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RESUMER

Transmisión hidrostática para acelerar, accionar y frenar 

una carga da gran energía, como puede ser el mecanismo de r¿ 

tación da una pala o grúa mecánica, que comprende una bomba 

S hidráulica principal, reversible, da velocidad constante y -

desplazamiento variable, dal tipo de placa circular, acciona 

da por motor, acoplada en ciclo cerrado a un motot hiráulioo 

reversible, de velocidad variable y desplazamiento fijo, del 

tipo de placa eirvular. Un par de válvulas de control dal das, 

10 plazamiento modulado da la bomba, de presión piloto, acciona,

das por palancas de mando, dirigen de forma selectiva el fluí 

do de control desde una bomba de carga, de velocidad constan

te y desplazamiento fijo, accionada por motor, a los pistones

de carrera de los cilindros de ssrvocontrol cituados en la - 

1S bomba principal. Para,con ello, controlar la dirección y la

velocidad del motor hidráulico.

La bomba de carga tambián suministra fluido de rapastaja 

al circuito de bomba principal/motor hidráulico a través de 

válvulas da retención de repostaje. Una red de tres válvulas 

20 de regulación de caudal está conectada as través del circuito

de bomba principal/motor Hidráulico y a la salida de la bomba

da carga para medir la oaída da presión dal flóido a través

del motor hidráuilioo y, de esta modo, proporcionar una señal 

de retroacción del par para modular las válvulas de control 

25 y, por ello, mantener al par máximo del motor para la posi­

ción de la palanca de mando seleccionada.

Asimismo, se transmita una señal de equilibrio desde la - 

bomba de carga para modular adicionalmante las válvulas da - 

control y, así, hacerlas insensibles a las variaciones de pre, 

30 sión da la bomba de carga que aparecen en la señal de retro-
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acción del par.

FONDO DE LA INVENCION

Camoo de utilización.

Esta invención se refiere, generalmente, a transmisiones 

S hidroetátioas para loa mecanismos da rotación da maquinarias,

talea como azaías, grúas, palaa mecánicas, ate,, donde la - 

traaemisión comprenda una bomba hidráulica principal acopla 

da en cireuito da ciclo cerrado a un motor hidráulico.

más específicamente, se refiara a sistemas da control pa 

10 ra dichas transmisiones an que valvulaa da control acciona­

das por palancas dirigen selectivamente al flúido da control 

desde una bomba da carga a los pistones da carrera de la bom 

ba principal para controlar la velocidad y la dirección del 

motor hidráulico; en que señales da retroacción del par de& 

1S da el circuito modulan las válvulas de control para, con e-

11o, controlar el par del motor; y en que señalas da equili 

brio o compensación procedentes da la bomba da carga equil^, 

bran laa señales da retroacción del par para hacer que las 

válvulas de control se muestren insensibles a laa variacio- 

2D nes de la presión de la bomba de carga.

Descripción del arte anterior.

Algunos sistemas de transmisión de energía hidráulica P& 

ra acelerar, accionar y frenar grandes cargas de inercia, - 

tales como el mecanismo de rotación de una pala o grúa mac&

25 nica, utilizan una transmisión hidroatática que comprende -

una bomba hidráulica y un motor hidráulico. En estos siste­

mas, la carga ee controla mejor regulando el par del motor 

más bien que la velocidad del motor. En la patente nortéame 

ricana 3.747.350 se descubre un sistema de transmisión macg,

30 nica da ciclo abierto que utiliza una válvula direccional -
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dispuesta entre una bomba de desplazamiento fijo y un motor 

unidireccional y una calvóla de alivio accionada por piloto 

para al control del par, asi como atrás funciones dal motor^ 

La presenta invención es un perfeccionamiento sobre el siste, 

ma descubierto en al Boletín 9565 Rev. D, de fecha de Junio 

de 1972, titulado "Transmisiones para Grandes Cargas^, da Su 

ndatrand Hydro. Transmissión, Ames, Iouta 50010.

Es un objetivo de la presente invención proporcionar un —  

sistema de control de par de ciclo cerrado que evita el em­

pleo de válvulas de control direccional entre la bomba y al 

motor, que evita la dependencia de válvulas de descarga ráp̂ , 

da o de alivio, que consumen energía, para control dal siste 

ma, que es insensible a las variaciones de la presión de la 

bomba de carga y que ofrece ventajas.

RESUMEN DE LA INVENCION

Transmisián hidroatática para acelerar, accionar y frenar 

una gran carga da inercia, como es el mecanismo da rotación 

de una pala mecánica, azada o gráa mecánicas y de maquinaria 

para la manipulacián de materiales, que ijlcuya uña bemba hí 

dráulica principal, reversible, de velocidad constante y deg. 

plazamiento variable, dal tipo de placa circular, accionada 

por motor, acoplada de ciclo cerrado a un motor hidráulico - 

reversible, de velocidad variable y desplazamiento fijo, del 

tipo da p&aca circular. La bomba comprende cilindros convene 

clones de servocontrol que incluyen pistones de carrera. Un 

par de válvulas de control del desplazamiento de la bomba, - 

moduladas, de presión piloto, accionadas por palanca, dirigen 

el fluido de control desde una bomba de carga da velocidad - 

constante y desplazamiento fijo, accionada por motor, a los; 

pistones da carrera para, con alio, controlar la dirección y



la velocidad del motor hidráulico. La bomna da carga tambián 

suministra fluido de repoataja al circuito de bomba principal 

motor hidráulico a travás da válvulas de retencián de rapoa*¡- 

taje. Una red da tras válvulas de control de caudal está co­

nectada a traváa dal circuito de bomba principal/motor hidráu 

lico y a la salida de la bomba de carga para medir la caída 

do la presión del fluido a travás dal motor hidráulico y, da 

eate modo, proporcionar una señal da ratroaccián dal par pa­

ra modular las válvulas de control y, con alio, mantener un 

par máximo del motor para cada posición de la palanca de coja 

trol deseada. Asimismo, sa transmite una señal de equilibrio 

desde la bomba de carga para accionalmente modular las válvg 

las do control y, con silo, hacerlas insensibles a lae vari& 

clones de las presión de la bomba da carga que aparecen en - 

la señal de retroacción del par*

más específicamente, cada válvula de control, que está ag 

clonada por una palanca de control manual que aetóa a travás 

da un aplificador neumático, asume la forma de una válvula - 

de tras vías, de posiciones infinitas y comprende un carrete 

de válvula selectivamente móvil a la posición deseada. Cada 

válvula da control tambián comprende una compuerta de admisión 

del fluido conectada a la bomba de carga, una compuerta de - 

salida conectada al respectivo pistón de carrera, y una com­

puerta de descarga rápida conectada a un colector. Asimismo, 

cada válvula de comtrol comprenda una compuerta de señal de 

retroacción del par para recibir el fluido piloto que modula 

o despiara el carreta de válvula en una dirección y una com­

puerta de señal de equilibrio para recibir el fluido piloto 

que modula o desplaza el carrete de válvula en dirección ex­

puesta. El carreta de válvula asta normalmente sesgado para
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eonactar la compuerta da entrada del fluido al colector y as
m

selectivamente móvil en respuesta al movimiento de la pala& 

ea da control para conectar la compuerta de entrada del fluí 

do a la compuerta de salida del fluido para dirigir el fluí 

S do desde la bomba da carga al pistón da carrera correspon­

diente para producir el movimiento de la placa circular da - 

la bomba y, con alio, efectuar el control del motor hidráuli 

eo. Una tubería de suministro de fluido entre la salida de 

la bomba de carga y la compuerta de entrada de la válvula de 

10 Se control incluye un orificio de aatrangulacián para limi-*

tar la velocidad de respuesta de lose, pistones de carrera.

Sa ha provisto un circuito o una red da control del par 

para sensorizar el par del motor hidráulico y para proporcio. 

nar una señal da retroacción del para para modular cualquier 

1S válvula de control que está funcionando (abierta) y, con e—

lio, mantener un par máximo del motor para cualquier posi­

ción dada de la palanca de control. La red de control del - 

par comprende un para de orificios (o válvulas) de control- 

del caudal* conectada en serie a travea del circuito de ci- 

20 ele cerrado y un tercer orificio (o válvula) de control da

caudal o ajustable, conectada entre la salida da la bomba - 

de carga y un punto situado entra dioho par da orifiebs da 

control de caudal. Dicho punto asta conectado por medio de­

una tubería de fluido piloto a las compuertas de señal da - 

28 retroacción del par de las válvulas da control para modular

el movimiento de los carretes da laa válvulas de control y, 

con ello, mantener un par máximo dal motor hidráulico para 

la posición de la palanca de control deseada.

Se ha previsto un circuito equilibrador para entregar una 

30 señal de equilibrio para modular cualquier válvula de con-
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tpol que astó funcionando (abierta) y para hacerla ineenatbla 

a cualesquiera variaciones de la presión de la botaba de car** 

ga qua se transmite an la señal da retroacción del par. El - 

circuito equilibrador comprende una tubería de fluido piloto 

S conectada entre la compuerta de salida de la bomba de carga 

y de la compuerta de la señal de equilibrio de las válvulas 

de control.

Cuando el sistema está funcionando, la operación de la p& 

lance de control desde la posición neutra produce la actuación 

10 (apertura) de una da las válvulas de control y permite que el

fluido fluya e su cilindro de servoeontrol afin, para despl& 

zar la placa circular da la bomba desde su posición neutra,- 

colocando la bomba principal en determinada forma de operación 

de bombeo para la velocidad y la dirección del motor hidráuli 

15 co deseadas. La presión del fluido resultante, producida en 

el circuito de ciclo cerrado entre la bomba principal y el - 

motor hidráulico, está acondicionada por la red de orificios: 

de control del caudal en el circuito de control del par# pa­

ra producir una señal da retroacción del para a un extremo del 

20 carreta de la válvula de control accionada que actáa para i& 

hibir el movimiento del carrete inducido por la operación m& 

nual. El efecto resultante es que la presión del fluido den­

tro da la tubería de salida da la bomba que va al motor varía 

proporcionalmente con el movimiento de la palanca de control,

25 modulada por la señal de retroacción del par, y mantenga al 

par del motor a uh nivel máximo para cualquier posición de la 

palanca de control que ae seleccione. La señal de equilibrio 

aplicada al otro lado del carrete de la válvula de control - 

accionada, refleja las variaciones de la presión de la bomba 

30 de carga y funciona para compensar el movimiento del carrete
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da la válvula que, de otro modo, resultaría da laa variado

nac da la presión de salida de la bomba da carga reflejadas^ 

en la señal de retroacción. Estas variaciones son al resul­

tado del funcionamiento de la pluralidad del Aáivulas da a- 

S livio que se utilizan en al circuito de la bomba de oarga.

Los componentes del sistema, como son loa orificios de eont- 

trol de caudal, están diseñados o seleccionados para conseguir 

características de ganaeia y da descarga rápida, apropiadas 

para al debido funcionamiento de ciclo cerrado,

10 Además de las anterioras características y ventajas da la

presente invención, otra característica importante es que - 

el sistema de transmisión, cuando se aplica en al sistema - 

da accionamiento para al mecanismo de rotación de la máqui­

na, por ejemplo, una pala, azada o grúa mecánica, permite - 

15 la rotación libre da la sección superior de la máquina das-

puá8 de que la palanca de control se va hacho volver a la - 

posición neutra. Es decir, la bomba principal no efectúa una 

acción inmediata de frenado sobra el mecanismo de rotación, 

sino que permite que el fluido fluye durante un breve parió:

20 do de tiempo para dejar que la sección superior siga giran­

do. Esto es posible porque la red o el circuito de control 

del par aensoriza que ha contrapresión de fluido an un lado 

del circuito de ciclo cerrado de motor hidráulico/bomba y ^ 

mantiene la placa circular de la bomba en cierta posición - 

25 neutra predeterminada. Da esta modo, al motor hidráulico ac

túa como una bomba y la bomba principal actóa como un motor 

y tiende a permanecer en carrera. El efecto neto es propor­

cionar la dascalaración del par controlado del mecanismo de 

rotación y difiere de los sistemas convencionales en que las 

30 válvulas ds alivio de presión ss abrirían bajo la contraprg,
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aión para descargar aceite rápidamente (y, de este modo* ga& 

tar energía) en este punto, en cualquier operación clasica - 

de la máquina.

a m a s a

5 La figura I es una vista en perspectiva da una máquina p&

ra el movimiento de tierras, como, por ejemplo, una a2ada m& 

cániea, que utiliza una transmisión hidróstatiea de acuerdo 

con la invención, para acelerar, aceionar y frenar su macani& 

mo de rotación;

10 La figura 2 es un diagrama esquemático de una transmisión

hidroetátiea de acuerdo con la invención;

La figura 3 es un diagrama parecido al de la flg. 2, pero 

monatrando cortee seccionales da la bomba principal hidráuli, 

oa y del motor; y

15 La figura 4 ea un gráfico que muastra lee característica#

generala# de comportamiento de la tranamiaión moatrada en lee 

figa. 2 y 3.

DESEnlBBION DE UNA REALIZACION PREFERIDA

Con referencia a la figura 1 del dibujo, en ella ae muae-

2Q tra una máquina para mover lae tiarrea, como ea una azada h¡L 

dráulica 1, que comprenda una sedción inferior o conjunto de 

orugaa 2, sobre el cual eatá montada una sección superior 3 

para girar (rotar) en direooionee opuestas alrededor de un -** 

eje vertical por medio da un motor hidráulico reversible, de

25 velocidad variable y desplazamiento fijo, 14. El brazo de la

azada 4 está montado para daarrollar yn movimiento pivotan- 

ta alrededor de un aje horizontal en la posición superior 3 

y lleva un brazo de la azada 5 montado para pivotar alrededor 

de un eje horizontal en su extremo.

30 Lleva una azada o cucharon 6 montada para moverse de forma



pivotante alrededor da un aje horizoattal situado en el ex­

tremo del brazo 5* El brazo o aguilón 4 de la azada mecánica 

se eleva y desciende por medio de cilindros hidráulicos de - 

elevación 7. El brazo del cucharón o azada 5 esta movido de 

forma pivotante por medio de un cilindro de excavación 8. El 

cucharon o azada 6 está montado de forma pivotante por medio 

de un cilindro hidráulico de penetración 9*

Como muestran las fige. 1 y 3, el motor hidráulico 14, que 

está montado rógidamente en la sección superior 3 tiene un & 

ja motor rotativo 13 en el cual va fiho un engran je 15. El en, 

granaje 15 está en engrane constante con una rueda de dientes 

17 fija en el eattremo superior de un eje de rotación giratorio 

vetticalmenta 19. Un pifión 21 situado en el extremo inferior 

del aje de rotación 19 está en engrane constante con un gran 

aro dentado 23, que está rígidamente asegurado a la sección 

inferior 2 de la azada mecánica 1. Da asta modo, a medida que 

gira el eje 13 del motor 14 en una dirección u otra, efectúa 

la correspondiente rotación da la sección superior 3 de la e, 

zada mecánica 1,

Como muestran las figuras 2 y 3, el motor hidráulico 14 - 

forma parta de una transmisión hidróstática para acelerar, - 

accionar y frenar el mecanismo da rotación (sección superior 

3) da la azada mecánica 1, que as una gran carga de inercia.

La transmisión también comprende una bomba principal unidira& 

cional de velocidad constante y desplazamiento variable 10, 

accionada pos el motor 12 y acoplada en ciclo cerrado al mo­

tor hidráulico 14 para proporcionar un accionamiento da par 

controlado. Segón muestra la figura 3, la bomba 10 es del tí 

po de placa circular, ajusta ble, da pistón axial, y, como - 

aquí se explica, el control de la bomba 10 efectúa al control
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dal motar hidráulico 14 y do todoo loa movimientos da rota­

ción. La transmisión hidráatatica ofrece un control infini­

to de dirección y velocidad da rotación. Las capacidades da 

frenado dinámico inherentes a la transmisión hidróatática - 

5 da circuito cerrado proporcionan requisitos nórmalas da fr&

nado. Esta capacidad de frenado dependa dal tamfto da la trans 

misión, incluidas las posiconee da laa válvulas da alivio, 

asi como las características de retardo de la unidad motriz^ 

El tiempo da parada asta relacionado con al momento dal mec¿ 

10 niamo. Una bomba Sundatrand, seria 21, y un motor Sundatrand,

serie 23, son apropiaddoa para utilizar da acuerdo con la i¿ 

vención y ambas máquinas se describen an al Boletín 9565, ft& 

vición 0, da 3unio da 1972, asequible de Sundatrand Hydro- 

Transmission, Amas, loma 50010.

15 Se han proporcionado medios da control, que comprendan una

palanca da control manualmente accionabla, 71a, monatrada an 

las figuras 1 y 2, para controlar de forma selectiva la direg. 

eion y la velocidad del mtor 14 y para mantener al par dal 

motor a un valor máximo para la posición determinada da la 

20 palanca deseada. El operador de la máquina de un control eom.

plato de los movimiento de rotación dal sistema por medio de 

una palanca da control 71a, mostrada an las figs. 1 y 2, p& 

ra la puesta an marcha, parada, movimiento hacia adelante o 

movimiento da marcha atrae, Cuando el operador deplaza la - 

25 palanca de control 71a, la placa circular 120 de la bomba 10

se inclina desde la posioión neutral La posición de la pala& 

ea de control 71a determinará la presión máxima en el lado 

de salida de la bomba y moverás la placa circular 120 y, por 

lo tanto , el columen de aceite desplazado por la bomba 10 

para mantener la presión seleccionada y el par seleccionado.30



La palanca de control 71a es de movimiento gradual; por lo - 

tanto, la velocidad de totaeión de la sección 3 en cualquier 

dirección as infinitamente variable da cero al máximo.

La palanca de control 71a puede desplazarse rápidamente a 

cierta posición predeterminada con el sistema servoseguidor 

que mueve la placa circular 120 de la bomba 10 para proporcija 

nar esta para predeteroádado. La utilización de un servo sie, 

tama permite que una fuerza mínima desplace la palanoa de co& 

trol 71a.

La bomba principal 10, qud es accionada á velocidad constan, 

te por el motor 12 comprende dos compuertas 16 y 18 y una ci& 

oular selectivamente móvil 120 para determinar que compuertas 

de la bomba ha de présionizarse y el grado da esta presionlzg, 

ción. La bomba principal 10 puede suministrar fluido a cierta 

presión máxima en cualquiera de sus compuertas 16 ó 18, segón 

que compuertas se presionice. Los caballos de fuerza a cual­

quier presión de trabajo dada son directamente proporcionales 

al caudal de la bomba. El par del motor hidráulico 14 depende 

de su desplazamiento y de la presión establecida de trabajo.

El motor hidráulico 14 tiene dos compuertas 22 y 24 que están 

conectadas a las compuertas t6 y 18, respectivamente, da la 

bomba principal, por medio de un par de tuberías de fluido p 

principal, 26 y 28, respectivamente. Se entiende, por ejetm - 

pie, que el fluido entre el motor 14 por cualquiera da las - 

compuertas 22 ó 24 a cierta presión y sale da ellas a cierta, 

presión más baja. Supónganse, a fines de ilustración, que - 

cuando se presiniza la compuerta 22 del motor, el motor hi- 

dráuUco 14 gira en una sola dirección (¡hacia adelante), y - 

que cuando la compuerta 24 del motor se prasioniza, el motor 

hidráulico 14 gira en dirección opuesta (invarsa)i
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Se pravá una fuente de fluido preaionizado en forma de u, 

na bomba de carga 30, de velocidad constante y deaplazamien 

to fijo, unidireccional, que tiene una compuerta de entrada 

del fluido 31 conectada por medio de una tubería de fluido 

S al recipiente 60 y una calida del fluido 32* La bomba de ca&

ga 30, quB está accionada por el motor 12, suministra fluido 

de relleno al circuito para la bomba principal 10 y el motor 

hidráulico 14 y, tambián, suministra fluido al sistema de - 

control mis adelante descrito* En una realización raal, la 

10 bomba 30 también suministra aceite para finea de refrigera­

ción y para el cierre de fugas interiores.

El control da velocidad y de dirección se realiza median, 

te el movimiento de la palanca de control 71a deede su poe¿, 

eión en punte muerto en que se muestra, La placa circular - 

15 de la bomba 120 está accionada por resorte a au posición ne¡u

tra para asegurar un punto neutro positivo,

La placa 120 está provista de dos cilindros de carrera de 

simple efecto, opuestas, 34 y 36, para mover la placa 120,y 

de este modo^ variar al desplazamiento de la bomba. La presiR 

20 nización da uno de ios cilindros 34 o 36, mientras tiens lR 

gar el escapa del otro, desplazarse la placa 120 desde su PR 

sioión neutra. Para obtener la dirección inversa de la neu­

tra, el cilindro opuesta ee preaioniza y al otro se somete 

a escape. El aceita es dirigido al servoMlindro deseado 34 

25 ó 36 por medio de la válvula da control apropiada 50 ó 52,-

re8peetivamante, qua ea actuada per una señal procedente del 

operador por medio de la palanca de control 71a. El cilindro 

de carrera 34 comprende el cilindro 38, al pietón 40 y el —  

vástago do pistón 42, qua están conectado entre el piatón y 

30 un lado de la placa 120 de la bomba 10. El cilindro de Carrera
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36 comprende un cilindro 44, un pistón 46 y un vastago de pis, 

ton 48, que a3tá conectado entre el pistan y el otro lado de 

la placa 120 de la bomba 10. Cuando se suministra fluido al 

cilindro de carrera 34, se prasioniza la compuerta 16 da la 

bomba 10. Cuando se suministra fluido al cilindro de carrera 

35, se prasioniza la compuerta 18 de la bomba 10.

Se han previsto un para da válvulas de constrol 50 y 52,- 

accionablas selectivamente, para dirigir el fluido operacio- 

nal desde la bomba de carga 30 a los cilindros de carrera 34 

y 36, respectivamente, con el fin de establecer la direecián 

de rotacián y el par máximo del motor. Cada válvula de control 

principal SO) 52) asume la forma da una válvula modulada de 

trae via, de posiciones infinitas, de fluido piloto, acciong,: 

da manualmente. Cada válvula da control principal 50, 52 Ootn 

prende un carreta de control móvil dentro de ella ino mostra, 

do), una compuerta de admisión de fluido 57 conectada a la - 

bomba de carga 30, una compuerta de salida da fluido 58 cone^ 

tada al correspondiente cilindro de carrera 34 o 36, y una eom 

puerta de descarga rápida 59 conectada al colector 60.

Cada válvula de control 50, 52 tiene, tambiáb, una compueg, 

ta da retroacción del par 62 y una compuerta de señal de equi, 

librio 64. Los carretes de las válvulas de control principa­

les 50 y 52 está normalmente sesgados por muelles 65 para - 

bloquear laa compuertas de admisión del fluido 57 del colec­

tor 60 y pata Conectar las compuertas 58 al colector 60 y - 

son manualmente móviles para conectar las compuertas de entrg. 

da del fluido 57 a las compuertas da salida del fluido 58 pg 

ra dirigir elfluido operante desde la bomba da carga 30 a - 

los respectivos cilindros da carrera 34 ó 36. Cada carrete - 

da lae válvulas da control prieipalee 50 y 52 debe entenderse
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que es móvil en respueta a la presión dal fluido piloto en 

su oompuerta da señal de retroacción del par 62 y en su eom 

puerta da señal da equilibrio 64, como se explica más adalan, 

te.

Se he previsto un conjunto accionador 70 de las salvólas 

de control para hacer actuar las válvulas prieipalas de co& 

taol en respuesta al funcionamiento de la palanca de control 

71a para efectuar al funcionamiento dal motor hidráulico 14 

an una dirección deseada a un par deseado, El conjunto 70 

comprende una palanca 71 que se desplaza de forma pivotante 

en direcciones opuestas alrededor de un punto 72, para hacer 

actuar las válvulas prieipalas de control 50 y 52 que, a eu 

vez, accionan los cilindros de carrera 34 y 36, respectiva­

mente. Segón muestra la fig. 2, la palanca de control o de 

operación manual.71a, que está situeda en la cabina da la - 

máquina, acciona una válvula de tres posiciones, infinita­

mente ajustable (punto muerto, totaeión a derechas, rotación 

a izquierdas), accionada neumátieaments, 71b, que controla 

la presión del fluido neumático desde una bomba neumática - 

accionada por motor 71c a un actuador o eolindro neumático 

71d. El cilindro ?ld comprende un pistón 71a que está contr& 

do por un par de muelles sesgados, de acción opuesta, 71f.

El pistón 71a está conectado a un vástago de platón 71g que, 

a su vez, lo está a una palanca de accionamiento 71. La pa­

lanca 71 está conectada a loa carretes de válvula de las vá¿ 

vula da control 50 y 52 a traváa de muelles de maniobra 74 

y 76 que permiten el movimiento da los carretes en respues­

ta a la presión piloto aón cuando se acciones la palanca.

Loe carretee dasplazables de les válvulas principelas - 

de control 50 y 52 sa desplazan an respuesta a la compresión
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da loa muelles 74 en reapuesta a la pivotación de la palanca 

71 para efectuar una comunicación entre las compuertas de a¿ 

misión 57 y las compuertas de salida 58. El grado de movimieQ, 

to da la palanca de control 71a determina ínicialmente el al 

8 oanca da movimiento de los carretas da laa válvulas principa

les de control 50,52. Los carretes da las válvulas principa­

les de control 50 y 52 tambián actóan en respuesta a la pre­

sión piloto aplicada en las compuertas 62 y 64 de señales del 

fluído piloto. Cuando se suministra una señal de retroacción 

10 a la compuerta 62, los carretes de las válvulas principales

de control 50 y 52 se mueven en respuesta a ella. Además, eg, 

tos carretes de válvula tambián son móviles en dirección o- 

puasta, en respuesta a una señal de equilibrio aplicada a eg 

compuerta de equilibrio 64.

1S Se ha previsto una tubería 78 de suministro de fluido pa­

ra sumnistrar fluido de control desda la salida de la bomba 

de carga 32 a las compuertas de admisión 57 de las válvulas 

principales de control 50$ 52 y la tubería de suministro 78 

comprende una válvula de control de caudal, ajustable, uocA— 

20 ficio de estrangulación, 69, para limitar la velocidad máxi­

ma de respuesta da los pistones de carrera. La compuerta da 

salida 32 de la bomba de carga 30 está conectada a las tube­

rías principales de fluido 26 y 28 por medio de tuberías de 

fluido 81 y 82, respectivamente, que tienen válvulas da re- 

25 tención de repostaje 83 y 84, respeetivamemnte, en ellas.

Las válvulas de retención 83 y 84 están dispuesta de modo 

que permiten repostar fluido que fluya desde la bomba de ca& 

ga 30 a cualquiera de las compuertas 16 Ó18 de la bomba prin 

cipal 10 que sirve en cualquier momento dado durante el fun- 

30 eionamiento de la bomba como compuerta de admisión (baja pr&
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sión) da la bomba. Cuando cualquiera da laa válvulas da ratea 

ción 83 u 84 está abierta y actuando para permitir al paso * 

del fluido de repostaja a la bomba 10, entonces a la otra - 

válvula da retención de mantiene carrada debido a la alta pre, 

sión del fluido dentro de la tubería de lfuído 26 6 28 ccne¿ 

tada entra la bomba principal 10 y el motor hidráulico 14.

Además, loe medios de control comprenden un circuito da - 

control da par para aensoriar el par del motor y para propon 

clonar una señal de retroacción dal par a fin d.a modular laa 

válvulas principales da control 50 y 52 y, con ello, mantener 

contante la salida dal par del motor 14. El circuito de con­

trol del per comprende una red que incluye un par de de válvu 

las de control de caudal, no ajustables, y orificia, 86 y 87 

que están conectadas an seria entre las tuberías prinoipalea 

26 y 23 a través de las compuertas del motor 22 y 24, y una 

tercera válvula de control dal caudal, u orificio, 88, que a& 

tá conectada entre la salida de la bomba de carga 32 y un - 

punto 89 situado entre dicho par de válvulas 86 y 87 de con­

trol de euadal. El orificio 88 pueda ser fijo o ajustabla, - 

da moda que pueda ajustarse para un volumen deseado da euadal 

durante la instalación del sistema. Oieho punto 89 dal circuí 

to asta, tambión, conectado por medio de una tubería da flu^ 

do 90 a las compuertas de señal de retroacción dal par 62, — 

para modular al movimiento de los carretes da las válvulas - 

principales da control 50 y 52.

Los medios da control tambián comprendan un circuito aquí 

librador para proporcionar una señal de equilibrio con el j* 

fin da modular las válvulas da control 50 y 52 y hacerlas i& 

sensibles a laa variaciones de la presión da la bomba de ca& 

ga, transmitidas a las válvulas principales de control en la
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señal da retroacción del par a través de la tubária 90. El 

cirucito equilibrador comprende una tubária de fluido de 91 

conectada an un pubto 92 situado entre las salida de la bom 

ba de carga 32 y el orificio 88 y las compuertas de señal da 

equilibrio 64 de las válvulas prieipaies de control 50 y 52.

El aceite fluye en el circuito principal* que comprende 

la bomba 10, el motor hidráulico 14 y las tuberías principa 

leo 26 y 28, en un cilco cerrado continua. La cantidad de - 

caudal de aceite se determina por la vaiodidad a que la bom 

ba 10 es accionada poer el motor 12 y por el desplazamiento 

de la bomba principal 10, mientras que la dirección del cau, 

dal está determinado pos el ángulo desde el punto neutro de 

su placa 120. Un conjunto de válvula distribuidrora, conec­

tado a través de las tuberías prieipaies 26 y 28, comprende 

elementos de válvula que son esenciales para proporcionar el 

funcionamiento adecuado de la transmisión. El conjunto de w 

válvula distribuidora contiena dos válvulas de alivio da al, 

ta presión, ajustables, accionadas por piloto, 97 y 98p que 

sirven para evitar sostenidas purgas anormales de presión - 

an cualquiera de las dos tuberías hidráulicas principales - 

26 y 28, descargando aceita de la tubería de alta presión a 

la tubería de baja presión durante una aceleración anormal** 

mente rápida, frenado brusco y repentina aplicación de car­

ga. También se ha provisto en el conjunto de la válvula dis 

tribuidora una válvula de lanzadera 99 y una válvula de ali,

vio de presión de carga 100. La válvula da lanzadera 99 fun, 
clona para establecer un circuito entre la tubería principal

(26 ó 28) que está a baja presión, y la válvula de alivia de 

la presión de carga 100, para proporcionar medios para con­

trolar el nivel de la presión de carga y, también, como me­



dio para eliminar el exceso de acaite de refrigeración afladi

do al circuito por la bomba de carga 30* La válvula de lan:¿ 

dera 99 se centra por medio de un muelle en la poeicián cae 

rrada, de modo que durante la transloián da la invereián de 

presionas en la tuberías principales 26 y 28, no se pierde - 

nada del aceite da alta preaián desde el circuito. Una válvu, 

la de alivio da presión 9S está conectada a la admisión 32 - 

de la bomba de carga 30.

El exceso del aceite de refrigeracán procedente de la váí 

vula de alivio de la presión de carga 100 penetra en la caja 

del motor, luego fluye e traváa de las tuberías de purga de 

la carcasa, a la carcasa de la bomba. Oe esta forma, el ace¿ 

te de refrigeraban de la bomba de carga circula a través da 

cada uno de los elementos hidráulicos en serie, para ayuda de 

la refrigeración. El aceite de refrigeración sale, luego, de 

la carcasa de la bomba, pasa a través da un termointercambig 

dor 102 y vuelve al recipiente 60. Se ha previsto una válvula 

de paso 104 para evitar una alta contrapresión en al termoin 

tercambiador 102 debida al aceite frió o un refrigerador ra& 

tringido. Durante periodos de operación, cuando la bomba pri& 

cipal** BstS en posición neutra, la válvula de lanzadera 99 se 

cerrará y el exceso de la bomba da carga 30 es dirigido al *- 

circuito de refrigeración por la válvula de alivio de presión 

9S, en el circuito de la bomba de carga. Cuando funciona en 

esta condición, el flujo de aceite de refrigeración no ea at¡, 

mitido en el motor 14 porque está en reposo.

Tal y como muestra la figura 2, es preferible proporcionar 

un frenode suelta neumática o hidráulica, aplicado por muelle 

110, para el eje 13 del motor 14, con al fin de evitar de fo& 

ma positiva la rotación de la sección auperior 3 de la azada
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mscániea 1, cuando no está funcionando al motor 14. Este frg, 

no 110 ae muestra como zapataa de freno 111 para embragar da 

forma soltadla con al eje 13 y un váatago de pistón 112 para 

accionar las zapatas de frano. El vastago 112 está conectado 

5 al pistán 113 de un cilindro de suelta de freno 114, cuyo -

pistán se desvía a la posicián de freno aplicado por medio - 

da un muelle de eompresián 115. El pistán 113 as móvil contra 

la desviación del muelle 115 por la aplicación da aire o flói. 

do hidráulico a un extremo del cilindro 114 desde una fuente 

10 de fluido 117 a través de una válvula de control de freno de

Coa posiciones (aplicación-suelta), corriente, accionada por 

piloto, 118. Debe entenderse que la válvula da control 118 - 

está conectada a la palanca da control manual 71a por medios 

corrientes (no mostrados), da modo que la válvula 118 asume 

18 la posición de freno aplicado cuando la palanca de control -

71a está en punto neutro y asume la posición de suelta da fre. 

no cuando la palanca da control 71a eatá en cualquier posición 

qua no sea la de punto neutro.

Con referencia al gráfico de la figura 4, an ál se muestran 

20 curvas que reflejan al comportamiento general de un circuito 

que comprenda la bomba de deaplazamiento variable 10 y el mg, 

tor de desplazamiento fijo 14. suponiendo una velocidad da -* 

entrada constante del motor 12, está claro que sa produce una 

eficiencia máxima próxima a la velocidad da entrada superior 

25 que la velocidad da salida está controlada por el desplazami, 

anto de la bomba (y la velocidad da entrada), qua para un - 

funcionamiento hidráulico óptimo, al tamño (desplazamíento)- 

da la bomba daba ser igual al tamaño (desplazamiento) del mo 

tory y que el sistema proporciona un control infinito, 

gn Con respecto a la línea A dal gráfico, cuando el desplaza



miento de la bomba 10 ea mínimo (oero) no hay salida de la

transmisión. A medida que la bomba 10 entra en carrera, se

dispondrá del par de araanque máximo, ya que al motor 14 e& 

tá siempre en desplazamiento máximo.

Con respecto a la línea "B" del gráfico, al par ha perm& 

nacido básicamente constante, mientras que los caballos de 

potencia de salida han aumentado dal mínimo al máximo, asu­

miendo una preaián da trabajo constante.

Con raspeóte a la línea 8 dal gráfico, cuando al despla­

zamiento da la bomba está al máximo, el deaplazamiento del 

motor ha permanecido constante ya que es fijo. El motor 14 

se encuentra, entonces, a toda velocidad, ya que el despla­

zamiento de la bomba está al máximo. El par ss reduce poruqe 

los caballos de fuerza eran constantes de la línea B a la - 

línea 8, Oa esta modo, la variación del desplazamiento de la 

bomba proporciona un nómero infinito de velocidades de salí 

da, mientras que el desplazamiento fijo del motor proporei& 

na una capacidad constante de par. 

funcionamiento.

La transmisión hidróstática y los medios da oontrol para 

ella funcionan de la manera suguiente*

Supóngase que el sistema, incilamante, está en al astado 

neutro mostrado en los dibujos y que sa desea hacer funcio­

nar el motor 14 en dirección hacia adelante a cierta velocí 

dad predeterminada y da modo que se mantenga un par prede­

terminado dal motor. Supóngase, tambián, que al motor 12 a& 

tá funcionando y que laa bombas 10 y 30 están girando. Enton 

cas sa pivote la palanca da control 71a a la derecha para h& 

car que la palanca 71 pivote a derechas para permitir que - 

el muelle 65 abra la válvula de control principal SO y, con
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ello, afectar el funcionamiento del pistén de carrera 40 pa­

ra hacer que la compuerta 16 de la bomba principal 10 propog, 

eione fluido presionizado a través da la tubería 26 a la eom 

puerta 22 del motor 14. Cuando la placa circular 120 da la - 

5 bomba 10 ae inclina, se crea una carrera postiva a loa pisto

nes de la bomba. Esto, a su vez, a cualquier velocidad de - 

entrada dada, produce ciartocuadal procedente de la bomba 10'. 

Esta cuadal es transferido a través de la tubería de fluido 

da alta presién 26 al motor 14. La relacién del oolumen de - 

10 cuadal desde la bomba 10 al desplazamiento del motor 14 de­

terminará la velocidad del eje del motor 14. El dasplazamlaa 

to de la palanca de control 71a a iaquierdas, al lado opuea# 

to del punto neutro, invertiría el cuadal procedente de la - 

bomba 10 y haría que el eje motor 14 girase opuesta. La val& 

15 cidad del eje motor 13 está regulada mediante el ajuste dal 

desplazamiento (caudal) de la transmisián. La carga (presión 

de trabajo) de determina por las condiciones externas de ttja 

bajo, y esto establece la demanda del sistema. El motor 14 - 

gira en posicián hacia adelante a la velocidad deseada y el 

20 fluido de escape es transmitido desda la compuerta 24 del m^

tor, a través de la tubería 28, a la compuerta 18 de la bom­

ba prioipal 10, que esta en servicio como compuerta de admi- 

sián del fluido. La bomba de carga 30 esté funcionando y su- 

ministrandcualquiar fluido de reilanoneeasario desda su com— 

25 puerta 32 a través de la tubería 82 y a través de la válvula

de retencián 84 que lleva aquella, a la compuerta 18 de la - 

bomba 10. A causa dal diferencial da presién entre la tubería 

26 y la tubería 28, se cierra la válvula de réténcién 83. La 

presién dB fluido resultante producida dentro da las tuberías 

30 principales del fluido 26 y 28 entre la bomba principal 10 y
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el motor 14 se aeondieona por medio da la rad de válvulas de 

control de caudal, an el circuito da control del par, para - 

producir una señal de retroacción dal par a un lado da la wá¿. 

vula pricipal da control, accionada, SO, aato es, en la com- 

S puerta 62, que actóa para inhibir el movimiento del carrete 

inducido por al funcionamiento manual. El efecto resultante 

es que la presión del fluido dentro da la tubería de ealida- 

26 de la bomba al motor 14 varia en proporción con el movimi, 

ento da la palanca da control 71a, modulada por la señal de 

10 retroacción del par. Más específicamente, el fluido a baja -

presión fluye desda la compuerta 32 da la bomba da carga 30, 

a través del orificio 88, ai punto 89. La presión del fluido 

an al punto 89 es, luego, modificada por el diferencial de - 

prealón entra laa tuberías 26 y 28, y la tubería 90 (aeto as, 

15 la compuerta 62 de la válvula SO) aprecia la presión resultar^, 

te y afaetÓa el desplazamiento da loa carretes de las válvu­

la prieipalea de control SO y 52, consiguientemente. Ya que 

los orificios 86 y 87 están conectados en serie entre ai a — 

través de laa compuertas 22 y 24 del mptor 14, el caudal del 

20 fluido que pasa a su través as proporcional a la Caída de &r¿ 

sión a través de los terminales del motor y afecta proporcig 

nalmenta la presión dal fluido en la tubería 90. Gomo conse­

cuencia da ellos, la presión piloto que aparece en la eampue& 

ta de presión piloto de la señal de retroacción 62 variará.

35 Como resulyado de ello, el grado a que ee modula al carrete 

de válvula S6 es proporcional al par producido por el motor 

14. Esta modulación da la válvula da control SO afectóa la - 

correspondiente modulación del platón da carrera 40, y varía 

la presión de salida en la compuerta 16 da la bomba principal 

30 10 para regular la velocidad dal motor (y, de asta modo, si
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Par).

Aunque la bomba da carga 30 ea una bomba de velocidad - 

constante, hay variaciones en la presión de salida de la bom 

ba de carga que resultan del funcionamiento de la pluralidad 

5 de válvulas de alivio, como 95, que se utilizan comúnmente

en el circuito hidráulico de la bomba de carga.

Estas variaciones se reflejan en la señal de retroacián 

presentada a través de la tubería 90 que va a la válvula de 

control 50. El movimiento del carreta de la válvula pricipal 

10 de control SO que, de otro modo, se induclráia por la señal

de retroacción es vencido por las saBMaa correspondientes 

(presián piloto) que actúan en diraccián opuesta a través da 

la tubería 91. La señal de equilibrio, aplicada al otro la- 

do del carrete de la válvula principal de control 50 acciona, 

15 da, refleja las variaciones habidas en la presián de la bom

ba de carga y funciona para compensar el movimiento del ca­

rrete de la válvula que, de otro modo, resultaría de las va 

riaciones habidas en la presián de salida de la bomba de ca& 

ga reflejada en la señal de retroaccián.

20 Los componentes, como son las válvulas de control de eau

dal o orificios 88, 86, 87 y 79, se seleccionan para conse­

guir características de ganancia y de descarga rápida apro­

piadas para un Cuncionamianto apropiado del ciclo cerrado^

Debe entenderse que el funcionamiento da la palanca 71a 

25 en direccián inversa (a izquierdas)efectúa el funcionamiento

dal motor 14 a la inversa, y la operacián del aiábema es pa, 

recida a la descrita, paro invertida.

Una característica importante de la presente invenoián es 

que el sistema permite la rotacián libre cuando la palanca 

30 de control 71a se hace volver a la posicián neutra. Es decir



2S -

la bomba principal 10 no realiza una acción inmediata de frg 

nado, sino que premite que el fluido fluya por las tuberías 

principales 26 y 28 durante un breve período da tiempo para 

permitir que la sección superior 3 da la azada mecánica 1 si 

5 ga rotando. Esta acción es posible porque loe medios aenaoras

antes descritos sansorizan que h<y contrapresión del fluido en 

un lado del sistema de motor/bomba (esto es, en una da las - 

tuberías 26 á 28) y mantiene la placa circular 120 de la bom 

ba en una posición inclinada, predeterminada, no neutra. De 

10 este modo, el motor 14 entonces como bomba, y la bomba 10 a&

tóa como motor y tiende a permanecer en carrera. El efecto - 

neto de esta acción as proporcionar un descelaración de par 

controlada para el motor 13 y la sección superior 3 y esto - 

difiera sustancialmanta de loa sistemas convencionales en - 

15 que las válvulas de alivio se abrirían automáticamente para

descargar rápidamente et aceite (y, de este modo, consumir - 

ajergía) en este punto, en operaciones clásicas de la máqui­

na.
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REIVINDICACIONES

1 Sistema de control da ciclo cerrado para transmisión 

hidrostática, combinadamente en maquinaria para la manipula­

ción de materialestuna transmitida hidrostática que compren- 

5 de una bomba principal y un motor de fluido conectado para -

ser accionado por lfuído descargado a través de, por lo manos, 

una tubaria de suministro principal desde dicha bomba princi, 

pal; medio accionados por fluido, accionables selectivamente 

relacionados operativamente con dicha bomba principal para - 

10 regular al caudal del fluido desde dicha bomba principal a -

dicho motor para, con 8llo, controlar la velocidad de dicho 

motor, una bomba de carga para suminiatrar fluido a dicha bom 

ba principal y dicho motor da fluido; medios para accionar - 

dicha bomba principal y dicha bomba de carga; por lo manos - 

15 una válvula de control que es selectivamente operable para - 

dirigir el fluido desde dicha bomba de carga a dichos medios 

para efectuar el funcionamiento de dicho motor a un par salee 

cionado; siendo modulable dicha válvula da control principal 

an raapuasta a la presión de un primer fluido piloto suminis, 

20 trado a ella; y primaros medios da señales da retroacción pg

ra suministrar un primar fluido piloto a dicha válvula de cog 

trol principal a una presión relacionada con el par del mo­

tor para modular dicha válvula da control cuando esta es accio 

nada, de forma selectiva, para ajustar el caudal del fluido 

25 desde dicha bomba principal a dicho motor de fluido para mag

tener un máximo de par del motor,

2.- Sistema de control da ciclo cerrado para transmisión 

hidrostática, de acuerdo con la reivindicación 1, donda la - 

presión de dicho primar fluida piloto se deriva dal diferen- 

30 cial de presión entre dicha tuberia de suministro principal
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y la presión de aalida de dicha bomba de carga.

3. - Sistema da control de ciclo cerrado para transmisión 

hidróetatiea, de acuerdo con la reivindicación 2, donde dicha 

válvula de control principal es, además, modulabla an raa-

5 puesta a la presión de un segundo fluido piloto suministrado 

a ella y que comprenda medios de señal de retroacción para - 

suministrar un segundo fluido piloto a dicha válvula da control 

principal a una presión relacionada con la presión del flui­

do de dicha bomba de carga modular adiclonalmanta dicha válvu 

10 la da control principal de modo que laa variaciones da la - 

presión del fluido de dicha bomba da carga que se reflejan - 

en dicho primer fluido piloto son anuladas.

4. - Sistema da control de ciclo cerrado para tranamisión 

hidrostática, de acuerdo con la reivindicación 2, donde dicha

1S primar señal de retroacción comprenda una rpimera tubaria de 

suministros de fluido conectada entre dicha válvula de control 

principal y un circuito conectado entre dicha tubaria da aund̂ , 

nistro principal y dicha bomba da carga.

5. - Sistema de control de ciclo cerrado para transmisión 

20 hidrostática, da acuerdo con la reivindicación 3, donde dicho

segundos dedios de señal de retroacción comprenden una aagu& 

da tubaria da suministro de fluido piloto conectada entre d¿ 

cha válvula de control principal y dicha bomba de carga.

6. - Sistema de control de ciclo cerrado para transmisión 

25 hidrostática, sagón reivindicaciones anterioras, caracteriza

do por una tranamisión hidrostática que comprende una bomba 

principal y un motor da fluido conectado para ser accionado 

en cualquiera de doa direcciones por el fluido descargado a 

traváe da una de laa doa tuberías da suministro principal de&

30 de bomba principal! medios accionados por el fluido, eeleeti,
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vamanta actuables en dicha bamba principal para regular la ** 

dirección y el volumen de cuadal de fluido desde dicha bomba 

principal a trabas de dichas tuberías de suministro principal 

a dicjo motor; una bomba de carga para suministrar fluido a 

S dicha bomba principal y dicho motor de fluido; medios para —-

accionar dicha bomba principal y dicha bomba de carga; un par 

da válvulas de control principal, modulablaa, del fluido pilo, 

to, de operación selectivamente alternativo, siendo selecti­

vamente ajustabla cada una de dichas válvulas da control priin 

liO cipal para dirigir el fluido desda dicha bomba da carga a d&

chos medios, con al fin de efectuar el funcionamiento de di­

cha motor en une dirección, a un para seleccionado, siendo - 

modulable cada una da dichas válvulas de control principal - 

an respuesta a la presión del primer fluido piloto suminis- 

1S trado a ella; y primeros medios da señal de retroacción para

suministrar fluido piloto a una presión relacionada 6on el - 

par del motor para modular cualquiera da una de dicho para - 

de válvulas de control principal que esté funcionando, para 

mantener un máximo da par dal motor.

20 7.- Sistama da control de ciclo cerrado para transmisión

hidrostática, de acuerdo con la reivindicación 6, donde la - 

presión de dicho primer fluido piloto se deriva del diferen­

cial d3 presión entra una de dicho parat de tuberías da sumi­

nistro principal y la presión de salida de dicha bomba da - 

25 eargat

8.- Sistema da control de ciclo cerrado para transmisión 

hidroatática, de acuerdo con la reivindicación 7, donde cada 

una de dichas válvulas da control principal as adicionalmen­

te modulada an respuesta a la presión de un segundo fluido - 

30 piloto suministrado a alia y que comprende segundos medios -
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de señal da retroacción para suministrar un segundo fluido 

piloto a cualquiera de una de dicho para da válvulas de coa 

trol principal que está funcionando a una presión relaciona 

da con la presión del fluido de dicha bomba de carga para * 

S adicionalmante modular la válvula de control principal que

está funcionando de modo que las variaciones de la presión 

del fluido da dicha bomba de carga que ee reflejan en dicho 

primer fluido piloto se anulan.

9.- Sistema de control de ciclo cerrado para tranemieión 

10 hidroatátiea, sagón reivindicaciones anteriores carcateriz&

do por una tranemieión hidroetática que comprende una bomba 

principal da desplazamiento variable y un motor de fluida - 

de desplazamiento fijo, conectada para ser accionada por el 

fluido descargado a travás da, por lo menos# una tubería de 

15 suministro principal desdo dicha bomba principal; medica -

accionados por el fluido^ selectivamente aecionablaa# en di, 

cha bomba principal# para variar al desplazamiento de dicha 

bomba principal y# con alie# regular el caudal dal fluido - 

que va desda dicha bomba principal a dicho motor para# con 

20 ello controlar al par da dicho motor; una bomba da carga p&

ra suministrar fluido a dicha bomba principal y dicho motor 

de fluido; medios para accionar dicha bomba principal y d¿ 

cha bomba de carga a velodidad constante; por lo manos una 

válvula de control principal modulable, del fluido piloto#

25 selectivamente accionabla, siendo selectivamente operable **

dicha válvula principal de control para dirigir al fluido - 

desde dicha fuente de suministro a dichos medios para efec­

tuar el funcionamiento da dicho motor a un par seleccionado# 

siendo modulada dicha válvula da control principal en ree- 

30 puesta a la presión de un primar fluido piloto suministrado
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a alia; y primaros medios de señal de retroacción para sumi, 

niatrar el primer fluido piloto a dicha válvula de control 

principal a una presión relacionada con el par del motor pg 

ra modular dicha válvula de control principal cuando está - 

5 ea selectivamente accionada para ajustar el caudal del fluí

do desde dicha bomba principal a dicho motor da fluido con 

el fin de mantener al máximo el par del motor.

10.- Sistema de control d& ciclo cerrado para transmisión 

hidrostática, de acuerdo con la reivindicación, 9 donde la 

10 presión de dicho primar fluido piloto se deriva del diferag

cial de presión entra dicha tuberia de suministro principal 

y la salida de dicha bornea de carga.

1t.- Sistema de control de ciclo cerrado para transmisión 

hidrostática^ de acuerdo con la reivindicación 10, donde d¿ 

15 cha primera válvula de control principa es adiecionalmente

modulable en respuesta a la presión de un segundo fluido pĵ  

loto suministrado a ella y que incluye segundos medios da - 

señal de retroacción para suministrar un segundo fluido pi­

loto a dicha válvula de control principal a una presión re- 

20 lacionada con la presión del fluido de dicha bomba de carga

para) además, modular dicha válvula de control principal de 

modo que las variaciones de la presión del fluido de dicha 

fuente de suministro, que se reflejan en dicho primer flui­

do piloto, se anulan.

25 12.- Sistema de control da ciclo cerrado para transmisión

hidrostática, de acuerdo con la reivindicación 10, donde di, 

choa primeros medios da señal de retroacción comprenden una 

primera tubería-da suministro de fluido piloto conectada eg 

tra dicha válvula de control principal y un primer circuito 

conectado entre dicha tuberia de suministro principal y la30



descarga da dicha bomba da carga.

13. ** Sistema'da control de ciclo cerrado para transmisión 

hidroatática, da acuerdo con la raivindicación 11, donde d¿ 

ehoa segundos medios de señal da retroacción comprenden una 

segunda tubería de suministro del fluido piloto, conectada 

entre dicha válvula de control principal y dicha bomba da 

carga.

14. - Sistema da control de ciclo cerrado para transmisión 

hidroatática, segón reivindicaciones anteriores, caracteriza 

do por una transmisión hidroatática que comprende una bomba 

principal de desplazamiento variable y un motor de fluido - 

de desplazamiento fijo conectado para ser accionado en cua¿ 

quiera da dos direcciones por el fluido descargado a travás 

de una del par de tuberías de suministro principal desda di, 

cha bomba principal; medios accionados por el fluido, saleg, 

tivamente accionados, en dicha bomba principal para regular 

la dirección y el régimen del caudal de fluido desde dicha 

bomba principal, a través de dichas tuberías de suministro 

principal, a dicho motor; una bomba de carga para suministrar 

fluido a dicha bomba principal y a dicho motor da fluido; - 

medios para accionar dicha bomba principal y dicha bomba da 

carga de velocidad constante; un par de válvulas de control 

principal, modulables, del fluido piloto, accionables alta& 

nativamente de forma aalectiva, estando cada una de dichas 

válvulas da control principal selectivamente ajustablea pa­

ra dirigir el fluido desde dicha bomba de carga a dichos m& 

dios para efectuar el funcionamiento da dicho motor en una 

dirección a un par par seleccionado, aiando modulada cada - 

una de dichas válvulas da control principal en respuesta a

la presión del primer fluido piloto suministrado a ella, y
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primaros medios da señal da retroacoión para suministrar fluí 

do piloto a una presión relacionada con el par del motor con 

el fin de modular vualquiera de dicho para de válvulas de a 

control principal que está funcionando para manter al máxi—

5 mo el par del motor.

15.- Sistema de control de cielo cerrado para transmisión 

hidrostática, de acuerdo con la reivindicación 14, donde la 

presión de dicho primer fluido piloto se deriva del difareg, 

cial de presión entre una de dicho para de tuberías de sumi,

10 nietro principal y dicha bomba de carga*

16*- Sistema de control de ciclo cerrado para transmisión 

hidrostática, de acuerdo con la reivindicación 15, donde ca 

da una de dichas válvulas de control principal es adicional 

mente modulable en respuesta a la presión de un segundo fluí!

15 do piloto suministrado a ella y que comprende segundos me­

dios da señal de retroacción para suministrar un segundo - 

fluido piloto a cualquiera de una de dicho par de válvulas 

de control principal que esté accionada a una presión ralaci^ 

nada con la presión del fluido de dicha bomba de carga para 

20 adieionalmente, modular la válvula de control principal que

está funcionando, de modo que las variaciones de le presión 

del fluido de dicha bomba de carga, que ee reflejan en dicha 

primer pluido piloto, se anulen.

17.- Sistema de control de cielo cerrado para transmisión 

25 hidrostática, segón reivindicaciones anteriores,oaracteriza

do por, una bomba hidráulica principal, reversible, de velo 

constante y desplazamiento variable, del tipo de placa cir­

cular, accionada por motor, que tiene cilindros de servocon 

trol y acoplada por medio de un par de tuberías de fluido - 

30 prinoipal en un circuito de ciclo cerrado a un mdtor hidtau,
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lico reversible, de velocidad variable y de desplazamiento 

fijo, del tipo de placa circular, una bomba de carga da velo, 

cidad constante y desplazamiento fijo, accionada por motor; 

un para da válvulas de control de desplazamiento de la bom- 

S ba, moduladas, de presión piloto accionadas por palanca de

control, selectivamente aeoionablas para dirigir el fluido 

de control desde dicha bomba de carga a los pistones de ca­

rrera de dichos cilindros de servocontrol, en dicha bomba - 

principal, para,con ello, controlar la dirección y el par - 

10 del motor; estando tambián conectada dicha bomba de carga,-

a través de válvulas da retención de rapostaja, para aumiat- 

niatrar fluido de repostaje a dicho circuito de ciclo cerra 

do; una red para medir la caída de presión del fluido a tr& 

véa del motor y, da este modo, proporcionar una aaftal de re, 

15 troacción del par del fluido piloto, para modular dichas -

válvulas de control y, oon ello, mantener una par máximo del 

motor para la posición de la palanca de control seleccionada 

comprendiendo dicha red un par de válvulas de control del e- 

caudal conaetddaa en serie, conectadas entre dichas tuberías 

20 de fluido principales y una tercera válvula de control de -

caudal conectada entre la salida de la bomba de carga y un 

punto situado entre dicho para de válvulas de control de cau, 

dal, y una primera tubería de fluido piloto conectada entra 

dicho punto y dicho par de válvulas de control,

25 18.- Sistema de control de ciclo cerrado para transmisión

hidro8tática, de acuerdo con la reivindicación 17 que com­

prende, adicionalmente, medios para transmisión una safta! - 

equilibradores desde la bomba de carga para modular adieió- 

nalmente dichas válvulas de control y, con ello, hacerlas - 

30 insensibles a las variaciones de la presión de la bomba de
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10

15

de carga que aparecen en la señal de retroacción del par, * 

comprendiendo dichos medios una segunda tubería de fluido — 

piloto conectada entre la salida de dicha bomba de carga y 

dicho par de válvulas de control,

19.- SISTEMA OE CONTROL DE CICLO CERRADO PARA TRANSMISION 

HIDROSTATICA.

Todo conforme se describe en la Meoria que antecede se - 

ilustra como ejemplo de ejecución en los planos unidos a e- 

11a y se reivindican en su reivindicaciones.

Esta Memoria consta de treinta y cuatro hojas foliadas - 

escritas a máquina por una sóla cara y planos que la acompg,

ñan.
Madrid, 24 de Septiembre de 1976



K fiE H RIM G  C¡"'í"r-ñ''-'Y U p í n  1 / f ^ p  3





.: n r  , r  r  * 'n ¡T 3/ de 3
1

Â
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