Case 138

PATENTE
DE

INVENCION

por "MECANISMO DE CONTROL DE LA VELOCIDAD DE UN VEHICULOY
a favor de la firms estadounidense EATON YALE & TOWNE INC.
residente en 100 erieview Plaza, CLEVELAND, Ohio, (USA).

MEMORIA DESCRIPTIVA

La presente invencidn se refiere a un mecanismo
de control manejable para comparar le velocidad lineal de
un vehiculo con la velocidad angular de ciertas ruedas
del vehiculo y particularmente se refiere a un mecanismo de

Se control tal para utilizar en controlar los frenos de vehi-
culo de forma que equilibre la fuerza frenante cuando la
velocidad angular de ciertas ruedas del vehiculo se reduce,
pero la velocidad lineal del vehiculo no se reduce corres-
pondientemente, como cuando el vehiculo resbala al apli-

10. car los frenos del vehiculo.
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El objeto principal de la presente invencion es
proporcionar un mecanismo de control de vehiculo nuwevo y
mejorado que es sencillo en construccidn, altamente eficaz
en el funcionamiento y operable para comparar la velocidad
angular de ciertas ruedag del vehiculo con la velocidad li-
neal del velifculo y que incorpora un miembro giratorio en
todos momentos g una velocidad angular proporcional a la
velocidad lineal del vehiculo.

Un objeto ulterior de la presente invencidn es la
provisidn de un mecanismo de control,nuevo y mejorado,
particwlarmente para utilizar entre el control de la fuer-
za, de frenado aplicada a ciertas ruedas de un vehiculo,
¥ que es operable pars comparar la velocidad angular de un
miembro de eje impulsado a una velocidad angular proporcio-
nal a le velocidad angulaer de las ruedas con la velocidad an-
gular de un volante que gira a una velocidad proporcional a
la velocidad lineal del vehfculo y proporcionen una sefial
de control cuando estas veloeidades angulares difieren por
una cantidad predeterminada.

Aun un objeto posterior de la presente invencidn
es la provision de un mecaenismo de control nuevo y me jorado,
como se observa en el objeto precedenke, en donde estan
previstos medios de fricidn paras reducir la velocidad angu-
lar del volante en proporcidn s la desaceleracidn lineal del
vehiculo de forma que el volante puede ser llamado un vo-

lante sensible a la desaceleracidn del vehiculo.

Aun otro objeto de la presente invencidn es la
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prevision de un mecanismo de control nuevo y mejorado, par-
ticularmente Util en un sistema de control de freno para
descargar la presién &n las lineas hidraulicas de frenado,
¥ que incluye un miembro giratorio impulsado a una veloci-
dad anguler proporcional a la velocidad angular de ecier-
tas ruedas del vehfculo y un volante que gira a una velo-
cidad angular proporcional a la velocidad lineal del vehi-
culo y en donde las velocidades de los miembros giratorios
¥y del volante durente una parade normal sin patinaje son
de tal forma que aleanzan el cero en sustanclalmente el
mismo tiempo y con la pérdida de energls cinética del
volante que es proporcional a la desaceleracidn linesl

del vehiculo.

Aun otro objeto de la presente invencidn es la
provisidn de un mecanismo de control nuevo y mejorado,
como se observa en el objeto precedente, en donde el
miembro de impulsidn y el volante tienen una conexidn de
impulsidn desembragable o desconectable entre si y que
desembraga en respuesta al volante que tiene una veloci-
dad angular en exceso de la velocidad angular del miem~
bro giratorio y cuando desembraga produce una sefial de

control.

Aun un objeto ulterior de la presente invencidn

es la provisidn de un mecanismo de control nuevo y mejo-

‘rado, que tiene un miembro giratorio impulsado a una velo-

cidad en proporcidn a la velocidad angular de ciertas
ruedas del vehiculo, y una conexidén de impulsifn entre
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el miembro giratorio y un volantd y en donde la conexion
de impulsién incluye un mecanismo de disco desemgragahle '
que desconecta la rotacidn del volante relativa al miem—
bro giratorio y ocasiona automaticemente una disposicidn
de levas de una porcidén de la conexidn de impulsién mds
glld del volante para interrumpir la impulsidn entre el
volante y miembro giratorio y ocasiona la produccidn

de una sefial de control.

Aun un objeto ulterior de la presente invencidn
es la provisidén de un mecanismo de control nuevo y mejo-
redo, particulermente Wtil en controlar la fuerza de frena~
do aplicada a ciertas rueda® de un vehioulo, y que incluye
un volante sensible a la desaceleracidn de un vehiculo que
es impulsado normalmente a la velocidad media de rotacidén
de las ruedas traseras del vehiculo a través de una conexién
impulsada, y en donde la conexidn impulsora permite el
movimiento del volante en empefio con unos medios de zapata
de friceifn que funcionan para reducir la rotacidén del volan—
te cuando la velocldad media de las ruedas posteriores del
vehiculo se reduce v la velocided lineal del vehiculo se
reduce proporcionalmente de forma que cuando el vehiculo
automévil es parado, el volante y miembro giratorio se pa-

ran girando sustancialmente el mismo tiempo.

Un objeto ulterior de le presente invencidn es
la provisidn de un mecanismo de control nuevo ¥y nmejorado
paerticularmente util en un sistema de control de freno

para equilibrar la presién de las ruedass de frenado hidrau-



lico de un vehiculo automovil, y que incluye un mecanismo
pare producir una sefial de control cuando la velocidad li-
neal del vehiculo no se reduce correspondientemente, ouan-—
do la velocidad angular de ciertas ruedas del vehiculo no

5. se reduce, como cuando los frenos del vehiculo se aplicen
y ol vahiculo patine,y en donde el mecanismo se hace rotati-
vo paras equilibrér la presidn de frenado cuando el vehiculo

. « ! ’
ge mueve en una direccion de marchs atras.

Ulteriores objetos y ventajas de la presente
10, invenecifn seran evidentes a los entendidos en el arte, de
lo que se relata de la descripcién detallada que sigue, de
ls realizacidn preferida hecha con referencia a los dibtujos
que se acompafian que forman una parte de esta descripeidn

Yy en los que:

15, La figura 1 es una vista en planta esquemstica de

un vehiculo que incorpora la presente invencidn,

La figure 2 es una vista en seccidn del mecanismo
de control mostrado en la figura 1 y tomado aproximadamente

a 1o largo de la linea de seccidn 2-2 de la figura 1.

20, La figura 3 es una vista fragmentaria de un mecanis-
mo de control mostrado en la figura 2 mostrado con partes

en una posicidén diferente,

Ia figura 4 es una vista en planta por arriba, frag-
mentaria del mecanismo de control mostrado en la figura 2,

25, con porciones extirpadas.

La figure 5 es una vista en seccidn del mecanismo

de control de lg figura 2, tomado aproximademente a lo lar-
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g0 de la linea de seccion 5-5 de la figura 2.

La figura 6 es una vista similar a la de la figura

5 pero con partes en una posicidn diferente.

La presente invencidn proporciona un mecanismo
de control mejorado para utilizar en un vehiculo automdvil
para comparar la velocidad 1lineal del vehiculo con la ve-
locidad angular de giro de por 1o menos una rueda del vehi-
culo, El mecanismo de control es operable para proporcionar
una sefial de control cuando ls velocidad lineel del vehicu-
lo es excesiva comparada con la velocidad angular de giro
de por lo menos una rueda del vehiculo, El mecanismo de con~
trol de la presente invencidn es particularmente util como
un disposgitivo de antipatinaje utillizado en un sistema de
control de freno pars controlar ls fuerza de frenado apli-
cada a las ruedas del vehiculo, El mecanismo de control
es operante pare equilibrar la presién de frenado aplicado
e los frenos del vehiculo cuando la velocidad lineal del
vehioulo es excesiva, comparada con la vdlocidad anguler
de giro de ciertas ruedas del vehiculo, lo que ocasiona el

patinado del vehiculo 21 aplicar los frenos del vehiculo,

Lo prdsente invencidn, como se muestra en los
dibujos, se incorpora preferentemente en un vehiculo auté-
movil 10, E1l vehiculo 10 incluye una eje anterior 11 y un
eje posterior 12, El eje anterior 11 lleva un par de ruedas
13 y 14 y el eje posterior 12 lleva similarmente un par de
ruedas 15 y 16, Las ruedad posteriores 15, 16 son impul-
sadas @ partir del motor del vehiculo 17 a través de un
eje de transmisidn 18 y diferencial 19,



El vehioulo automdvil 10 incluye un sistema de
frenado hidraulico pars aplicar una fuerza de frenado a
cada una de las ruedas del vehiculo, Los frencs, ademss,
se aplican bajo depresidn de un pedal de freno 20 que coope-
5e ra con un cilindro de mando 21, El cilindro de mendo 21
esta conectado mediante una lines hidréulice 22 a una val-
vula 23. Las valvulas 23 se conecta a través de un conducto
hidraulico 24 a un conducto hidraulico 25, EL conducto hi-
draulico 25 se extiende transversalmente al vehiculo y co-
10, necta con conductos hidrsulicos 26 y 27 sobre lados opues—
tos del vehiculo, El conducto 26 suministra fluido hidrduli-
co a los frenos accionados hidraulicamente de las ruedas
13 y 15, ¥ el conducto hidraulico 27 suministra fluido hi-
draulico a los frenos accionados hidraulicamente de las rue-
15, das 14, 16, Le velvula 23 en la linea hidraulica es una val-
vula bien conocida accionada por solonoide que es operable
para equilibrar la presidén hidraulica en los conductos
24-27 en uns forma no ilustrada. La valvula es de una cons-
truceidn convencional y no se describird en detalle. Pue-
20, de hacerse referencia & la patente americana numero
3.165,180 para una exposicidén de una de tales vélvulas y de

su forma de funcionamiento,

El sigtema de control de frenado incluye un mecanis-
mo de control 30 para accionar el funcionamiento de la val-
25, vula 23 y por lo cuel controla la fuerza de frenado aplice-
de a la ruedas del vehiculo., El mecanismo de control 30 es

opersble para comparar la velocidad lineal del vehioulo con
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la velocidad angular de giro de por 1o menos una rueda del
vehiculo y en la realizacidn mostrada en los dibujos, come
para la velocided linesl del vehfculo con la velocidad angu~-

lar media de las ruedas posteriores 156 del vehiculo,

Bl mecanismo de control 30 es operable ouando
la velocided lineal del vehiculo es excesiva cuando se
compara a la velocidad angular media de giro de las ruedas
traseras 15,16 para proporcionar uns sefial de control que
excita la valvula 23. Especificamente, bajo estas condi-
ciones, el mecanismo de control 30 acciona un microruptor 31
que completa el circuito de la baterfa 32 del vehfculo a
través del interruptor 31 hacis la valvula 23 para excitar
la vélvula 23, Asi, ademés, la valvula 23 ecasiona el fun~
cionemiento pare el equilibrado de la presidén hidraulica
en las 1lineas 24-27, Una disposicidn mecdnice para efectuar
el equilibrio de la presidn hidrailica en las lineas 24-27,

podria ademds sustitulrse por el circuito descrito.

De lo anterior, es evidente que el mecanismo de
control 30 se accionard pare prevenir o disminuir el pating-
je del vehiculo., El mecanismo del control funeciona asi para
comparar la velocidad lineal del vehiculo con la velocidad
sngular media de giro de ls rusdas traseras 15,16 del vehi-
culo, Normalmente, cuando la velocidad angular media de las
ruedas posteriores 15-16 del vehiculo disminuye como cuan~
do se aplican los frenos, la velocidad lineal del vehiculo
decrece correspondientemente, Sin embargo, en la eventualidad
de que la velocidad lineal del vehfculo no decrezeca corres-
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pondientemente, como cuando el vehiculo desliza o patina, el
mecanismo de control 30 es operable para accionar el inte-~
rruptor 31 y equilibrar la presidn de frenado entre las 1i-
neas 24-27 por actuacidn de la vélvula 23. Ademds, esto
equilibra la presidn aplicads a las ruedas y por ello dige
minuye el patinaje del vehiculo, Asi, el mecanismo de con-
trol 30 disminuye el patinaje y facilita al conductor el

mantenimiento de un buen control sobre el vehieculo,

E1l mecanismo de control 30 incluye un miembro de
eje glratorio 35 que gita a ung védlocidad angular propor-
cional a la velocidad angular media de las ruedas posterio-
res del vehiculo, Como se muestra esquematicemente en la
figura 1, el miembro de eje 35 es impulsado desde la trans-
misidn del gehiculo por un mecanismo impulsor apropiado
indicado por la 1linea de trazos 25X, El miembro de eje 35
€8 soportado en extremos opuestos por cojinetes 36;37 que
son soportados en una carcasae 38. Como se muestra en la fi-
gura 2, el extremo izquierdo del eje 35 tiene un aloja-
miento de wnidn 40 en su interior pars proporcionan uuna co-
nexidn de impulsidn para el cable del cuentakildmetros, y
el extremo derecho del miembro de eje 35 tiene similarmen-
te un alojamiento de unidn 41 para la conexidn del cuento~
kildmetros del vehiculo.

El mecanismo de control 30 incluye asimismo wn
volante 45 sensible a la desaceleracidn del vehiculo., El
volante 45 gira siempre a una velocidad angular proporcional
a la gelocidad lineal del vehiculo y asi determina la velo-
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cidad lineal del vehiculo, EL volante 45, bajo condiéiones
normales, es impulsado desde el eje 35, y debe ser obvio
que bajo condiciones normales, lg velocidad sngular medisa
de las ruedas posteriores 15,16 del vehiculo es proporcio-
nal a la velocidad lineal del vehiculo. El volante 45 es
impulsado especificamente por un acoplamiento 46 de impul-
sifn desembragable que actila entre el miembro de eje gira~
torio 35 y el volante 45, El acoplamiento 46 de impulsidn
desembragable es de la clase de embrague movil en una di-
receifn e incluye un miembro de embrague 47 en la fihrma de
un manguito que rodea el eje 35, e impulsado por el miem-
bro 35 y un miembro de embrague 48, similar en la forma de
un menguito que rodes sl eje 35, y conectado fijamente con
el volante 45, para girar el volante 45, bajo rotacidn de
aquel. El miembro de embrague 47 es impulsado bajo rotam
cidn del eje 35 por un miembro de espiga 50 que estd conec-
tado fijamente al eje 35 y que se extiende a través de una
hendedura alargada 5la en el miembro 47, E1l miembro 47
estd montado deslizablemente sobre el miembro de eje 35
para movimiento relativo a este y relativo a la espiga 50,

permitiendo la hendidura 5la tal movimiento,

El extremo del miembro de embrague 47 adyacente
al volante 45 ewta provisto con una pluralidad de ufias de
impulsidn 51 que se proyectan hacia el volante 45 y se
extienden en un éngulo al eje de giro del volante 45. El
miembro de embrague 48 que esta conectado fijamente con el

volante 45 tiene una pluralidad similar de ufias 52 que se
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proyectan hacia el miembro de embrague 47 y normalmente
engranan con las ufias 51 sobre el miembro de embrague 47.
Las puntas exteriores de las uflas engranadas 51,52 empefiaii
miembros de embrague 48,47, respectivamente, entre las ufias,
y trensmiten la impulsidn entre ellos de forma que normal-
mente impulsan el volante 45 a partir del eje 35.

Los miembros de embrague 47 y 48 del acoplamiento
de impulsidn desembragable 46 son influenciados en empe-
fio de impulsidn con las ufias 51, 52 engranadas, por un re-
sorte 55, El resorte 55 es un resorte helicoidal que rodeg
el eje 35 y en un extremo del mismo empefia una porcién de
ala 55 del miembro de embrague 47 y el otro extremo empeiia
un miembro de collar 60, E1 miembro de collar 60 se fija por
medio de una espiga 61 a eje 35 para girar con el eje 35
y funciona como un tope fijado axialmente para el resorte
55. Como se observa anteriormente, el resorte 55 influencia
el miembro de embrague 47 hacia la derecha, como se ve en
la figura 2. El acoplamiento de impulsidn 46 se ddsconecta
bajo movimiento del eje de embrague 47 con respecto al miem~
bro de espiga 50 contra la influencia del resorte 55 y ha~

cla la izquierda, como se ve en la figura 2.

Como se observa anteriormente el volante 45 es
siempre impulsadé a una velocidad proporcional a la veloci~
dad lineal del vehiculo, Por consiguiente, bajo desacelara-
cidn del vehiculo, estan previstos medios para reducir la
velocidad angular del volante en proporcidn a la desacele-
racidn lineal del vehfeulo, Los medios para reducir la velo~
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cidad angular del volante en proporcidn a la desaceleracidn
lineal del vehiculo comprenden uns zapate en arco 65 de
friceidn que se monta sobre una porcidén de la carcesa 38, a&
forma que empefie una cara radial 66 del volante 45 cuando

el vehiculo se desacelera, Cuando el vehfculo 10 se desace-
lera, el volante 45 desliza con respecto al eje 35 hacia

el extremo anterior del vehiculo en la direccidn que se in-
dica por la flecha 67 en la figura 2. La cantidad de movimien-
to deslizante es pequefio y se ha exagerado en los dibujos
para propdsitos de ilustracifn, Cuando el volante 45 se des-
plaze con respecto al eje 35 en la direccidn de la flecha
67, la superficie radial 66 del volante empefla la zapata de
friceidn 65, La zapata de friceidn 65 reduce asi 1la veloci-
dad angular de rotacidn del volante 45 de forma que la rota-
cidn del volante 45 permanece proporcional a la velocidad
lineal de vehiculo aun cuando el vehiculo esté desaceleran~
do, Este acoplamiento de impulsion desembragable 46 y espe-
cificamente las ufias desengranadas 51, 52 tienen suficien~
te juego, designado por 68, entre ellas de forma que per-
mitan el deslizamiento de las lineas 52 con respecto a las
uflas 51 sin desembragar entre si la conexidn de impulsion,
La construccidn es tal que bajo condiciones normales sin
patinaje; las velocidades angulares del eje 35 y volante 45
aloanzan el cero en sustancialmente el mismo tiempo. Asi.
bajo condiciones normales, el volante 45 esta normalmente

impulsado a una velocidad proporecionsl a la veloecidad lineal
del vehiculo,
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En el evento de que la velocidad angular media de
las ruedam posteriores 15,16 decrezca pero la velocidad
lineal del vehiculo no decrezea correspondientemente, como
cwando el vehiculo desliza, el eje 35 decrece en velocidad
angular ya que es impulsado a la velocidad angular media
de las ruedas posteriores 15,16 del vehiculo. Sin embargo,
el volante 45 no decrefie en velocidad ya que la velocidad
lineal del vehiculo no ha decrecido. Asi, el volante 45
gira con respecto al eje 35 debido a la energie cinética
que se ha formada en el volamte 45, La rotacidn relativa
del volante 45 ocasionan el conectado f£fijo de las ufias 52
con el volante 45 para girar con respecto a las ufias 51
del miembro 47 y debido a la configuracién de las uflas,
las uflas 52 efectian una disposicién de levas del miembro
47 contra le influencia del resorte 55 g la posicién mos-
trade en la figura 3 en la que las ufias 51; 52 de las par-
tes de acoplamiento cooperantes del acoplamiento desembrago~
ble 46 estén fuera del engrane de impulsidén, y el volante
45 es libre de girar con respecto al miembro 47. Cuando esto
ocurre, el wolante 45 puede o no puede desplazarse hacia
adelante en la direccidn dé la flecha 67 pars empeflar la
zapate de friceidn 65 a causa de que esto ocurre cuando el vehi-
culo se desacelera, Como se muestra en la figura 3, el volan-

te 45 se ha desplazado en empefio con la zapata de friccidn
65,

Cuando el miembro de embrague 47 se mueve desde
la posicidn mostraba en la figura 2 a la posicién nostrada
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en la figura 3, la porcidn de ala 56 del mismo empefia un
miembro 70 accionador de un interruptor. Cuando el miembro
70 accionador del interruptor estd empefiado por la poreidn
de ala 56 del miembro de entrads 47, el microruptor 31 es
accionado de forma que excite el miembro de valvula 233

como se observa anteriormente regliza el equilibrio de la
presidn hidraulice en las l{ineas 24-27 y desconecta la
fuerza de frenado sobre las ruedas del vehiculo. Ademés, ég-
to incrementa la velocidad angular de las ruedas posteriores
15,16, con toda probabilidad, ocasionara el reconectado

del acoplamiento desconectable 46, de forma que se im-

pulse el volante 45 desde el eje 35. Si la presidn de fre-
nado se aplica de nuevo y las ruedas posteriores inician de
nuevo el desplazamiento de forma que la velocidad lineal del
vehiculo no decrezca de nuevo correspondientemente a la
velocidad angular de rotacidn del eje 35, el acoplamiento
desconectable 46 de desconectara de nuevo, el interruptor

21 actuara de nuevo y la valvula 23 serd accionads nue-
vamente para equilibrar la presidn en las lineas hidraulicas
24-27. Esta accién se efectuard de una forma continua tan
pronto como la velocidad angular del volante sensible a la
desaceleracion del vehiculo exceda la velocidad del eje

35 suficientemente para vencer al resorte 55,

El mecanismo de control 30 se hace inoperativo
cuando se esta moviendo en una direccidn hacia atras o ine
versa, Cuando el vehiculo se mueve en una direccidn de mar-

cha atrds, el eje 35 gira en la direccidn indicada por la
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flecha 75 en la figura 2, Cusndo el eje 35 gira en la di-
reccidn de le flecha 75, el miembro de embrague 47 tien-

de a girar de formagle mueve las ufias 51 fuera de empefio con
las uflas 52, y el acoplamiento desconectable 46 tiende a des
conectar, lo que ocasiona el movimiento hacia la izquierda,
como se ve en la figura 2, del miembro 47 con respecto al

eje 35. Ademas esto ocasiona la actuacidn del interruptor
31’y una reduccidn en la presidn de las 1ineas hidréulicas
24~27, Esto haria inoperativos los frenos del vehiculo 10

cuando el vehiculo funcione en marcha atras.

Por congiguiente, el mecanismo de control 10 inclu-
ye medios para hacer al mecanismo de control,30 inoperativo
cuando el vehiculo se mueve en una direccidn de marcha atras.
El mecenismo 80 incluye un miembro de tope 81 que estd ase-
guredo pilvotablemenbte mediante una espiga 82 a la carcasa 38,
El miembro de tope 81 se extiende axialmente del eje 35 y
haclia el ala 56 del miembro de embrague 47, El miembro de
tope 81 es mévil entre una posicidn designado por "A' y
une posicidn designada por "B" en la figurs 4, El miembro
de tope 81 estd en posicidn"A" cuando el vehfculo se mmeve
en una direccidn hacia delante y no tiene funcitn. Cuando
el miembro de tope 81 esta en la posicidn "B", el miembro
de tope 81 se proyecta en estrecha proximidad a la porcidn
de ala 56 del miembro de embrague 47. Asi, cuando el miem-
bro de embrague 47 tiende a moverse hacia atras, empefia el
extremo exterior del miembro de tope 8l y antes empefia el

miembro 70 accionador del interruptor. Esto puede verse en
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la figura 2, donde, pera propdsitos de ilustracidn, el miem—
bro de tope 81 se muestra en su posicidn cuando el vehiculo
se estd moviendo en marche atrss. Asi, el miembro de “tope

81 previene el movimiento del miembro de embrague 47 de forma
que el miembro interruptor 32 no es acecionado por 6l durante
el movimiento hacia atrés del vehiculo.

El miembro de tope 81 se mueve entre sus posicio-
nes "A" y "B" en la figura 4 en respuesta a la rotacidén del
mniembro de eje 35, nas especificamente, en respuesta a la
rotacion del miembro de collar 60 con el miembro de eje 35.
El miembro de collar 60 incluye una porcidén de manguito 82
que tiene un canal periférico exterior 83 situada en él y
que se extiende circularmente en la porcidén de manguito 82,
El miembro de tope 81 coopera con una zapata de friceidn 84
que estd situada en el canal 83. EL miembro de tope 81 se
pboyecta a través de una hendedura en la zapata dd friccidn
84, La zapata de friceidn es influenciada en el canal
mediante un resorte laminar 85 llevado por el miembro de
tope 8l. ELl empefio friccional entre la zapata de friceidn
84 y el canal 83 es suficiente para ocasionar el movimien-
to del miembro de tope 81 con el miembro de collar 60 bajo
rotacidn del miembro de collar 60,

Cuando el eje 35 se mueve en la direccidn deé la
flecha 35a, como cuando el vehfculo se musve en una dirececidn
hacia delante, la zapata de friceidn 84 y el miembro de to-
pe 81 se mueven a la posicidn designada "A" en la figura 4,
¥y wna espiga de tope 86 llevada por la carcasa 38 empefia el
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borde del miembro de tope 81 y limita el movimiento ulterior
del miembro de tope 81, Cuando el eje 35 es girado en la di-
reccidn inversa, como se indica por la flecha 75, la zapata
de friccidn 84 coopera con el collar 60 para impulsar el
miembro de tope 81 desde la posicidn designada "A" 2 la po-
sicién designada "B" en la figura 4., La espiga de tope 86a
empeiia el borde del miembro de tope 81 y limita ulteriormemte

el movimiento del mismo més alla de su posicidn "Bv,

De la descripecidn anterior, ew evidente que el goli-
ditante ha previsto un mecanismo de control nuevo y mejorado
que es operable para producir una seflal de conbtrol cuando la
velocidad del veh{culo es excdsiva como comparada a la velo-
cided angular media de las ruedas traseras 15,16 del vehi-
culo, Sin embargo, debe observarse que el mecanismo de con-
trol funciona pars comparar la velocidad angular de un vo-
lente sensible al desacelerado del vehiculo con la veloci-
ded angular de un miembro giratorio en proporeidn a la ve-
locidad media de las reudas traseras del vehiculo. Ademds,
es evidente que el mecanismo de control no es efectivo du~

rente la operacidn de marcha atrds del vehiculo.

Ulteriormente debe comprenderse que el solicitante
ha hecho una descripcidn detallada de una realizacidn de la
presente invencidn anterior ¥ que ciertas modificaciones,
cambios y adeptaciones pueden hacérse por los entendidos.en
el arte, y es de entender que tzles modificaciones y cambios
y adaptaciones quedan dentro del objeto de las reivindicacio-

nes anexas,
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Descrito el,objeto del presente invento, se decla-
ran nuevas y de propia invencién, las siguientes reivindica~-
ciones, con prioridad de la solicitud de patente estadouni-
dense serial n? 501,265 del 22 de O¢tubre de 1965,

1.-Mecanismo de control de la velocidad de un vehi-
culo, para comparar la velocidad lineal de un vehiculo con
la velocidad anguler de giro de por lo menos una rueda del
vehiculo, caracterizado porgque un miembro giratorio (35) se
conecta de forma que sea impulsado a una velocidad angular
sustancialmente proporcional a la velocidad angular de por
lo menogs uns rueda del vehiculo; un colante (45) se conecta
de forma que sea girado a una velocidad angular sustancial-
mente proporcional a la velocidad lineal del vehiculo duran-
‘te el movimiento hacia adelante del vehiculo, y medios (31) que
responden a una diferencia predeterminada entre las veloeci-
dades angulares del volante (45) y el miembro girdtorio (35)
para producir una sefial de control,
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2.~ Mecenismo de control, segin la reivindicacidn
1, caracterizado porque esté previsto una conexién de impule-
gidn (46) para impulsar el volante (45) desde el miembro
giratorio (35) cuando la velocidad angular de la rueda es
proporcional o la velocidad lineal del vehiculo, e inclu-
yendo medios (65) para reducir la velocidad angular del
volante (45) cuando la velocidad lineal del vehiculo decre-

ce.

3.~ Mecanismo de control, segin la reivindicacion
1, caracterizado porque existe una conexidn de impulsidn
desconectada (46) entre el volante (45) y el miembro gi-
ratorio (35) que se desconecta cuando la velocidad angular
del volante excede a la velocidad angular del miembro gi-
ratorio, medios (65) para reducir la velocidad angular del
volante en funcidn a la desaceleracidn lineal del vehfculo
¥y se produce la sefial de control cuando la velocidad angu~
lar del volante excede a la velocidad angular del miembro
giratorio, con lo cual se produce la sefial de control en un
decrecimiento en la velocidad angular de las ruedas sin un
decrecimiento correspondiente en la velocidad lineal del
vehiculo y un decrecimiento en la velocidad angular de las
ruedad con un decrecimiento correspondiente en la velocidad
lineal del volante da por resultado une desaceleracidn del

volante.,

4.~ Mecanismo de control, segun la reivindicacidn
. . .7 . <
3, caracterizado porque la conexion de impulsién desconec-

table comprende un primer miembro de embrague (48) lleveado
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por el volante (45) y un segundo miembro de embrague (47)
conectado para Botacidn y movimiento axisl con respecto

2l miembro giratorio (35), teniendo el primer y segundo
miembro de embrague, medios de interempefio (51,52) operables
para efectuar movimiento axial del segundo miembro de embra-
gue (47) con respecto al primer miembro de embrague (48)
cuando el primer miembro de embrague gira con respecto al
segundo miembro de embrague, y medios (55) que influencian

los miembros de embrague en empefio de impulsidn.

5.~ Mecanismo de control, segin la reivindicacidn
3, caracterizado porque la conexidn de impulsidn desconec-
table comprende medios de embrague en una direccidn (47)

que tienen empeflo de impulsidn en une direccidn de gira,

6.~ Mecanismo de control, segin la reivindicacidn
4, caracterizado porque los medios para reducir la veloci-
dad angular del volante son operables para ocasionar la
llegada a cero de la velocidad angular del volante en sus-
tancialmente el mismo tiempo que la velocidad angular del
miembro giratorio, que gira a cero y comprende unos medios
de zapata de friceidn [65), estando soportado el volante
para el movimiento de deslizamiento axial bajo deacelera-
cidn del vehficulo y comprendiendo los medios de interempe-
fio una pluralidad de ufias interdigitadas (51,52) que se
proyectan desdel el primer y segundo miembros de embrague,
teniendo las ufias interdigitadas suficiente huelgo entre
ellas de forma que permitan el deslizamiento axial del vo-
lante (55) en empefio con los medios de zapata de friccidn
§65) sin desconectar la conexidn de impulsidn entre el

volante y el miembro de impulsidn,
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7.~ Mecanismo de control, segun la reivindicacidn
3, caracterizado porque los medios para reducir la velocidad
angular del volante ckmprenden medios de zapata de friceidm
(65) que son estacionarios con respecto al volante girato-
rio, estando soportado el volante del movimiento bajo desa~-
celeracion del vehiculo, de forma que una porcidén del volan-
te empefia los medios de zapata de friceidn con un empefio

por presidn en repuesta a la desaceleracion del vehiculo.

8.~ Mecanismo de control, segun la reivindicacidn
3, caracterizado porque los medios (65) para reducir la velo-
cidad angular del volante (45) son operables para reducir
la velocldad angular del volante para ocasionar en forma
sustancialmente simulténaa la llegada a cero de las veloci-
dades angulares del volante y del miembro de impulsidn,

9.~ Mecanismo de control, segin se define en cual-
quiers de las reivindicaclones precedentes, caracterizado
pbrque estan previstos medios (80) para prevenir una sefial
de control desde que se esta produciendo, cuando el vehiculo

. . £ . ’
36 ests moviendo en una direceidon hacia atras.

10,~ Mecanismo de control, segun 8e define en la
reivindicacidn 9, caracterizado porque los medios para
prevenir una sefial de control desde que se esta produciendo,
cuando el vehfculo se esta moviendo en una direccidn hacia
etrds, comprenden un miembro de tope (81) mévil hacia una

(] 3 4 .
primera posicidn pars prevenir la actuacion de un interrup-
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tor de control (31) en respuesta a la rotacidn del miembro
giratorio (35) en una primera direccién y mévil hacia una
segunda posicidn que permite la actuacidn del interruptor
de control (31) enrespuesta a la rotacidén del miembro gi~

ratorio (35) en una segunda direceidn,

11,- Mecanismo de control, segin cuslquiera de las
reivindicaciones precedentes, en el que el vehiculo tiene
frenos accionados hidrsulicamente, caracterizado porque la
sefial de control actia medios (23) para equilibrar la pre-

. ! - 4 s
sion hidraulica en los frenos del vehiculoo

-

12,~ Mecanismo de‘control, caracterizado porgue
estd previsto un miembro de eje giratorio (35) que gira en
respuesta & wna primera condicidn, un volante (45) sopore
tado pars movimiento constante axial en respuesta a una se-
gunda condicion, una conexidn de impulsion (46) para trans-
mitir movimiento de giro del miembro de eje al volante, sien~
do 1la conexidn de impulsidn un embrague de direceidn unica
¥ que incluye un primer miembro de embrague (48) conectado
fijamente con el wvolante y un segundo miembro de embrague
(47) deslizable axialmente con respecto al miembro de eje
(35) e impulsado por 61, teniendo los miembros de embrague
una pluralidad de elementos de impulsidn (51,52) interdi-
gitados que se proyectan, que cooperan para impulsar el volan-
te en una direccifn y para mover el segundo miembro de
embrague axislmente cuendo el volante gira con respecto al
miembro de eje, medios de resorte (55) que influencian el

segundo miembro de embrague en empefio de impulsidén con el
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primer miembro de embrague, y medios de in’cerrupcién (31)
accionados en respuesta al movimiento axial del segundo

miembro de embrague para producir una sefial de control,

13.~ Mecanismo de control, segun la reivindicacidn
56 12, caracterizado porque estan previstos medios (65) para
reducir la velocidad anguler del volante (45) en respuesta
a su movimiento de deslizemiento axial y los elementos de
impulsidn que se proyectan (51,52) cooperan pars mantener
le conexidn de impulsién entre ellos cuando el volante #és-

10. lizao

14,~- Mecanismo de control, segin la reivindicacidn
13 caracterizado porque un miembro de tope (81l) es mévil para
prevenir el movimiento del segundo miembro de embrague (47)
suficientemente para accionar los medios interruptores (31)

15, en une direccidn de giro del miembro de eje (35).

15, Mecanismo de control de la velocidad de un
vehiculo,"

Segﬁn ge describe y reivindica en la presente
memoria descriptiva que consta de 23 paginas foliadas ¥y
20, escritas a maquina por una sola de sus caras, y acompafia~

das de los dibujos reglamentarios,

Madridy s Y4 0CT. 1989
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