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Eate invento se refiere & slstemas de accionamiento de
accesorios con limitacidn de la velocidad y a aparatos para
loas mismos y, mis particularmente, a mecanismos que Tespon=
den a la veldcidad para la transmisién de un par y la des-
viacifn del exceso de energia en sistemas de accionamiento
de accesorios, limitadores de la velocidad, utilizados con
notores.

1Los modernos motores de coches y camiones esthn sbruma-
dos por una multitud de accesorios movidos por correa, con
inclusién de bombas de agua, ventiladores y compresores pa-
ra el acondicionamiento del aire, compresores de aire, bom=
bas de servodireccién y bombas para la recirculacién de los
gases de escape.

En los sistemas usuales de acclonemiento, los acceso-
rios son impulsades a velocidad proporcionales a la del mo~
tor y exigen una parte apreclable de la potencia produclda
por el motor. Por conaiéuiente, los accesorlios que han de
usarse en los sistemas habituales deben estar diseiiados de
modo que proporcionen una salida suficiente del accesorio a
béJa velocidad del motor, pero deben ser capaces, no obstane
te, de resistir lasg elevadas velocidades de rotacibn sin es-
tropearse prematuramente e incluse sin quemarse.

Por tanto, un objeto del presente invento es crear a¢-
ceporios de menor capacidad que puedan ser utilizados para

proporcionar un rendimiento equivalente, o incluso mejor,
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que ol que se obtiene con los presentes sistemas de accions-
mlento, que limite 1la velocidad méxima del accesorio y que,
por tante, limite el par a un valor inferior a aquél que se
requeriri{a normalmente para impulsar a los accesorios por
encima de 1la velooidad méxima de ellos, resultando asi me-
nos castigado el r;ndimiento econfmico y funcional del mo-
tore 51 la velocidad de los accesorios no esté limitada de
este modo, ocurre una pérdida de potencia que se traduce en
un menor rondimiento del motor, conjugado con un mayor conw
sumo de combustible y un mayor desgaste de los accesorios y
del sistema de accionamiento de los mismos.

Olertos sistemas de accionamiento de accesorios conociw-
dos en la téonica han utilizado mecanismos de transmisidn
de par en los cuales unas pesas centrifugas efectfan la des-
aplicacibn de la friccibn. Sin embargo, determinadds proble-
nas, talea como un ruido y un desgaste excesivos en la guar-
nicién de embrague han impedido swu amplia implantacién co-
mercial. Algunos mecanismos conocidos para el accionamisnto
de accesorios, enfriados por aire, conocidoe en la técnica,
exigen costosos intercambiadores de calor que son de fabri-
cacibn diffcil y que dan como resultado una circulacidn de
aire insuficiente. Ademfs, la adicibén, a dispositivos en-
friados por aire, de un intercambiador de calor con aletas
de ventilador, se traducfa en un desperdicio de energis, re-
duciendo aun més el rendimiento global del motor. Como mu-
ohos dispositivos anteriores exigfan la acomodecién del des-
gaste de las zapatas de friceibn y no tenfam un soporte a
rotacién de apoyo directo eatre los miembros accionado y mo-
tor, se necesitaban complejas disposiciones de cojinetes, lo

que sumentaba los costos generales. Las Patentes nortesmeri-
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canas nimeros 1.365.733, 2.746.587, 2.758.689, 3.081.856 y
3.747.731 ilustran dispositivos en los cuales los menciona-
dos problemas eran tipicos.

El invento, como objetivo adicional, pretende la crea-
cibn de un sistema de acoionamiento de accesorios, limitador
de la velocidad enel cual la disipacifm del calor, la lubri-
cacidn y la supresidén de ruldos se consiguen por eirculacién
de uﬁ refrigerante li{quido, por ejemplo desdo un motor de
combustifn interna refrigerado por lfquido, a través de todo
ol mecanismo de transmisién del par, respondiente a la velo-
cidad, del sistema de accionamiento.

Todavia otré objeto del invento es crear un mecanismo
respondiente a la velooidad, y que se proporciona su proplo.
apoyo a rotacidn, en un sistema de accionamiento de acceso-
rios, en el cual el miambro accionado estd apoyado para sé-
porte por el miembro de acclonamliento, eliminando de este
modo la necesidad de complejas disposiciones de cojinetes.

Con estos objetos a la vista, el mecaniasmo de transmi-
s8ién de par del presente invento comprende un miembro de
accionamiento que tiene uns superficie cilfndrica de apoyo
¥y de friceibn en su periferia exterior, un miembro acciona-
do montade al exterior del miembro de acelonamiento de modo
quo gire coaxialmente con 81, y elementos de friccién accio-
nables centrifugamente, soportados con posibilidad de movi~-
niento por el mlembro acclonade, y cargados radialmente por

medios ellsticos para acoplar por friceidn los miembros ac-

~ eionado y accionador, siendo operable simultféneamente la su~-

perficie cilindrica de apoyo y de friceidén (o una parte in-
termedia que puede estar soportada sobre ella) del miembro

de accionamiento, para aplicarse por friceién y soportar a
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rotacién a los elementos de friccibn de modo que el miembro
de accionamiento proporcione, directa o indirectamente, en
eaencla, todo el soporte de rotacién del miembro accionado,
y formando el miembro accionado una c¢imara cerrada alrede-
dor del miembro de accionamiento con medios para la circula=-
cifn de lubricante y do refrigerante lfiquidos por toda la
cdmara cerrada.

Una segunda forma de este invento combina el mecanismo
de dssaplicacibn parcial antes mencionado con un mecanismo
respondiente a 1la velocldad, de aplicacibén centrifugas, de
modo que, a velocidades de pueata en marchs del motor, los
sccesorios son s8lo accionados en medida mfnima, o no son
accionados, por el motor, Esta segunda forma de realizacién
funciona de un modo similar a le primera forma durante las
velocidades mfa altas del motor.

El mecanismo respondiente a la veloocidad, operable cen-
trifuganente, de cualquiera de las dos formas de este dispo-
sitivo, puede tener un mismbro accionador en general de for-
ma de tambor que est& destinado a ser conmectado al &rbol de
salida de un motor de combustibn interna, y un miembro ac-
oionado de forma general de tambor desplazado hacla fuera
desde el mismbro de accionamlento para conexién a los acce-
sorics del motor por cualquier método habitual, tel como por
correas y poleag, A medida que la velocidad de rotacibn del
mecanismo respondlente a la velocidad aumenta debido a la
veloocidad ersciente del miembro acclonado, las fuerzas cen-
trifugas dirigidas hacia fuera, desarrolladas en los elemen~
tos de friceibén llevados por el miembro accionado, se oponen
a lag fuerzas elfsticas dirigidas hacia dentro hasta que, a

una velocidad de control predeterminada, el mecanismo comien-



120e~

1254=

130~

135.=

140e~

1454=

za & rebalar.

Un refrigerante lfquido, con preferencia procedente del
sistema de enfriamiento del motor, circula a través de todo
el mecanismo respondiente a la velocidad del sistema de ac~
cionsmiento, limitador de velocidad, de este invento y actfa
para disipar directamente el calor, lubricar, favorecer el
apoyo a rotaciln y suprimir los ruidos generados por los ele-
mentos de friccidn acoplados durante la aplicacidn con res-
balamiento controlado por encima de la velocidad de control
preseleccionada. Como el resbalamiento en el mecanismo ocu-
rre misntras el vehiculo esté marchando a una velocidad sus-
tancial, a la cusl el sistema de enfriamiento del motor no
se utiliza de manera plema, se espera que no se necesitark
capacidad adicional del radiador debido al uso de este in-
vento, salvo para un uso continuado de los accesorios a ve-
locidades de orucero extremadamente altas. Mientras la velo-
cidad del miewbro de accionamiento sumenta por encima de la
velocidad de control y continfia el resbalamiento controlado
dentro del mecanismo, el miembro de accionamiento transmite
sblo una velocidad de rotacién limitada al miembro acciona-
do, desviando el propio mecanismo la energfa en exceso en-
tregada por el motor al sistema de enfriamiento del motor
asociado. For consiguiente, oste sistema de accionamiento
de accesorios limitador de la velocidad permite que los ac-
cosorios funcionen s8l0 a una velocidad méxima predetermi~
nada, elevando de este modo al méximo la salida de par del
motor requerido para accionar los accesorios. Ademfs, inclu-
80 aunque el motor est§ impulsando al mecanismo respondien-
te a la velocidad con una relacifn mayor durante una menor

velocidad del motor, el motor ha de accionar sélo al mecanis-
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mo a este par reguerido al mfximo.

Esto fltimo es una cuestién clave en la capacidad de
este invenio para conservar la potencia de un motor a pesar
del hecho de que el mecanismo respondiente a la velocidad
de este invento es, en sf, un mecanismo que desvia y disipa
energia. El par requerido para accionar el ventilador del
notor y la bomba de agua aumenta aproximadamente con el cus-
drado de sus velocidades de accionamiento y, a gran veloci-
dad de los accesorios, el par para ¢l ventilador y la bomba
de sgua domina sobre el par requerido por los otros acceso-
rios, La combinaciln de dos hechos, a saber, un par sustan-
cisl requerido por los accesorios a grandes velocidades de
los mismos y una relacifn de acolonamiento de velocidad pro-
porcional entre el motor y los accesorios, da como resulta-
do un par sustancialmente aumentado necesario para accionar
los aocegorios a grandes velocidades del motor. Sin embargo,
este par necesario sumentado es simplemente desperdiciado
por los accesorios, ya que su salida es adecusda a las ve-
locidades mediss del motor. Por tanto, el castigo del par
impuesto a un motor equipado con un sistema usual de acclo~
ramiengo es sustancialmente mfs importante que en sl caso
de un motor gue haga uso del presente ilnvento, donde las
velocidades de los accesorios son limltadas.

Adomfs, como la uti;;zao16n de este invento reduce ¥y
Jimita 1a velocidad naxii; fﬁansnitida 8 los accesorios,
pueden utilizarse accesorios de una capacidad menor asccionaw
dos a mayor rolaci&n.‘para consegulr economfas de espacio
y de costos, as{ como para un funcionamiento mke suave. Una
reducoidn en las normas validas para el sistema de transmi-

sifn del par, tales como correas y poleas, es otra conse-
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cuedcia beﬁzticiosa de este invento. Incluso aunque este
invento permite una mayor relacifm de accionamiento, asegu-
rando con ello una salida suficiente de los accesorios al
ralenti, el tamafio global de los accesorios puede reducir-
se, comoc se ha mencionado antes, ya que al limitar la velo-
cidad de los asccesorios se eliminan preocupaciones sobre el
peligro de que se quemen a velocldades de rotacidn innecesa-
riamente grandes.

En los dibujos adjuntos se han representado dos ejem-
plos de ejecucidn de acuerdo con el invento. En los dibujoss

La figura 1, es una vista frontal esquemftica de ub mo-
tor de combustién interna equipado con un sistema limitador
de la velocidad para el accionamiento de accesorios que in-
corpora el presente invento.

La figura 2 es una vista frontal fragmentaria de una
realizacibn del mecanismo respondiente a la velocidad de
este invento, estando arrancada parte de su cubierta fron-
tal.

La figura 3 es una vista en corte transversal de una
realizacifn del presente invento, dade por la linea 3~3- de
la figura 2.

La figura 4 es una vista a aescala amplisda de una zona
de zapatas de friceibn rodeada por un efrculo en la fig. 2.

La figura 5 es una vista frontal de otra realizacién
del mecanismo respondiente a la velocidad de este invento,
con su cubierta frontal retirada.

La figura 6 es una vista en corte transversal de la
realizacién mostrada en la figura 5, estando el corte dado
poxr la lfneca 6-6 de la figura S.

Con referencia a la filgura 1, se ilustra esquemiticae-
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mente un motor de combustién interna 1l enfriado por 1l{guido
que tiene un grupo de accesorios ssociados a él. Tl mecanige
no 15 respondiente a la velocidad, de este invento, estf ase~
gurado rigldeamente a un cigtiefial 13, como se ve en la figu-
ra 3, para la transmisifén de par y para diversidn y disipa-
cibn de energfia en exceso dssde el motor 11 a los accesorios.
Unas poleas 17 y 19 con gargantas en V estén formadas en la
perifsria del mscanismo 15, dentro de cuyas gargantes co-
rren unasg corress 21 y 23, respectivamente, para la transmi-
2ifn de par desde el mecanismo a los diversos accesorios.ls
correa 21 pasa también sobre una polea 25 para acclonar a
un compresor de acondicionamiento de aire conectadd a ella
y también aobre una polea 27 para impulsar a la bomba de
sgua y al ventilador 29 del motor. Ia correa 23 pass sobrs
una polea 31 para impulsar a un alternador y sobre una po-
lea 33 para accionar la bomba de la servodireccidén del auto-
wévil. Ha de entenderse que podrfa utilizarse cualquier me-
dio de transmisibn de par que no fueran corre2s y poleas
con el sistema de acclonamiento de accesorios de este inven-
to y, ademfs, que pusden afiadirse al sistema de accesorios
antes desorito otros accesorios del motor, tales como bom=
bas de recirculacibn de gases, por ejemplo. '

Una tuberf{a de entrada 35 y una tuberfa de retorno 37
conectan 8l sistema de enfriamiento del motor al mecanismo
15 por medio de un acoplamiento hidr&ulico 39 que tlene una
abartura de entrade 41 y una abertura de salids 43, como ge
ve on la figura 3. Con preferencia, la tuberfa ds entrada 35
ge une al sistema de enfriamiento del motor en un punto en
el cual prevalecsn una presibn relativamente alta y uns tem~

peratura relativamente baja, de modo que se induzca la cire
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culacién del refrigerante a través del mecanismo 15. Ademis,
tal forma de conexién permite la méxima disipacién del ca=
lor entre el mecanismo 15 y el sistema de enfriamiento del
motor. Pueden utilizarse métodos alternativos conocidos en
la técnica para hacer que el mecanismo rotativo provoque
una circulacidén a través de si mismo, proporcionando al me-
canismo su propia bomba auxiliar para el refrigerante, de
tal modo que podrfa utilizarse un sistema de refrigerante
en circulto cerrade para hacer que este invento fuera com-
patible con motores enfriados por aire.

Con referencia ahora a las figuras 2 y 3, las mismas
muestran que el mecanismo 15 incluye un miembro de acciona-
miento 45 y un miembro sccionado 47. El miembro de acciona-
miento 45 est& fijado rigidemente al cigHiefial del motor 13,
por un tornillo 49 y una chaveta 51, proporcionando de esta
manera uns relacifn de accionamiento directo entre el motor
1l y el miembro de accionamiento 45, y comprende una sec~
¢ifn periférica 53 en general de forma de tambor y una sec-
¢ifn radial 55. La seccifn de tambor 53 del miembro de ac-
cionamiento 45 tiene una superficie exterior de friccidnm 57
para transferir las cargas de par tangencial desde el miem-
bro de¢ accionamiento 45 al miembro accionado 47 durante el
accionamionto por fricciln relativa entre ellon; La super-
ficie 57 se usa también para apoyar a rotacién al miembro
accionado 47. Besplaszadohacia fuera de la seccién de accio-
namiento 45 y destinado a ser hecho girar concéntricamente
con §1 o con relacibn a 81 esth el miembro accionado 47 gque
tiene una seccidn de pestafia radial o de cubierta trasera
59 y una secocfon 61 periférica, a modo de tambor, de pes=

tafia de apoyo, que posee las ranuras 17, 19 de polea forma-
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das en 81. Una oublerta delantera 63 estf destinada a ser
conectada a la geccidn de pestaia de apoyo 61 por cualquier
método usual, por ejemplo tornillos 65 y agujeros terraja~
dos 67, 7

Interpuestas y cogides entre la seccifn de pestaiia de
apoyo 61 y la superficie de friccibn 57 hay zapatas de fric-
oién srqueadas 69. Cada zapata de friccifm 69 estd alojada
dentro de un rebajo o entrante formado como caja de reten-
c¢ibn 71 sobre la superfiole cilindrica interior interrumpi-
da 72 del miembro accionado 47 de modo que, cuando la zspa~
ta de fricciln 69 se aplica a rozsmiento a la superficie
57, las cargas de par tsngenclial son transmitidas desde ol
nienbro de accionamiento 45 al miembro accionado 47. la im-
portancia del hecho de que la combinacién del miembro ac- .
cionado 47 y las zapatas de fricoidn 69 obtiens soporte de
apoyo directo desde el miembro de accionsmiento 45 se com-
prenderd a medida que continfia la descripeibn.

Unos medios elfsticos, en forma de resorte plano come
primido 73, estén situedos dentro de la caja retenedora 71,
entre el miembro accionado 47 y cada zapata de friceibn 69,
para empujar radialmente a las gapatas a contacto de roza=-
mniento directo con la superficie de friccién 57 del miembro
de accionamiento 45. lLa superficie de friccibn 57, con pre-
ferencia, es de acero templado o un material similer, y las
zapatas de fricoidn €9 son, con preferencia, de un metal
sinterisado con buenas caracterfsticas de apoyo, especiale
mente cuando se encuentre bajo enfriamiento y lubricacibn
con 1{quido.

Con referencia, ahora, a la figura 4, existen varias

componentes de fuerza que actian sobre cada zapata de frice-
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eién’' 69 durante la rotacifn del mecanismo 15, tenisndo cada
componente magnitudes variaebles dependiendo de la velocidad
de rotacifn de ls unidad. Una fuergs centrifuga deblda a la
. rotacidn del miembro accionado 47 del mecanismo 15 tiende
3004 @ desplazar hacia fuera a ¢ada zapata de friceiln 69 en di-
reccidn radial, al paso que la fuerza eléstica opuesta, di-
rigida hacia dentro, phocedente de su muelle plano asocliado
75, tiende a mantener a la zapata de friccidém en aplicacién
de rozamiento diresta, sin resbalamiento, con la superficie
305.= de friceién 57. Las fuerzas de accionamiento tangenciales
de friccifn desarrolladas entre cada zapata 69 y la supere
fiocie de fricolbn 57 estfin tambiln presentes. Una descripeidn
detallada de la relacién entre estas diversas fuerzas y de
la capacidad del mecanismo 15 para transmitir el par deseado
310s= a1 tiempo que limita la velocidad global de los accesorios,
se darf a continuacibn.
La fuerza de excitacién hacia dentre del muelle plano
73 ¥ el pegso de una gzapata de friceiln 69 estln calculados
de modo que, a todas lag velocidades de funcionamiento del
515, motor, la fuerza resultante que actfia sobre la gapata de
fricoiln €9 esté dirigida hacia dentro de modo que se man-
tenga contasto de fricciln entre la fltima y el miembro de
accionamiento 45. Por consiguiente, la velocidad limitada
de salida del dispositivo (que es la velocidad del miembro
320+= acclonador 47) no excedari de la.velocidad mixima predeter-
minada del 1limite de disefio. Esta velocidad limitada de sa-
1ida puede variar dentro de un margen de, por ejemplo i 10%
de la velocidad de salida calculada cuando varfa ol par trana-
mitido por el mecanismo a los accesorios desde el ciglefial

325+= 13 del motor.
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Oon referencia ahora a la figura 3, se obsgervarf que,
por el uso del acoplamiento hidréulico 39, es hecho circuw
lar por écdo el mecanismo 15 liquido procedente del sistema
de enfriamiento del motor. Este refrigerante 1fquido desem-
peiia diversas funciones, tales como la disipacifn del calor
generado por las superficles de friccidn acopladas durante
la rotacién del mecanismo 15, la lubricacifén de los divere
808 elemontos acoplados, la asyuda sl desarrollo del apoye
espontlneo a rotacilbn entre los mlembros accionado y de ac~
cionamiento y 1a reduccifn del ruido emitido por el mecanis~
noe La combinacidn habitual de agua, agente anticongelante
y adiciones contra la corrosifn, disponible desde el sisteQ
nma de enfrismiento del motor, actfa como lubricante adecua-
do cuando se¢ usan en este invento los materiales preferidos
arriba deseritos. Como se observarf en la figura 3, &l aco-
plamiento hidrfulico 39 dirige agente refrigerante desde la
tuberia de entrada 35 a las regiones centrales del mecanis-
mo 35 por medio de un tubo volado 75 que tiene una brida en
pu extremo libre. El refrigerante 1liquido es dkrigido desde
las regiones centrales del mecanismo 15 a través de un paso
79 ¥ la abertura de salida 43. El acoplamiento hidréulico 39,
que o8 estacionario, estf soportado por un manguito 81 in-
sertado dentro de una parte de apoyo 835 de la oubierta fron-
tal 63, Una junta 85 impide las fuges de refrigerante liqui-~
do entrs la parte de apoyo 83 de la cublerta frontal 63 y
¢l acoplamiento hidrfulico 39. Una arandels de empuje 87
retenida por un arillo eléstico 89 mantiene al acoplamiento
hidréulico 39 en una posicién asentada estacionaria dentro
de la cublertsa frontal 63. ILa cublerta trasera 59 esth espa~-
ciada de la secciln radial 55 del mieribro de accionamiento 45
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por una arandela de empuje 91 y esth cerrada herméticamente
en torno al cigltefial 13 por une Junta de retén 93.

Para impedir la formacibén de un apoyo hidradinfmico enw
tre las 8reas de friceibn acopladas del mecanipmo respondien~
te a la velocidad del sistema de accionamiento de accesorios
con limitacién de la velooided de este invento, estfn forme~
das gargantas 74 en la cara de friccifn de cada una de las
zapatas de fricocién €9, como se ve en la figura 4. Lstas gar—
gantas impiden que se forma un apoyo hidrodinfmico debajo de
las zapatas 69. Este diseiio especf{fico de gargantas permite
también el fluje circunferencial del refrigerante lfquido
del motor por debajo de las zapatas 69, dejando asf que hays
1fquido suficlente entre las partes de Epoyo 76 del miembro
accionado 47 y la superficie de friccidn 57 del miembro de
acclonamlento. Este fltimo hecho ayuda a la creacién de un
apoyo hidrodinfmico entre las partes de apoyo 76 y la super-
ficie 57, con lo cual se estableece el apoyo & rotacibém rela-
tivo entre losg miembros acoplados del mecanismo 15.

Como puede observarse en la figura 3, no existe aoporte
de apoyo a rotacién directo entre el ocigliefial 13 y el miembro
accionado 47. la aplicacidén a fricciln directa o de resbala-
miento entre las zapatas de friccidén 69 llevadas por el miem-
bro accionado 47 y la superficie de friccibém 57 del miembro
de acclonamiento 45 y el apoyo hidrodinfmico antes descrito
formado eatre las partes de apoyo 76 y 1a superficie 57, pro-
poreionan soporte a rotaciém relativo entre el miembro accio-
nado y el de acoicnamiento; 45, 47, del mecanicmo respondien-
te a la velocidad de este invento. Esta forma de apoyo a ro-
tacibén de miembros acoplados evita la necesided de disposi-

ciones de apoyo especializadas ‘como se necesitan en los dis-
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positivos de¢ accionamiento de accesorios limitadores de ve-
locidad de la téonica anterior. Adomés, como todas las su~
perficies de apoyo estén situadas dentro del alojamiento
global del mecanismo, que sirve como cimara estanca para el
refrigerante 1iquido, son lubricadas por el refrigerante 1{-
quido del motor. Ha de entenderse que para aplicaciones de
trabajo pesado del mecanismo 15, tal como en su uso en ca-
miones, pueden disponerse apoyos adlcionales (no mostrados)
en une © en smbos extremos del mecanisme 15, como se ve en
la figura 3, para asegurar la compacidad del mecanismo 15.
El mecanismo 15 proporoionarfia su apoyo esponténeo de rota-
cién sin esta modifidacién, como antes se ha descrito,pero
las superficies de spoyo acopladas del mecanisme 15 habrian
de tener una longitud suficiente para asegurar un soporte
adecuado a la rotacién.

Volviendo ahora a la descripcién del funcionamiento
de esta forma de la realizacidén preferible como se muestra
en lag figuras 2, 3 y 4, ge observarf que e¢s entregado par
de giro a la seccidn periférica 5% del miembro de accions~
miento 45 a través del cigtiefial 13, la chaveta 51 y la sec-
cién radial 55. Debido al hecho de que los muelles 73 estén
montados en estado tensado y son de potencia suficiente,
los miembros del embrague de scoplamiwnto del mecanismo 15
estfin siempre aplicados una ves montados. Como hay contace
to directo entre las zapatas de friccifn 69 y la asuperficie
de fricoién 57, la rotacién del miembro de accionamiento 45
provocarf la transmisién del par de giro del cigliefial 13 al
niembro accionado 47. El par de giro transmitido al miembro
acclonado 47 es trahemitido, a su vez, a los diversos acce-

sorios del motor por la disposicifén miiltiple de poleas y
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coréaaa que hemos descrito antes. Durante las velocidades
bajas de rotacién del ciglefial 13, el miembro accionado 47
gira en gincronismo con el miembro accionador 45 debido al
acoplamiento do friccidm directo y relativo entre ellos.
As{ a las velocidades de puesta en marcha, de ralenti y de
rotacidn bajas del motor, hasta un determinade valor de ve-
locidad que estudiaremos luego, ¢l mecsnismo 15 opera como
unidad de acoplamiento directe o blogueado.

Durante el acoplamiento relativamente directo a fric-
cibén entre los miembros accionador y accionado 45 y 47, ui
per de giro entregado por el cigffefial 13 y requerido por les
accesorios es transmitido directamente a través del mecanis=
mo 15 a los diversos accesorios. Sin embargo, cuando comien-
z& el resbalamiento controlado entre los miembros accionado
y accionador, el par deé giro disponible, que es todavia en~
tregado directamente por el motor seglin lo necesiten los
accesorios, es transmitido por el mecanismo 15 a la veloci~
dad de rotacibn limitadd que nunca excede de la velocidad
méxima de controle. Como se ha dicho antes, la velocidad
limitada puede variar dentro de un determinado margen cuando
el par requerido por los accesorios varfa debido a que cam=
bian las cargas de los mismos. Oocurre un contacto de fric-
¢ibn de resbalamiento controlado dentro del meocanismo por
las fuerzas antes descritas que cooperan sobre lag zapatas
de friccifn 69. Cuando la velocidad de rotacién del miembro
accionsdor 45 aumente desde una velocidad de rotacibm baja
a la deseada velocided de coantrol a la cual han de mante-
nerse los accssorios, la fuerza centrifuga desarrollada go-
bre las zapatas de friccién 69 tiende a oponerse a las fu-

gas de splicacifn dirigidas hacia dentro ersadas por los
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nuelles planos comprimidos 73. Cuando la velocidad de rota-
cidn del miembro accionador 45 se aproxima mucho a esta ve=
locided de control y la rebasa, las fuerzas centrifugas so-
bre las diversas sapatas 69 son de tal magnitud como para
contrarrestar sustancialmente las fuerzas de aplicacibn de
los varios muelles planos 73, de mode que el contacto direce
to de friceiln es sustitufdo por un contacto de resbalamien-
to controlados Como se ha dicho antes, la magnitud de la
fuerza de aplicacifn en los muclles planoes comprimidos 73
estl calculada de modo que las zapatag de friccidn 69 estén
cargadas siempre contra la superficlie de friccidnm 57. Sin
onbargo, a causa de la mencionada oposicién de fuerzas, cuan-
do ¢l miembro de sccionamiento 45 esth girando sustancialmen-

~ te en o por encima de la velocidad de sontrol, ocurre un

agarre de resbalamiento con rozamiento entre las zapatas de
friceibn 69 y la superficie de friceién 57, y uno una apli-
cacién directa a roszamiento. Por consiguiente, este resbala-
miento controlade dentro del mecanisme 15 permite que el par
disponible del embrague transmitido por el embrague sea en=
tregado a los accesorios s8lo a la velocidad limiteda. Ade~
mfis, & causa de la oposicién de las fuerzas, slempre hay un
contacto con rozamlento y resbalamisnto dentro del mecanig~
mo 15, ¥y no desaplicacidn completa, durante la rotacifén del
nmiexbro 45 a velocldades por encima de la velocidad de cone
trol. Fl hecho de que el mecanismo 15 sea un mecanismo que

se desaplica parcialmente por via centrifuga permite el man-
tenimiento continuo del apoyo a rotacibn arriba descrito en-
tre las zapatas 69, el miembro de acclonamiento 45 y el mien=
bro acclonado 47. Ha de entenderse que la variacién de la ve~

locidad nﬁxiﬁa de control puede congeguirse alternando la
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rueéza elfstica desarrollada por los muelles planos 73, o
variando el nfimero,el peso o el radic efectivo de las zapa-
tas de friceidn 69.

En el funcionamiento general del mecanismo respondien-
te a la velocidad 15, del sistema de acsionamiento de asce-
sorios a velocidad limitada de este invento, durante las ve-
locidades de rotacién menores del miemdbro de accionamiento,
los accesorios son accionados simulténeamente a la misma ve-
locidad de rotacifn. A medida que la velooidad de rotacién
del miembro de¢ accionamiento 45 se sproxime a la velocidad
de control del proyecto, ocurre um resbalamiente controlado
dentro del mecanismo 15, parmitiendo que el miembro acciona-
do mantenga y limite las velocidades de los accesorios a aes-
ta velocidad de comntrol, cualquiera que sea la velocidad de
rotacién ereciente del miembro de accionamiento 45 por enci-
na de esa velocidad de control. Cuando el motor se decelera
de nuevo a la velocidad de control, las fusrzas centrifugas
que actfian sobre la zapata de friceifn 69 disminuyen hasta
gque la carga de excitaciln de los muelles plamos 73 resta-
blece el contaeto directé do friceiln entre la zapata de
friccibn 69 y la superficie de acoplamiento 57, con lo cual
el mecanisme 15 gira d¢ nuevo como unidad bloqueada.

Como se ha dicho antes, la combinacién de la utiliza-
cifn del refrigerante liguido del motor asocisdo para pro-
porcionar lubricacidn y disipacibn del calor directas y la
utilizacidn de materiales preferidos para las plezas en aco-
plamiente del mecanismo, da como resultado un desgaste mi-
nimo de los olementos de fricciém. Por comsiguiente, la mage
nitud de la compresiln de los muelles planos 73 es sustan~
cialmente la misma durante toda la vida del mecanismo 15,
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asegurando que la velocidad de control de proyecto permang-
ce sustancialmente constente. Esta es una importante carac-
teristica, ya que la ausencia de desgaste de las zapatas en
este invento elimina los problemas de la téonica anterior
congistentes en la acomodacién del desplazamiento de las za~-
patas de friceibn y la ausencia de fuerzas uniformes de ex-
citacién de los muelles. Esto Gltimo se conseguia en los
dispositivos de la técnica anterior por el uso de muelles
helicoidales. Se observarf que, em eate invento, la utili-
zacibn de muelles planos proporciona un espacio oocupado glo-
bal minimo para el mecanismo respondiente a la velocidad en
estado montado. Ademés, la lubricacibén con el refrigerante
segln este invento elimina los importantes ruldos de los

dispositivos en seco de la técnica anterior.

En las figuras 5 y 6 se ilusira una segunda forma del
invento seilalada en general con el nfimero de referencia 95.
Los nfimeros de referencia iguales en las figuras 2, 3 y &4
Y en las figuras 5 y 6 denotan elomentos similares. Se ob~-
servarf que las diferemcias principales entre las formas
primera y segunda rosiden en el hecho de gue la segunda for-
ma tiene un mecanismo de aplicaciln centrifugo, hfmedo, de
puesta en marcha descargada y medios de accionemiento ine-
termedios ademfis del mecanismo hémedo, de desaplicacidn
parcial por via centrifuga, arriba descrito. El hecho de
que esta segundsa forma se utilice principalmente para redu-
eir el par requerido para hacer girar un motor durante la
puesta en maroha por desaplicacidn de los accesorios, re-
sultard evidente a medida que avance la descripcidn.

Asegurado el &rbol de accionamiento 13 por medio de la
chaveta 51 y el tornillo 49, hay un rotor de accionmamiento
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97 que tiene una seccién peritérica 99 a modo de tambor, Un

‘manguito de accionamiento intermedio 101 libremente rotati-

vo estd interpueste entre el rotor de accionamiento 97 y el
miembro accionado 47. Seportados por el rotor de acclonamien-
to 97 e interpusstos entre el manguito de acclomamiento 101
¥y el rotor 97 hay clementos de friceién 103 empujados hacia
dentro para retencién dentro de cajas o entrantes de aloja~
miento 105 del rotor de accionamiento 97 por un muelle cir-
cundante 107s La alineacifén axial de los elementos de fric-
eidn 103 y del rotor de accionamiento 97 queda asegurada por
la alineacidn coaxial de un canal 109 para muelle del ele-
mento de fricecién 103 y un canal para muslle 111 formado en
el rotor de acclonamiento 97. Los elementos de friccidn 103
estln ranurados de modo similar a las gapatas de friccidn
69. E1 aro intermedio de accionamionto 10l tiene una super-
ficie interior de friceién 113 y una superficie exterior de
friccién 115 destinadas a ser aplicadas directaments a fric-
cidn con el elemento de friccibn 103 y las zapatas de frie-
cifn 69, respsctivamente.

Volviendo ashora al an&lisis del funcionamiento de esta
segunda forma de la realizacién preferida, se observarl que
a2 causa de las fuerzas ds excitacifn dirigidas hacia dentro
impuestas sobre los diversos elementos de friecciém 103 por
el muelle circundante 107, durante lag velocidades de rote-
cién inferiores del rotor de accicnamiento 97 y de los di-
versos elementos de friccidn 103 soportedos por 81, no hay
ni aplicacidn directa, ni de friccién con resbalamiento, en=
tre el rotor de acclonamiento y el manguito de accionamiento
intermedio 10l. Asi, el muelle circundsnte 107 impide que

el mecanismo 95 aplique los accesorios al motor durante la
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puesta en marcha de este filtimo. Por consiguiente, el motor
de arranque no necesita acolonar a los accesorios durante
la puesta en marcha, Esto puede significar una reducceibn
importante en ¢l par de arranque reguerido si el liquide
que e¢sthk dentro de un accesorio se ha solidificado parcial~
monte en invierno o si se dejbé conectado un accesorio cuan-
do se pard el motor. Para el momento em que el motor se ha
puesto en marcha y ha adquirido su velocidad de ralenti,las
fuerzag centrifugas que actlian sobre los diversos elementos
dQ friceibn 103 habrfén expandido el muelle oircundante 107,
permitiendo de este modo que todos los restantes elementos
del mecanismo 95 giren en contasto de friccibm bloquesdo pa-
ra transmitir el par completo del motor y la velocidad a los
accosorios asociados.Puede observarse gque, una ves que los
elementos de friccifm 103 se han aplicado dirsctamente a ro-
zamiento al manguite de accionamiento intermedio 101, todo
el mecanismo 95 gira como unidad bloqueada porque el mangui-
to de accionamiento intermedio est& también acoplado direc-
tamente a friccidn contra las zapatas de friccidn 69 del me-
canigmo hémedo exterior, de dssaplicacidn parcial por via
centrifuga, debido a las fuerzas hacia dentro de los muelles
planos 75. Como este mecanismo exterior es comfin a ambas
formas de este invento, esta segunda forma funciona de medo
gipilar a la primera a velocidades de rotacidén por encima
de las de puesta en marcha. Una ves que ¢l motor se ha pa-
rado y han cesado las fuerzas contrifugas que actuaban sobre
los elementos de friccibn 103, el muelle circundante 107 res—
tablece la excitaciém hacla dentro de los elementos 103 y

el rotor de accionamiento 97 es desacoplado de nuevo del
nanguito de sccionamiento 10le Por tanto, el motor de pueata
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en marcha no habré de hacer girar los accesorios la vez si-
guiente en que funcione para la puesta en marcha.

Una modificacidn de esta segunda forma de realizacién
preferida elimine ¢l muelle circundante 107 con lo que, &
lag velocidades de puesta en marcha del motor, hay una apli-
cacién de friceién parcial, aunque pequeiia, entre los ele-
mentos de fricciém 103 y el manguito de accionamiento inter-
medio 10l. Sin embarge, el par resultante que hay que acep-
tar sobre el mecanismo de puesta en marcha es ninimo, ya que,
de hecho, hay puesﬁa en marcha libre a causa del resbalamien~
to sustancial entre los elementos 103 y el manguito 101. Es
esta simplemente cucstién de eleccibén de disedio y no afwcta
de modo material a las caracter{sticas de trabajo del meca=
nismo de splicacién centrifuga de esta segunda realizacifn.

La anterior deseripeién hace hincapié sobre la forma
en que este invento elimina diversos problemas, tales como
excesivo tamafio de los accesorios, su desgaste y su congumo
de fuerza, al limitar 1la velocidad de acclonamiento de los
mismos y al utilizar el refrigerante lfquido del motor. Se
eliminan también la complejidad de las plezas y las dispo-
siciones de apoyo que son de fabricacibén costosa y de manbe-
niniento ¢are, as{ como el ruidec generado en los dispositi-

vos de enbrague expuestos enfriados por aire.

N 0 T A=

Ensssamsrene
Los puntos de invenciém propia y nueva que se presen~
tan para que sean objeto de esta Patente de Invencibn en
Espafia, por veinte aiios, son los siguientea:
lQ}gﬁUn'mecanismo que responde a la velocidad, operable
centrffugamentc Y que se proporciona su propio apoyo a rota-

cibn, destinado a la transmisibn de un par, caracteriszado
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porque comprende un miembro de acclonamlento gue tiene una
superficie cilindrica de apoyo y de friccidn en su perife-
ria exterior, un miembro accionado montado al exterior del
miembro de ecclonamiento de modo que glre coaxialmsnte con
81, y elementos de friccién accionables centrifugamente, so-
portados de modo movible por el miembro acclonazde y cargados
radislmente por medios de resorte para acoplar a frioccidn
los miembros accionado y de accionamlento, pudiendo hacerse
funcionar simulténeamente la superficie cilindrica de apoyo
y de friccifn del miembro de accionamiento (o una parte in-
termedia soportada en 81) para aplicarse a friccifn y sopor-
tar a robvacifn los elementos de friccifn de modo que el
mienbro de acclonamlento proporcione directa o indirecta
mente, en esencia, todo el soporte para la rotacibn del
miembro accionado, y formando el miembro accionado una ob=
marsa cerrada en torno al miembro de acclonamiento con me-
dios para la circulacién de 1{quido, lubricante y refrige-
rante por toda la ofmara cerrada,

29.,~ Un mecanismo segin el punto 18, caracterizado
porque unos medios de enfriamiento exteriores (por ejemplo,
el sistema de enfrismiento de un motor) estém conectados
por conductos a dioha ¢clmara cerrada para disipar el calor
generado en el liquido lubricante y refrigerante que ha cir-
culado.

32, Un mecanismo seglin el punto 12 o el 28, caracteri-
zado porque los miembros de acclonamiento y accionado tienen
forma de tambor y los elementos de friceiln tienen 1la forma
de zapatas de friceildn arqueadas.

42, Un mecanismo segfin cualquiera de los puntos 12 a

39, caracterigzade porque la superficie cilindrica de apoye
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y de fricoin del miembro de accionamiento es ininterrumpi-
da, mientras que una superficie cilfndrica de apoyo del miem-
bre accionado estd interrumpida por entrantes dentro de los
cuales estém soportados los elementos de friceibn.

5¢.= Un mecanismo segln cualquiera de los puntos 12 &
32, caracterizado porque el miembro de accionamiento tiene
una parte periférica que esté interrumpida por entrantes
dentro de los cuales estén soportados elementos de friccién
adicionales de modo que puedan moverse, siendo empujados
dichos elementos de fricciln hacia dentro de sus entrantes
por medios elisticos gue cperan pare impedir la aplicacién
de friccidn y de apoyo de los elementos de friceibén con un
anillo de acclonamiento intermedio soportade sobre el mieme
bre de accionamiento por debajo de ume velocidad de rota-
cibén predeterminada del miembro de accionamiento.

62,~ Un mecoanismo seglin cualquiera de los puntos 12 a
52, caracterizado porque los medioz de resorte que actfian
sobre los elementos de friccién soportados por el miembro
accionado operan para efectuar un resbalamiento controlado
entre dichos elementos de friceiln y la superficie del miem~
bro de accionamiento o sobre dicha parte intermedia, ocuando
ésta esté prevista, por encima de una velocided de rotacidn
predeterminada del miembro accionado.

72,~ Un mecanismo segin cualguiera de los puntos 12 a
62 para limitar la velocidad de accesorios que han de ger
acclonados por un motor de combustiém interna, caracterizado
porqus el miembro de accionamlento es impulsado desde ¢l cle
gierial del motor

82, Un macanlemo segfn el punte 52 que tiene ¢l miem-
bro de accioaniento conectado al &rbol de salida de un mo-
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tor, caracterizado porque los medics ellsticos operan para
sgegurar un par de rotacibén allo minimp sobre el &rbol du-
rante las velocldades de pussta en marcha del motor.

9%~ "UN MECANISHO QUE RESFONDE A LA VEIOCIDAD, OPERA-
BLE CENTRIFUGAMENTE Y QUE SE FROPORCIONA SU PROPIO AFOYO 4
ROTACION, DESTINADO A LA TRANSHMISION DE UN PAR", todo %al y
conforme se desoribe en la presente Msmoria, la cual consta
de 694 lfneas y a titulo de ejemplo se representa en los ade

Juntos dibujos.
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