LY 3

,’(-—-

MINISTERIO DE INDUSTRIA @ ~u~z'; %
HEGISTAO DE LA PROPIEDAD INDUSTRIAL ES Z

1 Al

v, ‘

F’EGHA DE PRESENTACION

®®

PATENTE DE INVENCION

ESPANA

@ PRIORIDADES:

@NUMENO FEGHA ’ @ PAIS
- P 25 1B 1B6.6 24 abril 1.975 Alemania
- @F‘CHA DE PUBLICIDAD CLAQIF’ICACION INTERNACIONAL PA‘I’ENT‘ DE LA QUE ES DIVISIONARIA

PLOK

TITULO DE LA INVENGION

SISTEMA DE PROPULSION HIDRODINAMICO-MECANICOD PARA VEHICULOS

gy
@ BOLICITANTE (8)

‘Voith Getriebe KG.

DOMICILIO DEL BOLICITANTE

Alexanderstrasse 2, D-7920 Heidenheim {Alemania)

!
] @ INVENTOR (£8)

Martin Nitsche, Hellmut Weinrich y Uwe Mihlberger
-

)
Ao

@ TITULAR (E3)

La misma solicitante

@ REPRESENTANTE

D, Carlos Fernandez Candelas

. UNE A+4  MOD. 3108 UTILICERE G MO PRIMERA PAGINA DE LA MEMORIA



DN

10

15

20

25

El invento concierne a un sistema de propulsidn hidro-

. 2 . 7 .
dinamico~mecanico para vehiculos, de acuerde con el enunciadu

. . . o 7 . .
de la reivindicecion 1., En un sistema de propulsidn de vehiculus

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

-dor de momentu de rotacidn hidrodindmico estd estructurado comn

un denominado convertidor Trilok, es decir gue ademés del rodete
de bomba posee un rodete de turbina atravesado por la corrie;tu
en lo esencial en forma centripeta y una corona de dlabes direc-
tores dispursta en la zona interior radial del espacio de tra-
bajo del convertidor y recorrida por la corriente en sentido
axial., Dado que en este caso el rodete de bomba y el rodete de
turbina, durante el funcionamiento en traccidn, giran en el mis—
mo sentido de raotacidn, se trata de un convertidor de movimien-
tos en igual sentido. Si se utiliza tal convertidor por cambio
de conmutacidn de la transmisidn de invarsién‘(con lo cual el
rodete de turbina gira en sentico contrario a su sentido de ru-
tacion normal) y con ajuste de un determinado resbalamiento del
embrague de entrada para el frenado hidrodinédmico, en tal caso
el embrague de entrada estd sclicitado por ;argas gn grado ex-
traordinariamente alto. En efect@, en el caso de une de tales
canvertidores de movimientos en igual sentido, en la denominada
zona de frenado opuesto el momento especifico de la bomba es

muy alto. Ademas de ello, tambifn el momento especificu de tur-
bina es en amplias porciones de la zona de frenado opucsto mucho
mas eclevado que lo que en general es necesario y deseable, de
modo que al efectuar el frenado hidrodindmico el correspondiente

. .’ 4 . .’ . -
embrague de friccion de la transmision de inversion trabajara
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con un gran reshalamiento y de este modo resulta una elevada
potencia de friccidn en el emhrague. Por lo tanto, en la trans-
misidn de inversidn se necesitan embragues de friccidn para una
potencia muy altea y con costosos equipos de refrigeracidn., A us-
to se agrega, agravando el problema, el hecho de que en una zona
parcial de la zona de frenada opuesto (a saber, ‘con determinados
valores de la relacidn ds niweros de revoluciones nT/np entre el
radete de turbina y el rodete de bomba) el wmomento especifico

de turbina experimenta intensas oscilaciones o incluso discurre

‘de modo enteramente irregular.

E1l invento tiene la misidn e mejéfar el sistema de
propulsién de vehiculos descrito en el enunciado de la reivindi-
cacion 1, de manera tal que durante el funcionamiento en frenado
hidrodindmico con ajuste de un resbalamiento en el embrague de
gntrada tanto el embrague de entrada propiamente dicho coma tam-
bién los embragues de friccidn de la transmisidn de inversidn
sean cargados en el menor grado que sca posible. .

Esta misidn es resuelta de wcuerdo con la parte carac-
terizante de la reivindicacidn 1 mediante la utilizacidn de un
convertidor de movimientos opuestos, cuya corona de élabeszdi—
rectores esté dispuesta, en la direccidn de circulacidn, entre
el rodete de bomba y el rodete de turbina y cuyo rodete de tur-
bina dispuesto sn la zona del lado de entrada del rodete de Low-
ba es recorrido por lo menos aproximadamente en sentido axial,
En uno de tales convertidores el rodetu de turbina y el rodete

- » . ¢
de bomba se mueven durante el funcic. aniento en traccion en sen-

tidos de rotacién opuestos, y por el contrario en la “zana de
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frenado opuesto" se mueven en iguales sentidas.

De la memoria de patente alemana 2.021.543 es conqci—
do ciertamente ya un sistema de propulsion de vehiculos, en el
cual se utiliza tal convertidor de movimientos opuestus, a wlec~
cidn, pata la traccién o para el frenado hidrodindmico. También
es sabido ya proveer a tal sistema de propulsién de vehiculos
con un embrague de entrada. No aohstante, en estos sistemas cﬁnu~
cidos de propulsion de vehiculos el frenado hidrodinamico tiene
lugar siempre solo cuando &l rodete de bomba del convertidor ha
sido fijado mediante un "freno de bomba", De este modo el momen-
to de frenado hidrodindmico absorbido por el rodete de turbina
disminuye naturalmente en alto grado al hacerse menor el ndmero
de revoluciones de la turbina. Por lo tanto, igual que ocurre
en un frenado de circulacidén normal, no es posible hacer pararse
por lo menos aproximadamente al vehicule, sdlo por frenade hidro-
dindmico. En el margen superior del nimers de revoluciunes de

turbina se debe ajustar alli el womento de frenado, por wmudifi-

s .
cacion del grado de llenado del convertidor, al valor Jescddo

en cada caso.
. . r ¢ .

De este sistewa de propulsion de vehiculos conucido

se diferencia el sistema de acuerdu can el invento, en primar
’ .

termino, sobre taodo, por el hecho de gque &l rodete de bonba del
convertidor de movimientos opuestos no estd parado durante ol

. . i4 . . . .
frenado hidrodindmico, sino que gira con un nidmero de revelucio-

. : ¢ . s

nes ajustable. En-efecto, se reconocio como especialmente ven-

tajoso el hecho du que en tal convoertidor de movimientos opups-

[y . N
tog, el momento especifico de bomba durante el funcionumientu
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en frenado hidrodindmico, en el cual la bomba y la turbina giran
en igual sentido, se encuentre en valo£es muy bajos en el margen
utilizable en la practica de la relaciéh nT/nP. Experimentos con
el convertidor mencionado han puesto de manifiesto sorprendenbe-
mente el hecho de gue el mamento especifico de bomba durante el
frenado hidrodindmico disminuye primeramente al crecer desds cero
la relacidén de nimerus de revoluciones nT/nP, se encuegntra an la
proximidad del valor cere en la zona, mas importante para el fueu-
nado, en que la relacion nT/nIJ permanece casi constante, y des;
pués de ello sube de nuevo solo graduslwente. Los inventores han
reconocido que esta caracteristica de convertidor puede ser apro-
vechada de un modo especialmente ventajoso para el frenado hidro-
dindmico con el rodete de la homba girando, dependiendo el nd-
mera de revoluciones de éste del resbalamiento de un embrague dc
friccion de entrada. En efecto, por medio dé esta caracteristica
del convertidor, el embrague de entrada esta cargado sdlo en
grado muy pequefio en el modo mencionado del frenado hidrodina-
mico; éste puede ser hecho funcionar sin ninguna dificultad du-
ranta‘largo tiempo con cualquier rusbalamiento. De este wmodo,
por una modificacidon del resbalamiento, éste puede ser utilizado
para el ajuste de cualesquiera nimeros de revolﬁciones de bomba
y por consiguicente para diversos womentos de turbina, es decir
para diversos momentos de frenado hidrodindmico.

El invento hace uso ademas del hecho de que en la zona
de la relacidn de nimeros de revoluciones nT/nP, utilizable en

N . . Lo, f o
la préctlca para el frenado hidrodinamico, el momento especifico

I3 » . K3 [} v £ 3
‘de turbina no expecrimenta ninguna modificacion excesivamente
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grande; esto facilita el logro ée un funcionamiento canstante

en frenado. Ademés de ello, se comprobd que la magnitud del
momento de turbina adopta valores muy favorables durante el fun-
cionamionto en Fronado on relacidn con el momento de turlinag on
el caso de funcivnamiento en traccidn. A partir de todas lag ci-
cunstancias mencionadas results que, por un lade, no se nécusi—
tan equipos para modificar el grado de llena&o del convertiddr
y que, por otro lado, los dispositivos de friccién de-la trang-
migidn de inversidn pueden trabajar sin reshalamiento durantec

el funcionamiento en frenado hidrodinémicn, tal como ocurre wvi-
dentemente de antemano en el caso de fﬁncionamientm en traccidn,

Por medio de las ideas adicionales del inventa, que
se mencionan en las reivindicaciones 28 y 39,.59 puede producir
un cambio de conmutacidn rapido y automdtico del embrague de en-
trada a funcionamiento de resbalamiento al pasarse a frenado
hidrodindmico, de manera gue se facilita la wanipulacidn del
vehiculao.

En el casc de ciertos tipos de vehiculos, especialmen-
te en vehiculos de carretera, puede ser suficiente estructurar
el equipo de wando del sistema de transmisidn del vehiculo, du
manera tal que el conductor del vehiculo pusda provocar por ac-
cionemiento del pedal de freno el cambio de conmutacidn a fun-
cionamiento en frenado hidrodinamico y al mismo tiempo pusda
ajustar la magnitud del resbalamivcoto del embrague de entrada
de modo correspondiente al momento de frenado deseado en cada
caso. Se entiende que el nimero de revoluciones dol motor dehe

ser ajustado en este caso siempre a un valor fijo, por ecjemplu
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4 ' . 4 ’
al numero de revoluciones de marcha en vaclo; ya que el numero

de ravolucianes del rodete de bomba del convertidor (y por can-
siguiente el momento de frenado hidredindmico) dapende en gané—
ral, en el caso de que el embrague de entrada esté cn reabala-
miento, también del ndmero de revaluhiﬁnes del motor, a menog
que para el accionamiento del gmbragus de entrada se utilice un
cilindro hidrdulico de doble efecto muy costoso (Ziff. 353 de
la DT-A5 1.700,160, figgra 3), mediante sl cual se pueda supri-
mir la influencia del ndmerso de revoluciones del motor.

No obstante, si se trata de un vehiculo cuya direceidn
de translacién debe ser cambiada con frecuencia, tal como por
ejemplo en caso de carretillas elevaroras, orugas niveladoras,
cargadoras sobre ruedas o similares, se deseara la mayor parte
de las veces provocar el cambio de conmutacidn al funcionamien-
to de frenado hidrodinémico por desplazamiento de la palanca de
direccidn de translacidn, para que al alcanzarse la velocidad
de translscidn cero se pueda continuar el desplazamiento direc-
tamente en la otra direccidn de translacion. E1l ajuste de un
determinado momento de frenado, por . jemple medianteel padal
de freno, tropieza en este caso con Jdificultades, a saber poxr
el hecho de que el conductor del veliculo ha de dirigir su aten-
cion visual no solamente al sistema ! propulsidn del vehiculu,
sino ademas, de modo adicional v pr. lominante, al gobierno del
correspondiente aparato de trabajo ., por otro lado, al hecho
de que un proceso de frenado hasta «!canzarse la parada dura
con frecuencia sdlo unos pocos segu.ios. En este corto espacio

de tiempo no es posible para el conoactor del vehiculo ajustar

"POOR
QUALITY
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en cada casg el necesari o momento de frenado apretando was o

* . . . . ..
menos a fondo un pedal, toda vez que en uno de tales vehiculos
el motor debe propulsar también al aparato a apero de trabajo
y por consiguiente el nlmero de revoluciones ds éste no puede
ser ajustado de ningln modo en cads proceso de frenado a un va-
lor fijo. Ciertamente la influencia del nimero de revoluciones
del motor sobre el momento .de frenado podr{a.ser suprimjida po;
utilizacidn en el embrague de entrada del cilindro hidrdulico
de doble efecto que ya se ha mencianado. Dejando aparte los ele-
vados costos de adquisicién y el gran ‘espacio ocupado necesario
para tal cilindro doble, éste, no ubstante, no es capaz de ex-
cluir otras magnitudes variables y que también influyen sobre
gl momento de frenada, tales como el indice de fricciéﬁ de las
superficies de friccion del embrague de entrada o la viscosidad
del liquido que sirve para lubricar y refrigerar las superficies
de friccidn.

De acuerdo con otra idea importante del invento se
prevé por lo tanto un equipa de regulacién, el cual mediante
ajuste del resbalamiento del embrague de entrada regula el mo-
mento de frenado hidrodindmico a un ;alor pnr~lo menus aprﬁxima—
damente constante, utilizdndose en el equipo regulador como mag~
nitud de medicidn (magnitud de regulacidn) la diferencia de pre-
siones generada en el liquido de trabajo por el rodete de bomba
del convertidor o una magnitud que dependa de esta diferencia
de presiones, y siendo caomparada con una magnitud de guia (va-
lor nominal) ajustable a deseu. Ciertamente, ya se conoce di lu

memoria de patente alemana 2,132,144 un equipo de regulacidn
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similar. No obstante, en ese caso se regula el momento de rota-
cidn cedido par ei éistema de prgpulsién dq% vehiculu en el do-
nominado funcionamiente Jnchen (Ffuncionamiento de fraccién con
resbalamiento en el embrague de entrada), trabajando tanbién el
convertidor de momento -de rotacidn hidrodindmico en su margen
de trabajo normal, a saber preferiblemente con nlmeros de revo-
luciones de turbina muy pequefios. No podis esperafse de ningdn
modo en tal caso, sin mAs, que en el wargen de frenado opuesto
la diferencia ds presiones dependiente del ndmero de revelucio-
nes generado por el rodete de bomba también fuese una medida
suficientemente aexacta en la précticé para el momento de turbi-
na, ya que en tal caso el rodete de turbina gira en sentido in-
verso, a saber con un nlmera de revoluciones que se encuentra
en el margen del nimero de revoluciones previsto de modo global
es decir que por lo mencs temporalmente puede ser también muy
grande; en cualquisr caso, en la zona de frenado opuesto, exis-
ten en el convertidor condiciones de circulacidn totalwente di-~
ferentes que en el caso del funciermamiento Jnchen, Por medio
del invento se proporciona un equipo de rugulacién para el mo-
mento de frenado hidrodinémico que se distingue por una senci-
llez especial, ya que para la ohtencidn de la magnitud de TEgL-
lacidn no se necesita de ningln equipo complicado de wedicidn
del momento de rotacién, sino que sdlo se necesita captar y we-
dir una diferencia de presiones. En la Mayor parte de los cusos
es incluso suficiente utilizar como magnitud de regulacidn sdlo
la presidn de liquide en el lado de salidae del rodete de bomba,

) .’
ya que en tal caso se pueds mantenesr constante la presian en al
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ladao de entréda_d?% rodé£e de bombs sin ninguna dificultad me-
diante una vélﬁdia'fi%iiédora du':lgsiéﬁ. Por lo- tanto se -hace
innecesario formar la diferencia vtre lag presiones a anbog
lados del rodete de bowmba., La utiiizacidn de la mencionada di-
ferencia de presiones o de la presi1dn de salida de la bomba co-
mo magnitud de reqgulacidn se facilita adn mas por el hecho de
que el convertidor de movimientos opuestos utilizado de acuerda
con el invento tiene siempre una caja envolvente fija y por lo
tanto se pueden conectar conducciones de medicion de presiédn,

sin ninguna dificultad, con la caja envalvente del convertidor.

El equipo de regulacion antes descrito puede ser uwn~

. pleado ciertamente de modo especialmente ventajoso en relacidn

can el sistema de propulsidn de vehiculos de acuerdo con el in-
4 ' v o . . i
vento, que esta provisto de convertidor de movimientos opuestos.

No ohstante, la‘utilizacién de tal equipo de regulacidn pucde

A v « ¢ . ? .
tomarse en consideracion perfectamente también en relacidn con

un convertidor de movimientos en cualquier sentido, a saber 1al
como antes se ha explicado, especialmente cuando el convertidor
tiene una caja envolvente fija.

Formas de estructuracidn ventajosas del invento se
describen en las reivindicaciones secundarias 5% hasta 13%y, en
la explicacion que sigue, con ayuda de los ejemplos de realiza-
ciodn, que_ se representan en los dibujos. Estos muestran en

La figura 1 el esquewa de un sistema de propulsion de
vehiculos de écuerdo con el invento, en estado parado;

La figura 2 el esquema secgun la figura 1, pero sn fun-

. . " . &
cionamiento en traccion;
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La figura 3 el esquema de acuerdo ton ia figura 1,
pefo en el estada eh que se efectﬁé el cambio de conmutacidn
desde funcionamiento en traccidn al funcionamiento én'Frenadm
hidrodindmico;

La figura 4 el esquema de acuerdo con-la figura 1,
pero en el funcionamiento en frenado hidrodinamico;

La figura 5 el esquema de un sistema de propulsidn
de vehiculos, modificado con respecto a la figura 1;

La figura 6 una seccion de detalle del esquema seqgin
la figura 5 con un equipo adicional psra el funcionamiento Iﬁch;

Las figuras 7 y 8 secciones longitudinales a traves

de una valvula de presidn que pertenece al equipo de mando del

. : <7 ¢ . . s
sistema de propulsion de vehiculos, en diferentes posiciones

de trabajo;

La figura 9 el esquema de un equipo de mando modifi-
cade para el sistema de praopulsion de vehiculos segln las figu-
ras 1 & 5.

El sisfema de prnpulsién de vehiculos representado en
la figura 1 comprende un eﬁbrague de entrada 20, estructurado
como embrague de discos, un convertidor hidrodinadmico de momen-
to de rotacidn 30, estructurado de acuerdo con el invento como
gonvertidor de movimientos opuestos, y una transmisidn de inver-
gién 40, Ls porcidén primeria 21 del embrague de entrada 20 com-
prende un arbol de propulsion 22, con el que puede ser acoplada
una maquina de propulsidn no representada, y un cilindro hidrau-
lico de simple efecto 23 con un piston anular 24, que cierra al

. . )
embrague de entrada 20 al ser cargado con medio a presion. Lo
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parciéﬁ':pcuﬁdaria 25 del embrague de entrada 20 estd unido de
modo soiidarib en rotacidn con el rodete de bomba 31 del conver-
tidor 30. El espacio de trabajo 32, en forma de toro, del nismo
estd formado en lo esencial por una caja envolvente fija 33.

El convertidor 30 abarca ademas una corona de Alabes directores

34, en ia cual se invierte el movimiento de rotacidn generado
por el radete de bomba en el liquido de trabajo, un anilln ™
nidcleo 33 as{ como un rodete de turbina 37 que se mueve en sen-
tido opuesto con relacidn al rodete de bomba 31 durante el fun-,
cionamiento en traccidn, el cual radete de turbina estad unido

de modo solidario en rotacidn con un &rbol de entrada 39 de ia
transmision de inversién 40. La corona de Alabes directores 34

es recorrida de modo cantripeto. Adicionalmente se puede prever .

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

’ K3 . . » - .
de alabes directores adicional, recorrida de wodo axial. Es im-

portante que la corona de rodetes directores o las coraonas de

rodetes directores estén dispuestas, en la aireccién de circula-
cidn, siempre sntra el rodete di homba 31 y éi_rodate de turbina
37. El rodete de turbina 37 se encuentra siemﬁfe en la proximi-
dad del lado de entrada del rodete Ae bomba 31. Es especialmente
favorable disponer el rcdete.de turbina 37 deun modo tél en la
zona interior radial del espacio de trabajo 32, que éste sea
recorrida por la corriente de modo.axia} 0 aproximadamente
axial.

La transmisidon de inversidn 40 esté astructurada pre-
feriblemente del siquiente modo: abarca un grupo dueplanetario

41, cuyo soporte planetario 42 estd unido de modo solidario en
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rotacin, por un lado, con el arbol de entrads 39 y pnr-otro
lado, con la poscidn primaria de un embrague-de discos 43. la
rueda dentada madre 44 esta unida dermodn solidario ¢n rotacidn
con el arbol de salida o toma de fuerza 45 y al mismo tiempo
con la poreidn secundaria del embrague de discos 43, La rucda
hueca 46 puede ser detenida por medio de un freho de discos 47.
El equipo de mando para el sistema de propulsidn de
vehiculos sera estructurado preferiblemente en forma de un sis-
tema de mando puramente hidraulico; no obstante, pmdria pstar
estructurado sin mas también como un sistoma de mando slectro-
hidrdulico., €l sistema de mando puramente hidréulico que se re-
presenta aharca las siguientes partes y piczas: una bamba para
medio de trabajo 50, propulsada par el arbol de propulsion 22,
una conduccidn de presién 51, en la cual se mantiene constanfe
la presidn por medio de una valvula limitadora de presidn 52;
partiendo de la conduccidn de presidn 51 una conduccién de lle-
nado de convertidor 53 con una valvula de estrangulamiento 54,
conducciones 55, 56 y 87 con una valvula de mando 58 que sirve
para cambiar la conmutacidn de la transmisidn de iqversién, la
cual valvula puede ocupar tres posiciones: marcha en-vacio 0,
marcha hacia delante V y ﬁarcha hacia at;és R. En la conduc-
cidn 55 estd dispuesta una valvula de estrangulamientb 58%a.
Ademés, para el wando del embrague de entrada 20 estan previs-
tas conducciones 60, 61 y 62 con una valvula de mando previo 63
y con una valvula reductora de presion 64. Esta Gltima gobierna
su presidn de salida en la conduccion 62 con una presifn de en-

v o 4
trada igual o mayor en la conduccion 61 en funcion de lag fuerzas
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eléstiﬁas de los resortes SS-y 66. La fuerza de losg resaortes 65
puede ser ajustgdé por medio de un ﬁedal de embrague 67, a saber
de manera tal que un apriete del pedal 67 produzea un aumento

de la fuerza elastica, con lo cual se produce un desplazamiento
del cuerpo de valvula 64 en el dibujo hacia la derecha, y de es-

. .’ .’ .
te modo una disminucion de la presion en la conduccion 62 y por

N

- consiguiente una apertura del embrague de entrada 20, La fuerza

de los resortes 66 puede ser ajustada por medio del pistdn 68
de un cilindro auxiliar 69. En la posicidn del pistén 6R de
acuerdo con la figura 1 la fuerza eléstica es relativamente pe-
quefia; la valvula de presién 64 trabaja en el denominadu margen
de presidn de frenado. Un desplazamiento de pistdn 68 hacia la
izquierda en los dibujos produce un aumento de la fuerza elés-
tica y por lo tanto un desplazamiento del cuerpo de valvula 64
en la direccién.de "apertura'" y por consiguiente una elevacidn
de la presién en la conduccidn 62; la vélvula de presién 64 tra-
baja ahora en el denominado margen de presi6n de traccion. La
pusicién del cilindro auxiliar-69 y por consiguiente la posicién
final, a la derecha en los dibujos, del pistdn 6B es determinada
por un tdpe 71 ajustable por medio de um tormille 70, E1 despla-
zamiento del pistdn 68 se afactﬁa con ayuda de medio a presién,
que es introducide a través de una conduccidn 72, 73 y una val-
vula de mando T74.

Par el arbol de entrada 39 de la transmisidn de inver-
sibn 40, que al mismo tiempo es el Arbol de turbina del conver-
tidor 30, es propulsada una bumba dogificadora 75 para dous di-

recciones de transporte. las dos conexiones de la Lomba dosifi-~
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cadora 75 estén unidas entre si & través de una vdlvula de re-
tencién 76, de manera que la bumbe dosificadora sdlo genura una
presidén en uns de las direcciones de trabajo en una conduccidn
de mando 77. La disposicidn estd realizada de modo tal que rei-
na presidén en la conduccion 77 sdlo cuando el &rbol 39 Uira ha-
cia atrds; esto ocurre, tal como se explica sequidamente, sdlo
durante el frenado hidrodindmico,

Las dos conducciones 56 y 57 parda medio de presidn
que sirve para el accionamignto de la transmision de inversidn
40 estén unidas a traveés de uni valvula de retencidn doble 00
con una conduccidn 81, en la cual existe por consiguicnte pre-
sién cuando uno de los dns dispositivos de friccidn (el embra-
gue de discos 43 o el freno de discos 47) estd cargado con mn-
dio de presion. La conduceidn Bl estd unida a travées de una
valvula de estrangulacidn 82 con una conduécién 83. Con ésta
sg encuentra conectado un dnpésitn de almacenpmientu 84, de wa-
nera que una acumulacidn de presidn en la conduccidén Bl tiune
como consecuencia una acumulacidn de presidn cronoldgicamente
retardada en la conduccidn B3, Mediante una valvula de retencidn
85 conectada en paralelo con respecto a la valvula de estratyy-
lacién B2 se produce en cada cambio de conmutacidn de la valvala
de mando 58 un rdpido vaciado del depdsito de almacenamicnto
84 y.pur consiqguiente una disminucion, al menos transitoria,
de la presién en la conduccidn 83, Si la vélvula de mando 68
esAcambiada de conmutacidn a marcha en vacio 0, el depdsito de

almacenamiento B4 se vacia en el colector 49 y desaparece la

.’ . .’ M
presion existente hasta ese momentn en la conduccion 83. Por
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"el contrario, si la valvula de mando 5B es cambiada de canmuta-

[

cidn directamente desde marcha hacia delante V a marcha hacia
atras R o a la inversa, el depbsito de almacenamiento 84 sg va-
cia dentro del cilindro hidrdulico del digpositivo de friceido
43 6 47 que ha de ser solicitado nuevamente por carga, disminu-
yendo durante breve tiempo la presién en la conduccidn 83; des-
pués de ello se vuelve a llenar el depdsito de almacenamiento
84 y vuelve a subir la presidn en la conduccién‘83.

Al disminuir la presidn en la conduccidn 83,’p0r EALE U
pln'durante un proceso de cambio de conmutacidn, la valvula de
mando previo 63 ocupa la posicidn mostrada en la figura 1. De
este modo es-descargada la conduccidn 61, 62 y por consiguiente

se suelta el embrague de entrada 20; al mismo tiempo se intru-

. P4 .
duce medio de presidn en una conduccidn de mando 86. Las con-

- - ’
-ducciones de mando 77 y 86 desembocen ambas en una valvula de

retencidn doble B7, cuya salida 88 estd unida con una de las
superficies frontales de piﬁtén de la valvula de mando 74. Mpe-
diante esta disposicidn se da lugar a que la valvula de mando
74 sea cambiada de conmutacion a su posicién, izquierda en los
dibujos, en la que en la conduccidn de mando 77 o eﬁ la conduc-

.

4 . 1) s
cion de mando B6 o en ambas conducciones de mando 77 y 86 exis-

- te presidn,

La figura ! muestra el sistema de propulsidn de ve-
hiculqs y todos los equipos de mando en el estado de reposo;
es decir, todas las conducciones estan sin presidn y las véalvu-
las 63, 64, 74 asi como el pistdén 68 y el pistén del depdsito

: . » 7 .
de almacenamiento 84 ocupan la posicion impuesta por la fuerza
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del resorﬁé&asoéﬁado en cada caso. En lgs figuras 2 hasta 4 se
repfesenfaé“céﬁriihaas méS'grﬁasas en relacidn con la figura 1
las conducciones que se aencuentran an cada caso bajo plena pre-~
sion,

La figura 2 muestra &l sistema de propulsidn da.vwhicu-
los en el estado en gue el funcionamiento en traccién‘se realiza
en direccion hacia delante: Primero se encuentran bajo presidn
las conducciones 51, 53, 55, 60 y 72, Mediante el cambio devcon—
mutacinn de la corredera de inversidn 58 a la posicidn V reina
tambien presidn en la conduccidn 57 (el embrague 43 estd apli-
cado) y en las conducciones Al y 83, de manera que la vdlvula
de mandc 63 ocupa ahora la posicidn mostrada en la figura 2. De
este modo estan unidas entre si las conducciones 60 y 61 y esta
descargada la conduccién de mando 86. Dado que el arbol de tur-
bina del convertidor 39 estd girando -en la direccidn de rotacidn
normal durante el funcionamiento en traccidn, tambidn esta sin
presidn la canduccidn de mando 77, de manura que la vélvulu,ﬂu
mando 74 une la cenduccidn 73 con la conduceidn 72 y como con-
secuencia de ello el piston 68 tensa previamente al resorts 66
de modo mas intenso que en la figura 1. De ws#e modo la valvula
de presion 64, tal como arriba se explica, trabaja en el margen
denominado de presion de traccidn, es decir la presion esté en
la conduccifn 62, sigmpre que el pedal de embrague 67 ocupe su
pasic#én superior, con una magnitud tal que el embrague de en-
trada 20 trabaja de modo seguro sin resbalamiento. Por apriete

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

de entrada & funcionamient. .nn resbalamiento.
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_Lp%figura 3 muestra el estado cuando se efectla el
cambio de éogaﬁgécién desde. fincionamiento en traccidn en di-
reccion hacia delante al funcionamiento de frenado hidrodindmi-
co durante la translacion hacia delante. La orden de frenado ha
sido comunicada cambiando de conmutacidn la corredera de inver-
sidn 58 desde la posicidn V a la pusicion R, Dé-esta manera.se

. + 7 : + 2
suelta el embrague 43 en la transmision de inversion 40 y en:

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

drdulico del freno 47 se llena con medio de presion desde la

conduccion 51, 55, 56 y a través de la conduccidn 81 desde el
deposito de almacenamiento 84, disminuye considerablementc la
presidn en las conducciones 81, 83 (por lo demds, también en la
conduccidn 55), de manera que la valvula deAmahdo 63 es cambiada
de conmutacidn a la posicién de reposo por la fuerza de su re-
sorte. De este modo se suelta el émbrague de entrgﬂa 20 y al
mismo tiempo se pone bajo presién la conduccidén 86, 88, de ma-
nera que la valvula de mando T4 pasa ahora a su posicidn izguier-
da en los dibujos. Esto da lugar a que se descargue ls conduc-
cign 73 y por consiguiente se ajuste la vélvulé de presién 64

. . s L
a8l margen de presiones de frenado anteriormente mas baja en re-

« ¥’
_laclnn a ella.

Inmediatamente despues de ello se ajusta‘el estado
representado en la figura 4, en el cual ge efectla un frenado

= ) e (3 ) () ’ “’
hidrodindmico. Entretanto, en la transmisidn de inversidn el

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

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

. ¢ 14 s .
sion, Ademas se ha llenado de nusvo el depésltc de almacenamien-
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’ " - » : 4 2, 3
to 84; esto ha causado una acumulacidn de presion retardada en
] PRI N -

y
A !

la conﬂuccién Ea;ide:hanera que la valvula de mando 63 ocupa

de nuevo su posicidn izquierda en loé dibujos. Por consiguiente,
el embrague de entrada 20 pusde ser cargadoc de nuevo con medio
de presion, mientras que la conduccion de mando 86 estd nueva-
mente descaigada. Entretanto, no obstante, el arbol de turbina .
del convértidor 39 gira en la direccidon de rotacidn inversa can
relacion a la direccidn que existe durante el funcianamignto en
traccion, de manera que la bomba dosificadora 75 genera presion
en las conducciones 77, 88 y msntiene la posicidn de la valvila
de mando 74 izquierda en los dibujos. Por consiguiente, perma-
nece descargada la conduccidn de mando 73 y la vdlvula de pre-
sion 64 permanece en el margen de presiones de frenado mas bajo,
de modo que el embrague de entrada 20 trabaja con resbalamiento.
La magnitud del resbalamiento puede ser ajustada & un valor cual-
quiera mediante ajﬁste del tope 71 {por giro del tornillo 70).
Cuando menor es el resbalamiento en el embrague de entrada, tan-
to mayor es (con nimero de revaluciones constante del motor) el
nimero de revoluciones del rodete de bomba del convertidor 31

y por consiguiente el momento de frenado hidrodindmico absorbide
por sl 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-

" rece la presion en las conducciones 77, 88, de modo que la vél-

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

’ ) . ” L
valvula de presion 64 pasa nusvamenite al margen de presiones
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de traccidn, El mamento generado por el convertidor se conserva
en su plena hégnitud al alcanzarse la parada, de manera que el
vehiculo puede ponerse en marcha de nuevo inmediatamente en la
direccidn de translacidn "hacia atras™.

La figura S muestra otro ejemplo de realizacion del
invento; en ella, las partes coincidentes con la forma de rea-
lizacién segln la figura 1 estéan provistas con los mismos siénoa
de referencia. Una primera diferencia con respecto a la figura
1 consiste en que entre el embrague de entrada 20 y el rodete
de bomba del convertidor 31 esta prevista una transmisidn dife-
rencial 26 que comunica la potencia de entrada a dos ramales,
La rueda hueca de esta transmision estd unida con la parcidn
secundaria 25 del embrague de entrada 20 y la rueda madre de
engranaje esta unida con el rodete de bomba del convertidor i,
mientras que el soporte de planetario esta unido con un Arbol
27 conducido a través del convertidor, el cual forma al mismo
tiempo el arbol de entrada de la transmisidn de inversidn 40,
El arbol hueco del rodete de turbina 38 estd unido mediante una
transmisidén intermedia 2B con una marcha en vacio 29 con el ar-
bol de entrada 27 de la transmisidn de inversidn 40. Por consi-
guiente, en forma del convertidor 30 existe un ramal de trans-
mision de fuerza hidrodindmica y en forma del arbol central 27
existe un ramal de transmisidn de fuerza puramente mecanico;
ambos ramales son reunidos de nuevo en el lado de entrada de la
transmisidn de inversion 40, En un margen inferior del niémero
de revoluciones de toma de fuerza ambos ramales son utilizados

. . 7 N .
para la transmision de fuerza, mientras que en un margen supe-



10

15

20

25

- 21 -

rior del nimero de revoluciones de toma de fuerza, por Fijacién
del rodete de bomba del convartidor 3i'p5f'mediu del "frano dﬁ
bomba" (pistdn anular 36 en el anillo de nGcléo 35) la transmi-
sién de fuerza tiene lugar s6lo a traves del raﬁal mecdnica.

El intercalamiento del "freno de homba" se efectla a través de
condhcciones 90, 91 y una valvula de mando 92, que puedé ser.
cambiada de conmutacidn de modo dependiente del ndmera de revo-
luciones a través de un conmutador de fuerza centrifuga 93. En
este caso la presidn sobre el pistdn anular 36 debe ser mayor
que en el espacio de trabajo del convertidof 32; por lo tanto,
la presion en la conduccidn de llenado del convértidor 93 es
limitada a un valor determinado mediante una vélvula de limita-
cion de presién 48, La ramificacidén de potencia agqui descrita
puede estar prevista evidentemente también en el caso del sis-
tema de propulsidn de vehiculos de euerdo con las figuras 1 has-
ta 4,

Otra diferencia esencial con respecto al modo construc-
tivo segln las figuras 1 a 4 consiste en gua asté previsto un
equipo de regulacién para mantener constante, por lo menos de
modo aproximado, el momento de frenado hidrodindmico. En lo asen;
cial este equipo de regulacidn esta formado por otra vilvula
de presion 94, que esta montada detrds de la vdlvula de presidn
64 en la conduccidn por medio de presidn que conduce al embra-

gue de entrada 20. La sslida de la valvula de presidn 64, que

- . ¢ . 4
al mismo tiempo es entrada para la valvula de presidn 94, es

designada ahora con 62a. A travéé de conduccianes de mando 95, -

96 y a través de una valvula de mando 98, una de las superficies
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fruntalés del pistén de valvula 94 es cargada por la presion
que ééin; gn el.aspacio de trabajo - del cnnvertidéf 32 por el
lado de salida del rodete de bomba 31, Esta presidn es designa-
da en lo que sigue brevemente como “presidn del convertidor",
Dado que en el lado de entrada del rodete de bomba del'cnpver—
tidor 31 es mantenida constante la presion que reina en el ©BS—
pacio de trabajo del convertidor mediante una valvula de limi-

. » - ’ 4 .
tacion de presidén 48, la presidn en la conduccidn 95, 96 cons-

tituye une medida exacta de la diferencia de-presiones generada

en el liquido de trabajo del convertidor por el rodete de homba

del convertidor 31, y constituye con suficiente exactitud tam-
bién una medida del momento de frenado hidrodin&mico absorbide
por el rodete de turbina 37.

El lado frontal opuesto del cuerpo de valvula 94 es
cargado por la presidn existente en la cbnduccién 62a. Esta,
como presidn de salida de la valvula de prasiéa 64, constituye
Qna medida del ﬁomento de frenado deseado; en efecto, igual que
en la figura 1 la presidn de salida de la vAlvula de presidn 64
es determinada por las fuerzas de los resortes 65 y 66 y éstas
son determinadas por la posicidn del pedal de embrague 67 o por
la posicion del tope 71. '

El reemplazamiento del cilindro auxiliar 69 con el
piston 68 segin la figura 1 por el pistdn de valvula 98 de acuer-
do con la figura 5 significa solamente que el pistdn 98 tienc
adicionalmente ademas la funcidén de gobernar la comunicacidn
entre las conducciones 95 y 96, Por consiguiente, la presidn

del convertidor existe siempre en la conduccidn 96 cuando no
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existe ningupa presidn en la conduccidn 73, tal como ocurre en
las ffguras 3y 4, es decir al cambiar de conmutacidn al funcio-
namiento en frenado y durante el funcionamiento en frenado. Por
lo tanto, si eété presente la presiodn dél convertidor en la cén—
duccidn 96, ésta es comparada por el pistdn de valvula 94 como
magnifﬂd de medicion (magnitud de regulacidn) constantemente con
la presion en la conducéidn 97 que constituye la magnitud de
guia (valor nominal). Un resorte 99 sirve solamente como resorte
equilibrador,

En el estado de sstabilizacidn, la fuerza elastica 9Y
y las fuerzas que actlan debido a las presiones en las conduc~
cianes 96 y 97 sohre el piston de valvula 94 estdn en equilibrio.
Si se llega a que el momento de frenado se separe del valor de-
seado (causado por ejemplo por una modificacion del ndmero de
revoluciones del motor), la modificacidn de la presién gque re-
sulta de ello en la conduccidn 96 causa una modificacidn de la
presion en la conducciodn 62 y por consiguiente del resbalamiento
en el embrague de entrada.ZD, a saber en el senéido de una nucva
igualacion 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 tornille
70, y ademds de elle puede ser ajustado durante el funciqnamien-
to en frenado mediante el pedal de embrague 67. En el caso de
que al cambiar de conmutacidn al funcionamiento en frenado hidro-
dindmico sea aplicado el "freno de bomba' 35, 36, éste debe ser
soltado inmediatamente. Para este fin la conduccidn 90 es comu-

nicada con la conduccion 73, de manera que al cambiar de conmu-
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tacion al funcionamiento de frenadp hidrodindmico sean descar-
gadaé'simuiténeémente ambas conduc;iones-73 y 90.

En el caso de utilizarse el sistema de propulsidn de
vehiculos de acuerdo con el invento en carretillas elevadoras,
con las cuales con frecuencia con una velocidad de translacion
muy pequefa ha de efectuarse la aproximacidn con precision de
centimetros a un lugar determinado, es necesario que el embrague
de entrada 20 pueda ser hecho funcionar con reshalasmiento tam-
bién durante el funcionamiento en traceién. Este modo do funciu-
namiento es designado en general por "Inchen". Es sabido {(memo-
ria de patente alemana 2.132.144) mantener constante durante
el Inchen el mamento de rotacion cedido por el sistema de pr;—
pulsién del vehiculo, par medio de un equipo de regulacién. La
figura 6 muestra una disposicién especialmente sencilla, median-
te la cual se puide utilizar el equipo de‘régulacién 94 antes
descrito tanto para regular el momento de frenado durante el
funcionamiento en frenadn'hidrudinémico como tambien para régu-
lar el momento de rotacidn cedido durante el Inchen. Para ello,
de la conduccidn de mando 95, 95a que procede del.convertidor
30 (la funcidn de la valvula 105 montada en este caso es expli-
cada mas abajo) se deriva una conduccidn de derivacidn 100, 101,
que orilla a la vdlvula 98, dentro de la cual conduccidn estd
montada una valvula de mando adicional 102. La conduccidn 101
y una Fonduccién 96a que procede de la valvula 98 desembocan.
ambas en una valvula de retencidn doble 103, con cuya salida
se conecté la conduccidn de mando 96. La vaAlvula de mando 102 -

puede ser gobernada mediante el pedal de embrague 67. Si estd
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descargado el pedal de embrague 67, es decir se encuentra en la

posicidn més sqperior (tal como se rep?esenta en la figura 5),
esta interrumpida la conduccion de derivacién 100, 101. S5i se
aprieta el pedal de embrague 67, la presién del convertidor baua
a través de las conducciones 95a, 100, 101 y 96 a la superficie
frontal, derecha en los dibujos, del pistdn de la valvula de pre-
sidn 94, AL mismo tiempo, el resorte 658, previamente tensado
actia ahora sobre el pistén de vdlvula 64, de manera que mediante
apriete con diferente amplitud del pedal 67 se puede ajustar el

deseado valor nominal para el momento de rotacidn cedido (por

: . 4 s ’ . -
variacion de la presion en las conducciones 62a y 97).

Ya se ha mencionado que mediante un apriete del pedal
de embrague 67 sc puede disminuir el momento de frenado genera-
do. En lugar de ello, en algunos veh{iculos (por ejemplo en ca-
rretillas elevadoras) se desea influir sobre el momento de fre-
nado por accionamiento del pedal de acelerador dél 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 ﬁoéible acoplar para este fin el tope 71 con el pedal de ace-~

lerador, de modo que la posicidn 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 conduceidn de mando 95, 95a la vélvula 105

yé mencionada., Esta es una valvula denominada de graﬂienta de
presion, es decir que disminuye la presidn del convertidor en

la conduccidn 95, en una magnitud ajustable mediante el resorte

e B . . . .
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106, hasta la presidn exisfénte en la conduccidn 953; siendo
ajustable mediante el'pedal de acelerador la tensidn previa del
resorte 106. Un aumento de la tensiéﬁ previa del resorte produce.
una disminucidn creciente de la presién en la conduccidn 95a,
96a, 96 y por consiguiente una elevacion de la presidn en lé
conduccidn 62. Esto tiene como consecuencia un aumento del n6~
mero de revoluciones del reodeste de bomba del convertider 31 y
por consiguiente del momento de frenado generado. Mediante las
figuras 7 y 8 se explica tambien el modo de trabajo de la vél-
vula de presién 84. En el estado de repeoso (figura 7) el pistdn
de valvula 64 es mantenido en su posicion extrema, -izquierda en
los dibujos, mediante el resorte 66. En tal caso las conduccio-
nes 61 y 62a estan comunicadas entre si sin estrangulacion. Si
se introduce medio de presidn a través de la conduccidn 61, Sste

llega también directamente dentro de la conduccidn 62a y dentro

» . ’ 4
de la conduccion de mando 62b. A través de ésta se carga con

. . » . ’ . « . .
presidn la superficie de piston 64c, izquierda en los dibujos,

de modo que el pistén de valvula 64 es desplazado en contra de
la fuerza elédstica 66 hacia la derecha en la posicion de mandao
(figura B). Tal como puede verse, la ccmunicaciéq entré las con-
ducciones.6l y 62a esta estrangulada ahora mediante las aristas

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

" brio entre la fuerza elastica 66 y la fuerza ejercida sobre la

superficie izquierda del pistdn 64c por la presidn de liquidu.
La vélvula de presion 94 trabaja de manera similar. S6lo, en
este caso, la superficie frontal del pistdn cargada por el re-

< s -’ .« 7 .
sorte 99 es cargada adicionalmente tambien con la presion exis-
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. ftente en la conduccidn de mando 96 y la superficie frontal de

v

ﬁistén dpbesta no es cargadé cun'la;brésién de salida sino con
la presion de entrada (conducciones 62a, 97).

La figura 9 muestra una forma de rfealizacidn modifi-
cada del equipo de mando para el sistema de propulsidn de ve-
hiculos de acuerdo con las figuras 1 & §. Las partes coinciden-
tes con los ejemplos segﬁnVlas figuras 1 6 5 estan pravistas,
igual que en esos casos, de nuevo con los mismos sighos de refe~ -
rencia., En la figura 9, diferencidndose de la figura 5, estd
previsto, en lugar de un pedal de embrague, en el presente caso
un pedal de freno 110. Mediante un apriete subraveste pedal se
cambia de conmutacidn una véalvula 111, con lo cual pasa presion
desde la conduccidn 112 a la conduccion 113. Existencia de pre-
sidn en la conduccidn 113 significa una orden para frenar., En
la conduccidn para medio de ﬁresién 61, 62 que conduce al em-
brague de entrada estd montada una valvula de regulacidn de pro-
sibn 64a; el pistdn de estd representado simbdlicamente poses
en su lado, izquierdo de los dibujos, una superficie de presidn
grande, susceptible de ser cargada a través de la conduccidn de
mando 115, y una superficie de presion pequefia, susceptible de
ser cargada a traQés de la conduccidn de mando 116. Una valvula
de mando previo 117 establece si se introduce presion en la con-

duceidn de mando 115 o en la conduccidn de mando 116. En la po-

sicién representada de la valvula de mando previo 117 la sonduc-

+ ? . . 7 )
cion de mando 115 se encuentra bajo presion; esto tiene como

. o < « 7
conseclencia el que la valvula de regulacion de presion 64a tra-

. . .’
baja en el margen de presiaones en traccion, de modo que el ew-
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brague de entrada 20 (figura 5) estd plenamente aplicada, és
1 .

decir trabaja sin resbalamiento. 5i mediante el pedal de frenp
110 se comunica una orden de frenado, mediante la presion exis-
tente en la conduccidn 113 se provoca por un lado el cambio de
conmutacion de la transmisidn de inversidn (representado simb6~
licamente en la figura 9 por la conduccidn de mando 113a que
lleva a la corredera de inversidn 58) y por otpm lado el camﬁiu
de conmutacidn de la valvula de mando previo 117. Este G;timu
provoca el cambio de pdéicién de la valvula de regulacion de
presion 64a al margen de presiones de frenado y por consiguiente
un cambioc del embrague de entrada a funcionamiento con reshbala-
miento. Este estado se conserva mientras que esté apretado el
pedal de freno 110, En este caso, haciendo variar la posicidn
angular de la palanca de freno mediante el'resorte,de presion
118 puede ser ajustada la presion en la conduccidn 62a, 62 Y
por consiguiente la magnitud del resbalamiento en el embrague
de entrada (y por consiguiente el momento de frenado hidrodind-

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

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

. £ ‘ .
sistema de propulsion de vehiculos de acuerdo con el invento se

utilice en vehiculos 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 regulacidn
para mgntener constante por lo menos de modo aproximado el ‘mo-
mento de frenado hidrodindmico. Este equipo de regulacion cow-
prende en lo esencial de nuevo la valvula de presidén 94, en la

. + 0 3 ’
que se puede introducir la presion del convertidor a traves de



.. las conduécﬁﬁnes 95 y 96 con una valvula de mando 98a. No obg-
VS . .
;'i%anﬁe, Ebeﬁse efectla sdlo cuando se comunica una orden de Fre-
nado y por éonsiguienta existe presion en la conduccidn 113..
Durante el funcionamiento en traccidn la valvula 98a ocupa la
-5 posicidn dibujada, de modo que el equipo de regﬁlacién asté
inactivo, es decir que la valvula de mando 94 se encuentra en
la posicidn plenamente ahierta,
En el ejemplo de acuerdo con la figura 9 se supone
con fines de simplificacion gue solo se frena hidrodindmicamente
10 durante la translacidn hacia delante, Evidentemente, no obstan-
te, el equipo de mando de acuerdo con la figura 9 puede ser es-

tructurado de manera que se frene hidrodinamicamente en ambas

3 . « r
direcciones de translacioan,

-< NOTA --
¢ . . . P
15 Se reivindica como nuevo y de propia invencion,

1. Sistema de propulsidén hidrodinamico-mecanico para vehicules,
con un embrague de fricecidn de entrads que puede ser empleacao
también en funcionamiento com resbalamienta, cuya porcidn pri-
maria asta unida con una mdquina de propulsidn y cuya porcidn
20 secundaria estd unida con el rodete de bomba de un convertidor
hidrodindmico de momento de rotacidn, cuyo rodete de turbina
puede ser acoplado mediante una transmisidn de inversion con
un arbol de salida o toma de fuerza, estaﬁdo previstaos en la
,

‘- 3 . . . 2
transmision de inversidn, para la aplicacion de una marcha ha-

. . ’ . . .
cia delante y de una marcha hacia atras, sendos dispositivos



10

15

20

de friccidn conectables y desconectables, embrague, o freno,
asi como con un equipo de mando, que al recibir una orden de
frenado da lugar al cambio de conmutacidn de la transmisidn
de inversidn, para transferir de este modo 8l convertidor a
la zons de frenado opuesto, y provoca el ajuste del embrague
de entrada en el funcionamiento con resbalamiento, caracteri
zado porque el convertidor hidrodindmico de momento de rota-
cidén, de modo en si conocido, esta estructurado como conver-
tidor de movimientos opuestos, en donde una corona de alabes
directores, que invierte el movimiento de rotacién generado
por el rodete de bomba, estd dispuesto, en la direccidn de -
circulacidn, entre el rodete de bomba y el rodete de turbina
gque se mueven en sentidos opuestos durante el funcionamiento
en traccidn, y en donde el rodete de turbina estd dispuesto
en la zona del lado de entrasda del rodete de bomba y @s recg
rrido por lo menos aproximadaments en direccidn axial,

2.~ Sistema, de acuerdo con reivindicacidén anterior,
caracterizado porque, habiéndose previsto que el embrague =
de entrada puede ser accionado por un medio de presién, -
se establece que estd prevista una vélvula de presidn para el
ajuste de dos margenes de presiones diferentes en el medioc de
presifn eon el fin de accionar el embrague de entrada, a saber
de un "margen de presiones de traccién" y de un "margen de pra
siones de frenado" que produce el funcionamiento con rebsla-
miento del embrague de entrada, y porque la védlvula de presidn
se encuentra en unidn de conduccién con un emisor de ssfiales

que comunice la orden de frenado, por ejemplo la corredera de
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20

25

inversidn, o el pedal de freno, gque al reciQir una orden de fre-
. 3 . . . .?", .
nado emite por lo menos indirectamente una sefial que provoca
" . .’ ) « !
el camhio de conmutacion de la valvula de presion en el margen

de presiones de frenado,

3. Sistema, segin las reivindicaciones anteriores, caracterizado
porque en calidad de sefial que provoca el cambio de conmuta-
cién de la valvula de presidn en el margen de presiones ‘dg fre-
iy s P . .2 4 ) :
nado se utiliza una disminucion de presion que resulta.al cam-
. . . . . . .
biar de conmutacion la trangmision de inversion en las conduc-
¢ » . .' . . ..
ciones para medio de presion que condicen a los dispositivos de
I o ? . « 7 . « ’ -’ R
friccion de la transmision de inversion, y porque esta previsto
2 ] . + 2 4 .
un indicador de direccion de rotacion, por ejemplo una bowba
e ’ . < ! . ’
dosificadora, que determina la rotacion hacia atras del raodete
de turbina del convertidor, el cual indicador mantiene -~ sicmpre
. 4 . . ‘
que exista una rotacidn hacia atrds - el ajuste del margen de

presiones de frenado.

. ’ . 3 - . 3 .
4. Sistema, segun las reivindicaciones anteriores, caracterizado
’ » » . :
porque esta previsto un equipo de regulacidn para mantener cong-

tante por lo menos aproximadamente el momento de frenado hidro-

- . ! . . . N
dinamico mediante ajuste del resbalamiento del embrague ds en-

trada, utilizandose en el equipo de regulacidon como magnitud de
medicidn, magnitud de regulacion, 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
difarencia de presidnes, y siendo comparada con una magnitud de

guia, valor nominal, ajustable a desea.
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é},ﬁistema, segin las reivindicaciones anteriores, caracterizado
pofque El'équipo de regulacidn mencionado e;{é estructurado co-
mo una valvula de presidn con dos superficies frontales de pis-
tén, cada una de las cuales puede ser cargada.cun una fuerza,
una de las cuales fuerzas aumenta con la magnitud de regu1acién,
es decir con la mencionada diferencia de presiones, presiﬁnv%n

la conduccion, y la otra fuerza aumenta con el valor nominal,

es decir coun el womento de frenado deseado.

6. Sistema, segln las reivindicaciones anteriores, caracterizado
. [ , ! .
porque como valor nominal se utiliza la presion de partide ds

’ . . . F AN
la valvula de presion que sirve para el ajuste de dos wérgencs

4 .
de presion diferentes.

7. Sistema, segln las reivindicaciones anteriores, caracterizadg
por un equipo de conmutacidn que ~ con el fin de inactivar el

] . . . « 7
equipo de regulacidn durante el funcionamiento en traccidn -

. . . « 7
es apropiado para interrumpir la conduccion que conduce la may-

‘nitud de regulacidon al equipo de regulacidn.

a. Sistéma, segin las reivindicaciones anteriores, coracterizado
porque la vdlvula de presién gue sirve para el sjuste de dos
margenes de presifn y el equipo de conmutacién estén acoplados
entre si de marera que la interrupcidn de la conduccién se efeec-
tla simultdneamente con el cambio de conmutacidn de la valvula

4 . 4 .
de presion en el margen de presiones de traccion - y a la in-

versa.

. 4 . » . k3 2 3
9. Sistema, seglin las reivindicaciones anteriores, caracterizadg
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- porque la conduccidn que introduce la magnitud de regulacion en

.
.

el equipo de requlacidn tiene una conduccidn de derivacidn que
orilla al equipo de conmutacién can un segundo equipo de comau-
tacion, el cual - con el fin de activar al equipo de regulacidn
5 durante el funcionamiento en traccidn -~ es apropiado para que
al recibirse una orden para el funcionamiento %"Inchen®, se abra
la conduccidn de derivacidén, y porgue la vélvula de presion que
sirve para el ajuste de dos margenes de presion es ajustable
adicionalmente por una palanca de manipulacion, pedal de embra-

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

10. Sistema, segﬁn las reivindicaciones anteriores, caracterizado
. » . . 7
porque en la conduccion que introduce la magnitud de regulacion
: 2 . 4 . . .
en forma de una presion hidraulica en el equipo de regulacion,

’ . . !
esta montada una valvula de gradiente de presidn.

.

15" 11. Sistema, segﬁn las reivindicaciones anteriores, caracterizado
porque entre el cmbrague de entrada y el rodete de bomba del
convertidor esta prevista una tranamisidn diferencial que ro-
parte la potencia de entrada @ dos ramales, sisndo conducide
uno de los ramales a lo largo del convertidor de momento de rb—'

20 tacidn y estando formado el otro como transmisidn de fuerza pu-
ramente mecanica, drbol, ambos ramales son reunidog de nuego
detréds del convertidor de momento de rotacidn, ¥y porque el ro-
dete de_bomba del convertidor puede ser fijado én un margen su-
perior de velocidad de funcionamiento mediante un “freno de bom-

25 bal,
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12. 5istema, segun las reivindicaciones anteriores, cacacterizado

»

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

- . 7 . » 3 » -
de conmutacion a funcionamiento de frenado hidrodindmico éste
: . > . 4 . 7
emite una sefial de mando, por ejemplo disminucion de presidn en
v’ .
la conduccion, gue provoca la desconexidn del freno de bomba,
. ’ . . . . . 3
y potque esta previsto un indicador de direccifn de rotacion,

a

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

. te de turbina del convertidor gire hacia atrds - mantienc vl

estado desconectado del freno de bomba.

13. Sistema, segin las reivindicaciones anteriores, caracterizado
porque para el cambio de conmutacidn de la vélvula de presion
desde el margen de presiones de traccidn al margen de presiones
de frenado y de retorno y para desconectar el freno de bonba
durante el funcionamiento en frenado hidrodindmico se utiliza

el mismo emisor de sefiales y el mismo indicador de direccidn

. 4
de rotacion,

14. Sistema, segin las reivindicaciones anterioreé, caracterizado
por un equipo de mando, que es apropiado para, con ayuda de un
pedal de.frenadn, cambiar de conmutacidn la valvula de presidn
desde el margen de presiones de traccidn al ‘margen de pr;sionﬁs
de frenado, y al mismo tiempo cambiar de coamutacion la trans—

. . P - e« ?
mision de inversion.

15. Sistema, segin las reivindicaciones anteriores, caracterizado
porque la vélvula de presidén y por consiguiente la magnitud del

. ‘ . 4
resbalamiento en el embrague de entrada pueden ser influldas
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.
'pgf el pedal de freno, por ejemplo con ayuda de un resorte de

. .
_compresion, .

16, SISTEMA DE PROPULSION HIDRODINAMICO-MECANICO PARA VEHICULDS.

Tal como se describe y reivindica en la pregente {lemo-
ria Descriptiva, que consta de treinta y cinco hojas escritas

’ » . . .
a mequina por una sola cara, y de sus correspondientes dibujos.
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