pero se hace refe-
rencia alas piezas corréSpondientes anteriormente descri-~
tas en relacifn con la figura 8 por medio de los mismos

nimeros afiadiendose la letra ﬁt“ e las mismas. Bsto indi-

card que las piezas son iguales a las anteriormente des-

critas en relacidn con las figurgs 8 a 13 00@ § y
3 TS
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cién de que, segin se muestra en la figura 14, se omiten
las ranuras 111 y se proppreiona un espacio anuwlar indice-
do en 112, De esta ganera: se depende dnicamente en el
perno de espige 104; ¥y pueden proporcionérse talea piezas
duplicedes adicionales para efectusr la impulsidn entre
el dispositivo del retencidn de resorte 103 y el engrene
72 que serdn lo bastante amplias en ciertas circunstan-
cias y que sersn ventejosas en donde, si se prefiere, el
engrane 72 no se telescopia con la pestafia 77 sino que en
vez devesto; por eJemplo; se coloca. enteramente hacia la
derecha del dispositivo de retencidn de resorte 103 se-
gin se ilustra fragmentariemente en la figura 15 en donde
las piezas correspondiente se enumeran como en la figura
8 pero con la letra "o afiadide a las mismas.

Las figuraé iG; 17 ¥ 18 dan a conocer un siste-
ma de control modificado para el retardador de las figu-
ras 8 a 13. Bl érﬁol 88 (figura 11) estd sustentado en el
extremo hacia afuera del mismo mediante un portacojinete
apropiadq 131 y tiene fijado en el mismo para girar con
el mismd, un engrane de pifion 132 mediante lo cual una
rotacidn de la palanca 19 ocasiona una rotacidn correspon-
diente del engrane de‘piﬁon 132. Una caja de engrane 133
fijada en el glojamiento del retardador 16 aloja el pifion
132 y el porta cojinete 131 y sustenta; paré reciproca~
¢idn dentro 'de una abertura central cilindrice 137 (figu-
ra 16) una cremallera de preferencig cilindrica 136.' El
piﬁon'132 acople impulsoramente la cremallera 136. En la
figﬁra 16 el pifion 132 se muestra mediante puntos; fuera

de su posicidn normal pars indicar el acéplamiento de di-

cho piﬁop 132 con la cremallera 136. _
3037143
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Un medio limpiador apropiado 138 en el extre- ’
mo externo (a la izquierda de la figura 16) del aloja-
niento de engrane 136 limpia el extremo externo de la
dremallers 136 de manera convahcional pera impedir la
entrade de particulas extraﬂaé dentro de lg abertura cen-
tral 137;'Le cremallera 136 tiene una abertura central
de preferencia coaxial 139 a través del extremo interno
(a la derecha segin se d4 en la figura 6) del mismo.

' El extremo externmo de la abertura 139 comprende
una porcidn 141 de didmetro reducido que se comunice a
travée de una ebertura rosceds apropiada 142, el acceso-
rio 143, la linea 144 (figura 18) y desde ahi a través
de la tapa 146 (figura 8) con la céma;a de {urbina 147

definida de esta manera. Por lo tanto, aparecers un aumen- -~

to en la presidn dentro de la cdmara de turbina 147 en la
porcidn externs 141 de la abertura central 139 (figura 16).
Dicha porcidn 141 se comwnica con una porcién
intermedia 148 de diédmetro ligeramente aumentado que alo-
ja un pistdén 149 que tiene un anillo de sellado 151 en el
mismo y una varilla de pistén quese extiende axialmente
hgeia dentro 152 conectada con el mismo. La varilla 152
se extiende fuera del extremo hacia dentro de la abertu-
ra central 139 en la cremallera 136. Un blogue corredizo
153 cierra el extremo hacia afuera de la abertura central
139 y sustenta radialmente la varilla del pistdén 152 pa-
re movimiento deslizante axial a través de la misma. Un
resorte 140 queda aentro de la gbertura centrel 139 y s¢
apoya por un extremo sotre la cara interns del pistdn 149
J por el otro extremo del mismo sobre la superficie delan-
tera del bloque corredizo 153 para empujar el pistén 149

303713
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hacia afuer@ ( a la izquierda de la figwra 16). La varills

- delpistdn 152 tiene una varilla de extensién 154 asegura~

da a pivote en el extremo interno de la misma que por su
extremo interno se asegura a pivote en 156 con la peri-
lla de funcionamiento 157 (figura 17) de wma vdlvula de
nariposa 158 que awre y cierra selectivamenteel conducto
de entrada 55 del retardador durante el fuﬁcionamiento
ap?opiado desde le perilla»157§ Un medio de tope epropia-
dd, siendo en la presente los pasadores 161 y 162i con-
trolan los 1fmites del movimiento de la vilvula 158 gol-
peando la superficie de orilla adyacentie del brazo de
extensién 154. Un forro apropiado 163 de cualquier tipo
conveniente iipide que el extremo interno de la varilla
del pistdn 152 atraiga material extrafio en la abertura
central 139, | '

La vdlvula de mariposa 158 normalmente {figura
16) queda en posicidn ligeramente detrds de su posicidn
completamente cerrada y de esta manera & un angulo de me-
nos de 902 con respecto al sje longitudinal del conducto
55. Dobido por lo menos al pasador de 1l{mite 171i la vdl-
vula de mariposa 158 no puede producir este angulo y pue-
de solo moverse en la direccidn opuesta a través de su
posioidn cerrada y ademis hasta una posicidn abierta, el
engulo de dicha posicidén abierta con dicho eje longitudi-
nal siendo determinado mediante el pasador de limite:162;
Ademds en la posiocidn normal (figura 16) del aparato, el
pistén 149 estd completamente retraido dentro de la orema~
llera 136 y la cremallera 136 que estd completamente retrad

da, en la direccidn opuesta dentro de la caja de engrane

133. De esta manera se vera que el movimiento ya sea de la .

3037089
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cremallera 136 o del pistdn 149 desde sus posiciones nor-
males (figure 16) d4 por resultado fuerzes en direcciones
opuestas a través del brazo de 9iteneién 154 y la vilvula
de mariposa 158. De esta manera, el movimiento de la vari-
1la del pistdn 152 puede usarse para contrarrestar el mo-

vimiento de la cremallera 136 a fin de controlar el volue

P——

men de entrada el f1dido hacia el retardador y para de
esta maners controlar la centidad y lgfanera de aplicacidn
DEL PAR de torsidn de desaceleracién hacia el vehiculo me-
diante el retardador segin se detallard inmediatamente a
continuacidn.

Durante la rotacidn apropiada del arbol 88 por
medio de la palanca 90 (figura 11), la leva 87 en dicho
drvol se hace gira;~para mover la cruceta 86 (figura 8)

y por lo tanto el anillo 89 en contacto de friccidn con
el medio 92 mediante 10 cual se ocasiona que el &rvol del
rotor 71 se.aople con el engrane 72 y por lo tanto con
el tren impulsor del vehiculo para retardadar el mism®,
Dicha rotacidn del 4rbol 88 hace girar el engrane de pi-
fidn 132 que o su vez mueve la cremallera 136 hacia afuera
desde su posiciép normel (figura 16) pera mover la vélvu-
la de mariposa 158 en direccidn destrdgira desde su posi-
cidn normel ligeramente abierta de la figura 16 a través
de una posicidén completamente cerrada yhasta una posiocidn
completamente abierta.

' ‘Le rotacidn inicial del drbol 88 ocasiona que el
retardador se acople con el tren impulsor del vehiculo, se-
gin se ha discutido en lo que antesede y tambidn hace gi-
rar la vdlvula de mariposa 158 hacia su posicidn -cerrvada

a fin de reducir & minimo el flujo de fliido hacia la tur-
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bina del retardador y reducir al minimo la presién en la
Qémara de turbina 147. En este punto, entonces el par de
torsidn de desaceleracidn del retardador es pequefio y la
conexidn del retardador con el tren impulsor del vehfculoe
se efectla con un minimo de choque alm cuando ocurra cuen-
do vehiculo estd funcionando a una velocided elevada. A
continuacidn, la absorcidn d@e energf{a del retardador pue-
de aumentarse prOgresivamente; segﬁn sgdd a conocer en

lo que antecede; con el par de torsidn desaceleracidn crea-
do de esta manera, aumentando as{ mismo progresivamente
pero.permaneciendq en todo tiempo bajo el control constan=-
te del opererio sin peligro de cambio repentinos.

Ia rotacidn adicional del drbol 88 ocasiona el
traslado adicional de la cremallera 136 para continuar la
rotacidn en direccidn dextrdgira (figure 16) de la védlvu-
la de mariposa 158 desde su posicidn cerrada. Por lo tan-
t0, se permitird mds fléido hacia el conducto de entrada
55 mediante lo cual eumentard el par de torsidn de la tur-
bina y el retardador tenderd e desacelerar el veniculo,
de manera m&s intensa. Sin enbargo, la presidn en la cé-
mara de turbina se aumentarad mediante el aumento en el
flujo de fliido y mediante una cantidad que depende tam~-
bién de la velocidad del engrane 72 y por lo tanto, de la
velocidad del veh.{c_ulo ¥y dieho aumento en la presidndn-
tro de la cdmerd. 147 se aplica a través de la linea 144
hacia el extrgmo hacia afuera del pistdn 149 que mueve el
mismo hacia dentro mediante lo cual la varilla de exten=-
sidn 154 tiende a mover la vélvula de mariposa 158 en una
direccidn de cierre o levdgira neutralizendo de ésta mane-
ra hasta un grado qus depende de la velocidad del vehiculo,
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el movimiento hacia dentro de la cremallera 136, De esta
manera la 1{nea 144 y el pistén 149 comprende un mecanis-
mo de retroalimentacién negativo para reducir el efecto
de los cambios en la velocidad del vehficulo y la presidn
de fldéido y la temperatura en la salida del par de tor=-
sifn del retardador. A medida que disminuye la velocidad
del vehiculo y ol engrane T2 gira menos ripidamente, un
retardador en este control dieminufa su par de torsién de
salida. Sin embargo, en el presente retardador, lspresién
disminuird la cdmara 147 y el resorte 140 de esta manera
empujard el pistén 149 hacia la izquierdas (figura 16) me-
diente lo cual se abre adicionalmente la vélvula de mari-
posa 58 para aumentar el flujo de fliido 2 travde del con=
ducto de entrada 55 y de esta menera aumentar la eficien-
oia de la unidad retardadora. Ademds, el operarioc puede
variar el par de torsidn de desaceleraciénm a voluntad vol-
viendo & colocar la cremallera 136 ¥, por lo tanto, la vél-

vula de meriposa 158, mediante la rotacién de la palanca

90.

La modalidad de la invenocidn anteriormente des-
crite propome conitrolar el flujo de fliido hacia la unidad
retardadora & través del conducto de entrads 55. Se ha en-
contrado que obturando el conducto de salida 57 es inéatis-
factorio desde por lo menos dos puntos de vista. En primer
lugar;.el cambio enla presidn dentro de la cdmara de tur-
bina 147 ocasionado mediante la obturacidén del conducto de
salida 57 es pequefio en comparacidn con la contrapresidn
creada mediante la descgrga de la twrbina en la periferia
interna de la turbine y, por lo tanto, las condichones y

de funcionamiento de la turhina se cambian insuficientemen-
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te me&iantella'obtura§i6n del conducto de salida';7 para
cambier significativemente el par de torsidn de salida de
la misma. Ensegundo lugar, la obturacidn del conducto de
descarga 57 diaminuye.é; flujo de descarga desde la tur-
bina y, por lo tanto, disminuye lg cantidad de calor que
se lleva alojéndose de la turbina ocasionando posiblemen=-
te de esta manera que la turbina se sobrecaiiente mientras
que el sistema de control de entrada obturado desorito en
lo que antecede no afecta la transmisidn de calor desde

la turbina.
MODIFICACION DE LAS FIGURAS 19 a 22

En las figuras 19, 20 y 21 se da a conocer un
sletema de control modificado adicional 171 para un retar-
dador précticemente semejente, por ejemplo, a aquel de las

figuras 8 & 13.'Las piezas del aparato discutidas a conti-

nuecién que son semejantes a las porciones del retardador

y el sistema de control antériormente descritas se indica-
rén mediante los mismos nimercs de referencia con el sub-
fijo "4" afiadido a las nismas. E1 sistema de control modi-
ficado 171 (figura 19) incluye un cilindro de control 172
montado sobre la porcidn de extremo hacia la derecha (én
la figura 19) 187 gel rétardadér 144 adyacente al conduc~
o deientrada 55d. Un conducto 144d conecta el cilindro

de control 172 con la cdmara de turbina encerrada median-
te la tape 1464 para suministrar flfido, y en la modalidad
mostrada, el lfquido desde dentro de dicha cdmera de ture

- bina hacie el mismo. Una vdlvula de regulacidn de presién

de fluido 176 incluye tun mango manualmente operabtle 177 y

303713
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e,

- de preferencia se monta por cualquier medio conveniente

4

tal como un miembro de montaje 178 en el vehiculo dentro
del alcance del Operario del vehiculo, Un lado de la vél-
vule de regulacidn 176 se conecta con una 1lfnea 179 sli-
mentade mediante wuna procedencia S de fldido, de preferen-
cie esire, bajo presién. Una lfnea 181 conecta el otro la-
do de la valvuls 176 con el cilindrc de control 172. De
este menera, la manipulacidn del mango 177 de la vilwila
de reguiacién 176 variard la presién de aire suministrade
por medio de la procedencia 5 haecia el cilindro de control
172.

. Ia vélvula de control 172 (figura 20) incluye
wn alojamiento cilindrico 182 que estd fijado rigidamente
por medio de una tira 183 y tornillo, uno de los cusles
se indica en 184, con un contrafusrte 186 en la perife-
ria de la porcidn de extremo 187. Un pistdn 191 es reci-
procable dentro de la abertura central 192 del alojamien-
$0 cilindrico 182, Una varille de pistdn alargada 193 es
de preferencia integral con el pistdn 190 y se extiende
a la derecha del mismo, Un pasaje 194 se comunica con
el extremo hacia la derecha de la abertura central 192 y

. estda difinido mediante una pestafia anular 196 que se ex-

tiende radislmente hacia adentro desde el extremo a la
derecha del alojamiento 182. La varilla de pistén 193 se
extiende apretada pero deslizablemente a travée del pasa-
je 194.

Ia varilla de pistdn 193 define wna cdmara de

' liquido-anﬁlar 198 en la abertura central 192 entre la

pestafia anular 196 y la cabeza del pistén 191. Un anillo

197 en forma de O estd ssentado dentro de una ranura anu-
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laxr spropiada en el pasaje 194 para apoyarse contira la
periferia de la verilla del pistén 193 a fin de sellar
el extremo hacia la derecha de la cdmora anular 198, ILa
periferia de la cabeza del pistdn 191 estd ranurada anu-
larmente para recibir un anillo 199 en forma de 0 que se
apoyo sobre la pared de la abertura central 192 para se-
liar el extremo a la izquierda de la cémara 198. En la
modalidad eéspecifica moatrada; el pistdén 191 tiene un
rebajo central que se desemboca hacia la izqﬁierda 201,
Un resorte en espiral 202 rodes précticamente en sentide
coaxial la varille del pistdén 193 y puede comprimirse
entre la cabeza del pistdn 191 y la pestafia anular 196

pare empujer el pistén 191 a la izquierds en el alojamien-

to cilindrico 192, Una tapa 203 estd atornillada en el

‘extremo a la izquierda del alojemiento cilindrico 182 y

se difine con el pistén 191 en la cdmara de aire 204, Un

 ,aceesoriQ-206 conecta la linea 181 a travds de la tapa

203 con le cdmara de aire 204. Un mccesorio 207 conecta

a la 1{nea 1444 a través de la pared periférice del alo-
jamiento cilindrico 182 con la cdmara del 1fquido 198
adyscente el extremo a la derecha del mismp; La abertura
central 592 se prOporéiona con un resalto orientsdo a »
la izquierda 209 entre el sccesorio 207 y la tepa 203 pa-
ra limitar el movimiento hacia la derecha del pistén 191.
Une placa de vélvula de mariposa 1584 se eoloca

" dentro del extremo de entrada o hacia la izquierda del

conducto de entrade 554 para abrir y cerrar dicho conduc-
0., La pléca 1584 esta fijada en un 4rbol rotatorio 211

que se extiende casi diametralmente a través del conduc-
to de entrada 554 casi hacia el eje central del cilindro
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de control 172 adyacente al extremo a la derecha (figura
20) de dicho cilindro. Un blogue cilindrico 12 fijado en
el extremo del drbol 211 queda adyacente a dicho ge cen-
tral del cilindro de control 172.

Un esbarragb coaxial y de preferencia integral
213 se extiende hacia la derecha desde la varilla del pis-
t0n 193 y se reduce en didmetro con respecto s la misma. -
El extremo del esparrago 213 sustents a pivote el extremo
e la izquierda de la varilla de extensién 154d. Un pese~
dor 216 estq fijado excentricamente en la cara de extremo
del blogue 212 y acopla a pivote la porcidn intermedia de
la varilla de exxenaiéﬁ 1544,

Con el pistén 191 en su posicidn mis hacie la
izquierda de las figuras 20 y 21, el pasador 216 se colo-
ca por encima del eje central del blogue-212 de maners que
el movimiento hacia la derecha del pistén 193 dard por Te-
sultado un movimiento en direccidn levdgira (segin se vé
en la figura 21) de la placa de mariposa 158d. Un pasa=
dor de tope colocado exceniricamente 1624 se proyecta a=
xialmente desde la cara radial del. hloque 212.. Cuando le
vélvula 1584 se cierra segin se indica en los dibujos, el
pasador de tope 1624 se apoya sobre la superficie superior
del extremo & la derecha de la varilla de extensidn 154d
para impedir el movimiento en direccidn dextrégira (segim
se vé en la figura 1) de la placa 1584 desde su posicidn
cerrada. La rotacidn el sentido levégiro de la placa 158d
mds 2114 de su posicién completamente abierta se impide
mediante el contacto entre el espaldon 209 y el pistén
191« ' ’

El forro flexible 163d se telescopia a través
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de wna pestafia axial 217 en el extremo hacia la derecha

.
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del alojamiento 182, El forro 163d estd fijado en la pes-
tafia 217 por cualquier medio conveniente, que en la pre-
sente es un anille de retencidn convencional 218. El fo-
rro 163d se extiende hacia la derecha desde el alojamien-
to 182 y rodea holgadamente el espdrrago 213 y el arbol
de extensién 1544, El bloque 212 se extiende a través de
une sberture lateral 219 en el forro 163d. El forro 163d
protege el sistema de palancas enteriormente mendionado
entre le varilla del pistdn 193 y el drbol 211; contra el
polvo, )

Bl pistema de control 171 descrito em lo que an-
tecede, si se desea puede usarse con el retardador 14 de
las figuras 8 a 13; el drbol 88 y la leva 87 del retarda-
dor 14 siendo retenidos para energizar la cruceta 86 y
el anillo 89va fin de embragar el retardador 14 con la
trancmisién del veh{culo. Sin embargo; el sistema de con=
trol 171 (figura 19) puede usarse con el medio de control
de embrague que no sea el 4rbol anteriormente mencionado

88 y 1a leva 87 de la figura 8. Mds especificamente el sis-

tema de control 171 esté particularmente adaptado pare u-

sarse con un sistema de accionamiento de embrague 220,
controlado con fliido de preferencia aire. El sistema de
accionamiento de embrague 220 incluye un dispositivo de
desplazamiento que funciona con aire envla presente moda-
1idaed de la invencidn comprende un cilindro de aire 226
(figura 22) integral con la porcion 187 del retardador 14d.

El extremo interno de un pistén 220 se apoya sobre la cru-
ceta 83d y es reciprooahlé en el ¢ilindro 226 para hacer.
accionar dicha cruceta de embragar del retardador 144 con
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conecta a través de la placa de extremo 228 de la porcién

187 coh el exiremo externo del cilindro 226 para suminis-
irar aire bejo presidn el mismo a fin de mover dicho pis-
tén y dicha cruceta hacia adentro contra el resorte 844,
La 1fnes de aire 221 tambidn se conecta con wna vAlvula
de presién 222, La vdlvula de presidn 222 se alimenta me-
diante la procedencis § de aire bajo presidén a través de
une 1fnea 223. La 1inea 181 se.conecta con la vilvula de
extensién 222 mediante un accesorio 224, la vélvula de
presidn 222 permitiendo el flujo a través de la misma ha-
cie la 1fnea 221 y desde ah{ hacia la porcidén 187 duran—
te la aparicién de la presién de aire en la 1inea 181.
Ala inverea; la vdlvula de ﬁresién 222 interrumpe la

presién de aire desde la procedencia S hacia la poreidn

el reterdador 187 cuando la vdlvula de regulacién T6 se

desconecta y la presidn-de la lfnea 181 disminuye a menos
de su escala de funcionamiento normal. El embrague del re-
terdador 146 con la transmisién del vehfculo de esta mane-
ra se logra automiticemente mediante 1a manipulacidn de
la vilvula de regulacidn 176 que controla la entrada del
1{guido hecia el retardador,

| Puesto que el sistema de control 161 frecuente-
mente se usard mds convenientemente con un'sistema de ac- .
cionamiento 220, el funcionsmiento del sistema de control
171 se desoribird en términos del mismo. La mariposa 1584
es noimalmente en su posicidn cerreda mediante el eﬁpuje
hacia la izgquierda .del piatéh 91 por medio del resorte 202.
Cuando el sistema de control 171 se usa con el sistema
de accionamiento de embrague 220 la apertura %n%gigﬁ.ig '
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la vdlvula reguladora 186 energizada vdlvula de presidn
222 para embragar el retardador 14d con la transmisidn

del vehficulo. La presidén en 3a linea 181 requerida para
inicier la compresidn del resorte 202 por medio del pis-
tén 191 es @e preferencia mayor que aquella requerida pa-
ra hacer accionar la vilvula de presién 222. De esta ma-
nera, el retardador 14d se embragard con la transmisidn
del vehiculo antes de que se efectue la apertura inicial
de la placa de mariposa 158d. Ia apertura adicional de la
valvula reguladora 176 ejerce presidén suficiente en la cd-
mara de airve 203 & través de la 1fnea 181 a manera de oca-
siohar un desplazamiento inicial hacia la derecha del pis-
t6n 191. Como resultedo, la placa de mariposa 1583 se pi-
votea (en una direccidén levdgira como puede verse en la
figura 20) pare permitir que el liguido fluya a un régimen

restringido hacia el retardador 14d a través del conducto

~de entrada 55d. Puesto que el retardador 14d estd ahora em-

bragado con'la trensmisién del vehiculo, dicho retardador
144 retarda el vehiculo. De esta manera, la apertura gra-
dual de la vdlvula reguladora 176‘da,p6; resultado un au-
mento uniforme desde cero del par de torsidn de retardo
ejercido por el retardador 14d.

Si la placa de mariposa 158d se controlara ini-

camente mediante la vdlvula reguladora 176, la presidn del

1{quido de la ocfmars de turbina y en la cdmara del 1fqui-

do 198 tenderia a aumentar con la velocidad creciente del

veh{oulo produciendo de esta manera un par de torsidn de

retardo excesivo a velocidades altas del motor y/o un par

de torsidn insuficiente a velocidades bajas. El sistema

de control presente vence esta tendencia redv.c‘.ai.‘efd?ﬁ eg) par
3037
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de torsidn a velocidades altas mientras que mantiene una
salida de par de torsién {itil a velocidades bajas a mane-
ra de que la salida del par de torsidn sea pricticamente
de la mismg magnitud durante las velocida@es alta y baja.
Bste resultado se logra en el sistema presente usando la
tendencia anteriormente menciomada para que aumente la
presidén en la cémara de turbina con un aumento en las ve-
locidades. Mds especificamegte, ls 1ines 1443 mantiene el
1iguido en la cdmara del 1{quido anular 198 del cilindro

de control 172 a la misma presidn que el 1{quido en la cd-

. mare de turbina. El liquido apresién en la cdmara de liqui-
- 4o 198 actlha con el resorte 202 para resist;r el movimien-

4o hacia la derecha del pistén 191 empujedo mediante la

presidén de aire en la cdmara de aire 204 y, por 1lo tanto,
de la apertwra de .la placa de mariposa 158d. De esta mane-
ra; a. velocidades altas del motor, el pistén 191 abrird

la placa de mariposa mediante uma menor cantidad de lo :
gue seria normalmente el caso en presencia de una presiéﬁ '
de aire deverminadas en la cémara de aire 204, Como resul-
tado,  se admitird menos lfquido en el retardador mis alld
de la placa de mariposa 1584 a velocidades altas del motor,
el par de torsidn de retardo resultante del retardador

144 siendo reducido de esta manera.

A velocidades bajas de motor, el lfquido en la
cAmera de turbina y en la cdmara de 1iquido 198 es rela-
tivamente bajo y la presidén del aire en el extremo a la
izquierda del pistén 191 se opone principalmente mediante
el resorte 202, La placa de mariposa 1584, por lo tanto,
puede abrirse mis mediante una presidn de aire determina-

da en la cémara de aire 204 para admitir mis liquido en
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la cémars de turbina. Bsto tiende a reforzar le salide del
par de torsidn del retardador a velocidadds bajas de mane-
ra que la salida de par de torsidn del retardador sea pric-
ticamente igual a velocidades de motor baja y elta,

o apertura sumentada de la vilvula reguladora
176 auments la presidn de aire en la cémara de aire 204
de manera que el pistén 191 abre la placa de mariposa 158d
y de esta manera gqumenta el par de torsidn de retardo.
1l 1{mite = la derecha del pistén 191 corresponde a la po-
sicidn completamente apierta'de la placa de mariposa 158d.

AGn cuando se han descrito detalladamente dise-
fios espec{ficos del retardador, en la presente, para el
fin de proporcionar un conocimiento completo de las moda-
lidedes preferidas se reconocerd que dichos disefios espe-
cificos del reterdador, alm cuando son dtiles y se cree
que son novadoaos por si, son unicamente representativos
de muchos diseflos que pueden usarse dentro del alcance del-
sistema general desorito en la presente y los aspectos mds
emplios de la invencidn se reconoceran como abarcendo otras
formas de wnidades del retardador, segin se desee.

Ademds, hay otras particularidades individuales

del aparato de la presente dades a conocer especificamen-

te que se exponen ‘nicamente para conveniencia de descrip-

cidn y se reconocerd que estdn sujetas a variaciones se-
glin sea necesario para llenar los deseos del disefiador in-
dividual o de la instalacién individual,

Consecuentemente, dichas variaciones seran reco-
nocidas como guedando dentro del alcance de las clausulas
que se anexan, con la excepcidn de aguello que dichas clau-
sulas reguieren especifioamente por lo demds.
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Esta solicitud que corresponde a2 laspresentadas
en B.Uy A o1 3 de septiembre de 1,963 bajo el nvmero
306.131 y o1 10 de Agosto de 1.964 oon el ndmero 391;827,
se acoge a los beneficios del articulo 51 del vigente Es-
tatuto sobre Propiedad Industrial,

N OT A

Los puntos de invencidén propia y nueva que Se
Presentan para que sean objeto de esta solicitud de Paten-
te de Invencién en Espafia, por VEINIE afios son los siguien
tess

Tom Un dispositivo de reterdedor para wn vehi-
culo automévil; caracterizado por-tener: un rodete para
fildido montado en una envolvente de alojamiento aislada
de la caja de transmisidén del vehiculo, medios para hacer
girar el rodete a una velocidad proporcional a la veloci-
dad de una parte de la transmisidn en un punto situado de-
lante de por lo menos un par de los engranajes de cambio
de velocidad de la transmisidn, medios independientesde
la transmisidn pars conducir un fldido de frenado de muy
bajo contenido de energfa al rodete para absorber ener-
gia de_éste} y medios, también independiente de la trans-
migidn, para conducir flfido de gran contenido de ener—
gla retirdndolo de dicho rodete. \

2,- E1 dispositivo del punto 1, caracterizado

por estar movido el rodete desde la transmisién junto al
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extremo de entrada de potencia del mismo.

3.~ E1 dispositivo del punto 1, 6 2, ceracteri-
zado por estar movido el rodete desde uno de los engrana-
jes de cabeza o desde la toma de potencie de la transmi-
sidn.,

4.~ E1 dispositivo de cualquiera de los puntos
precedentes,‘caracterizado por ser el fluido de freno el
mismo fliido, por ejemplo, agua, utilizado en el sistema
de refrigeracidn del motor del vehiculo.

5;- El dispositivo de cualquiera de los puntos
precedentes, ocaracterizado por el hecho de que la presidn
estdtica del flfdido a la salida del rodete es mayor que
la presidn estdtica del fldido a la entrada del rodete.

6,- El dispositivo de cualquiéra de los puntos
precedentes, caracterizado por el hecho de que la entrada
de la envolvente estd conectada por medio de un conducto
a la parte de baja temperatura del sistema de refrigera=-
cidn del veh{culo mientras otro conducto conecta la sali-
da a la parte de alta temperatura del sistema de refrige-
racidn del vehiculo. .' V

7.- El dispositivo de cualquiera de los puntos
precedentes; caracterizado por haber un manantial de pro-
cedencia de gas conectado por medio de vdlvulas a un pun-
to "comprendido entre la lumbrgra de entrada y el Qistema
de refrigeracidn del veh{oulo, de modo Qua a la lumbrera
de entrada se le puede suministrar alternativemente gas
o £1iido refrigerante.

8.~ Bl dispositivo del punto 7, caracterizado.
por tener una primera valvula conectada entre la lumbrera

de entrada y el lado de baja temperatura del sistema de
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refrigeracién del vehiculo, una segunda vdivula conectada
entre el menentisl de procedencia de gas y una cimars de
almacenamiento o acumulacidn del mismo, y wna tercera vél-
vula conectada entre la cémara de acumulacidn y la lumbre-
ra de entrada, de modo que al abrir las vdlvulas primera
¥ segunda estando cerrada la.tercera; se suministrard a

la envolvente el fldido procedente del sistema de refrige-
racién del vehiculo y serd suministrado ges a la cémera

de acumilacidn, cuando las vélvulas primera y segunda es-
ten cerrades y se abra la tercera, el gas procedente de

la cdmare de acumulacidn entrard en la envolvente y expul-
sard de éste al fluiido.,

9.~ E1 dispositivo de cualquiera de los puntos

'preeedentés; caracterizado por tener montados entre la

transmisién y el rodets unos medios impulsores o de 8ccio-
namiento interrumpibaes; los cua;es comprenden: unos pri-
meros medios elasticos, por ejemplo; un muelle espiral ci-
1indrico movido por un extremo desde los medios impulso-
res de la transmisidn y conectado por su otro extremo a
unos medios de trensmisidn de par; wnos medios de embra-
gue conectados al rodete y que tienen una porcidn en for-
ma de manguit6 enchufada telescipicamente sobre los me-
dios elasticos; y unos medios desconectables en coopera-
ciég con el otro extremo de los medios de transmisién de
par, para conectarlos al embrague dando lugar a que los
medios eldstlcos cooperen en contacto con el manguito e-~
fectuando wna conexidn impulsora o de accionamiento entre
la traensmisién y el rodete, a través del embrague.

10.~ El dispositivo del punto 9, caracterizado

por el hecho de que los medios de transmisidn de par com-
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prenden unos segundos medios elééticos; por ejemplo, un
muelle espiral cilindrico; de menor fuerza que los pri-
meros medios eldsticos y susceptibles de cooperer & roe
zamiento con el érbol del rodete.

11.- E1 dispositivo del punto 9 § 10, catacte=-
rizado por comprender dichos medios desconsctables: un
anillo dentransmisién de energia que rodea al drbol del

rodete; giratorio respecto s éste y conectado con trans-

‘misidn de fuerza motriz al otro extremo de 1los medios de

{ransmisidn de par; un anillo de embrague mavible en sen-
tido axil y montado en los medios de embrague, en contac-
to cooperativo de rozamiento con el anillo de transmisidn
de energia para conectar éste al drbol del rodete; y me-- .
dios para mover en gentido axial el anillo de embrague.

12.- E1 di?positivn de cualquiera de los pun-
tos 9 a i1 incluaivé; céracterizado por comprender los
medios de embrague un anillo de embrague dotado.de una
pestafia radialmente interna y una pesiafia radiglmente
externa qué gse extienden ambas en sentido axil; estando
la pestafia interna rodeando al drbol del rodete y fija
al mismo mientras la pestafia externa rodea estrechamente
a los primeros medios eldsticos y es expansible por és-
tos; para cooperar en contacto de rozamiento con los me-
dios impulsores de la transmisidn.

' 13.~ E1 digpositivo de cualquiera de los pun-
t0s'9 a 12 inelusive; caracterizado por ser los primeros
medios eldsticos coaxiles con los medios de transmisién
de per, y hallarse &stos telesedpicamente enchufados en
aquellos.

14.~ El ‘dispositivo del punto 13, caracterizado
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por ser los medios impulsores de la transmisidn coaxiles
con los primeros medios eldsticos, y hallarse éstos te-
lescépicamente enchufados en equellos. '

15.- E1 dispositivo de cualquiera de los puntos
9 a 14 inolusive; caracterigado por estar la parte de man-
guito de los medios de embrague situades radiglmente ha=-
cig dntro de la pared interns de los medios impulsores de
le transmisidn, y radiaimente separados de éstos, de mo-
do que la tnica conexidn entre ellos se efectia a través
de los primeros medios eldsticos.

16.~ E; dispositivo de cualquiera de los puntos
9a 15 inclusive; caracteriéado por tenef los medios inme
pulsores de la trensmisién uns abertura central en la
cual estéd enchufada teleseépicamente en la parte de man-
guito de los medios de embrague; ajustada pero normalmen-
te rotatoria; nientras el manguito es expansible; por e-
jemplo, por estar ranurado en sentido axil, de modo que
la deformecidn a la tordidn de los primeros medios elds-
ticos expande dicha parte de'manguifo poniendola en con-
tacto de transmisidn de energia con dichos medios impul 50~
res de la transmisidn.

17.- E1 dispositive de cumlquiera de loés puntos

‘precedentes, .caracterizado por el hecho de que los medios

de vdlvula que regulan el paso de fliido & la envolvente

estdn puésto en accidn por wnos medios de control respon-

dientes o sensibles & la presidn que hay en la cémare y

a la posicidn del dispositivb de activacidn del embrague.
18.~ E1 dispositivo del punto 17, caracterizado

por incluir el §ispositivo de activacidn del embrague; um

érbol rotatorio, un pifion de engrane de dicho &rbol, una

ERR WA
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cremallera susceptible de ser movida por el pifion con mo-
vimiento de traslacién pare accionar los medios de vélvu-
la; un cil{ndro de presién fluido fijo en la cremallera
y dotado de un émbolo que puede moverse alternativamente
en su interior en respuesta a 1los cambios de presién'en
la envolvente; y unos medios de p:edisposicién que nor-
malmente obliga al émholo a ocupar una posicién en el
oilfndro, , ‘

19.- E1 dispositivo del punto. 17 o el 18, carac-
terizado por estar 10s medios de vilvule constituido por
una vélvula de mariposa movible desde una posicién'ligera—
mente abierta; pasando por una posicidn @e ferrada, has-
te una posicidn de completamente abierta, de modo que la
conexidn de emtablecimiento del embrague haga que e cie-
rre la vélvula, y a continuacién del movimiento del dis-
positivo de activacidn del embrague haga quese abra le
vélvula. _ _

20,~ El1 dispositive de cualquiera de.los puntos
17 a 19 inclusive, oeracterizado por el hecho de que los
medios de vAlvula pueden hacerse girar por medio de un
puio de mando, habiendo una varilla deprolongacidn, movi-
tle por la presifn existente en la envolvente y por el
dispositivo de activacidn del embrague, excéntricasmente
conectado al pufio de mando; y por tener un par dg pasado-
res espaciados y excéntricamente fijados al pufio, para
limitar la rotacidn de este. _

_ 21e= E} dispositive de cualquiera de los puntos
1 & 16 inclusive, caracterizado por él hecho de gue log
mééios de-vélvula que controlan el paso del fldide a la
envolvente estéd accionsdos por unos medios respondlentes

-~ Y 7
; oo
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o sensible a la presidm existente en la cémars y & la pre-
gion procedente de un segundo manantial de procedencia de
presidn de f£ldido. _

22.- E1 dispositive del punto 21, caracterizade
por el hecho de que los dos fliidos de presidn son suminis-
trados a los extremos opuestos de un cilindro que lleva
en su interior wn émbolo, habiendo una valvula reguladora
conectada enire el segundo maniantal de procedencia y el
cilindro, mientras un sistemade enlace articulado conece
ta el émbolo a 108 medios de vélvula y unos medios de re—
gorte obligen al dmbolo a ir una posicidn de cierre de
la vilvula tendiendd la presidn procedente del gsegundo
menential a abFir los medios de valvula, y tentiendo la
presién procedente de la envolvente a cerrar dichos me-
dios de vélvula.

' 23.- E1l dispositivo de los puntos 21 § 22, carac-
terizado por el hecho de que el fllido afluye a la envol-
vente es el refrigerante 1{quido del motor y el fluidoe

que procede del segundo menantial fomprende aire 6ampri-
mido, ‘ .

24.,~ El dispositivo del punto 22, caracterizado
por el hecho de que el embrague para conectar el rodete

a la trensmisidn es accionado por un cilindro de presién

. de flyido comectado a la valvula regulaedora de modo que

el embrague es accionado en sineronismo con el funciona-
niento de los medios de vélvula.

25.~ El dispositivo de cuslquiera de los puntos
21 a 24 inclusive, caracterizado por comprender los medios
de vélvula una valvula de maripose movible entre uns po-

sicidn cerrada y una abierta, estando la valvule de mari-
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posa montada en un 4rbol que termina en un bloque que tie-

‘ne a su vez un pivote o pasador de giro. conectado el sis-

tema de enlace articulado, el cusl sistems articulado se
extiende més alld del pasador de giro para cooperar con
wn segundo pasador excédntrico impidiendo el movimiento de
giro de la vélvula de mariposa mds alld de le posicidn
de cerrads, mientras el cilindro tiene un saliente que li-
mita el movimiento de la vdlvula de mariposa al otro la=
do de la posioién abierta.

26.- Un dispositivo retardador para un vehicu-
lo automévil, | i

Tal y como se ha descrito en la lMemoria que an=
tece} representado en los dibujos que se acompafian y para
los fines que se han especificado.

Esta lMemoria consta de caureﬂta y siete hojas

escritas a migquina por una sola cara.

Madrid, 4 SER 168

303713

- 47 -



TV/7 EATON MANUFACIURING COMPARY

B

ESC#EA..VAH§AEL%

216 Z # 19
A N 22z

1
’ % (-7 R

b
: %7/ Lol bl L L L LA

N&N\\Q\\\\ N

94 “ 2 < 3 @3 1 &3;




~ E3CataVamaBle . V/V  EATON MARUFACTURING COMPANY

NNV \\‘w\'{."f“‘f x]ﬁ
._yﬂl///lll// AP

139 /90 148




. cwunlh YAKIABLE g

-




I/7 BATON MANUFACTURING COMPANY
C.-.)uF-.LA VA:Q%ABLE ’ AN

H
i

1

!

N
R
LYy
W
N .
/'/a}/“‘
™

42

od

I
__:g,s@?za

{

N
N

55

7
3 /624
9

57




R |
e P ol T Q .&MAN!“
-M B
.m;.mt \..m, -~ - . 6 ¢p N
\l S \i |
N N A\ u
J R o= - o= - NI i
a I L N - U 11
! R = Y=yt A £\ =
; Jr . . 13 > > 4 K ” &
J R / -+ es 177 Rk _ -
\ J \ AUV&/ / ,/, Sy // ¥ > .........n..A = %
\ 5 a7 A NN NW=2 22
> //§ 4 \\.\\/\\/\\ /M\/\A g \%\\ L R
A ///// / N\lxw/ . | ]
NWNSSWWESN
ot/ X474 g 22~ x e | _ _
®25 \\\\.@x \ ¢&_7 | o
L P65 vyl 27
or—""
IS

Hivds

INYEWO0 SNTENIOVINNVI o pjgg BIEVEVA YT



	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



