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MEMORIA DESCRIPTIVA

Le invencidn se refiere a los dispositivos suscep
tibles de ejercer un efecto desacelerador en un vehiculo en
movimiento por la aplicacidn de un per desacelerador o ralen
tizador sobre uno de los elementos rotativos de la cadena de
transmisidn que conecta su motor a sug ruedas, y se refiers
mds especialmente, entre estos dispositivos, a los que, por
una parte, equipan los vehiculos de turismo susceptibles de
alecanzar grandes velocidades de marche corregpondientes a ve~
locidades de su drbol motor superiores a 3.000 revoluciones/
mn, y preferentemente superiores a 5.000 revoluciones/mn y
para los cuales, por otra parte, el motor del vehiculo que
debe desacelerarse estd normelmente refrigersdo por circula=
cidn forzada de agua en un circuito que comprende, en gerie,
una bomba, dicho motor y un radiador de gran capacidad de di

sipacidn calorffica: = = = = = = = - - - o e e o o .o

Le invencidn se refiere igualmente a los vehiculos

provistos de tales dispositivos de desscelerscidn. - - - - -

La invencidn tiene por objeto, sobre todo, hacer

que estos dispositivos permitan desaceleorar mds eficazmente

los vehfculos de turismo que corren a gran velocidad. — = -
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La invencidn conside, principalmente, en hacer quef

los dispositivos del género en cuestidén comprendan, por una.

parte, un ralentizador de tipo hidrdulico cuyo rotor es movi-

do permanentemente a una velocided por lo menog del orden de
la del #rbol del motor y cuyo didmetro es inferior a 20 ecm,

preferentemente del orden de 15 em ¥y, por otra parte, de me—l

dioa para monter este ralentizador en paralelo en una’parte,[
del circuito de refrigeracidn del motor, medios que presentaﬁ
una valvula de tres pasos y de dos posiciones apta para enviar
la totalidad del caudal de agua que recibe hzcia esta parte de
circuito aislando el ralentizador en una de sus dog posicicnes
¥, por el contrario, hacia la entrada del ralentizador, ais =

lando diche parte en su otra posicidn, = — — = « = = = = —~ =

En los modos de realizacidn preferidos, ademds, los
dispositivos de desaceleracidn del género en cuegtidn emplean
por lo menos una de las dos disposiciones sigulentes: -~ - - -

-~ segun una de estas disposiciones, relativa a los
dispositivos de desaceleracidn del género en cuestidn que equi
pan los vehfculos cuyo motcr es un motor de combustidn interéa
la energia necesaria pare accionar ls vdalwvula de tres pasos gs
creada por la depresidn que reina, en la conduccidén de admi -
sidn de los gases al motor, corriente abamjo del drgano de es-
trangulecidn ajustable de este conducto, cuando este Srgano
eatd por lo menos parcislmente cerrado y se prevén medios man—
dados volunterismente por el conductor del vehiculo para uti-

lizar dicha energfa con el fin de accionar dicha vdlvula; - -

-gegin la otra disposicidn, se prevé una estrangulecial

en la parte del circuito de refrigeracidn del ralentizador,
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gemprendids entre la salida de este ¥ su punto de conexidn
con el circuito normal de refrigeracidn del motor, egtando
dispuesta dicha estrangulacidn de forma a2l que la seccidn

de abertura que ofrece al paso del lfquido verie automdtica~
mente, de una forma continua ¢ discontinua, en el mismo senti

do que la presidn de este 1fquido. — = = = = = = = = = = — -

La invencidn comprende, a parte de estas disposicip
nes principales, cierto mimero de oiras disposiciones que se
describirdn con mayor detalle a continuacidn con referencia a
los planos, los cuales se dan sélo, desde luego, z titulo ilus

trativo y no limitativo de la invencidn. = = = = = = = = = ~ =

La figura 1 de estos planos ilustra en seccidn axial
un ralentizador realizado segin ls invencidn, apto para ser
montado en un extremo del rbol del motor de un vehiculo de tu

TISUOe = = = = o = = e e e e e e e e e e e e e .

La figura 2 eg el esquema de un circuito de mando de
este ralentizador, circuito igualmente realizado segin la in-

vencién,_—..-...-_.. .......... - me e e we e e ew ew

Lag figuras 3 y 4 ilustren esqueméticamente a mayor
escala un modo de realizacidn de la vdlvula de fres pasos coum-
prendida por este circuito y de sus Srgancs de mando, respecti
vemente, en sus doé posiciones corrrespondientes a la puesta

fuera del circuito del ralentizador y a su puesta en circuito.

Las figuras 5 y 6 son gréficas Utiles pera hacer com

prender el interds de una de las Gisposiciones de la invencidn.

Ia figura 7 ilustra en seccidn axial un modo de rea=-
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1iuac16n, segun la 1nvencion, de la estrangulacidn comprendido
por un dispositivo de desaceleracidn de vehiculo del tipo indi

CAQA0e ™ o m m = = o - - " mme e e e e me e e e e e e o e e e e e

La figura 6 ilustra en seccidn exial otro modo de rea-
lizacién segén la invencidn de tel estrangulacidn, estando ésta,

aquf, desdoblada, ¥ = = = = = = = = = = = — -~

Lz figura 9 ilustra muy esquemdticsmente un sistema
de mando utilizable para un dispositivo de desacelerscidn segin

la invencidn provisto de tal estrangulacidn desdoblada. - - - -

Se recuerda que los frenos cldsicos gue equipan los |
vehiculos ligeros o de turismo deben ejercer un efecto desacelé
rador sea la que fuere la velocidad del vehfculo y hasta su paro
eventual: trabajanpara ello por fricéi6n sélida, ya sean de tam—

bor 0 de GigC0s = = = = = = = ¢ " - - - - - e - .- .-

A pequeflag velocidades, egtos frenos son muy eficaces

¥y practicamente indispensables. = = = = = = = @ = ~ - - - - = = -

Pero a grandes velocidades, se calientan répidamente
¥ pierden su eficacia, en particular en el caso de un servicio
repetido y prolongado. Este inconveniente se hece cada vez mds
manifiesto con la multiplicacidn de las autopistas y el aumento‘
de las veldcidades méximas susceptibles de ser alcanzadas por

los vehiculos de turismo moderncs. = = = = = = = = = = = = = = =

Paralelamente, es usual montar en los vehiculos pesados
(cemiones, sutocares) ralentizadores susceptibles de ejercer sobre
estos vehiculos un efecto desacelerador sin poderlos parar total-

eente: estos aparatos son utiles en particular en las bajadas lar
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ges, durante las cuales el uso de los frenos cldsicos comporta

ria un calentamiento excesivo. Funcionen sin friccidn gdlida,
siendo del tipo hidrdulico o eléctrico (por corrienies de Fou-

cault), Lo que suprime sus peligros de'desgaste. - e e

8in embargo, estos aparatos, generalmente interpues-
tos entre el embrague y el puente trasero, eran demasiado vo-
luminosos y demasiado caros para poder ser montados en vehicu~
los de turismo: este volumen era debldo en particular a las ve
locidades relativamente pequefias de movimiento de sus rotores
(inferiores a 26CG0 revoluciones/mn) y a los elevados pares a
engendrar, debido sl peso de loé vehiculos pesados que debian

de98Celerargl, ~ = « = m = = = = = - . - .- - - - - -

Se recuerda poxr lo demds gue se ha propuesto ya ali-
mentar tales ralentizadores hidrdulicos de vehiculos pesados

con la ayuda de agua de refrigeracidn del motor de estos vehi-

- debldo al volumen relativamgnte grande de la capaci
dad del ralentizador a llenar, el tiempo de respuesta del ra-
lentizador es relativamente elevado, lo que importa poco para
los funcionsmientos usuales de'esté ralentizador, correspondien
tes a pequefias velocidades y- a larges duraciones, pero seria in
portante para una aplicacidn al fremado de un vehiculo lanzado
a wna velocidad muy grende, dado que un vehfculo lanzado a

150 km/h recorre més de 40 m en un segundo; = = = = = = -~ — —

-y, principalmente, el agua de refrigeracidn puede .

“ ger llevada a la ebullicidn, puesto que la capacidad de evacua-
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cidn calorifica de los radiadores usuales de los vehiculos pe-
sados no dejen grandes mdrgenes disponibles para usos extrafios
a la simple refrigeracidn del motor y en particular pasra la di
gipacidn de calorias emitidas durante una larga duracidn por

una fuente extrafia al MOLOY. = = = = ~ ~ = - - - == o - - -

Sin embargo, ‘el solicitante ha obgervado en primer!

lugar que las velocidades muy grandes de rotacidén suceptibles
de ser alcanzadas por log motores de los vehiculos de turismo
réavidos (velocidades superiores a 30C0 revoluciones/mn y que

pueden alcanzar y sobrepasar corrientemente las 6000 r/mn) se

prestaban a la creacidn de pares de frenado relativamente ele?g

. !
dos con la ayuda de ralentizadores del tipo hidrdulico includp -
muy pequefios sl estas velocidades se aplicen directamente a los

rotores de estos ralentizadores. = = = = = = = = - - -~ -

Por ello, para una velocidad de 6000 r/mn, se puede
engendrar un par de frenados de 15 m.kg con un ralentizedor’
hidrdulico cuyo didmetro del rotor es sélo de 15 Cm.~ =~ = - -

1

El pequefio volumen -~y el pequefio precio de costie q L
ge deriva~ de taies ralentizadores pequefios hacen posible su
nontaje bajd las capotas de los vehiculos de turiswmo, en parti-

cular en uno de los extremos de su cligliefial, = = = = = = = = =

El solicitante ha observado ademds que, eén este mar-
co, era partlcularmente indicado alimentar el ralentizador co?
lagyuda del agua de refrigerscidn del motor, reduciéndose aquf
consldergblemente los dos lnconvenientes anteriores e .’n.nc:l.usog

uprimidndose: = = — = - = = S = m . e e e o m e -

- debido al pequeilo volumen interno del ralentizador,
su llenado es rdpido sobre todo si -como se supondrsd en lo que
slgue~ se fuerza la totalidad del caudal de agua a atravesarlo,
lo que garantiza un tiempo de respuesta COrto , — = = = = = = %-
i
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-y, sobre todo, el agua de refrigeraoién no puede ser

llevada a ia ebullicidn, debido a que los "frenazos' son mucho
mds breves que los “accionamientos en régimen de desaceleracidn®
y sobre todo a que, pars una potencla motrliz igual y una carce
igual, los cirouitos de refrigeracidn de los vehiculos de turis-
mo estdn concebidos de forma que evacuen un mimero de calorias
mucho mds grande y en cualquier caso variags veces superior a la

de los vehiculos pesadoS: = = = = = = = . - - - - -—-— - - -

Esta Wltima constatacidn procede del doble hecho de

-por wna parte, la potencig motriz insgtalada por uni-
dad de carga es de aproximsdamente 5 a 10 veces mayor en los ve-

hiculos de turismo gue en los vehiculos pesadog; = ~ = = = = =

-por otra parte, la utilizacidn de motores de £asoli-
na en vez de motores Diesel y la adopcidn de regimenes ds rota-
cién més elevados del drbol motor conducen a calentemientos mds

pronunciados en los vehiculos de turismo, = = = = ~ = - - -

En resumen, la utilizacidn de un ralentizador hidrdu-
lico 2 las velocidades nmuy altas indicmsdas, supone una serie de
ventajas combinadas unas con otras (par elevado, pequefio volumen,
Pequefio precio de coste, corto tiempo de respuesta, posibilidad
de alimentacidn con el zgua de refrigeracidn del motor sin peli~
gro de ebullieidn) que hacen particularmente atractiva la apli-
cacidn de tal Gisposicidn al frenado de un vehfculo de turismo

PAPIAC. = = = = = = = — — — - . . e - -

Se pueden obtener asi ficilmente, a las elevadas velo-
cidades de marcha de estos vehiculos, desacelersciones progresi-

vas muy eficaces hasta la obtencidn de una velocided media en lage
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‘los frenos cldsicos pueden actuar dltimamente a su vez. = = — -

Da seguridad que resulta de este modo de desacelera~.
cifn a las grandes velocidades es notoria, y ello tanto més cuen
to, a pesar de su eficacia, no supone ningun ﬁeligro'de derrapa-
je: en efecto, con un ralentizador hidrdulico, el par de désac%»‘
leracidn es relativamente pequefio para las bajas velocidades dé
rotacidn y se har{a tedricamente nulo si se bloguearan las rue-
das, de modo gue se obgserva un efecto autorregulador, disminu -
vendo autométicamente el par de deszceleracidn cuando se inicia
un bloqueo cuyc valor demagiado elevado hublera podido ser pro-

vocado por el valor demasiado elevado de aguél e inversamente., -
!

En la figura 1 se ha ilustrado un modo de realizacidn
del ralentizador hidrdulico segin la invencidn, sobreentendién-

dose, desde luego que no es limitativo de édsta, = = = = = = - -
Zate ralentizador presenta:

- un rotor que forme una bomba centrifuga que compren—
de una envolvente semitdrica 1 con un fondo abierto en 11 arrios
trada por 4lebes 2 radiales o inclinados en el sentido de rota-

cidn para aumentar el efecto de frenado, = = = = = = = = = - —

- ¥ un egtator que comprende, por una parte, una envol-
vente alveolada 3 igualmente semitdrica dispuesta axialmente en-
frente del rotor y, por otra parte, una tapa 4 que rodea dicho

POHOLY = = = = = = = m e e e e e o e e e e e

Este rotor estd enchavetado en un tramo de drbol 5 que
estd montado a su vez en el extremo del drbol (en general el ci-
guefial) del motor ddl vehfculo, estando centrado respecto al cha

gis 6 de este motor con la ayuda de un rodamiento 7, estando por



10.

15.

20

25.

-10-

p jﬂ 4

& éi-] "o - ...do

£rTTa

medio de dos jﬁntas labiates 8,"a partir del cual estd moht

an voladizo. La estenqueidad entreel rotor y el chasis 6 estd

asegurada por medio de una junta giratoria 9 que desliza contra

un anillo fijo 10.

- em G ew em ww em e S s S aw = wm we mw e e e e e

Tos alveolos de la envolvente estmtdrica 3 estan dise-

flados de forme que recojan los filetes de ligquidec emitidos por

la periferia de los dlabes 2 y los reinyecten en las zonas de pe 1

quetio didmetro de estos dlabes, de manera que creen torbellinos

que tiendan a frenar el robcrs = = - — wm = = o - - - - —- - - -

En la tapa 4 se prevén: = - - -~ = = ~ - = - ~ - - - ~

-~ por una parte, una entrada 11 para el liquido, des-

centrada respecto al eje delrotor de forma gue se reduzca el vo-

Jumen axial global del ralentizador, = = = = = = = = = = = « = =~

- por otra parte, unz salida 12 para el liquido que se

escapa radialmente entre los dlabes 2 y los albeolos 3 hacia una

cdmara anular 13 del egtator: = = = = = = = = = .- - - o - -

La superficie interna de la tepa 4 sigue muy exactamen

te el perfil exterior del rotor de forma que se reduzcan las fu~-

gas de liguido que pasan directamente de la entrada 11 a la cd-

‘mara 13 sin heber atravesado el recinto tdrico (2, 3) donde se

engendra el par de desaceleracidne. = = = = =« = = = = = =~~~ &

La conexidn entre la entrada 11 y dicho recinto se rea

liza por medio de pasos 21 delimitados por los extremos de corrien

te arriba de los alveolos ¥y que atraviesan el fondo 11. —————

Tal ralentizador no exige mecanizados precisos, es ro-

busto y poco caro.
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| Para ponerlo en serviclo,en 1os 1psﬁantes deseados,
se envie en aquél, en los instantes deseadoé para su puesta en
gservicio, la totalidad del ceaudal de agua que sirve para la re-
frigeracidn del vehiculo y que circula normalmente en circuito.
cerrado, bajo el impulso de una bomba, sucesivemente de dicho !

motor yde un radiador de refrigeracidn. = = - - = = = ~ — = « - -

Se observa en la figura 2 el ralentizador hidrdulico
14, el motor 15 del vehiculo y su radiador 16, refrigerado por

un ventilador 17. = = = = = = = = = w = = = = = « -~ -

Como en los circuitos de refrigeracidn cldsicos, el |
agua es impulsada por una bomba 18 sucesivemente del motor al %g
diador, despies del calentamiento, a través de una conduccidn 20
¥ del radiador al motor, despies de la refrigeracidn, a través

de una conduceidn 19, = = = = = = = = = = = = =~ =~ = - -~ -~

Se interpone ademds, en el caso presente, una vélvula
21 de tres pasos y de dos posiciones en la conduccidn 20, vélvuf
la capaz de establecer la continuidad de dicha conduceidn 20 pa}a
una de sus dos posiciones y, por el contrario, de desviar la toi
talidad del caudal que la atraviesa hacia una conduccidn 22 de

alimentacidn del ralentizador, para su otra posicidn . = - -~ = =

La conduccidn 23 de evacuacidn del ralentizador estd
conectada & la conduccidn 20 en un punto 24 que estd situado al-
go corriente abajo de la valvula 21: si se designa mediante la re
ferencia 29 el tramo del conducto 20 gue separa la valvula 21 dél
punto 24, se puede decir gue el ralentizador 14 y sus conductos

de servicio 22 y 23 ests montados en paralelo en este tramo 29. -

Para impedir todo retorno de agua desde el punto 24 ha
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cia el ralentizador, se had¥ que Wi¥ho cofiducto 23 desembogue
en el intericr de dicho contucto 20 en el sentido de circulscidn

normel delcaundal de agua en este conducto, = =~ - - - = =~ = =~ -

Desde luego se podrian prever igualmente otros medios
para llegar al mismo resultado, tales como una chapeleta antirre-
torno o incluso una segunda vélvula acoplada a la primera, pero

la solucidn propuesta aqui es particularmente robusta y econdmi-

Che ™= o o= o= = w - et G em e MR ER R e em em Bm s P P M em e e W W e e

Para completar el circuito se prevé, ademds: - — = — —

- una canalizacidn 25 de pequefio didmetro gue conecta
el ralentizador a un punto 26, del circuito normal de refrigera-
cidn, situado corriente arribz de 1la bomba 18, realizdndose di-
cha conexidn de forma tal que el caudal de agua normal de refri-
geracidn ejerza un efecto de trompa sobre el contenido de dicha
canalizacidn 25, contribuyendo asi a la evacuacidn deralentizador

cuando la vdlvula 21 estd en su posicidn normal (no frenado), -

- ¥y una canalizacidén 27 de pequefio didmetro que conec-
ta el ralentizador a la parte superior de un vaso 4 campana de
expansidn 28 ~si el circuito de refrigeracidn estd cerrado y pro-
visto de tal vaso o campana-, lo que facilita la purga del agua
del ralentizador por admisidn del gas de dicho vaso o campana en
este ralentizador, asi como el llenado de este dltimo con agua

para la evacuacidn del gas contenido en el mismo hacia dicho va-

0O O CONPENG: = = = = = = = = = = m o = = = - — = - -
El funcionsmiento de tal circuito es el siguiente. - -

Cuando la valvula 21 estd en su posicidn para la cual
completa la conduccidn 20, el agua circula normalmente en circui

to cerrado a travésdel radiador y el motor. Los efectos de trom-
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pa creados en los puntos 24 y 26 garantizan un vacigdo cdmpleto

del ralentizader, de modo que €ste no crea ningdn par residual

perjudicial + = = = = = = = - - = - - - i R i ,

Si'se desea desacelersr el vehiculo, es suficiente co~
locar la valvula 21 en su posicidn ilustrada en la figura 2, 1o
que envia la totalidad del caudel de agua de refrigeracidn al ra-
lentizador interponiendo éste en serie en el circuito normal de

refrigeracidn « = = = = = — m m - e e e e e e - - -

Se puede observar que sl la mayor parte del agua que sa-
le del ralentizador atraviesa luego el radiador y es refrigeradg
en éste, no sucede asi con el caudal que circula en la-canaliza -
cidn 25. Sin embargo, esto no es un inconveniente en la prdctica
ya que este Ultimo caudal, a pesar de su influencia eficaz sobre
la rapidez del vaciado del ralentizador, es muy pequefio respecto

al caudal global. - = - -~ - - - - R i

Tal circuito de mando prementa numerosas ventajas en Al

marzo de su gplicacidén a los ralentizadores de pequeiias dimensio-

neg y que trabajan a gran velocidad montados en vehiculos ligeros.

En particular, el tlempo de respuesta del mando que
aquel garantiza es muy breve puesto que, desde que la valvula 21
es Gispuesta en su posicidn activa, el caudal de la bomba de cir-
culacidn es forzado a penetrar en el ralentizador, al contrarioi
de las soluciones en las cuales el ralentizador eata montado sié—

plemente en paralelo en el circuito de refrigeracidn. — -~ = = - -

’ o o . < .
Ademds, el caudal del sgua de refrigeracidn es mdximo,
estando garantizados sus movimientos no solo por la bomba de cir-

culacicn normal sino tembidn por el ralentizador, dispuesto a su
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Debe observarse que este csudal mdximo (por ejemplo del
orden de 80 a 100 litros/mn) garantiza a la vez en cada momento
la creacidén del par de desaceleracth méxima correspondiente a la
velocidad del motor en este momento y la evacuacidn méxima de

caloriag,. - = - = = = = = = - -~ mmm e s e e = m = e - ==

Se puede decir en otras pslzbras que cuantoc itiene lugar
un frenazo breve a gran velocidad, el par de desaceleracidn obte-
nido no estd limitado por la temperatura del agua, debido a la
inercia térmica del volumen total de agua en ciremlacidn y que,
cuando tiene lugar un frenado prolongado, este par no estd Limita
do mds que por la capacidud de evecusmeidn térmica del radiador,
la cual, como se ha visto, es muy elevada para un vehiculo de tu-

TLEMOs w = = = - - - . - - - R R A - e e e o

Para wandar la vélvula 21, ge puede acoplerla directa-
mente a un pedal o @ una palanca de mando especial, o tambidn al

nedal del. freno cldsico o al pedal del acelerador, = = = = = ~ =

Sin embargo, dado gue tales adoplamientos son dificiles
de realizar y son poco seguros de funcionamiento, se prefiere uti
lizar como fuente de energia para garantizer dicho mando, en el
caso preferido en que el motor &el vehfculo es un motor de combus-
tidn interns, la depresidn que reina en la conduccidn de admisidn
de los gases al motor, corriente abajo del Srgano de estrangula -
¢idn o ﬁariposa de esta conduccidn, estando sometido el empleo de

esta depresidn a un mando voluntario del conductor: = = = = = « -

De esta manera, el dispositivo de desaceleracidn no en-

tra en zccidn mds que, cuando simultanesmente, la iniciativa el

. conductor ha dado la correspondiente sutorizacidn y dicha depre~

9idn es suficientement¢ elevada (en valor ebsoluto, lo gue supone
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'a le vez una alimentacidn del motor con poco combustible (maripo-

ca cerrads o casi cerrada) y una velocidad suficiente del vehfcu-

De esta Yltime coddicidn resulta que este modo especial
dg‘mando eg particularmente adecuzdo en el presente caso, puesto
que se desea esencialmente que este mando sea eficaz para las ve-

locidades muy £randes, = = — w = = . = = -

Lg precisamente este modo de mando el que se ha ilustlg

do en las figuras I3 ¥ 4e = = = = = = = = = = m e v o o .- - -

La vdlvula 21 estd mandeda en el mismo por un sistema
31 gensible a la depresidn que reine en un punto 53 situado en el
conducto de admisidn 51 del motor, corriente abajo del Srgano de
estrangulacidn 52, estableciéndose la comunicacidn entre el sis-
teme 31 y el conducte 51 por medios 32 relacionados con una ac—i
¢ién volunteria del conductor. M4s exactamente, el sistema 31 es
tal que no ponga el ralentizador en c¢ircuito, cusndo lo permiten
los medios 32, mds que cuando dicha depresidn sobrepasa(en valor
abgolutojun umwbral predeterminado correspondiente al cierre de la
meriposa 52 y & una velocidad del motor superior igualmente g un

umbral predeterminado. = — = = = = = = =~ = - = =~ © = - oo~ +

Segin elmodo de realizacidn representado en lag figuras |
3y 4, la vdlvula 21 de tres pasos y de dos posicilones comprende
wna camara 34 en la cual desembocs permanentemente el tramo de
conducto 20 que gporta el asgua y en la cual acaban 1los conductos
29 y 22, respectivamente, por asientos coaxiales 35 y 36; unas

chapeletas 37 y 38, soportadas por un mismo véstago 39, cooperan

regpectivamente con estes agientos, = - = - = w - - e w o w o - -



10.

15

20,

Por lo que se refiere al sistema 31, se cons tltuye por

msélo de una cémera 40 de volumen veriable limitada por una mem-

brana 41 (u otro drgeno mdvil o deformable que puede cerrer esia

canara de forms egtenca) que estd fijads a la varilla 39. Una ta-

pa 42, engasteda en el cuerpo de la cdmara 40, eprisiona el con -

torno de lamembrans 41 y estd provista de un

orificio 43 que pone

el lado de la membrana 41 opuesto a la cdmara 40 a la presidn at-

nosférica. Un resorte 50, que actia sobre la varilla 39 y/o la

membrans 41, se opone @ la accidn de la depresidn en esta cdmavra.

Tos medios 32, que comprenden una chapaleta 44 (u otro drganc mé-

vil de obturacidn), estdn intercalados en wuna canalizacidn 45, ca~

paz, cuzndo la chapeleta estd abierta, de hacer comunicar la ca-

mera 40 con el punto 53 (esquematizéndose el

en el conducto 51 por medio de una flecha en

Y88 3 T 4)e = = = o e e = - - -

Por lo que se refiere finalmente a
tidos a una aceidn voluntaria del conductor,
forma que 0 bien sean independientes de todo
culo o bien estén sometidos a otre mando tal
lerador gue acciona le mariposa 52, el pedal

pedal del degembrague. = = = = = = = = = =

sentido de ecirculacidn
cade una de las figu-

- e ames e @ we e e e

los medios 32 some-

se pueden disponer de
otro mando del vehi-
como el pedal del =cg

del freno clasico, el

B T

En el primer casgo, se pueden constituir log medios 32

de forma que permitan al conductor accionar la chapeletas 44 direcw

tamente a mano (o con el pie), por ejemplo por medio de un botdn

pulsador (no ilustrado) colocado directamente

vehiculo (en el caso mds frecuente en que se

gobre el volante cdel

trata de un vehiculo

automdvil), lo que no obliga al conductor a soltar el volante para

accionar la chapaleta 44: « = = = = = = =~ - =~

- am we am e e - e e e
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' Sin embargo, es uds ventajoso, en los dos casos defini?
dos gnteriormente, disponer los meaios 32 de forma que puedan ser

accionados por una electrovédlvula constituida en particular por un
electroimdn 46 que actia sobre la chapeleta 44 contra la accidn

de un resorte de retorno 47. El montaje es preferentemente tal qﬁe
el electroimdn 46 provoca, cuando es alimentado por una fuente dg

corriente 48 mediante un contactor 49, la apertura de la chapele?a
44 y, por consigulente, la puesta en comunicacidn de la cédmara 40
en el punto 53 del conducto de admigidn 51 del motor, tendiendo

el resorte 47, por el contrario, a aislar dicha cémara cuando el .

contzctor 49 corta la alimentacidn del electroimdn 46. = = = = - -

En el caso de los medios 32 con mando independiente, o8
suficiente colocar el contacter 49 en el tablero de instrumentos)
del vehiculo para permitir al conductor impedir a autorizar el '

funcionamiento del electroimén 46 y por consiguiente del ralenti-

BEn el caso de los medlos 32 sometidos a otro mando del‘
vehiculo se puede, segin una primera solucidn, constituir el con=
tactor 49 por medio de un microrruptor colocado a nivel del pedal
del acelerador y dispuesto para alimentar el electroimdn 46 sdlo
en una posicidn de este pedal correspondiente a un grado de apertu-
ra ninima de le mariposa 52. De egta manera, cuando el vehiculo es-
+4 en una zona plana o en una ligera bajada, el conductor mantiene
la posibilidad de retirar casi totalmente el pie del pedal del a@e—
lerador sin poner el ralentizador en accidn.En este caso,en efecfo,
el contactor 49 no es accionado por el pedal de modo gue la chapémi
ta 44 queda cerrada ¢ impide quz 1la depresidn se transmita a lemey

Brana 41.En cambio,el ralentizudor es puesto en accidn el el acducta
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suelta cowpletamente el pedal del acelerador, lo gue gerantiza la
coniinuidad Jde la canalizacidn 45, mientras la velocidad del motor

es suficiente para que la depresidn transmitida a la membrana 41

sea 1o bastante fuerte para vencer la accién del resorte 50s = = -

-~
[}

Seéﬁn una segunda solucidn, se puede constituir el con -
dactor 49 por medio de un mierorruptor colocado a nivel del pedal
del freno ¢ldsico, de forma que no permita la alimentacidn del
electroimdn 46 mas que cuando el conductor presiona sobre este pe-
dal, preferentemente en el tiempo muerto de la carrera que precede
el apretado del freno cldsico. Esta solucidn es ventajosa cuando
ge trata de un vehiculo para el cual la accidn de ralentizador no
se desea més que cuando el conductor actda sobre el pedal de dicho
freno, para la conduccidn en la ciudad, en particular, lo que evi-

ta perturbar las maniobras de cambio de velocidade. = - ~ = = = =

Segin una tercera solucidn, se puede constituir el con—
tactor 49 por medio de un microrruptor mandado por el pedal de de=
sembrague y dispuesto para cortar la alimentacidn del electroimdn
46 y por consiguiente impedir el funcionamiento del ralentizador

ounando el conductor pregiona sobre egte pedals = = =~ = = ~ - -

Finalmente, es posible combinar por lo menos dos de los

mencionados mandos para la alimentacidén del electroimdn, - - - - -

Tal mando mixto comprende venbtajosamente un primer mando
simple con contactor 49 conectado con el pedal del acelerador.il
segundo mando simple puede estar constituido por un segundo contac
tor, montado en serie con el contactor 49 y colocado en el tablero
de instrumentos de forma gue pueda ser accionado directamente por

el conductor; para la conduccidn en la ciudad, éste puede evitar

que el ralentizador sea puesto en servicio cada vez que saca el ri
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tufde por vn segunde contactor montado en serie con el contactor 49

previsto anteriormente y mandado, como se ha indicado anteriormente,
por el pedal de desembrague; esto impide en caso de cambio de velo-
cidad, halldndose el pie del conductor fuera del acelerador, que él
ralentizador entre en servicio y la desaceleracidn que normalmenté

impondria inpida el paso de velocidades, en particular en el caso!

de aumento de las velocidades, si bién, como consecuendia del ligerc
retraso de puesta en accidn del ralentizador, este fendmeno es poco

gengible, = = = = = « - - ~ - e e e e e e =

Se describirdn ahora otros perfeccionamientos introduci~-

dos en los dispositivos de desaceleracidn anteriores. — - - - - -
En efecto, puede ser interesante, — — = « ~ « = « =« = ==

- abreviar ain el tiempo de respuesta de estos dispositi-
vos, es decir el tiempo que pasa entre la maniobra de su valvula de
tres pasos y la creacidn de un efecto desacelerador sensible (tiem~-
po que alcanza corrientemente un segundo en los dispositivos en

cuestifn)y = = = = = = = m . e e - e e - e - - e |

- actuar de modo que estos dispositivos conserven afn una
parte lmportante de su eflicacia para velocidades reducidas debido a
que, si no se toma ninguna medida especial, el par de frenado pro-
porcionado por un ralentizador hidraulico disminuye fuertemente cuar
do disminuyen, por una parte, ls velocidad de rotacidn de su rotor

¥, por otra parte, su presidn interng. - = ~ = = = = = = - - ~ - ~ ‘

En el caso presente, en que el rotor del ralentizador y !
la bomba de circulseidn son movidos por el motor, la presidn en el
circuito hidrdulico de refrigeracidn (1¢, 22, 23, 20) disminuye con

la velocidad de rotacidn del MOtOTs = = = = = = = = = o=~ ~ — — .
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Resgulta de ello que el par de frenado del ralentizador

disminuye mucho cuando disminuye la velocidad del motor. = = - - -

Un medio para aumentar el par & baja veoleidad seria au~
mentar la presidn en el eircuito hidrdulico disponiendo a la salida

del ralentizador una estrangulacidn. = = = = = = = = - = — = ~ - -

Sin embargo, tal medida conduce a un aumento sistemdtico
de la pregidén incluso a grandes velocidades, lo que puede tradvcir-
ge en psres de desaceleracidn que sobrepasan los limites de adheren
cia de las ruedas frensdas o las del pratinadoe del embrague para esg-

tas grandes velocldaleg.= = = = = = = = @ = = = « - « - - - .-

Por ello se monta a la salida dGel ralentizador 14 una es-
trangulacidn 54 dispuesta de forma tal que la seccidn de abertura
que ofrece el paso del Ifguido varia automdticemente de una forma

continua o discontinua, en el mismo sentido que la presidn de este

.liquido 0, lo que produce el mismo resultado, que la velocidad de

cireulacidn de dicho liquido una.vez‘establedido el régimen, - - -

De egta manera, cuando el rzlentizador estd vacio de 1li-
quide, la estrangulacién presenta una seccidn de abertura minins,
eventualmente nula y su llenado inmedistamente despies Gel mando co
rrespondiente de la vilvula de tres pasos es muy rapido. La expe-—
riencia demuestra que la presencia de esta estrangulacidn corriente

abajo puede doblar fécilmente la rapidez de llenado del ralentizzda

Ademds, la presencia de dicha estrangulscidn sumenta tan~
to mds la presidn del volumen de liguido colocado preciszmente cg -
rriente arriba de la misma, es decir en el ralentizador, cuanto
nds pequefin es la seccidén de su aperturs: resulta de ello que, por

una parte, para velocliades elevadas que corregponden a una gran

seccidn del paso de la estrangulacidn, el par de desaceleracidn no
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jpuede ger excesivo y bloquear las ruedas del vehiehlo, ¥ que, por

otra parte, el par de desaceleracidn creado para velocidades rela=-
tivamente bajas ~que correspénden a una seccidén de paso de la estra
gulacidén relativamente pequefia- aumenta claramente hasta el punto'de

hacerse sensible y eficaz 1o que hace que el dispositivo sea dtil
para una gran gama de velocidades y no sdlo para sus velocidades ?é

XiMag. — = = = = = = = o o e e e e s e - - - e - o~ -

Para hacer comprender el interds de la variacidn automd-

tica de la seccidn de la egtrangulacidén, se hace observar que, con

2, el par

una estrangulacidn cuya seccidn permanezea igusl a 65 mm
de desaceleracidn bsja de 15m.kg a 0,8 m.kg cuando la velocidad de
rotacidn del rotor del ralentizador pasa de 5000 revoluciones/mn i
a su mitad de 2500 revoluciones/mn, permaneciendo por lo demds las
otras condiciones iguales; mientras que este mismo par baja sdlo de
15 a 9,1 m.kXg ei, en las mismas condiciones, dicha seceidn de la

2

egtrengulecidn disminuye de 65 a 20 mm“ aproximedamente al mismo

tiembo que dicha velocidad pasa de 500 a 2500 revoluciones/mn., — = -

Estos resultados son visibles en la gréfica de la figura

5 donde se ha representado en las ordenadas el par de desaceleraciln
M {
C, expresado en m.kg y en abscisas la velocidad V expresada en re-

VOoluclones/mn,. = = = = = = = = = = ... e e m - = -

Ta curva 55 de estu grdifica muestra las vardaciones del
par C en funcidn de la velocidad V puara una seccidn de estrangula -
cidn fija de 65 m® (orificio circular de didmetro 9 mm aproximada~
mente) a la salida del ralentizador: en este caso, se observa quele]
par baja de 15 m.kg aproximadamente (punto 4) a menos de 1 m.kg |

(punto B) para una reduccidn de velocidad de 5000 a 2500 revolucio-

La curva 56 corresponde a una seccidn & estrangulacidn fije

\
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de 7 mn® (orificio circular de disme®¥ro 3 mm): en este caso, se

shzerva que el par correspondiente se hace prohibitivo cuando la

velocidad sobrepasa 3500 revoluciones/mpn. — = = = = = = = = = =

La curva 57 corresponde finalmente s una estrangula -
cidn variable, segin la invencidn, cuya seccidn disminuye Ge 65
m? a aproximadamente 20 mm? (orificlo eirveular de didmetro 5 mm)
al mismo tiempo que la velocidad dlewinuye de 500C a 2500 revolu-
ciones/un: se observa verfectamente en esta curva que el par per-

manece ain sensible a 2500 revoluciones/mn, siendo ain superior

a 9mkg (punto C)y = = = = = = - . - e - - - e - - — -

De una forma mds general, el funcionamiento del dispo-

-

gitivo provigto de dicha estrangulacidn varizble es el siguiente:

A las bajas velocidades del motor, el caudal de azua
de la bomba de circulacidn es pequefio y la abertura de la estran-

gulacidn es minimi. = = = = = = & - C E - - - - -

Cusndo la velocidad del mbor sumenta, el caudal de agus
gunenta igualmente y le presidn tendria por lo tanto tendencia a
aunentar si la abedura de la estrangulacidn no se agrandara al
niesmo tiempo de manera que se mantenga la presidn sensiblemente

Constante. = = = « = e e e e e e e e o e e o e e

Se obtiene asi una regulacidn automdtica gue compensa en

gran parte lss variazcilones del par en funcidn ée la velocidad.- -

Otra venitaja importante de la presencia de la egtrangu-
lacidn variagble a la salida del ralentizador consiste en que dis-

minuye el tiempo de puesta en gccidn Ge este Ultimo. = = = ~ = ~ =

En efecto, cuande el ralentizador no estad en servicio,

la presidn del azua en éste es nula y la seccidn de la estranguls—
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cidn de salida es minima: por consigulente, desde que ge acelona

ia valwla de tres pasos para alimentar este ralentizador, este-

|
Ultimo se llena muy répidamente con agua y el orificio de evacua-
cidn no se abre mds que progresivamente durante y en funcidn del

1lenado. = = ~ = = = o . e o e o e - - = e =

Este resultado es visible en la gréfice de l= figura 6
en la gue se ha indicado en las crdenadas el par de desaceleracidn
G, expresado en porcentajes de su maximo valor de regimen y en las
abgcinas el tiempo 1 de respuesta, expresado en segundos, contado

a partir del instante de la maniobra de la vdlvula de tres pasosy-

Lasg dos curvas 58 y 59 corresponden smbas al establecil—
miénto de un par nominal 8 de regimen correspondiente a una velo=
cidad Ge 4000 revoluclones/mn, la primera curva con una salida de
ralentizador de seccidn constante y la segunda con una estrangula-

cidn corriente abajo de seccidn automdticamente varishle.— = - - -

Se observa que, al cabo de 0,4 segundos, el par de desh-
celeracidn alcanza 167 de su valor nominal en elmrimer caso (punto

D) y el 40% de este valor en el segundo (punto E). = = = = = - = =

Esta ventaja es importante cuando el dispositivo estd
destinzdo a un vehiculo lanzado a una velocidad muy grande, debide

a la gran distancia recorrida en medio segundo por tal vehiculo. -

1

Otrg ventaja aun de la disposicidn anterior reside en
.. . |
que el aumento de la seccidn de la estrangulscidn corresponde a un
gumento del caudal del zagua al mismo tiempo que un aumento del re-

gimen y por lo tanto de la potencia de frenado, de modo que sea le

que fuere la velocidad del motor, el caudal del agua se adapta a

la potencia solicitada. Se disminuyen as{ las separaciones o saltcs



5.

10.

15.

20.

de temperatura debidos al funcionamiento del ralentiaador, 1o que

es ventaauso para el motors « = = = - - - e e e e - -

Por lo que se reiiere a la realizacidn misma de las es-
trangulaciones de seccidn auﬁométicamente variableg de las que se
ha hablédo anteriormente, se puede proceder de cualguier manera
degeable, por ejemplo contituyéndoles mediante una chapaleta con
resorte tarado, o una puerta pivotante solicitada eldsticameante
hacia su posicidn de cierre y dispuesta de forma tal que la pre-
sidn de 1iquido que reina corriente arriba de la misma tienda a

brirlae = = = = = = = = = = - - e e e m e e e e e e e o

Tgualmente se podria constituir tal estrangulacidn por
medio de un pistén deslizante de posicidn regulable en funcidn ce
dicha presidn corriente arriba, actuandp esta ltima sobre dicho
pistdén a través de uns csnalizaecidn de toma adeouadé, o también
pfever una estrangulacidn cuya abertura ectaria relacionada o so-
metida directamente no a la presidn del liquido, sino a otro paré
metro que varia en el mismo sentldo que esta presidn, tal como la

velocidad de UN MOLOTs = = = = = = = = = = = = & - = = - - - -~

Sin embargo, es pariticularmente ventajoso constituirla
por medio de una membrana elistica 60 {figura 7) de caucho o de
otro material elastdmero perforada preferentemente por un orifi-

cio calibredo 61s = = = = = = - = g S

Para facilitar las deformaciones de tal diafragma, se
da preferentemente sl borde del orificio celibrado la forma gene=-

ral de una tobera.que converge hacia su extremo de corriente aba-

Bl material elastomero debe poder sufrir un fuerte alur

gamiento eldstico de forma que el didmetro del orificio pueda, au
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.rante el servicio, variar del simple al triple o ineluso mds De-

be ser resisvente a la.temperatura (frecuentemente préxima a la
del mgua hirviente), al ataque quimico del liquido refrigerante y

8l deSgarT0, = = = = = = = . .- .o - e e = e = = = = - - 1

Puede tenerse interds en disponer los ralentizadores aﬁ-
teriores de forma tal que gean ajﬁstables en vez de funcionar sdlo
a todo o nada, debido a que, ineluso si el vehiculo esté lanzado &
gren velocidad, su conductor puede desear engendrar sélo un par de
desaceleracidn relativemente débil tal como el necesario peramnte

!

ner la velocidad del vehiculo constante en une bajada o para fre=

|

narlo de una manera mBUY sSuaVe ¥ progregiva. = — = = = = = = - = -

Para ello la estrangulacién variable estd contitufda por
ungpluralided de estrangulaciones -preferehtemente en nimero de
dos~ que equipan respectivamente canalizgciones montadas en para;
lelo a la salida del ralentizador, giendo todas estas canalizacio~-
nes excepto una susceptibles de ser sacadas del circulto a volun=~

tad por medio de vdlvulas apropiadaS. = = = =« = = = - — - - -

Se comprende facilmente la ventaja de tal medida: la pre
gidn que reina en el ralentizador es tanto menor cuanto mayor es
la seccidn total y por lo tanto el mimero de las esirangulaciones
que poporcionan paso al liquido que sale de este ralentizador Por
congigulente, esta presidn -~y el par de desaceleracidn que resul%a
de la misma puede regularse a voluntad colocando en servicio o |
fuera de servicio cierto nimero variable de estms  estrangulaciones
en particular, si el nimero de estas estrangulaciones es de dos,
se puede elegir entre un primer regimen de desaceleracidn relati-
vamente suave, que equivale al de un "frenomotor" para el cual se

utilizan las dos esfrangulaciones en paralelo y un segundo regimen
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de desaceleracidn mis enérgico, para el cual se pone en circuito
sole une e ia3 dos egtrangulaciones, quedando la otra fuera de

circuito mediante el cierre de una vVAl¥nla. — = = = = = « = = -

Dichas egtrangulaciones pueden tener gsecciones de aber-
tura fijas o, por el contrario, automdticamente varisbles de la
manera expuesta anteriormente: en el primer caso, se puede oblener
de una manera discontinua el mismo efecto de regulacidn que sme ob-
tenfa precedentemente de manera continuaz con una sola estrangula-
cidn varisble; teniendo la puesta en servicio del nimero crecien~
te de lasestrangulaciones de seccidn fija el mismo resultado que
la apertura progresiva de una estrangulacidn Unica, a saber una

cireculacidn nds fdcil del agua. = = = = = = = = = = = = - -

El mando para poner en servicio y fuera de servicio las
diferentes estrangulaciones puede estar garantizado de cualquier

menera deseable, mecdnica, eléctrica, neumdtica, hidrdulica, etc.-

El modo de realizacidn ilustrado en las figuras 8 y 9.
comprende dos estrangulaciones 541 y 542 montadas respéctivamente
en paralelo en dos canalizaciones 62 y 63 de las cuales una, la
62, constituye un'tramo del conducto 23 y la otra, la 63, es obtu-

rable por una chapeleta 64s = = = = = = = = = = = = .- - - -

En esta realizacidn, se supone tembidn gque el motor es
un motor de combustidn interna y que s utiliza tambidn como fuente
de energla, pera mandar la chapeleta 64, la depresidn que reina en

el punto 53 del conducto 51 de admisidn de log gases al motor, co-

" rriente abajo de la mariposa de los gases 52: esta deprésién puede

cerrar la chapeleta 64 atrayendo una membrena 65 unida a esta cha-

‘peleta contra el esfuerzo de retorno de un regorte 66. = =« = = = =

Como anteriormente, se utiliza también dicha depresidn
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para mandar la vdlvula 21 y esia depresion no es explotada efecti-
vemente para adcionar el drgano deseado (vdlvula 21 o chapeleta .
64) wis que cuando el conductor manifiesta voluntariemente la iﬁ—
tencién de hacerlo, en particulasr alimentando eléetricamente unJ
electrovalvula (32,67) interpuesta en una canalizacidn (45, 68)‘

adecuada para conectar el punto 53 a dicho Srgand. = = = = = = -

Esta alimentacidn puede realizarse muy simplemente colo-
cando la palanca de mando 69 (figura 9) de un conmutador eléctrioo
en la posicidn adecuada: las tres posiciones esquemédtigadas en D
by ¢ en la figura 9 pera esta palanca corresponden respectivam’ -
te @& un par de desaceleracidn mulo, un par de desaceleracidn re@u—
cido (excitucidn de 1la electrovdlvula 32 dnicamente, que corres }
ponde a una puesta en gervicio del ralentizedor y de lag dos es~ '

trangulaciones 54, y 542) y al par de desaceleracidén mdximo (execi-

1
tacidn de las dos electrovdlvulas 32 y 67, correspondiente a una
puesta en servicio del ralentizador con cierre de la chapeleta 64,

es decir utilizacidn exclusiva de la estraﬁgulacién 541). -

Segin una variante,los mendos de las dos electrovdlvilas
estdn realizadas por ofganos distintos, siendo la primera ventajo-

samente excitada por el simple soltado del pedal del acelerador y

la segunda por el inicio de la presidn en el pedal de freno. — - -

Como eg evidente y como resulta'por lo demds de lo que
precede, la invencidn no se limlta en ninguna forma a los modos Fe
realizacidén y de aplicacidn de la misma que se han previsto méds '
particularmente anteriormente; abarca, por el contrario, todas las

Varianteg. = = = = ;o m - - - e o e e e e m e e e e e - e - -
N oT &

Se declaran de novedad y propiedad para Espafia, sus te-

i
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rritorios y plazas de soberania, las siguientes:

REIVINDICACIONES

1.-Perfeccionamientos en los dispositivos desacelera-
dpres para vehiculos automdviles, particularmente para turismos
movidos a gran velocidad de marcha corregpondiente a una veloci-
daddel arbol de su motor superior a 3000 revoluciones/mn, y pre-
ferentemente superior a 5000 revoluciones/mn, estando refrigera-
do normalmente el motor de estos vehiculos por circulecidn for-
zada debgua en un circuito que comprende, en serle, una bomba,
dicho motor y un radiador de gran capacidad de disipacidn calo-
rifica, caracterizados porque el digpositivo compfende, por una
parte, un ralentizador (14) de tipo hidrdulico cuyo rotor es mo-
vido pefmanentemente a una velocidad de por lo menos el drden de
la del drbol del motor y cuyo didmetro es inferior a 20 ecm, pre-
ferentemente del orden de 15 cm y, poxr otra parte, medios para
montar este ralentizador en paralelo en una parie (29) del cir-
cuito de refrigeracidn del motor, medios que presenten una vil-
vula (21) de tres pasos y de dos posiciones apta para enviar la
totalidad del caudal de agua que recibe hacia esta parte de cir-
cuito aislando el ralentizador en una de susg dos posiciones y,
por el contrario, hacia la entrada del ralentizador aislando di-~

cha parte en su otra posiciffl. = = = = = = = = ;— - - - - .- -

2.~ Perfeccionamientos segin la reivindicaeidn 1, ca-
racterizados porque en el caso de un vehiculo cuyo motor es un
motor de combustidn interna, la energia necesaria para accionar
la valvula de tres pasos es creada por la depresién gue reina,

en la conduccidn de admisidn de los gmses dl motor, corriente
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abajo del drgeno de estrangulacidn regulable de esta conduccidn,
caando ss%e drgano estd por lo menos parcialmente cerrado y por-

que se prevén unos medios mandados voluntariamente por el condu¢-
tor del vehiculo para emplear dicha energia con objeto de accioi

nar dicha vdlvula. = ~ = = = = = = = = = = = - - e -

3.~ Perfeccionamientos segin la reivindicaeidn 2, carace
terizados porque el Srgano mdvil (37,39) de la vélvula de tres
pasos es gensible a la presidn que reina en una cdmera (40) co-
nectada por una canalizacidn (45) a punto (53), de la conducciéﬁ
(51) de admisidn de los gases al motor,.situado corriente abajoi
del drgano de estrangulacidn (52) de estz conduccidn y porqué uéa
electrovalvula (32) accionable por el conductor estd interpuesté

en esta canalizacion. = = = = = = = = 0 - = = =~ - -

4.~ Perfeceionamientos segin la reivindicacidn 3, carac-
terizados porque los medios mendados voluntarismente por el con=- '
ductor comprenden un conmutador eléétrico (49) colocado al slcan~
ce del conductor y montado en el circuito de excitacidn de la

electrovaAlvila, = = = = = = . e e e e e e e e e e e

' 5.- Derfeccionamientos segun cualquiera de las reivin-
aicacioﬁes 3 ¥ 4, caracterizados porgue los mediog mandados volun-
tarlamente por el conductor comprenden un conmutador eléetrico
montado en el circuito de excitacidn de la electrovdlvula y euyo
mande estd sometido a otro mando del conductor(final del soltadé
del pedal del acelerador, inicio del presionado del pedal de fréw

no o. final del solitado del pedal de desembrague). = — - = — - —

6.- Perfeccionamientos segin le reivindicacidn 5, carac-
terizados porque los medios mondados voluntariamente por el cons

ductor comprenden por lo menos dos conmutadores relacionedos con

|
\
t
|
{
i
i
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culto de excitacidn de la electrovdlvula, = = = = = = = = = = = =

7.- Perfecionamientos segin por lo menos lz reivindica-
cidn 1, caracterizados porque el dispositivo comprende ademds una
estrangulacidn (54) dispuesta en la parte del circuito de refrige-
racidn del ralentizsdor comprendida entre la salida de dste y su
punto de conexidn (24) con el circuito normal de refrigeracidn
¢el motor, estando dispuesis dicha estrangulacidn de forme +tal
gque la seccidn de la abertura que ofrece al paso del liguido varie
sutomdticamente, de una forma continua o discontinua, en el misno

gentido que la presidn de este liquido. = = = = = = = = = — = -

8.~ Perfeccionemientos segin la reivindicscidn 7, carac-
terizados porque por lo menos una porcidn de dicha parte del cir-
cuito de refrigeracidn del ralentizador estd constituida por una
pluralidad de tramos montados en paralelo y equipados cada uno
de una estrangulacidn (541, 542), previéndose medios para cerrar

o abrir a voluntad egtos diferentes tremos excepto unoe = =« = = -

9.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidn 8, ca-

racterizados porque el mimero de los tramos es igual a dos. - -

10.~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidén 9, ca-
racterizados porque siendo el motor del vehiculo un motor de com-
bustidn interna, uno de los dos tramos en paralelo estd provisto
de una chapeleta (64) susceptible de ser asccionada, medisnte la

intervencidn voluntaria del conductor, por la depresidn que reing

-en el conducto de admisidn del mdor, corriente abajo del drgano

de estrangulecidn ajustable de este conducto. — = = = = = = = — -

11.~ Perfeccionamientos segin por 1o menos la reivin-
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dicacidn T, naracterizados porque esta eatrangulacién estd reali-
zada por un diafragma (60) constitufdo por un orificio practicado

en une membrana de caucho W otra materia elastdmera. = = = = = - ;

12.=~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidn 11, ca=
racterizados-porque el borde del orificio tiene la forma de una

tobera que converge corriente abajo. = = = = = = = = = = - w -

13.~ Perfeccionamientos segin por 1o menos la reivindi-
cacidn 7, caracterizados porque el mendo de las varisciones autor
ndticas de la seccidn de abertura de la estrangulacidn egtéd direc—

tamente sometido a la presidn del 1iquido. = = = = = = = = ~ - -

14 .~ "PERFECCIONAMIENTOS EN IO3 DISPOSITIVCS DiSACELERA-
DORES PARA VEHICULOS AUTONOVILES", = o = = = = = = « - -

- Todo ello conforme se describe y reivindica en la pre-
sente memoria que consta detreinta y una hojas, foliedas y meca-

nografiadas por una sola de sus caras y de cﬁatro ldminas Qe di-

bujos, que la ilustran.

BARCELONA, {2 SET, 1363
PA M CURELL SUROL
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