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Este invento se refiere a sistemas de accionamiento de 
accesorios con limitación de la velocidad y a aparatos para 
los mismos y, m&s particularmente, a mecanismos que respon­
den a la veHcidad para la transmisión de un par y la des- 
vlación del exceso de energía en sistemas de accionamiento 
de accesorios, limitadores de la velocidad, utilizados con 
motores.

Los modernos motores de coches y camiones est&n abruma­
dos por una multitud de accesorios movidos por correa, con 

10.- inclusión de bombas de agua, ventiladores y compresores pai­
ra el acondicionamiento del aire, compresores de aire, bom­
bas de servodireceión y bombas para la recirculación de los 
gases de escape.

En los sistemas usuales de accionamiento, los acceso- 
1$.- rios son impulsados a velocidad proporcionales a la del mo­

tor y exigen una parte apreciable de la potencia producida 
por el motor. Por consiguiente, los accesorios que han de 
usarse en los sistemas habituales deben estar diseñados de 
modo que proporcionen una salida suficiente del accesorio a 

20.- baja velocidad del motor, pero deben ser capaces, no obstan­
te, de resistir las elevadas velocidades de rotación sin es­
tropearse prematuramente e incluso sin quemarse.

Por tanto, un objeto del presente invento es crear ac­
cesorios de menor capacidad que puedan ser utilizados para 

2$.- proporcionar un rendimiento equivalente, o incluso mejor,
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que el que se obtiene con loe presentes sistemas de acciona­
miento, que limite la velocidad máxima del accesorio y que, 
por tanto, limite el par a un valor inferior a aquál que se 
requerirla normalmente para impulsar a los accesorios por 

30*- encima de la velocidad máxima de ellos, resultando asi me­
nos castigado el rendimiento económico y funcional del mo­
tor* Si la velocidad de los accesorios no está limitada de 
este modo, oourre una párdida de potencia que se traduoe en 
un menor rendimiento del motor, conjugado con un mayor con- 

33*- sumo de combustible y un mayor desgaste de los accesorios y 
del sistema de accionamiento de los mismos*

Ciertos sistemas de accionamiento de accesorios conoci­
dos en la tícnioa han utilizado mecanismos de transmisión 
de par en los cuales unas pesas centrifugas efect&an la des- 

40.- aplicación de la fricción. Sin embargo, determinadas proble­
mas, tales como un ruido y un desgaste excesivos en la guar­
nición de embrague han impedido su amplia implantación co­
mercial. Algunos mecanismos conocidos para el accionamiento 
de accesorios, enfriados por aire, conocidos en la tácnioa, 

45*- exigen oostosoa intercambiadorea de calor que son de fabri­
cación difícil y que dan como resultado una circulación de 
aire insuficiente. Además, la adición, a dispositivos en­
friados por aire, de un intercambiador de calor con aletas 
de ventilador, se traducía en un desperdicio de energía, re- 

30.- dudando aun más el rendimiento global del motor. Como mu­
chos dispositivos anteriores exigían la acomodación del des­
gaste de las zapatas de fricción y no tenían un soporte a 
rotación de apoyo directo entre los miembros accionado y mo­
tor, sa necaaitaban complejas disposiciones de cojinetes, lo 

55.- que aumentaba los costos generales. Las Patentes norteamari-



canas números 1*365*733# 2*746*587# 2*758*689# 3*081.836 y 
3.747*731 ilustran dispositivos en los cuales los menciona­
dos problemas eran típicos.

El invento, como objetivo adicional, pretende la crea- 
60*- ción de un sistema de accionamiento de accesorios, limitador 

de la velocidad eneL cual la disipación del calor, la lubri­
cación y la supresión de ruidos se consiguen por circulación 
de un refrigerante liquido, por ejemplo desdo un motor de 
combustión interna refrigerado por liquido# a través de todo 

65*- el mecanismo de transmisión del par, respondiente a la velo­
cidad, del sistema de accionamiento.

Todavía otro objeto del invento es crear un mecanismo 
respondiente a la velocidad, y que se proporciona su propio, 
apoyo a rotación, en un sistema de accionamiento de acceso- 

70.- rios, en el cual el miembro accionado está apoyado para sí- 
porte por el miembro de accionamiento# eliminando de este 
modo la necesidad de complejas disposiciones de cojinetes.

Con estos objetos a la vista, el mecanismo de transmi­
sión de par del presente invento comprende un miembro de 

75*- accionamiento que tiene una superficie cilindrica de apoyo 
y de fricción en su periferia exterior, un miembro accionar- 
do montado al exterior del miembro de accionamiento de modo 
que gire coaxialmente con ól, y elementos de fricción accio- 
nables centrífugamente, soportados con posibilidad de movi- 

80*- miento por el miembro accionado, y cargados radialmente por 
medios elásticos para acoplar por fricción los miembros ac­
cionado y accionador, siendo operable simultáneamente la su­
perficie cilindrica de apoyo y de fricción (o una parte in­
termedia que puede estar soportada sobre ella) del miembro 

85*- de accionamiento, para aplicarse por fricción y soportar a

-  4  -
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rotación a loa elemento* de fricción de modo que el miembro 
de accionamiento proporcione, directa o indirectamente, en 
esencia, todo el soporte de rotación del miembro accionado, 
y formando el miembro accionado una cámara cerrada alrede- 

90*- dor del miembro de accionamiento con medios para la circula­
ción de lubricante y de refrigerante líquidos por toda la 
cámara cerrada.

Una segunda forma de este invento combina el mecanismo 
de desaplicación parcial antes mencionado con un mecanismo 

95*- respondiente a la velocidad, de aplicación centrifuga, de 
modo que, a velocidades de puesta en marcha del motor, los 
accesorios son sólo accionados en medida mínima, o no son 
accionados, por el motor, Esta segunda forma de realización 
funciona de un modo similar a la primera forma durante las 

100*- velocidades más altas del motor*
El mecanismo respondiente a la velocidad, operable cen­

trífugamente, de cualquiera de las dos formas de este dispo­
sitivo, puede tener un miembro accionador en general de for­
ma de tambor que está destinado a ser conectado al árbol de 

105*- salida de un motor de combustión interna, y un miembro ac- 
oionado de forma general de tambor desplazado hacia fuera 
desde el miembro de accionamiento para conexión a los acce­
sorios dsl motor por cualquier mótodo habitual, tal como por 
correas y poleas. A medida que la velocidad de rotación del 

110*- mecanismo respondiente a la velocidad aumenta debido a la 
velocidad creciente del miembro accionado, las fuerzas cen­
trifugas dirigidas hacia fuera, desarrolladas en los elemen­
tos de fricción llevados por el miembro acoionado, se oponen 
a las fuerzas elásticas dirigidas hacia dentro hasta que, a 

115.- una velocidad de control predeterminada, el mecanismo comien-
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za a' rsábalar.
Un refrigerante liquido, con preferencia procedente del 

sistema de enfriamiento del motor, circula a través de todo 
el mecanismo respondiente a la velocidad del sistema de ac- 

120*-* cionamiento, limitador de velocidad, de este invento y actúa 
para disipar directamente el calor, lubricar, favorecer el 
apoyo a rotación y suprimir los ruidos generados por los ele­
mentos de fricción acoplados durante la aplicación con res­
balamiento controlado por encima de la velooidad de control 

12$.- preseleccionada. Como el resbalamiento en el mecanismo ocu­
rre mientras el vehículo esté marchando a una velocidad sus­
tancial, a la cual el sistema de enfriamiento del motor no 
se utiliza de manera plena, se espera que no se necesitarú 
capacidad adicional del radiador debido al uso de esta in- 

130.- vento, salvo para un uso continuado de los accesorios a ve­
locidades de crucero extremadamente altas. Mientras la velo­
cidad del miembro de accionamiento aumenta por encima de la 
velocidad de control y continúa el resbalamiento controlado 
dentro del mecanismo, el miembro de accionamiento transmite 

13$.- sólo una velocidad de rotación limitada al miembro acciona­
do, desviando el propio mecanismo la energía en exceso en­
tregada por el motor al sistema de enfriamiento del motor 
asociado. Por consiguiente, este sistema de accionamiento 
de accesorios limitador de la velocidad permite que los ac- 

140.- cosorios funcionen sólo a una velocidad múxima predetermi­
nada, elevando de este modo al máximo la salida de par del 
motor requerido para accionar los accesorios. Además, inclu­
so aunque el motor estó impulsando al mecanismo respondien­
te a la velocidad con una relación mayor durante una menor 

14$.- velocidad del motor, el motor ha de accionar sólo al mecanis-
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mo a eate par requerido al máximo.
Bato último ea una cuestión olave en la capacidad de 

eate invento para conaervar la potencia de un motor a peaar 
del hecho de que el mecaniamo reapondiente a la velocidad 

150.- de eate invento ea, en ai, un mecaniamo que desvia y disipa 
energía. El par requerido para accionar el ventilador del 
motor y la boníba de agua aumenta aproximadamente con el cua­
drado de sus velocidades de accionamiento y, a gran veloci­
dad de los accesorios, el per para el ventilador y la bomba 

1$$.- de agua domina sobre el par requerido por los otros acceso­
rios. La combinación de dos hechos, a saber, un par sustan­
cial requerido por los accesorios a grandes velocidades de 
los mismos y una relaciún de accionamiento de velocidad pro­
porcional entre el motor y los accesorios, da como resulta- 

160.- do un par sustancialmente aumentado necesario para accionar 
los accesorios a grandes velocidades del motor. Sin embargo, 
este par necesario aumentado es simplemente desperdiciado 
por los accesorios, ya que su salida es adecuada a las ve­
locidades medias del motor. Por tanto, el castigo del par 

16$.- impuesto a un motor equipado con un sistema usual de accio­
namiento es sustancialmente más importante que en el caso 
de un motor que haga uso del presente invento, donde las 
velocidades de los accesorios son limitadas.

Además, como la utilización de este invento reduoe y 
170.- limita la velocidad máxima transmitida a los accesorios,

pueden utilizaras accesorios de una capacidad menor acciona­
dos a mayor relación, para conseguir economías de espacio 
y de costos, asi como para un funcionamiento más suave. Una 
reducción en las normas válidas para el sistema de transmi- 

175.- sión del par, tales como correas y poleas, es otra conse-



cueñcia beneficiosa de este invento* Incluso aunque este 
invento permite una mayor relación de accionamiento) asegu­
rando con ello una salida suficiente de los accesorios al 
ralenti, el tamaño global de los accesorios puede reducir- 

180.- se) como se ha mencionado antes) ya que al limitar la velo­
cidad de los accesorios se eliminan preocupaciones sobre el 
peligro de que se quemen a velocidades de rotación innecesa­
riamente grandes.

En los dibujos adjuntos se han representado dos ejem- 
185.- píos de ejecución de acuerdo con el invento. En los dibujos!

La figura 1) es una vista frontal esquemática de uh mo­
tor de combustión interna equipado con un sistema limitador 
de la velocidad para el accionamiento de accesorios que in­
corpora el presente invento.

190.- La figura 2 es una vista frontal fragmentaria de una
realización 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 
19$.- realización del presente invento) dado por la linea 3-3- de 

la figura 2.
La figura 4 es una vista a escala ampliada de una zona 

de zapatas de fricción rodeada por un círculo en la fig. 2.
La figura 3 es una vista frontal de otra realización 

200.- 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 
realización mostrada en la figura 5# estando el corte dado 
por la linea 6-6 de la figura 5.

205*- Con referencia a la figura 1) se ilustra esquemática-

— 8 —
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mente un motor do combustión intorna 11 enfriado por liquido 
que tiene un grupo de accasorioa asociados a él. El mecanis­
mo 1$ respondiente a la velocidad, de este Invento, está ase­
gurado rígidamente a un cigüeñal 13, como se ve en la figu- 

210**- ra 3, para la transmisión de par y para diversión y disipa¡- 
ción de energía en exceso desde el motor 11 a los accesorios. 
Unas poleas 17 y 19 con gargantas en V están formadas en la 
periferia del mecanismo 1$, dentro de cuyas gargantas co­
rren unas correas 21 y 23, respectivamente, para la transmi- 

213*- alón de par desde el mecanismo a loa diversos accesorios.La 
correa 21 pasa temblón sobre una polea 23 para accionar a 
un compresor de acondicionamiento de aire coneotadá a ella 
y también sobre una polea 27 para impulsar a la bomba de 
agua y al ventilador 29 del motor. La correa 23 pasa sobre 

220*- una polea 31 para impulsar a un alternador y sobre una po­
lea 33 para accionar la bomba de la servodireccién del auto­
móvil. Ha de entenderse que podría utilizarse cualquier me­
dio de transmisión de par que no fueran correas y poleas 
con el sistema de accionamiento de accesorios de este inven- 

223#- to y, además, que pueden añadirse al sistema de accesorios 
antes descrito otros accesorios del motor, tales como bom­
bas de reoirculación de gases, por ejemplo.

Una tubería de entrada 33 y una tubería de retorno 37 
conectan el sistema de enfriamiento del motor al mecanismo 

230.- 15 por medio de un acoplamiento hidráulico 39 que tiene una 
abertura de entrada 41 y una abertura de salida 43, como se 
ve en la figura 3* Con preferencia, la tubería de entrada 33 
se une al sistema de enfriamiento del motor en un punto en 
el cual prevalecen una presión relativamente alta y una tem- 

235.- psratura relativamente baja, de modo que se induzca la cir-
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culáción del refrigerante a través del mecanismo 1$. Además, 
tal forma, de conexión permite la máxima disipación del ca­
lor entre el mecanismo 1$ y el sistema de enfriamiento del 
motor. Pueden utilizarse métodos alternativos conocidos en 

g40.- la técnica para hacer que el mecanismo rotativo provoque
una circulación a travéa de si mismo, proporcionando al me­
canismo su propia bomba auxiliar para el refrigerante, de 
tal modo que podria utilizarse un sistema de refrigerante 
en circuito cerrado para hacer que este invento fuera com- 

24$.- patible con motores enfriados por aire.
Con referenoia ahora a las figuras 2 y 3$ las mismas 

muestran que el mecanismo 15 incluye un miembro de acciona­
miento 45 y un miembro accionado 47. El miembro de acciona­
miento 45 está fijado rígidamente al cigüeñal del motor 13. 

250*- por un tornillo 49 y una chaveta 51. proporcionando de esta 
manera una relación de accionamiento directo entre el motor 
11 y el miembro de accionamiento 45. y comprende una sec­
ción periférica 53 en general de forma de tambor y una sec­
ción radial 55* La sección de tambor 53 del miembro de ac- 

255.- cionamiento 45 tiene una superficie exterior de fricción 57 
para transferir las cargas de par tangencial desde el miem­
bro de accionamiento 43 al miembro accionado 47 durante el 
accionamiento por fricción relativa entre ellos.' La super­
ficie 57 se usa también para apoyar a rotación al miembro 

260.- accionado 4?. Pesplazadohacia fuera de la sección de accio­
namiento 43 y destinado a ser hecho girar concéntricamente 
con él o con relación a él está el miembro accionado 47 que 
tiene una sección de pestaña radial o de cubierta trasera 
59 y una secación 61 periférica, a modo de tambor, de pes- 

265-- taña de apoyo, que posee las ranuras 17, 19 de polea forma-
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das *n $1. Una cubierta delantera 63 estú destinada a aer 
conectada a la sección de pestaña de apoyo 61 por cualquier 
mátodo usual, por ejemplo tornillos 6$ y agujeros terraja­
dos 67*

270.- Interpuestas y cogidas entre la sección de pestaña de 
apoyo 61 y la superficie de fricción 57 hay zapatas de fric­
ción arqueadas 69* Cada zapata de fricción 69 est& alojada 
dentro de un rebajo o entrante formado como caja de reten­
ción 71 sobre la superficie cilindrica interior interrumpi- 

275*- da 72 del miembro accionado 47 de modo que, cuando la zapan­
te de fricción 69 se aplica a rozamiento a la superficie 
57, las cargas de par tangencial son transmitidas desde el 
miembro de accionamiento 45 al miembro accionado 47* La im­
portancia Acl hecho de que la combinación del miembro ac- 

26o.- cionado 47 y las zapatas ds fricción 69 obtiene soporte de 
apoyo directo desdo el miembro de accionamiento 45 se com­
prenderá a medida que continúa la descripción.

Unos medios elásticos, en forma de resorte plano com­
primido 73$ están situados dentro de la caja retenedora 71$ 

285.- entre el miembro accionado 47 y cada zapata de fricción 69$ 
para empujar radialmente a las zapatas a contacto de roza­
miento directo con la superficie de fricción 57 del miembro 
de accionamiento 45. La superficie de fricción 57$ con pre­
ferencia, es de acero templado o un material similar, y las 

290.- zapatas de fricción 69 son, con preferencia, de un metal 
ainterizado con buenas características de apoyo, especial­
mente cuando so encuentro bajo enfriamiento y lubricación 
con liquido.

Con referencia, ahora, a la figura 4, existen varias 
295.- componentes de fuerza que actúan aobge cada zapata de frió-
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cl6n ' 69 durante la rotación del mecanismo 1$, teniendo cada 
componente magnitudes variables dependiendo de la velocidad 
de rotación de la unidad. Una fuerza centrifuga debida a la 
rotación del miembro accionado 4? del mecanismo 15 tiende 

30o.- & desplazar hacia fuera a cada zapata de fricción 69 en di­
rección radial, al paso que la fuerza elástica opuesta, di­
rigida hacia dentro, procedente de su muelle plano asociado 
73; tiende a mantener a la zapata de fricción en aplicación 
de rozamiento directa, sin resbalamiento, con la superficie 

305.- de fricción 57* Las fuerzas de accionamiento tangenciales 
de fricción desarrolladas entre cada zapata 69 y la super­
ficie de fricción 57 están temblón presentes. Una descripción 
detallada de la relación entre estas diversas fuerzas y de 
la capacidad del mecanismo 15 para transmitir el par deseado 

33-0.- al tiempo que limita la velocidad global de loa accesorios, 
se dará a continuación.

La fuerza de excitación hacia dentro del muelle plano 
73 y el peso de una zapata de fricción 69 están calculados 
de modo que, a todas las velocidades de funcionamiento del 

315.- motor, la fuerza resultante que actúa sobre la zapata de 
fricción 69 está dirigida hacia dentro de modo que se man­
tenga contacto de fricción entre la última y el miembro de 
accionamiento 45* Per consiguiente, la velocidad limitada 
de salida del dispositivo (que es la velocidad del miembro 

320*- accionador 47) no excederá de la velocidad máxima predeter­
minada del limite de diseño. Esta velocidad limitada de sa­
lida puede variar dentro de un margen de, por ejemplo i 10% 
de la velocidad de salida calculada cuando varia el par trans­
mitido por el mecanismo a los acoesorios desde el oigúeñal 

325*- 13 del motor.
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Con referencia ahora a la figura 3$ ae observará que, 
por el uao del acoplamiento hidráulico 39, ea hecho circu­
lar por todo el mecanismo 1$ liquido procedente del aiatema 
de enfriamiento del motor. Este refrigerante liquido deaem- 

330.- peña diversas funciones, tales como la disipación del calor 
generado por las superficies de fricción acopladas durante 
la rotación del mecanismo 1$, la lubricación de los diver­
sos elementos acoplados, la ayuda al desarrollo del apoyo 
espontáneo a rotación entre los miembros accionado y de ae- 

333.*- cionamiento y la reducción del ruido emitido por el mecanis­
mo. La combinación habitual de agua, agente antioongelante 
y adiciones contra la corrosión, disponible desde el siste­
ma de enfriamiento del motor, actúa como lubricante adecua­
do cuando se usan en este invento loa materiales preferidos 

340.- arriba descritos. Como se observará en la figura 3, el aco­
plamiento hidráulico 39 dirige agente refrigerante desde la 
tubería de entrada 35 a las regiones centrales del mecanis­
mo 33 por medio de un tubo volado 75 que tiene una brida en 
su extremo libre. El refrigerante liquido es dirigido desde 

345.- las reglones centrales del mecanismo 1$ a través de un paso 
79 y la abertura de salida 43. El acoplamiento hidráulico 39, 
que es estacionario, está soportado por un manguito 81 in­
sertado dentro de una parte de apoyo 83 de la cubierta fron­
tal 63. Una junta 8$ impide las fugas de refrigerante liqui- 

330.- do entre la parte de apoyo 83 de la cubierta frontal 63 y 
el acoplamiento hidráulico 39* Una arandela de empuje 8? 
retenida por un arillo elástico 89 mantiene al acoplamiento 
hidráulico 39 en una posición asentada estacionaria dentro 
de la cubierta frontal 63* La cubierta trasera 59 está espa- 

355*- ciada de la sección radial 53 del miembro de accionamiento 45
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por úna arandela de empuje 91 y está, oerrada herméticamente 
en torno al cigüeñal 13 por una junta de retén 93*

Para impedir la formacién de un apoyo hidradinámico en­
tre las áreas de friccién acopladas del mecanismo respondien- 

360.- te a la velocidad del sistema de accionamiento de accesorios 
con limitación de la velocidad de este invento, están forma­
das gargantas 74 en la cara de friccién de cada una de las 
zapatas de friccién 69, como se ve en la figura 4. Estas gar­
gantas impiden que se forma un apoyo hidrodinámico debajo de 

363.- las zapatas 69. Este diseño especifico de gargantas permite 
también el flujo circunferencial del refrigerante liquido 
del motor por debajo de las zapatas 69$ dejando asi que haya 
liquido suficiente entre las partes de apoyo 76 del miembro 
accionado 47 y la superficie de friccién 57 del miembro de 

370.- accionamiento. Este último hecho ayuda a la creación de un 
apoyo hidrodinámico entre las partes de apoyo 76 y la super­
ficie 57, con lo cual se establece el apoyo a rotación rela­
tivo entre los miembros acoplados del mecanismo 15*

Como puede observarse en la figura 3, no existe soporte 
375.- de apoyo a rotación directo entre el cigüeñal 13 y el miembro 

accionado 47. La aplicación a fricción directa o de resbala­
miento entre las zapatas de fricción 69 llevadas por el miem­
bro accionado 47 y la superficie de fricción 57 del miembro 
de accionamiento 45 y el apoyo hidrodinámico antes descrito 

380.- formado entre las partes de apoyo 76 y la superficie 57, pro­
porcionan soporte a rotación relativo entre el miembro accio­
nado y el de accionamiento, 45, 47, del mecanismo respondien­
te a la velocidad de este invento. Esta forma de apoyo a ro­
tación de miembros acoplados evita la necesidad de disposi- 

385.- clones de apoyo especializadas como se necesitan en los dis-
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positivos do accionamiento de accesorios limitadores de ve­
locidad de la tóonica anterior. Además, como todas las su­
perficies de apoyo están situadas dentro del alojamiento 
global del mecanismo, que sirve como cámara estanca para el 

390*- refrigerante liquido, son lubricadas por el refrigerante li­
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 adicionales (no mostrados) 
en uno o en ambos extremos del mecanismo 15, como se ve en 

39$.- la figura 3, para asegurar la compacidad del mecanismo 15*
El mecanismo 15 proporcionaría su apoyo espontáneo de rota­
ción sin esta modificación, como antes se ha descrito,pero 
las superficies de apoyo acopladas del mecanismo 15 habrían 
de tener una longitud suficiente para asegurar un soporte 

400*- adecuado a la rotación.
Volviendo ahora a la descripción del funcionamiento 

de esta forma de la realización preferible como se muestra 
en las figuras 2, 3 y 4, se observará que es entregado par 
de giro a la sección perifórica 53 del miembro de accionar- 

405*** miento 45 a travós del cigüeñal 13, la chaveta 51 y la sec­
ción radial 55* Debido al hecho de que los muelles 73 están 
montados en estado tensado y son de potencia suficiente, 
los miembros del embrague de acoplamiwnto del mecanismo 15 

están siempre aplicados una ves montados. Como hay contac- 
410.- to directo entre laa zapatas de fricción 69 y la superficie 

de fricción 57, la rotación del miembro de accionamiento 45 
provocará la transmisión del par de giro del cigüeñal 13 al 
miembro accionado 47* El par de giro transmitido al miembro 
accionado 47 es trahamitido, a su vez, a los diversos acce- 

415.- aorios del motor por la disposición múltiple de poleas y
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correas que hemos descrito antes. Durante las velocidades 
bajas de rotación del cigüeñal 13, el miembro accionado 47 
gira en sincronismo con el miembro accionador 4$ debido al 
acoplamiento de fricción directo y relativo entre ellos. 

420.- Asi a las velocidades de puesta en marcha, de ralenti y de 
rotación bajas del motor, hasta un determinado valor de ve­
locidad que estudiaremos luego, el mecanismo 1$ opera como 
unidad de acoplamiento directo o bloqueado.

Durante el acoplamiento relativamente directo a fric- 
425.- ción entre loa miembros accionador y accionado 45 y 47, un 

par de giro entregado por el cigüeñal 13 y requerido por los 
accesorios es transmitido directamente a travós del mecanis­
mo 15 a los diversos aocesorios. Sin embargo, cuando comien­
za el resbalamiento controlado entre los miembros accionado 

430.- y accionador, el par dé giro disponible, que es todavía en­
tregado directamente por el motor según lo necesiten los 
accesorios, es transmitido por el mecanismo 13 a la veloci­
dad de rotación limitada que nunca excede de la velocidad 
máxima de control. Como se ha dicho antes, la velocidad 

435.- limitada puede variar dentro de un determinado margen cuando 
el par requerido por los accesorios varia debido a que cam­
bian las cargas de los mismos. Ocurre un contacto de fric­
ción de resbalamiento controlado dentro del mecanismo por 
las fuerzas antes descritas que cooperan sobre las zapatas 

440.- de friccipn 69. Cuando la velocidad de rotación del miembro 
accionador 43 aumenta desde una velocidad de rotación baja 
a la deseada velocidad de control a la cual han de mante­
nerse los accesorios, la fuerza centrifuga desarrollada so­
bre las zapatas de fricción 69 tiende a oponerse a las fu- 

445.- gas de aplicación dirigidas hacia dentro creadas por los
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muelles planos comprimidos 73* Cuando la velocidad de rota­
ción del miembro accionador 4$ se aproxima mucho a esta ve­
locidad de control y la rebasa, las fuerzas centrifugas so­
bre las diversas zapatas 69 son de tal magnitud como para 

4$0.- contrarrestar austancialmonte las fuerzas de aplicación de 
los varios muelles planos 73$ de modo que el contacto direc­
to de fricción es sustituido por un contacto de resbalamien­
to controlado. Como se ha dicho antes, la magnitud de la 
fuerza de aplicación en los muelles planos comprimidos 73 

455.- está calculada de modo que las zapatas de fricción 69 estón 
cargadas siempre contra la superficie de frioción 57* Sin 
embargo, a causa de la mencionada oposición de fuerzas, cuan­
do el miembro de accionamiento 45 estó girando suetancialmen- 
te en o por encima de la velocidad de control, ocurre un 

460.- agarre de resbalamiento con rozamiento entre las zapatas de 
fricción 69 y la superficie de fricción 57, y uno una apli­
cación directa a rozamiento. Por consiguiente, este resbala­
miento controlado dentro del mecanismo 15 permite que el par 
disponible del embrague transmitido por el embrague sea en- 

465*- tragado a los accesorios sólo a la velocidad limitada. Ade­
más, a cauaa de la oposición de las fuerzas, siempre hay un 
contacto con rozamiento y resbalamiento dentro del mecanis­
mo 15, y no desaplicación completa, durante la rotación del 
miembro 45 a velocidades por encima de la velocidad de con- 

470.- trol. El hecho de que el mecanismo 15 sea un mecanismo que 
se desaplica parcialmente por via centrifuga permite el man­
tenimiento continuo del apoyo a rotación arriba descrito en­
tre las zapatas 69, el miembro de accionamiento 45 y el miem­
bro accionado 47. Ha de entenderse que la variación de la ve- 

475.- looidad *&xima de control puede conseguirse alternando la
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fuerza el&stica desarrollada por los muelles planos 731 o 
variando el número,el peso o el radio efectivo de las zapa­
tas de fricción 69.

En el funcionamiento general del mecanismo respondien- 
480.- te a la velocidad 13, del sistema de accionamiento de acce­

sorios a velocidad limitada de este invento, durante las ve­
locidades de rotación menores del miembro de accionamiento, 
los accesorios son accionados simultáneamente a la misma ve­
locidad de rotación. A medida que la velocidad de rotación 

48$.- del miembro de accionamiento 45 se aproxima a la velocidad 
de control del proyecto, ocurre un resbalamiento controlado 
dentro del mecanismo 15, permitiendo que el miembro acciona­
do mantenga y limite las velocidades de los accesorios a es­
ta velocidad de control, cualquiera que sea la velocidad de 

49o.- rotación creciente del miembro de accionamiento 45 por enci­
ma de esa velocidad de control. Cuando el motor se decelera 
de nuevo a la velocidad de control, las fuerzas centrifugas 
que actúan sobre la zapata de fricción 69 disminuyen hasta 
que la carga de excitación de los muelles planos 73 resta- 

495.- blece el contacto directo de fricción entre la zapata de
fricción 69 y la superficie de acoplamiento 57, con lo cual 
el mecanismo 15 gira de nuevo como unidad bloqueada.

Como se ha dicho antes, la combinación de la utiliza­
ción del refrigerante liquido del motor asociado para pro- 

500.- porcionar lubricación y disipación del calor directas y la 
utilización de materiales preferidos para las piezas en aco­
plamiento del mecanismo, da como resultado un desgaste mí­
nimo de los elementos de fricción. Por consiguiente, la mag­
nitud de la compresión de los muelles planos 73 es sustan- 

505.- cialmente la misma durante toda la vida del mecanismo 15,
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segurando que la velocidad de control de proyecto permane­
ce sustancialmente constante. Esta es una importante carac­
terística, ya que la ausencia de desgaste de las zapatas en 
este invento elimina los problemas de la técnica anterior 
consistentes en la acomodacién del desplazamiento de las za­
pata* de fricción y la ausencia de fuerzas uniformes de ex­
citación de los muelles. Esto Ultimo se conseguía en los 
dispositivos de la técnica anterior por el uso de muelles 
helicoidales. Se observaré que, en este invento, la utili­
zación de muelles planos proporciona un espacio ocupado glo­
bal mínimo para el mecanismo respondiente a la velocidad en 
estado montado. Además, la lubricación con el refrigerante 
aegán este invento elimina los importantes ruidos de loa 
dispositivos en seco de la técnica anterior.

En las figuras 3 y 6 se ilustra una segunda forma del 
invento señalada en general con el número de referencia 95* 
Los números de referencia iguales en las figuras 2, 3 y 4 
y en las figuras 5 y 6 denotan elementos similares. Se ob­
servaré que las diferencias principales entre las formas 
primera y segunda residen en el hecho de que la segunda for­
ma tiene un mecanismo de aplicación centrifugo, húmedo, de 
puesta en marcha descargada y medios de accionamiento in­
termedios además del mecanismo húmedo, de desaplicación 
parcial por vía centrifuga, arriba descrito. El hecho de 
que esta segunda forma se utilice principalmente para redu­
cir el par requerido para hacer girar un motor durante la 
puesta en marcha por desaplicación de los accesorios, re­
sultará evidente a medida que avance la descripción.

Asegurado el árbol de accionamiento 13 por medio de la 
chaveta 51 y el tornillo 49, hay un rotor de accionamiento
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97 que tiene una sección periférica 99 a modo de tambor. Un 
manguito de accionamiento intermedio 101 libremente rotati­
vo está, interpuesto entre el rotor de accionamiento 97 y el 
miembro accionado 47. Soportados por el rotor de acclonamien- 

$40.- to 97 e interpuestos entre el manguito de accionamiento 101 
y el rotor 97 hay elementos de fricción 103 empujados hacia 
dentro para retención dentro de cajas o entrantes de aloja­
miento 103 del rotor de accionamiento 97 por un muelle cir­
cundante 107* La alineación axial de los elementos de fric- 

$4$.- ción 103 y del rotor de accionamiento 97 queda asegurada por 
la alineación coaxial de un canal 109 para muelle del ele­
mento de fricción 103 y un canal para muelle 111 formado en 
el rotor de accionamiento 97* Los elementos de fricción 103 
están ranurados de modo similar a las zapatas de fricción 

550.- 69. El aro intermedio de accionamiento 101 tiene una super­
ficie interior de fricción 113 y una superficie exterior de 
fricción 115 destinadas a ser aplicadas directamente a fric­
ción con el elemento de fricción 103 y las zapatas de fric­
ción 69. respectivamente.

355.- Volviendo ahora al análisis del funcionamiento de esta
segunda forma de la realización preferida, se observará que 
a causa de las fuerzas de excitación dirigidas hacia dentro 
impuestas sobre los diversos elementos de frioción 103 por 
el muelle circundante 107, durante las velocidades de rota- 

360.- ción inferiores del rotor de accionamiento 97 y de los di­
versos elementos de fricción 103 soportados por él, no hay 
ni aplicación directa, ni de fricción con resbalamiento, en­
tre el rotor de accionamiento y el manguito de accionamiento 
intermedio 101. Asi, el muelle circundante 107 impide que 

56$.- ei mecanismo 95 aplique los accesorios al motor durante la

-  2 0 -
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puesta en marcha de este último* Por consiguiente, el motor 
de arranque no necesita accionar a los accesorios durante 
la puesta en marcha* Esto puede significar una reducción 
importante en el par de arranque requerido ai el liquido 

3?0.- que está dentro de un accesorio se ha solidificado parcial­
mente en invierno o si se dejó conectado un accesorio cuan­
do se paró el motor. Para el momento en que el motor se ha 
puesto en marcha y ha adquirido su velocidad de ralenti,las 
fuerzas centrifugas que actúan sobre los diversos elementos 

5*75*- de fricción 103 habr&n expandido el muelle circundante 107, 
permitiendo de este modo que todos los restantes elementos 
del mecanismo 95 giren en contacto de fricción bloqueado pa­
ra transmitir el par completo del motor y la velocidad a los 
accesorios aaoclados.Puede observarse que, una vez que los 

3*30*- elementos de frioción 103 se han aplicado directamente a ro­
zamiento al manguito de accionamiento intermedio 101, todo 
el mecanismo 95 gira como unidad bloqueada porque el mangui­
to de accionamiento intermedio estú también acoplado direc­
tamente a fricción contra las zapatas de fricción 69 del me- 

**85*- caniamo húmedo exterior, de desaplicación parcial por via
centrifuga, debido a las fuerzas hacia dentro de loa muelles 
planos 73* Como este mecanismo exterior es común a ambas 
formas de este invento, esta segunda forma funciona de modo 
similar a la primera a velocidades de rotación por encima 

390.* de las de puesta en marcha. Una vez que el motor se ha pa­
rado y han cesado las fuerzas centrifugas que actuaban sobre 
los elementos de fricción 103, el muelle circundante 107 res­
tablece la excitación hacia dentro de los elementos 103 y 
el rotor de accionamiento 97 es desacoplado de nuevo del 

395.- manguito de accionamiento 101* Por tanto, el motor de puesta
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en marcha no habrá de hacer girar loa accesorios la vez si­
guiente en que funcione para la puesta en marcha.

Una modificación de esta segunda forma de realización 
preferida elimina el muelle circundante 107 con lo que, a 
las velocidades de puesta en marcha del motor, hay una apli­
cación de fricción parcial, aunque pequeña, entre los ele­
mentos de fricción 103 y el manguito de accionamiento inter­
medio lol. Sin embargo, el par resultante que hay que acep­
tar sobre el mecanismo de puesta en marcha es mínimo, ya que, 
de hecho, hay puesta en marcha libre a causa del resbalamien­
to sustancial entre los elementos 103 y el manguito 101. Es 
esta simplemente cuestión de elección de diseño y no afecta 
de modo material a las características de trabajo del meca­
nismo de aplicación centrifuga de esta segunda realización.

La anterior descripción hace hincapié sobre la forma 
en que este invento elimina diversos problemas, tales como 
excesivo tamaño de los accesorios, su desgaste y su consumo 
de fuerza, al limitar la velocidad de accionamiento de los 
mismos y al utilizar el refrigerante líquido del motor. Se 
eliminan también la complejidad de las piezas y las dispo­
siciones de apoyo que son de fabricación costosa y de mante­
nimiento caro, asi como el ruido generado en los dispositi­
vos de embrague expuestos enfriados por aire.

N 0 T A.—M***********
Los puntos de invención propia y nueva que se presen­

tan para que sean objeto de esta Patente de Invención en 
España, por veinte años, son los siguientes:

la.- Un mecanismo que responde a la velocidad, operable 
centrífugamente y que se proporciona su propio apoyo a rota­
ción, destinado a la transmisión de un par, caracterizado
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porque comprendo un miembro de accionamiento que tiene una 
superficie cilindrica de apoyo y de fricción en su perife­
ria exterior, un miembro accionado montado al exterior del 
miembro de accionamiento de modo que gire coaxialmente con 

630.- %1, y elementos de fricción accionables centrífugamente, so­
portado* de modo movible por el miembro accionado y cargados 
radialmente por medios de resorte para acoplar a fricción 
loa miembros accionado y de accionamiento, pudiendo hacerse 
funcionar simultáneamente la superficie cilindrica de apoyo 

633.- y de fricción del miembro de accionamiento (o una parte in­
termedia soportada en ól) para aplicarse a fricción y sopor*- 
tar a rotación los elementos de fricción de modo que el 
miembro de accionamiento proporcione directa o indirectar 
mente, en esencia, todo el soporte para la rotación del 

640.- miembro accionado, y formando el miembro accionado una cá­
mara cerrada en tomo al miembro de accionamiento con me­
dios para la circulación de liquido, lubricante y refrige­
rante por toda la cámara cerrada,

2B.- Un mecanismo según el punto IB, caracterizado 
64$.- porque unos medica da enfriamiento exteriores (por ejemplo, 

el sistema de enfriamiento de un motor) están conectados 
por oonducto* a dicha cámara cerrada para disipar el calor 
generado en el liquide lubricante y refrigerante que ha cir­
culado.

630.- 3B.- Un mecanismo según el punte la o el 2B, caracteri­
zado porque los miembros de accionamiento y accionado tienen 
forma de tambor y los elementos de fricción tienen la forma 
de zapatas de fricción arqueadas.

4B.- un mecanismo según cualquiera de loa puntos IB a 
655.- 3B, caracterizado porque la superficie cilindrica de apoyo
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y dé fricoión del miembro de accionamiento es ininterrumpi­
da, mientras que una superficie cilindrica de apoyo del miem­
bro accionado está interrumpida por entrantes dentro de los 
cuales est&n soportados los elementos de fricción.

660*- 5a u n  mecanismo según cualquiera de los puntos lo a
30, caracterizado porque el miembro de accionamiento tiene 
una parte periférica que está interrumpida por entrantes 
dentro de los cuales están soportados elementos de fricción 
adicionales de modo que puedan moverse, siendo empujados 

66$.- dichos elementos de fricción hacia dentro de sus entrantes 
por medios elásticos que operan para impedir la aplicación 
de fricción y de apoyo de los elementos de fricción con un 
anillo de accionamiento intermedio soportado sobre el miem­
bro de accionamiento por debajo de una velocidad de rota- 

670*- ción predeterminada del miembro de accionamiento*
6a.- Un mecanismo según cualquiera de los puntos la a 

$a, caracterizado porque los medios de resorte que actúan 
sobre los elementos de fricción soportados por el miembro 
accionado operan para efectuar un resbalamiento controlado 

675.- entre dichos elementos de fricción y la superficie del miem­
bro de accionamiento o sobre dicha parte intermedia, cuando 
ésta está prevista, por encima de una velocidad de rotación 
predeterminada del miembro accionado*

7s.- Un mecanismo según cualquiera de los puntos la a 
680*- 63 para limitar la velocidad de accesorios que han de ser

accionados por un motor de combustión interna, caracterizado 
porque el miembro de accionamiento es impulsado desde el ci­
güeñal del motor,*

83.- un mecanismo según el punto 53 que tiene el miem-
í-' . ,

685*- bro de accionamiento conectado al árbol de salida de un mo-



tor, caracterizado porque loa medios elásticos operan para 
asegurar un par de rotaci&n sdlo mínimo sobre el árbol du­
rante las velocidades de puesta en marcha del motor.

9^.- "UN MECANISMO QUE RESPONDE A LA VELOCIDAD, OPERA- 
690.* BLE CENTRIFUGAMENTE Y QUE SE PROPORCIONA SU PROPIO APOYO A 

ROTACION, DESTINADO A LA TRANSMISION DE UN PAR", todo tal y 
conforme se describe en la presente Memoria, la cual consta 
de 694 lineas y a titulo de ejemplo ae representa en los ad­
juntos dibujos.

1975
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