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El invento concierna a un sistema de propulsión hidru- 

dinamico-mecánico para vehículos, de acuerdo con el enunciadu 

de la reivindicación 1. En un sistema de propulsión de vehículos 

conocido dE este tipo (DT-AS 1.700.160, figura 3), el converti­

dor de momento de rotación hidrodinámico está estructurado como 

un denominado convertidor Trilok, es decir que además del rodete 

de bomba posee un rodete dB turbina atravesado por la corriente 

en lo esencial en forma centrípeta y una corona de alabes direc­

tores dispuesta en la zona interior radial del espacio de tra­

bajo del convertidor y recorrida pnr la corriente en sentido 

axial. Dado que en este caso el rodete de bomba y el rodete de 

turbina, durante el funcionamiento en tracción, giran en el mis­

mo sentido de rotación, se trata de un convertidor de movimien­

tos en igual sentido. Si se utiliza tal convertidor por cambio 

de conmutación de la transmisión de inversión (con lo cual el 

rodete de turbina gira en senticto contrario a su sentida de ro­

tación normal) y con ajuste de un determinado resbalamiento del 

embrague de entrada para el frenado hidrodinámico, en tal caso 

el embrague de entrada está solicitado por cargas en grado ex­

traordinariamente alto. En efecto, en el caso de uno de tales 

convertidores de movimientos en igual sentido, en la denominada 

zona de frenado opuesto el momento específico de la bomba es 

muy alto. Además de ello, también el momento específico dE tur­

bina es en amplias porciones de la zona de frenado opuesto mucho 

más olevado que lo que en general es necesario y deseable, de 

modo que al efectuar el frenado hidrodinámico el correspondiente 

embrague de fricción de la transmisión de inversión trabajara



con un gran resbalamiento y de este modo resulta una elevada 

potencia de fricción en el embrague. Por lo tanto, en la trans­

misión de inversión se necesitan embragues de fricción para una 

potencia muy alta y con costosos equipas de refrigeración. A es­

to se agrega, agravando el problema, el hecho de que en una zuna 

parcial de la zona de frenado opuesto (a saber, con determinados

valores de la relación de números de revoluciones n-/n entre elT P
rodete de turbina y el rodete de bomba) el momento específico 

de turbina experimenta intensas oscilaciones o incluso discurre 

de modo enteramente irregular.

El invento tiene la misión de mejorar el sistema du 

propulsión de vehículos descrito en et enunciado de la reivindi­

cación 1, de manera tal que durante i L funcionamiento en frenado 

hidrodinámico con ajuste de un resbalamiento en el embrague de 

entrada tanto el'embrague de entrada propiamente dicho como tam­

bién los embragues de fricción de la transmisión de inversión 

sean cargados en el menor grado que sea posible.

Esta misión es resuelta de acuerdo con la parte carac­

terizante de la reivindicación 1 mediante la utilización de un 

convertidor de movimientos opuestos, cuya corona de alabes di­

rectores está dispuesta, en la dirección de circulación, entre 

el rodete de bomba y el rodete de turbina y cuyo rodete de tur­

bina dispuesto en la zona del lado de entrada del rodete de bom­

ba es recorrido por lo menas aproximadamente en sentido axial.

En uno de tales convertidores el rodete de turbina y el rodete 

de bomba se mueven durante el funcin., imiento en tracción en sen­

tidos de rotación opuestos, y por el contrario en la "zana de
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frenado opuesto" se mueven en iguales sentidos.

De la memoria de patente alemana 2.021.543 es conoci­

do ciertamente ya un sistema de propulsión de vehículos, en el 

cual se utiliza tal convertidor de movimientos opuestos', a elec­

ción, pata la tracción o para el frenado hidrodinámico. También 

es sabido ya proveer a tal sistema de propulsión de vehículos 

con un embrague de entrada: No obstante, en estos sistemas cbnu- 

cidos de propulsión de vehículos el frenado hidrodinámico tiene 

lugar siempre sólo cuando él rodete de bomba del convertidor ha 

sido fijado mediante un "freno de bomba". De este modo el momen­

to de frenado hidrodinámico absorbido por el rodete de turbina 

disminuye naturalmente en alto grado al hacerse menor el numero 

de revoluciones de la turbina. Por lo tanto, igual que ocurre 

en un frenado de circulación normal, no es posible hacer pararse 

por lo menos aproximadamente al vehículo, sólo por frenado hidro­

dinámico. En el margen superior del numero de revoluciones de

turbina se duho a j ustar a11í el mamento de frenado , por mudif

cación del tjrado de llenado dul canvcrtidor , al vâ lor di.'uoadu

on cada caso.

De este sistema de propulsio n de vehículos conocido

se diferencia el sistema de acuerdo con el invento , en primer

término, sobro todo , por el hecho de que el rodete do bomba d

convertidor de moviimientas o p u estos no está parado durante el
frenado hidrodinámica, sino que gira con un número dt< ruvuluc

nes ajustable. En- ofecto, se reconoció como especialmente ven-

tajoso el hecho dn que en tal convertidor de movimientos opues­

tos, el momento específico de bomba durante el funcionomierito
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en frenado hidrodinámico, en el cual la bomba y la turbina giran 

en igual sentido, se encuentre en valores muy bajos en el margen 

utilizadle en la práctica de la relación n.p/np. Experimentos con 

el convertidor mencionado han puesto de manifiesto sorprendente­

mente el hecho de que el momento específico rie bomba durante el 

frenado hidrodinámico disminuye primeramente al-crecer desde coro 

la relación de números de revoluciones n^/np, se encuentra en la 

proximidad del valor cero en la zona, más importante para el fre­

nado, en que la relación n̂ /rip permanece casi constante, y des­

pués de ello sube de nuevo sólo gradualmente. Los inventores han 

reconocido que esta característica de convertidor puede ser apro­

vechada de un modo especialmente ventajoso para el frenado hidro­

dinámico con el rodete de la bomba girando, dependiendo el nú­

mero de revoluciones de éste del resbalamiento de un embrague de 

fricción de entrada. En efecto, por medio de esta característica 

del convertidor, el embrague de entrada está cargado sólo em 

grado muy pequeño en el modo mencionado del frenado hidrodiná­

mico; éste puede ser hecho funcionar sin ninguna dificultad du­

rante largo tiempo con cualquier resbalamiento.. De este modo, 

por una modificación del resbalamiento, éste puede ser utilizado 

para el ajuste de cualesquiera números de revoluciones de bomba 

y por consiguiente para diversos momentos de turbina, es decir 

para diversos momentos de frenado hidrodinámico.

El invento hace uso además del hecho de que en la zona 

de la relación dn números de revoluciones n̂ ./np, utilizable un 

la práctica para el frenado hidrodinámico, el momento específico 

de turbina no experimenta ninguna modificación excesivamente
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grande; esto facilita al logro de un funcionamiento constante 

en frenado. Además de ello, se comprobó que la magnitud del 

momento de turbina adopta valores muy favorables durante al fun­

cionamiento un Frenado un relación con el momento do turbina un 

el caso de funcionamiento en tracción. A partir de todas las cir­

cunstancias mencionadas resulta que, por un lado, no se necesi­

tan equipos para modificar el grado de llenado del convertiddr 

y que, por otro lado, los dispositivos de fricción de-la trans­

misión de inversión pueden trabajar sin resbalamiento durante 

el funcionamiento en frenado hidrodinámico, tal como ocurre evi­

dentemente de antemano en el caso de funcionamiento an tracción.

* Por medio de las ideas adicionales dBl invento, que

se mencionan en las reivindicaciones 28 y 38, se puede producir 

un cambio de conmutación rápido y automático del embrague de en­

trada a funcionamiento de resbalamiento al pasarse a frenado 

hidrodinámico, de manera que se facilita la manipulación del 

vehículo.

En el caso de ciertos tipos de vehículos, especialmen­

te en vehículos de carretera, puede ser suficiente estructurar 

el equipo de mando del sistema de transmisión del vehículo, dn 

manera tal que el conductor del vehículo pueda provocar por ac­

cionamiento del pedal de freno el cambio da conmutación a fun­

cionamiento en frenado hidrodinámico y al mismo tiempo pueda 

ajustar la magnitud del resbalamiento del. embrague du entrada 

de modo correspondiente al momento de frenado deseado en cada 

caso. Se entiende que el número de revoluciones del motor dntte 

ser ajustado en este caso siempre a un valor fijo, por ejemplo



al número de revoluciones de marcha un vacío; ya que el número 

de revoluciones del rodete de bomba del convertidor (y por con­

siguiente el momento de frenado hidrodinámico) depende en gene­

ral, en el caso de que el embrague do entrada esté un resbala­

miento, también del número de revoluciones del motor, a menos 

que para el accionamiento del embrague de entrada se utilice un 

cilindro hidráulico de doble efecto muy costoso (Ziff. 353 do 

la DT-A5 1.700.160, figura 3), mediante el cual se pueda .supri­

mir la influencia del número de revoluciones del motor.

No obstante, si se trata de un vehículo cuya dirección 

de translación debe ser cambiada con frecuencia, tal como por 

ejemplo en caso de carretillas elevadoras, orugas niveladoras, 

cargadoras sobre ruedas o similares, se deseará la mayor parte 

de las veces provocar el cambio de conmutación al funcionamien­

to de frenado hidrodinámico por desplazamiento de la palanca de 

dirección de translación, para que al alcanzarse la velocidad 

de translación cero se pueda continuar el desplazamiento direc­

tamente en la otra dirección de translación. El ajuste de un 

determinado momento de frenado, por .-jemplo mediante el pedal 

de freno, tropieza en este caso con dificultades, a saber por 

el hecho de que el conductor del vehículo ha de dirigir su aten­

ción visual no solamente a.1 sistema ¡u propulsión del vehículu, 

sino además, de modo adicional y pe. ¡ominante, al gobierno del 
correspondiente aparata de trabajo - , por otro lado, al hacho 

de que un proceso de frenado hasta icanzarse la parada dura 

con frecuencia sólo unos pocos sagú-..'os. En este corto espacio 

da tiempo no es posible para el cou.-uctor del vehículo ajustar

P00R
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en cada caso el necesario momento de frenado apr'etando más o 

menos a fondo un pedal', toda vez que en uno de tales vehículos 

el motor debe propulsar también al aparato a apero de trabajo 

y por consiguiente el número de revoluciones de éste no puede 

ser ajustado de ningún modo en cada proceso de frenado a un va­

lor fijo. Ciertamente la influencia del número de revoluciones 

del motor sobre el momento de frenado podría ser suprimida po-r 

utilización en el embrague de entrada del cilindro hidráulico 

de doble efecto que ya se ha mencionado. Dejando aparte los ele­

vados costos de adquisición y el gran 'espacio ocupado necesario 

para tal cilindro doble, este, no obstante, no es capaz de ex­

cluir otras magnitudes variables y que también influyen sobre 

el momento de frenada, tales como el índice de fricción de las 

superficies de fricción del embrague de entrada o la viscosidad 

del líquido que sirve para lubricar y refrigerar las superficies 

de fricción.

De acuerdo con otra idea importante del invento se 

prevé por lo tanto un equipo de regulación, el cual mediante 

ajuste del resbalamiento del embrague'- de entrada regula el mo­

mento de frenado hidrodinámico a un valor por lo menos aproxima­

damente constante, utilizándose en el equipo regulador como mag­

nitud de medición (magnitud de regulación) la diferencia de pre­

siones generada en el líquido de trabajo por el rodete de bomba 

del convertidor o una magnitud que dependa de esta diferencia 

de presiones, y siendo comparada con una magnitud de guía (va­

lor nomina!) ajustable a deseo. Ciertamente, ya se conoce de la 

memoria de patente alemana 2.132.144 un equipo de regulación



similar. No obstante, en eso caso se regula el momento de rota­

ción cedido por el sistema de propulsión del vehículo en el de­

nominado funcionamiento Jochen (funcionamiento de tracción con 

resbalamiento en el embrague de entrada), trabajando también el 

convertidor de momento de rotación hidrodinámico en su margen 

de trabajo normal, a saber preferiblemente con números de revo­

luciones de turbina muy pequeños. No podía esperarse do ningún 

modo en tal caso, sin más, que en el margen de frenado opuesto 

la diferencia de presiones dependiente dul número do revolucio­

nes generado por el rodete de bomba también fuese una medida 

suficientemente exacta en la práctica para el momento de turbi­

na, ya que en tal caso el rodete de turbina gira en sentido in­

verso, a saber con un número de revoluciones que se encuentra 

en el margen del número de revoluciones previsto de modo global, 

es decir que por'lo menos temporalmente puede ser también muy 

grande; en cualquier caso, en la zona de frenado opuesto, exis­

ten en el convertidor condiciones de circulación totalmente di­

ferentes que en el caso dol funcionamiento Jnchen. Por medio 

del invento se proporciona un equipo de regulación para el mo­

mento de frenado hidrodinámico que se distingue por una senci­

llez especial, ya que para la obtención de la magnitud de regu­

lación no se necesita de ningún equipo complicado de medición 

del momento de rotación, sino que sólo se necesita captar y me­

dir una diferencia de presiones. En la mayor parte du los cosos 

es incluso suficiente utilizar como magnitud de regulación sólo 

la presión de líquido en el lado do salida del rodete de bomba, 

ya que an tal caso se puedo mantsnur constante la presión en el
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lado de entrada del rodete de borní.a sin ninguna dificultad me- 

diante una válvula limitadora de' r.esióá. Por lo- tanto'se hace 

innecesario formar la diferencia .-tte las presionas a ambos 

lados del rodete da bomba. La utilización da la mencionada di­

ferencia do presiones o de la presión de salida de la bomba co­

mo magnitud de regulación se facilita aún más por el hecho di­

que el convertidor de movimientos opuestos utilizado de acuerdo 

con el invento tiene siempre una caja envolvente fija y por lo 

tanto se pueden conectar conducciones de medición de presión, 

sin ninguna dificultad, con la caja envolvente del convertidor.

El equipo de regulación antes descrito puede ser em­

pleado ciertamente de modo especialmente ventajoso en relación 

con el sistema de propulsión de vehículos de acuerdo con el in­

vento, que está provisto de convertidor de movimientos opuestos. 

No obstante, la utilización de tal equipo de regulación puede 

tomarse en consideración perfectamente también en relación con 

un convertidor de movimientos en cualquier sentido, a saber tal 

como antes se ha explicado, especialmente cuando el convertidor 

tiene una caja envolvente fija.

Formas de estructuración ventajosas del invento se 

describen en las reivindicaciones secundarias 58 hasta 138y,en 

la explicación que sigue, con ayuda de los ejemplos de realiza­

ción, que se representan en los dibujos. Estos muestran en

La figura 1 el esquema de un sistema de propulsión de 

vehículos de acuerdo con el invento, en estado parado;

La figura 2 el esquema según la figura 1, pero mi fun­

cionamiento en tracción;



La figura 3 el esquema de acuerdo con la figura 1, 

pero en el estada en que se efectúa el cambio de conmutación 

desde funcionamiento en tracción al funcionamiento en frenado 

hidrodinámico;

La figura 4 el esquema de acuerdo con la figura 1, 

pero en el funcionamiento en frenado hidrodinámico;

La figura 5 el esquema de un sistema do propulsión 

de vehículos, modificado con respecto a la figura 1;

La figura 6 una sección de detalle del esquema según 

la figura 5 con un equipo adicional para el funcionamiento Inch;

Las figuras 7 y 8 secciones longitudinales a través 

de una válvula de presión que pertenece al equipo de mando del 

sistema de propulsión de vehículos, en diferentes posiciones 

de trabajo;

La figura 9 el esquema de un equipo de mando modifi­

cado para el sistema de propulsión de vehículos según las figu­

ras 1 ó 5.

El sistema de propulsión de vehículos representado en 

la figura 1 comprende un embrague de entrada 20, estructurado 

como embrague de discos, un convertidor hidrodinámico de momen­

to de rotación 30, estructurado de acuerdo con el inventa como 

convertidor de movimientos opuestos, y una transmisión de inver­

sión 40. La porción primaria 21 del embrague de entrada 20 com­

prende un árbol de propulsión 22, con el que puede ser acoplada 

una máquina de propulsión no representada, y un cilindro hidráu­

lico de simple efecto 23 con un pistón anular 24, que cierra al 

embrague de entrada 20 al ser cargado con medio a presión.-La
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porción secundaria 25 del embrague de entrada 20 está unido de 

modt) solidario en rotación con el rodete de bomba 31 dul conver­

tidor 30. El espacio de trabajo 32, en forma de toro, del mismo 

esta formado en lo esencial por una caja envolvente fija 33.

El convertidor 30 abarca además una corona de alabes directores 

34, en la cual se invierte el movimiento de rotación generado 

por el rodete de bomba en el líquida de trabajo, un anillo de 

núcleo 35 así como un rodete de turbina 37 que se mueve en sen­

tido opuesto con relación al rodete de bomba 31 durante el fun-, 

cionamisnto en tracción, el cual rodete de turbina está unido 

de modo solidario en rotación con un árbol de entrada 39 de la 

transmisión de inversión 40. La corona de alabes directores 34 

es recorrida de modo centrípeto. Adicionalmente se puede prever 

en la zona exterior radial del espacio de trabajo 32 otra corona 

de alabes directores adicional, recorrida de modo axial. Es im­

portante que la corona de rodetes directores o las coronas de 

rodetes directores estén dispuestas, en la dirección de circula­

ción, siempre entre el rodete de bomba 31 y el.rodete de turbina 

37. El rodete de turbina 37 se encuentra siempre en la proximi­

dad del lado de entrada del rodete de bomba 31. Es especialmente 

favorable disponer el rodete de turbina 37 de un modo tal en la 

zona interior radial del espacio de trabajo 32, que este sea 

recorrido por la corriente de modo axial o aproximadamente 

axial.

La transmisión de inversión 40 está estructurada pre­

feriblemente del siguiente modo: abarca un grupo duoplanetario 

41, cuyo soporte planetario 42 está unido de modo solidario en

25



rotación, por un lado, con el árbol de entrada 39 y por otro 

lado, con la porción primaria de un embrague de discos 43. La 

rueda dentada madre 44 está unida de modo solidario en rotación 

con el árbol de salida o toma de fuerza 45 y al mismo tiempo 

can la porción secundaria del embrague de discos 43. Lo runda 

hueca 46 puede ser detenida por medio de un freho de discos 47.

El equipo de manda para ni sistema de propulsión de 

vehículos será estructurado preferiblemente en forma do un sis­

tema de mando puramente hidráulico; no obstante, podría estar 

estructurado sin más también como un sistema da mando electro- 

hidráulico. El sistema de mando puramente hidráulico que se re­

presenta abarca las siguientes partas y piezas: una bomba para 

medio de trabajo 50, propulsada por el árbol de propulsión 22, 

una conducción de presión 51, en la cual se mantiene constante 

la presión por medio de una válvula limitadora de presión 52; 

partiendo de la conducción de presión 51 una conducción de lle­

nado de convertidor 53 con una válvula de estrangulamientn 54, 

conducciones 55, 56 y 57 con una válvula de mando 58 que sirve 

para cambiar la conmutación de la transmisión de inversión, la 

cual válvula puede ocupar tres posiciones: marcha en-vacío 0, 

marcha hacia delante V y marcha hacia atrás R. En la Conduc­

ción 55 está dispuesta una válvula de estrangulamiento 55a. 

Además, para el mando del embrague de entrada 20 están previs­

tas conducciones 60, 61 y 62 con una válvula de mando previo 63 

y con una válvula reductora de presión 64. Esta última gobierna 

su presión de salida en la conducción 62 con una presión de en­

trada igual o mayor en la conducción 61 en función de las fuerza
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elásticas de los resortes 65 y 66. La fuerza de los resortes 65 

puede ser ajustada por medio de un pedal de embrague 67, a saber 

de manera tal que un apriete del pedal 67 produzca un aumento 

de la fuerza elástica, con lo cual se produce un desplazamiento 

5 del cuerpo de válvula 64 en el dibujo hacia la derecha, y de es­

te modo una disminución de la presión en la conducción 62 y por 

consiguiente una apertura del embrague de entrada 20. La fuerza 

de los resortes 66 puede ser ajustada por medio del pistón 6H 

de un cilindro auxiliar 69. En la posición del pistón 6R de 

10 acuerdo con la figura 1 la fuerza elástica es relativamente pe­

queña; la válvula de presión 64 trabaja en el denominado margen 

de presión de frenado. Un desplazamiento de pistón 68 hacia la 

izquierda en los dibujos produce un aumento de la fuerza elás­

tica y por lo tanto un desplazamiento del cuerpo de válvula 64 

15 en la dirección de "apertura" y por consiguiente una elevación

de la presión en la conducción 62; la válvula de presión 64 tra­

baja ahora en el denominado margen de presión de tracción. La 

posición del cilindro auxiliar 69 y por consiguiente la posición 

final, a la derecha en los dibujos, del pistan 68 es determinada 

20 por un tópe 71 ajustable por medio de un tornillo 70. El despla­

zamiento del pistón 68 se efectúa con ayuda de medio a presión, 

que es introducido a través de una conducción 72, 73 y una vál­
vula de mando 74.

Por el árbol de entrada 39 de la transmisión de invcr- 

25 sión 40, que al mismo tiempo es el árbol de turbina del conver­

tidor 30, es propulsada una bomba dosificadora 75 para dos di­

recciones de transporte. Las dos conexiones de la bomba dosifi-
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cadora 75 están unidas entre sí a través de una válvula de re­

tención 76, de manera que la bomba dosificadora sólo genera una 

presión en una de las direcciones'de trabajo en una conducción 

de mando 77. La disposición está realizada de moda tal que rei- 

5 na presión en la conducción 77 sólo cuando el árbol 39 gira ha­

cia atrás; esto ocurre, tal como so explica seguidamento, sólo 

durante ol frenado hidrodinámico.

Las dos conducciones 56 y 57 para medio de presión 

que sirve para el accionamiento de la transmisión de inversión 

10 40 están unidas a través de una válvula do retención doble Mfl

con una conducción 81, en la cual existe por consiguiente pro- - 

sión cuando uno de los dos dispositivos do fricción (el embra­

gue de discos 43 o el freno de discos 47) está cargado con me­

dio de presión. La conducción 81 está unida a través da una 

15 válvula de estrangulación 82 con una conducción 83. Con ésta

se encuentra conectado un depósito de almacenamiento 84, de ma­

nera que una acumulación do presión en la conducción 81 tiene 

como consecuencia una acumulación de presión cronológicamente 

retardada en la conducción 83. Mediante una válvula du retención 

20 05 conectada en paralelo con respecto a la válvula de estrangu­

lación 82 se produce en cada cambio de conmutación de la válvula 

de mando 58 un rápido vaciado del depósito de almacenamiento 

84 y por consiguiente una disminución, al menos transitoria, 

de la presión en la conducción 83. Si la válvula de mando 58 

25 es cambiada de conmutación a marcha en vacío 0, el depósito de

almacenamiento 84 se vacía en el colector 49 y desaparece 1.a 

presión existente hasta ese momento en la conducción 83. Por

*
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el contrario, si la válvula da mando 5B es cambiada de conmuta­

ción directamente desde marcha hacia delante V a marcha hacia 

atras R o a la inversa, el deposito de almacenamiento 84 se va­

cia dentro del cilindro hidráulico del dispositivo de fricción.

5 43 o 47 que ha de ser solicitado nuevamente por carga, disminu­

yendo durante breve tiempo la presión en la conducción 83; des­

pués de ello se vuelve a llenar el depósito de almacenamiento 

84 y vuelve a subir la presión en la conducción 83.

Al disminuir la presión en la conducción 83, por ojam- 

10 pío durante un proceso de cambio de conmutación, la válvula de

mando previo 63 ocupa la posición mostrada en la figura 1. Ha 

este modo es descargada la conducción 61, 62 y por consiguiente 

se suelta el embrague de entrada 20; al mismo tiempo se intro­

duce medio dE presión en una conducción de mando 86. Las con- 

15 Succiones de mando 77 y 86 desembocan ambas en una válvula de

retención doble 87, cuya salida 88 está unida con una de las 

superficies frontales de pistón de la válvula de mando 74. Me­

diante esta disposición se da lugar a que la válvula de ruando 

74 sea cambiada de conmutación a su posición, izquierda en los 

20 dibujos, en la que en la conducción de mando 77 o en la conduc­

ción de mando 86 o en ambas conducciones de mando 77 y 86 exis- 
- te presión.

La figura 1 muestra el sistema de propulsión de ve­

hículos y todos los equipos de mando en el estado de reposo;

25 es decir, todas las conducciones están sin presión y las válvu­

las 63, 64, 74 así como el pistón 68 y el pistón del depósito 

de almacenamiento 84 ocupan la posición impuesta por la fuerza



del resorte#asociado en cada cano. En las figuras 2 hasta 4 se 

representándoos líneas más gruesas en relación con la figura 1 

las conducciones que se encuentran en cada caso bajo plana pre­

sión.

5 La figura 2 muestra al sistema de propulsión de vehícu­

los en el estado en que el funcionamiento en tracción se realiza 

en dirección hacia delante. Primero se encuentran bajo presión 

las conducciones 51, 53, 55, 60 y 72. Mediante el cambio de con­

mutación de la corredera de inversión 58 a la posición V reina 

10 también presión en la conducción 57 (el embrague 43 está apli­

cado) y en las conducciones 81 y 83, de manera que la válvula 

de mando 63 ocupa ahora la posición mostrada en la figura 2. De 

este modo están unidas entre sí las conducciones 60 y 6l y está 

descargada la conducción de mando 86. Dado que el árbol de tur- 

15 bina del convertidor 39 está girando en la dirección de rotación

normal durante el funcionamiento en tracción, también ostá sin 

presión la conducción de mando 77, de manera que la válvula du 

mando 74 une la conducción 73 con la conducción 72 y como con­

secuencia de ello el pistón 68 tensa previamente al resorte 66 

20 de modo más intenso que en la figura 1. De este modo la 'válvula

de presión 64, tal como arriba se explica, trabaja en el margen 

denominado de presión de tracción, es decir la presión está en 

la conducción 62, siempre que el pedal de embrague 67 ocupe su 

posición superior, con una magnitud tal que el embrague de en- 

25 trada 20 trabaja de modo seguro sin resbalamiento. Por apriete

del pedal de embrague 67 se puede cambiar o soltar el embrague 

de entrada a funcionamiento ,nn resbalamiento.
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La..figura 3 muestra el estada cuando se efectúa el 

cambio de óoñmutación desde, funcionamiento en tracción en di­

rección hacia delante al funcionamiento de frenado hidrodinámi­

co durante la translación hacia delante. La orden de frenado ha 

sido comunicada cambiando de conmutación la corredera de inver­

sión 58 desde la posición V a la posición R. De esta manera se 

suelta el embrague 43 en la transmisión de inversión 40 y en - 

lugar de el se aplica el freno 47. Mientras que el cilindro hi­

dráulico del freno 47 se llena con medio de presión desde la 

conducción 51, 55, 56 y a través de la conducción 81 desde el 

deposito de almacenamiento 84, disminuye considerablemente la 

presión en las conducciones 81, 83 (por lo demás, también en la 

conducción 55), de manera que la válvula de mando 63 es cambiada 

de conmutación a la posición de reposo por la fuerza de su re­

sorte. De este modo se suelta el embrague de entrada 20 y al 

mismo tiempo se pone bajo presión la conducción 86, 88, de ma­

nera que la válvula de mando 74 pasa ahora a su posición izquier­

da en' los dibujos. Esto da lugar a que se descargue la conduc­

ción 73 y por consiguiente se ajuste la válvula de presión 64 

al margen de presiones de frenado anteriormente más baja en re­

lación a ella.

Inmediatamente después de ello se ajusta el estado 

representado en la figura 4, en el cual se efectúa un frenado 

hidrodinámico. Entretanto, en la transmisión de inversión el 

freno 47 ha sido aplicado por lo menos casi plenamente; y en 

las conducciones 55, 56 y 81 se ha acumulado de nuevo una pre­

sión. Ademas se ha llenado de nuevo el depósito de almacenamien-
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to 84: esto ha cáusado una acumulación de presión retardada en 

la conducción 83, de'manera que la válvula de mando 63 ocupa 

de nuevo su posición izquierda en los dibujos. Por consiguiente, 

el embrague de entrada 20 puede ser cargado de nuevo con medio 

5 de presión, mientras que la conducción de mando 86 está nueva­

mente descargada. Entretanto, no obstante, el árbol de turbina 

del convertidor 39 gira en-la dirección de rotación inversa con 

relación a la dirección que existe durante el funcionamiento en 

tracción, de manera que la bomba dasificadora 75 genera presión 

10 en las conducciones 77, 88 y mantiene la posición de la válvula

de mando 74 izquierda en los dibujos. Por consiguiente, perma­

nece descargada la conducción de mando 73 y la válvula de pre­

sión 64 permanece en el margen de presiones de frenado más bajo, 

de modo que el embrague de entrada 20 trabaja con resbalamiento. 

15 La magnitud del resbalamiento puede ser ajustada a un valor cual­

quiera mediante ajuste del tope 71 (por giro del tornillo 70). 

Cuando menor es el resbalamiento en el embrague de entrada, tan­

to mayor es (con número de revoluciones constante del motor) el* 

número de revoluciones del rodete de bomba del convertidor 31 

20 y por consiguiente el momento de frenado hidrodinámico absorbido

por el rodete de turbina 37. Mediante un apriete del pedal de 

embrague 67 puede ser aumentado el resbalamiento del embrague 

de entrada 20 y par consiguiente se puede disminuir el momento 

de frenado generado. Poco antes de alcanzarse la parada desapa- 

25 rece la presión en las conducciones 77, 88, de modo que la vál­

vula de mando 74 ocupa nuevamente su posición de reposo y la 

válvula de presión 64 pasa nuevamente al margen de presiones
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de tracción. El momento generado por el convertidor se conserva 

en su plena magnitud al 'alcanzarse la parada, de manera que el 

vehículo puede ponerse en marcha de nuevo inmediatamente en la 

dirección de translación "hacia atrás".

5 La figura 5 muestra otro ejemplo de realización del

inventa; en ella, las partes caincidentes con le forma de rea­

lización según la figura 1 están provistas con los mismos signos 

de referencia. Una primera diferencia con respecto a la figura 

1 consiste en que entre el embrague de entrada 20 y el rodete 

10 de bomba del convertidor 31 está prevista una transmisión dife­

rencial 26 que comunica la potencia de entrada a dos ramales.

La rueda hueca de esta transmisión está unida con la porción 

secundaria 25 del embrague de entrada 20 y la rueda madre de 

engranaje está unida con el rodete de bomba del convertidor 31, 

15 mientras que el soporte de planetario está unido con un árbol

27 conducido a través del convertidor, el cual forma al mismo 

tiempo el árbol de entrada de la transmisión de inversión 40.

El árbol hueco del rodete de turbina 38 está unido mediante una 

transmisión intermedia 28 con una marcha en vacío 29 con el ár- 

20 bol de entrada 27 de la transmisión de inversión 40. Por consi­

guiente, en forma del convertidor 30 existe un ramal de trans­

misión de fuerza hidrodinámica y en forma del árbol central 27 

existe un ramal de transmisión de fuerza puramente mecánico; 

ambos ramales son reunidos de nuevo en el lado de entrada de la 

25 transmisión de inversión 40. En un margen inferior del número

de revoluciones de toma de fuerza ambos ramales son utilizados 

para la transmisión de fuerza, mientras que en un margen supe-
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rior del número de revoluciones de toma de fuerza, por fijación 

del rodete de bomba- del convertidor 31 por medio del "freno de 

bomba" (pistón anular 36 en el anillo de núcleo 35) la transmi­

sión de fuerza tiene lugar sólo a través del ramal mecánico.

El intercalamiento del "freno de bomba" se efectúa a través da 

conducciones 90, 91 y una válvula de mando 92, que puede ser 

cambiada de conmutación de modo dependiente del número de revo­

luciones a través de un conmutador de fuerza centrífuga 93. En 

este caso la presión sobre el pistón- anular 36 debe ser mayor 

que en el espacio de trabajo del convertidor 32; por lo tanto, 

la presión en la conducción de llenada del convertidor 53 os 

limitada a un valor determinado mediante una válvula de limita­

ción de presión 48. La ramificación de potencia aquí descrita 

puede estar prevista evidentemente también en el caso del sis­

tema de propulsión de vehículos de cuerdo con las figuras 1 has­

ta 4.

Otra diferencia esencial con respecto al modo construc­

tivo según las figuras 1 a 4 consiste en que está previsto un 

equipo de regulación para mantener constante, por lo menos de 

modo aproximado, el momento de frenado hidrodinámico. En lo esen­

cial este equipo de regulación está formado por otra válvula 

de presión 94, que está montada detrás de la válvula de presión 

64 en la conducción por medio de presión que conduce al embra­

gue de entrada 20. La salida de la válvula de presión 64, que 

al mismo tiempo es entrada para la válvula de presión 94, es 

designada ahora con 62a. A través de conducciones de mando 95,

96 y a través de una válvula de mando 98, una de las superficies



frontales del pistón de válvula 94 es cargada por la presión 

que reina én el espacio de trabajo del convertidor 32 por el 

lado de salida del rodete de bomba 31. Esta presión es designa- 

da en lo que sigue brevemente como "presión del convertidor".

Dado que en el lado de entrada del rodete de bomba del conver­

tidor 31 es mantenida constante la presión que reina en el es­

pacio de trabajo del convertidor mediante una válvula de limi­

tación de presión 48, la presión en la conducción 95, 96 cons­

tituye una medida exacta de la diferencia de-presiones generada 

'en el líquido de trabajo del convertidor por el rodete de bomba 

del convertidor 31, y constituye con suficiente exactitud tam­

bién una medida del momento de frenado hidrodinámico absorbido 

por el rodete de turbina 37.

El lado frontal opuesto del cuerpo de válvula 94 es 

cargado por la presión existente en la conducción 62a. Esta, 

como presión de salida de la válvula de presión 64, constituye 

una medida del momento de frenado deseado; en efecto, igual que 

en la figura 1 la presión de salida de la válvula de presión 64 

es determinada por las fuerzas de los resortes 65 y 66 y éstas 

son determinadas por la posición del pedal de embrague 67 o por 
la posición del tope 71.

El reemplazamiento del cilindro auxiliar 69 con el 

pistón 68 según la figura 1 por el pistón de válvula 98 de acuer­

do can la figura 5 significa solamente que el pistón 98 tiene 

adicionalmente ademas la función de gobernar la comunicación 

entre las conducciones 95 y 96. Por consiguiente, la presión 

del convertidor existe siempre en la conducción 96 cuando no
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existe ninguna presión en la conducción 73, tal como ocurre en 

las fi-guras 3 y 4, es decir al cambiar da conmutación al funcio­

namiento en frenado y durante el funcionamiento en frenado. Por 

lo tanto, si esta presente la presión del convertidor en la con­

ducción 96, ésta es comparada por el pistón de válvula 94 como 

magnitud de medición (magnitud de regulación) constantemente con 

la presión en la conducción 97 que constituye la magnitud de 

guía (valor nominal). Un resorte 99 sirve solamente como resorte 

equilibrador.

En el estado de estabilización, la fuerza elástica 99 

y las fuerzas que actúan debido a las presiones en las conduc­

ciones 96 y 97 sobre el pistón de válvula 94 están en equilibrio 

Si se llega a que el momento de frenado se separe del valor de­

seado (causado por ejampio por una modificación del número de 

revoluciones del motor), la modificación de la presión que re­

sulta de ello en la conducción 96 causa una modificación de la 

presión en la conducción 62 y por consiguiente del resbalamiento 

en el embrague de entrada 20, a saber en el sentido de una nueva 

igualación del momento de frenado con el valor deseado (valor 

nominal). Este valor nominal puede ser ajustado a cualquier va­

lor deseado mediante ajuste del tope 71 por medio del tornillo 

70, y además de ello puede ser ajustado durante el funcionamien­

to en frenado mediante el pedal de embrague 67. En el oaso de 

que al cambiar de conmutación al funcionamiento en frenado hidro­

dinámico sea aplicado el "freno de bamba" 35, 36, éste debe ser 

soltado inmediatamente. Para este fin la conducción 90 es comu­

nicada con la conducción 73, de manera que al cambiar de conmu-



tación al funcionamiento de frenado hidrodinámico sean descar­

gadas simultáneamente ambas conducciones 73 y 90.

En el caso de utilizarse el sistema de propulsión de 

vehículos de acuerdo con el invento en carretillas elevadoras,

5 con las cuales con frecuencia con una velocidad de translación

muy pequeña ha de efectuarse la aproximación con precisión de 

centímetros a un lugar determinado, es necesario que el embrague 

de entrada 20 pueda ser hecho funcionar con resbalamiento tam­

bién durante el funcionamiento en tracción. Este.modo de funciu- 

10 namiento es designado en general por "Inchen". Es sabido (memo­

ria de patente alemana 2.132.144) mantener constante durante 

el Inchen el momento de rotación cedido por el sistema de pro­

pulsión del vehículo, por medio de un equipo de regulación. La 

figura 6 muestra una disposición especialmente sencilla, median- 

15 te la cual se puede utilizar el equipo de regulación 94 antes

descrito tanto para regular el momento de frenado durante el 

funcionamiento en frenado hidrodinámico como también para regu­

lar el momento de rotación cedida durante el Inchen. Para ello, 

de la conducción de mando 95, 95a que procede del-convertidor 

20 30 (la función de la válvula 105 montada en este caso es expli­

cada más abajo) se deriva una conducción de derivación 100, 101, 

que orilla a la válvula 98, dentro de la cual conducción está 

montada una válvula de mando adicional 102. La conducción 101 

y una conducción 96a que procede de la válvula 98 desembocan.

25 ambas en una válvula de retención doble 103, con cuya salida

se conecta la conducción de mando 96. La válvula de mando 102 

puede ser gobernada mediante el pedal de embrague 67. Si está-
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descargado el pedal de embrague 67, es decir se encuentra sn la 

posición más superior (tal como se representa en la figura 5), 

está interrumpida la conduccián de derivación 1QQ, 101. Si se 

aprieta el pedal de embrague 67, la presión del convertidor pasa 

5 a través de las conducciones 95a, 100, 101 y 96 a la superficie

frontal, derecha en los dibujos, del pistón de 1-a válvula de pre­

sión 94. Al mismo tiempo, el resorte 65a, previamente tensado 

actúa ahora sobre el pistón de válvula 64, de manera que mediante 

apriete con difarente amplitud del pedal 67 se puede ajustar el 

10 deseado valor nominal para el momento de rotación cedido (por

variación de la presión en las conducciones 62a y 97).

Ya se ha mencionado que mediante un apriete del pedal 

de embrague 67 se puede disminuir el momento de frenado genera­

do. En luyar de ello, en algunos vehículos (por ejemplo en ca- 

15 rretillas elevadoras) se desea influir sobre el momento de fre-

- nado por accionamiento del pedal de acelerador del modo ya habi­

tual con frecuencia, a saber de manera tal que un apriete del 

pedal de acelerador produzca un aumento del momento de frenado.

Es posible acoplar para este fin el tope 71 con el pedal de ace- 

20 larador, de moda que la posición del tope 71 pueda ser modifica­

da mediante el pedal de acelerador. En lugar de ello, no obstan­

te, tal como se representa en la figura 6, con el fin de influir 

sobre el momento de frenado mediante el pedal de acelerador se 

puede montar en la conducción de mando 95, 95a la válvula 105 

25 ya mencionada. Esta es una válvula denominada de gradiente de

presión, es decir que disminuye la presión del convertidor en 

la conducción 95, en una magnitud ajustable mediante el resorte
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106, hasta ,1a presión existente en la conducción 95a, siendo 

ajustable mediante el pedal- de acelerador la tehsión previa dol . 

resorte 106. Un aumento de la tensión previa del resorte produce 

una disminución creciente de la presión en la conducción 95a,

96a, 96 y por consiguiente una elevación de la presión en la 

conducción 62. Esto tiene como consecuencia un aumento del nú­

mero de revoluciones del rodete de bomba del convertidor 31 y 

por consiguiente del momento de frenado generado. Mediante las 

figuras 7 y 8 se explica también el moda de trabajo de la vál­

vula de presión 64. En el estado de reposo (figura 7) el pistón 

de válvula 64 es mantenido en su posición extrema, izquierda en 

los dibujos, mediante el resorte 66. En tal caso las conduccio­

nes 61 y 62a están comunicadas entre sí sin estrangulación. Si 

se introduce medio de presión a través de la conducción 61, éste 

llega también directamente dentro de la conducción 62a y dentro 

-de la conducción de mando 62b. A través de ésta se carga con 

.presión la superficie de pistón 64c, izquierda en los dibujos, 

de modo que el pistón de válvula 64 es desplazado en contra de 

la fuerza elástica 66 hacia la derecha en la posición de mando 

(figura B). Tal como puede verse, la comunicación entre las con­

ducciones. 61 y 62a está estrangulada ahora mediante las aristas 

de mando 64a y 64b, a saber de manera tal que reine un equili­

brio entre la fuerza elástica 66 y la fuerza ejercida sobre la 

superficie izquierda del pistón 64c por la presión de líquido.

La válvula de presión 94 trabaja de manera similar. Solo, en 

este caso, la superficie frontal del pistón cargada por el re­

sorte 99 es cargada adicionalmente también con la presión exis-
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/tente en la conducción de mando 96 y la superficie frontal de 

pistón opuesta no es cargada con la presión de salida sino con 

la presión de entrada (conducciones 62a, 97).

La figura 9 muestra una forma de realización modifi­

cada del equipo de mando para el sistema de propulsión de ve­

hículos de acuerdo con las figuras 1 ó 5. Las partes coinciden- 

tes con los ejemplos según.las figuras 1 ó 5 están provistas, 

igual que en esos casos, de nuevo con los mismos signos de refe­

rencia. En la figura 9, diferenciándose de la figura 5, está 

previsto, en lugar de un pedal de embrague, en el presente caso 

un pedal de freno 110. Mediante un apriete sobre este pedal se 

cambia de conmutación una válvula 111, con lo cual pasa presión 

desde la conducción 112 a la conducción 113. Existencia de pre­

sión en la conducción 113 significa una orden para frenar. En 

la conducción para medio de presión 61, 62 que conduce al em­

brague de entrada está montada una válvula de regulación de pre­

sión 64a; el pistón de está representado simbólicamente posee 

en su lado, izquierdo de los dibujos, una superficie de presión 

grande, susceptible de ser cargada a través de la conducción de 

mando 115, y una superficie de presión pequeña, susceptible de 

ser cargada a través de la conducción de mando 116. Una válvula 

de mando previo 117 establece si se introduce presión en la con­

ducción de mando 115 o en la conducción da mando 116. En la po­

sición representada de la válvula de mando previo 117 la conduc­

ción de mando 115 se encuentra bajo presión; esto tiene como 

consecuencia el que la válvula de regulación de presión 64a tra­

baja en el margen de presiones en tracción, de modo que el em-
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brague de entrada 20 (figura 5) está plenamente aplicado, es
!

decir trabaja sin resbalamiento. Si mediante Bl pedal de freno 

110 se comunica una orden de frenado, mediante la presión exis­

tente en la conducción 113 se provoca por un lado el cambio de 

5 conmutación de la transmisión de inversión (representado simbó­

licamente en la figura 9 por la conducción de mando 113a que 

lleva a la corredera de inversión 58) y por otro lado el cambio 

de conmutación de la válvula de mando previo 117. Este último 

provoca el cambio de posición de la válvula de regulación do 

10 presión 64a al margen de presiones de frenado y por consiguiente

un cambio del embrague de entrada a funcionamiento con resbala­

miento. Este estado se conserva mientras que está apretado el 

pedal de freno 110. En este caso, haciendo variar la posición 

angular de la palanca de freno mediante el resorte de presión 

15 118 puede ser ajustada la presión en la conducción 62a, 62 y

por consiguiente la magnitud del resbalamiento en el embrague 

de entrada (y por consiguiente el momento de frenado hidrodiná­

mico). El principio de manda representado en la figura 9 es 

. apropiado por lo tanto preferentemente para el caso en que el.

20 sistema de propulsión de vehículos de acuerdo con el invento se

utilice en vehículos de carretera, por ejemplo en autobuses u 

omnibuses. Para ello, preferiblemente, tal como en el ejemplo 

de acuerdo con la figura 5, se preve un equipo de regulación 

para mantener constante por lo menos de modo aproximado el mo- 

25 mentó de frenado hidrodinámico. Este equipo de regulación com­

prende en lo esencial de nuevo la válvula de presión 94, en la 

que se puede introducir la presión del convertidor a través de



las conducciones 95 y 96 con una válvula de mando 98a. No obs- 

-tante, est'or̂ se efectúa solo cuando se comunica una orden de fre­

nado y por consiguiente existe presión en la conducción 113.. 

Durante el funcionamiento en tracción la válvula 98a ocupa la 

posición dibujada, de modo quo el equipo de regulación está 

inactivo, es decir que la válvula de mando 94 se encuentra en 

la posición plenamente abierta.

En el ejemplo de acuerdo con la figura 9 se supone 

con fines dB simplificación que sólo se frena hidrodinámicamente 

durante la translación hacia delante. Evidentemente, nó obstan­

te, el equipo de mando de acuerdo con la figura 9 puede sor es­

tructurado de manera que se frene hidrodinámicamente en ambas 

direcciones de translación.

N 0 T A —

Se reivindica como nuevo y de propia invención.

1. Sistema de propulsión hidrodinámico-mecánico para vehículos, 

con un embrague de fricción de entrada que puede ser empleado 

también en funcionamiento con resbalamiento, cuya porción pri- . 

maria está unida con una máquina de propulsión y cuya porción 

secundaria está unida con el rodete de bomba de un convertidor 

hidrodinámico de momento de rotación, cuyo rodete de turbina 

puede ser acoplado mediante una transmisión de inversión con 

un árbol de salida o toma de fuerza, estando previstos en la 

transmisión de inversión, para la aplicación dB una marcha ha­

cia delante y de una marcha hacia atrás, sendos dispositivos



de fricción conectables y desconectadles, embrague, o freno, 

así como con un equipo de mando, que al recibir una orden de 

frenado da lugar al cambio de conmutación de la transmisión 

de inversión, para transferir de este modo al convertidor a 

la zona de frenado apuesto, y provoca el ajuste del embrague 

de entrada en el funcionamiento con resbalamiento, caracteri 

zado porque el convertidor hidrodinámico de momento de rota­

ción, de modo en sí conocido, está estructurado como conver­

tidor de movimientos opuestos, en donde una corona de alabes 

directores, que invierte el movimiento de rotación generado 

por el rodete de bomba, está dispuesto, en la dirección de - 

circulación, entre el rodete de bomba y el rodete de turbina 

que se mueven en sentidos opuestos durante el funcionamiento 

en tracción, y en donde el rodete de turbina está dispuesto 

en la zona del lado de entrada dal rodete de bomba y es reca 

rrido por lo menos aproximadamente en dirección axial.

2.- Sistema, de acuerdo con reivindicación anterior, 

caracterizado porque, habiéndose previsto que el embrague 

de entrada puede ser accionado por un medio de presión, 

se establece que está prevista una válvula de presión para el 

ajuste de dos márgenes de presiones diferentes en el medio de 

presión con el fin de accionar el embrague da entrada, a saber 

de un "margen de presiones de tracción" y de un "margen de pre 

siones de frenado" que produce el funcionamiento con rabala- 

miento del embrague de entrada, y porque la válvula de presión 

se encuentra en unión de conducción con un emisor de señales 

que comunica la orden de frenado, por ejemplo la corredera de
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inversión, o. el pedal de freno, que al recibir una orden de fre- 

nado emite por lo menos indirectamente una señal.que provoca 

el cambio de conmutación de la válvula de presión en el margen 

de presiones de frenado.

5 3. Sistema, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado

porque en calidad de señal que provoca el cambio de conmuta­

ción de la válvula de presión en el margen de presiones *dq fre­

nado se utiliza una disminución de presión que resulta.al cam­

biar de conmutación la transmisión de inversión en las condue­

lo ciones para medio de presión que conducen a los dispositivos de

fricción de la transmisión de inversión, y porque está previsto 

un indicador de dirección de rotación, por ejemplo una bomba 

dosificadora, que determina la rotación hacia atras del rodete 

de turbina del convertidor, el cual indicador mantiene - siempre 

15 que exista una rotación hacia atrás - el ajuste del margen de

presiones de frenado.

4. Sistema, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado 

porque está previsto un equipo de regulación para mantener cons­

tante por lo menos aproximadamente el momento de frenado hidro- 

20 dinámico mediante ajuste del resbalamiento del embrague da en­

trada, utilizándose en el equipo de regulación como magnitud de 

medición, magnitud de regulación, la diferencia de presiones 

generada por el rodete de bomba del convertidor en el liquido 

de trabajo del convertidor, o una magnitud dependiente de esta 

25 diferencia de presiones, y siendo comparada con una magnitud de

guía, valor nominal, ajustable a deseo.



5'. Sistema, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado 

parque el equipo de regulación mencionado está estructurado co­

mo una válvula de presión con dos superficies frontales de pis­

tón, cada una de las cuales puede ser cargada con una fuerza, 

g una de las cuales fuerzas aumenta con la magnitud de regulación,

es decir con la mencionada diferencia de presiones, presión en 

la conducción, y la otra fuerza aumenta con el valor nominal,' 

es decir con el momento de frenado deseado.

6. Sistema, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado

ID porque como valor nominal se utiliza la presión de partida de

la válvula de presión que sirve para el ajuste de dos márgenes 

de presión diferentes.

7. Sistema, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado 

por un equipa de conmutación que - con el fin de inactivar el

15 equipo de regulación durante el funcionamiento en tracción -

es apropiado para interrumpir la conducción que conduce la mag­

nitud de regulación al equipo de regulación.

B. Sistema, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado 

porque la válvula de presión que sirve para el ajuste de dos 

20 margenes de presión y el equipo de conmutación están acoplados

entre si de manera que la interrupción de la conducción se efec­

túa simultáneamente con el cambio de conmutación de la válvula 

de presión en el margen de presiones de tracción - y a la in­
versa.

9. Sistema, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado



. porque la conducción que introduce la magnitud de regulación en 

el equipo de regulación tiene una conducción .de derivación que 

orilla al equipo de conmutación con un segundo equipo de conmu­

tación, el cual - con el fin de activar al equipo de regulación 

durante el funcionamiento en tracción - es apropiado para que 

al recibirse una orden para el funcionamiento "Inchen", se abra 

la conducción de derivación, y porque la válvula de presión que 

sirve para el ajuste de dos margenes de presión es ajustablu 

adicionalmente por una palanca de manipulación, pedal de embra­

gue, que provoca el funcionamiento "Inch" y que lo gobierna.

10. Sistema, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado 

porque en la conducción que introduce la magnitud de regulación 

en forma de una presión hidráulica en el equipo de regulación, 

esta montada una válvula de gradiente de presión.

11. Sistema, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado 

porque entre el embrague de entrada y el rodete de bomba fiel 

convertidor está prevista una transmisión diferencial que re­

parte la potencia de entrada a dos ramales, siendo conducido

uno de los ramales a lo largo del convertidor de momento de ro­

tación y estando formada el otro como transmisión de fuerza pu­

ramente mecánica, árbol, ambos ramales son reunidos de nuevo 

detrás del convertidor de momento de rotación, y porque el ro­

dete de bomba del convertidor puede ser fijado en un margan su­

perior de velocidad de funcionamiento mediante un "freno de bom­

ba".



12. Sistema, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado 

.por una estructuración del equipo de mando, tal que al cambiar

de conmutación a funcionamiento de frenado hidrodinámico este 

emite una señal de mando, por ejemplo disminución de presión en 

la conducción, que provoca la desconexión del freno de bomba, 

y poique esta previsto un indicador de dirección de rotación, 

por ejemplo bomba dosificadora, el cual - mientras que el rode­

te de turbina del convertidor gire hacia a.trós - mantiene el 

estado desconectado del freno de bomba.

13. Sistema, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado 

porque para el cambio de conmutación de la válvula de presión 

desde el margen de presiones de tracción al margen de presiones 

de frenado y de retorna y para desconectar el freno de bomba 

durante el funcionamiento en frenado hidrodinámico se utiliza

el mismo emisor de señales y el mismo indicador de dirección 

de rotación.

14. 5istema, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado 

por un equipo de mando, que es apropiado para, con ayuda de un 

pedal de frenado, cambiar de conmutación la válvula de presión 

desde el margen de presiones de tracción al/margen de presiones 

de frenado, y al mismo tiempo cambiar de conmutación la trans­

misión de inversión.

15. Sistema, según las reivindicaciones anteriores, caracterizado 

porque la válvula de presión y por consiguiente la magnitud del 

resbalamiento en el embrague de entrada pueden ser influidas
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^compresión/ <

16. SISTEMA DE PROPULSION HIDRODINAMICO-MECANICO PARA VEHICULOS.

. Tal cotiio se describo y reivindica on la presente Momo-

5 ri'a Descriptiva, que consta de treinta y cinco hojas escritas

a máquina por una sola cara, y de sus correspondientes dibujos.
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