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M e m o r i a  D e s c r i p t i v a

para ana patente de invención por veinte años por «*un acoplamiento 
universal flexible para vehículos motores y otra transmisión de fuer­
za** a favor da Brnest Rudolph S l B G r B H ' T H A l i B R ,  residen­
te en Pulham (Gran Bretaña) Britannia Road.-

B1 invento se refiere a un acoplamiento por muelle en espi­
ral y muy especialmente a la construcción de los muelles y a los me«- 
dios para fija r  los extremos de estos de tal modo que no sufren fr ic ­
ción lo  que en elevadas velocidades deteriorarían los muelles en ta­
les  acoplamientos.

Conforme al invento se emplean muelles en espiral que ter­
minan en ojetes y que son fijados a lo  largo de la circunferencia en­
tre brazos y análogos de los miembros de acoplamiento y corridos en 
los pernos y fijados rígidamente por lo que se evita que los ojetes 
se aflojen exponiéndose de este modo a fricción y deterioro.



Ss sabido que ya se aban hecho varios ensayos da fabzi 
car acoplamientos de muelles en espiral de diversas clases, formas 
de muelles y medios de fijación , rodos satos ensayos sin embargo no 
han dado como resaltado acoplamientos prácticos, tales como se em­
plean por ejemplo en los automóviles entre al mecanismo de transmi­
sión y el eje trasero. Po^el presente invento sin embargo se crea an 
acoplamiento aplicable en la practica sobre todo por la forma espe­
cial de los maelleB y de la manera de fija r  a estos.

- 311 el adáafato dibajo se representan como ejemplo varias 
formas de ejecución del objeto del invento, siendo:

La fig , i ,  ana vista completa de an acoplamiento para 
la anión de dos arboles dispuestos en linea recta.

La fig . 2, ana vista lateral de este acoplamiento.
La f ig , 3, ana vista terminal de otra ejeeación del acó

plamiento.

La f ig , 4, ana vista lateral del mismo.
La f ig , 5, an acoplamiento parecido al de la f ig .3, pero 

algo modificado.

La f ig . 6, ana vista lateral del acoplamiento conforme a
la fig . 5 ,

La fig . 7, ana vista terminal de an acoplamiento anive». 
sal para la anión de dos arboles que forman an angalo entre s í.

La fig . 8, ana vista lateral del mismo.
La fig . 9, an detalle de ano de los muelles,
18 f ig .  10, un da talla a. la  fijación  a . loa abramos 

de los maelles.

La fig . 11, ana vista por encima de la f ig . iq .
La fig . 12, an detalle de la fijación  de los extremos 

los muelles de ah acoplamiento segín las figs 5 y 6.
La f ig . 13, ana vista en sección de otra ejecución del 

extremo del muelle y de sa fijación , y

La fig . 14, ana vista terminal del muelle segrfn la f i ­
gura 13.

Bn al acoplamiento sagifn la . figaras 1 y 2 , p0r al ocal
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son unidos entre sí dos arboles 15 y 16 situados en linea recta, hay 
dispuestos en los extremos de estas bridas 17 y 18 y en estas los 
miembros de acoplamiento 19 y 2o que poseen brazos radiales 1 9 ’ y 2o* 

o análogos. Batos brazos llevan en sus extremos los pernos 21. sobre 
estos pernos son corridos alternativamente los ojetes 22a de los mue­
lle s  22 y unidos rígidamente de tal forma que no pueden aflojarse es­
tando por lo  tanto protegido contra fricción destructora.

El acoplamiento unissersal representado en las figs 7 
y 8 está destilado especialmente para aquellos casos donde es neeesaft 
ria una flexibilidad especialmente grande en dirección transversal y 
donde se producen fuertes momentos de torsión como por ejemplo en ar­
boles situados en un ángulo uno a otro; Esto es por ejemplo e l caso 
en los arboles de unión conocidos hasta la presente ppr arboles de 
cardan entre los arboles de engranaje y de transmisión* Conforma al 
invento este acoplamiento está constituido de la  manara siguiente; 
los extremos de los dos arboles 23, 24 son provistos de brazos 231 

24̂ - o análogos que actúan como miembros de acoplamiento, cuyos brazos 
en sus cuatro extremos llevan cada uno un perno 25. En estos áltimos 
están fijados alternativamente en dirección de la circunferencia, los 
ojetes de los cuatro muelles en espiral 22, 22 ,̂ 22/V, 22/ ' / , median­
te arandelas 26 sujetas por tuercas, las cuales segiín se representa 
en la fig . 10 poseen bridas 27 curvadas en ángulo. Estas bridas están 
provistas de almohadillas 28 de cuero o fibra que sirven de apoyo pa­
ra los arrollamientos finales 29 de los muelles protegiendo a estos 
en caso de repercusión pronunciada. Las diversas partes que se hallan 
situadas en los pernos 25 son fijados pér tuercas segán se representa 
en las figs. 10 y 11 de tal suerte que ya no pueden aflojarse y no 
siendo expuestas a los efectos destructivos por fricción , con objeto 
de fortalecer aun mas los arrollamientos finales 29 contra esfuerzos 
transversales, aquellos son de diámetro mas corto que los  demas arro­
llamientos del muelle de modo que el efecto de torsión tiene lugar 
principalmente eh el centro de los muelles.

Durante el servicio los dos brazos 24/ del extremo del
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árbol 24 tiran en los dos muelles 22', 2 2 " , cayos otros extremos a sa 
vez tiran en los brazos 23' del árbol de transmisión 23 los caaies 
otra vez influyen de modo análogo en los muelles 227, 22' '•

El efecto del acoplamiento universal descrito es al re- 
vás cuando se emplea para marcha atrás.

Los cuatro muelleB en espiral abiertos cuyos extremos 
están fijados rígidamente en los extremos de los brazos 23', 23', 24', 
24', transmiten elásticamente la fuerza del impulso sobre e l vehículo 
poniendo este paulatinamente en marcha, mientras que en los acoplamien 
tos rígidos actuales esto se efectúa bajo sacudidas o golpes pronun­
ciados que son muy perjudiciales para las partes del engranaje y desa­
gradables para los ocupantes del vehículo.

El vehículo es puesto en marcha en que los brazos impal# 
sores 24' comprimen los muelles 22, 2 2 " , acumulando en ellos fuerza 
de torsión, provocando poco a poco la revolución de los  brazos 23'del 
árbol 23 y por consiguiente de las ruedas del vehículo. Cuando estas 
ultimas lleguen a revoluciones admiten la fuerza acumulada en los mue­
lle s  de suerte que estos se dilatan volviendo a hacerse eargo de su 
efecto normal en calidad de un miembro de acoplamiento universal hasta 
que se produzcan repercusiones y empajes laterales por influencia so­
bre los tambores de frenos por frenos puestos en acción mas ó menee rá 
pentinamente. En aquel momento entran en función los muelles en espi­
ral debido a su efecto contrario elástico y paulatino., como topes 
elásticos y evitan los efectos de empaje y de retención de I ob frenos 
en los tambores como se producen frecuentemente en vehículos con aco­
plamientos rígidos resaltando en ciertos casos que el mecánico pierde 
el dominio del coche.

El acoplamiento representado en las figs 3 y 4 se presta 
muy especialmente para su montaje entre la caja corrediza y hueca del 
acoplamiento usual o el árbol de acoplamiento y el árbol impulsor. Es­
te acoplamiento representa una disposición que actla amortiguando los 
choques en la transmisión de la fuerza, llevando a cabo al mismo tiem
po el impulso paulatino y actuando como tope en las repercusiones desde



el freno. La disposición es tal que el árbol de acoplamiento Meco 
paade ser libremente tirado hacia atrás al efectuar el embrague para 
el cambio de la velocidad sin perjudicar el afecto de los muelles.

Este acoplamiento esta constituido del siguiente modo; 
Los arboles 32 y 33 de los cátales el primero representa e l árbol de 
acoplamiento hueco y el ultimo el árbol del engranaje están provistos 
en sus extremos de bridas 35 entre las cuales se monta el acoplamien­
to propiamente dicho. Este ultimo consta de los dos miembros de aco­
plamiento 30, 31, con brazos radiales 3o' , 31' o análogos que llevan 
en sus extremos pernos 34. Los muelles 22 están fijados con uno de sus 
extremos en los brazos 3o7 del árbol 32 y con sus otros extremos en 
los brazos 31 *  del árbol 33. En los pernos 34 hay ademas dispuestos 
topes 36 revestidos de cuero y cuerpos de protección 37 para los ex­
tremos de los muelles, confirme se ve especialmente por la f ig . 12.
Las diversas partes dispuestas en el perno 34 son finalmente fuerte­
mente apretadas entre sí y en el perno mediante tuercas 38 de modo 
que los muelles no puede aflojarse pues de otro modo se producirá una 
fricción perjudicial en los ojetes de los muelles.

La extensión de los muelles es limitada por los topes 
36 es decir evitan una extensión exagerada, pues al subir cuestas muy 
pronunciadas se ponen juntos uno a otro hasta que los muelles vuelven 
a encontrarse por mejores condiciones de camino..

El acoplamiento representado en las figs 5 y 6 es pare­
cido al antes descrito. Esencialmente se distingue de este por un do­
ble juego de muelles 22 que son fijados alternativamente eli los brazos 
30/ , 31'de los dos miembros de acoplamiento 30. 31. los brazos de uno 
de los miembros son por lo  tanto unidos elásticamente con Jos brazos 
del otro miembro y pueden girar unos a otros en sentido adelante y 
atrás solo tanto que permita la posibilidad de extensión y de contrac­
ción de los muelles en la transmisión de la fuerza, los ojetes de 
dos muelles 22 son corridos cada vez en un perno 34 del miembro de 
impulso 30, siendo fijados en otros extremos en los  pernos 34 tel 
miembro 31 juntamente con los ojetes de dos muelles vecinos. Entonces



se aplican en los pernos arandelas de soparte 26, con tridas 27, 28 re­
vestidas de cAero o fibras para apoyar los arrollamientos finales de 
los muelles. Las distintas parteB son entonces apretadas por tuercas 
segiín se desprende da las fig s . 10 y 11.

Los acoplamientos descritos no se prestan solamente para 
vehículos automotores y móuinas agrícolas, sino pueden emplearse siem­
pre dondq se trata de la transmi dón de movimientos giratorios.

Segtín se representa en los dibujos los muelles tienen 
una forma especial. Cada uno posee en cada extremo un ojete 22a de sec 
ción redonda, cuadrada, tí ovalada. Un punto esencial es la fijación 
rígida de los ojetes de los muelles en los pernos de los miembros de 
acoplamiento; por ello  es evitado que se aflojen los muelles siendiO 
protegidos contra fricción perjudicial. Las tuercas previstas en los 
pernos pueden ser aseguradas por pasadores o análogos.

Sin la forma de muelle representada en la fig . 9 los arro 
llamientos finales 29 son de menor diámetro que los damas arrollamien­
tos. Debido a esto es reducida la flexibilidad en los extremos y el 
efecto de torsión tiene lugar principalmente en la parte central de 
los muelles.

Sn caso dado los muelles pueden también ser envueltos 
en sacos de cuero que evitan un ruidA parecido a una campana que podtia 
producirse eventualmente al funcionar el acoplamiento.

Los cuerpos de apoyo revestidos de cuero o de fibra para 
los extremos de los muelles se elijen correspondientemente a la forma, 
tamaño y ancho de los muelles empleados. Dichos cuerpos protegen las 
piezas de unión 29/ (figura 9) contra un esfuerzo excesivo.

Finalmente se porveen los muelles para su protección 
contra el moho de un baño de color de plomo de modo que no necesitan 
mas cuidado especial. Sn vista da que ademas, segiín se ha descrito 
son protegidos contra fricción, son de larga duración de vida.
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N O  T A

Descrito suficientemente el presente invento lo que se 
declara como de novedad á invención propia con la prioridad de la so ** 
licitad  de patente inglesa del dia 21 de octubre de 1924, son las s i­
guientes reivindicaciones*»

1&#„ un acoplamiento por muelles en espiral en el que 
los muelles están dispuestos a lo  largo de la circunferencia o casi a 
lo  largo de esta entra brazos o análogos de los órganos de acoplamien­
to llevando cada muelle en cada extremo un ojete siendo corrido y fija ­
do dicho ojete en un perno de modo que es evitado todo movimiento reía 
tivo en los ojetes de los muelles y una fricción eventual provocada per 
dieho movimiento.

Ha.» tjn acoplamiento de muelle en espiral, segdn la con­
clusión 1 , y las figs 1 y 2 del dibujo en el que dos órganos de acopla 
miento son provistos cada uno de una cantidad de brazos que llevan en 
sus extremos pernos en lo s  cuales son fijados alternativa y rígidamen­
te muelles a lo largo de la circunferencia que terminan en ojetes, pa­
ra evitar que los ojetes se aflojen puedan ser expuestos a una fr ic ­
ción perjudicial que pudiera resultar de e llo .

3a,_ gn acoplamiento segán las conclusiones 1 y 2 y las 
figs . 7 y 8 del dibujo, que consta de dos órganos de acoplamiento que 
son formados de cuatro brazos dispuestos en fon&a de cruz cada uno 
provisto en su extremo de un perno en el cual se hallan fijados alter­
nativa y rápidamente a lo  largo de la circunferencia cuatro muelles 
que terminan en ojetes, con objeto de evitar que los ojetes se aflojen 
y se expongan a un efecto destructivo de fricción.

4a— Un acoplamiento de muelle en espiral segón las con­
clusiones 1 , E y 3, y las figs 3 y 4 del dibujo, en el que dos órganos 
de acoplamiento están provistos de una cantidad de brazos que llevan 
pernos en sus extremos en los que son fijados a lo  largo de la circun-
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farencia los ojetee interiores de muelles en espiral en el organo de 
acoplamiento situado en el lado del motor, mientras que loe otros oje­
tee están fijados en el organo de acoplamiento situado en el lado del 
engranaje, habiéndose fijado al mismo tiempo con los ajetes cuerpos 
de protección en loa pernos para que no puedan aflojarse loe ojetes 
no estando por lo tanto expuestos a ninguna friccién  ni destrucción.

5a. -  Un acoplamiento de muelle en espital segiín cual­
quiera de las conclusiones anteriores y las figuras 5 y 6 de loe dibu­
jos, en el que dos órganos de acoplamiento están provistos de una se­
rie de brazos o análogos en cuyos extremos hay previsto pernos en los  
cuales a lo  largo de la circunferencia y alternativamente se hallan 
fijados los ojetes de muelles en espiral y cuerpos de protección para 
los arrollamientos da los muelles de tal modo que se evita un afloja ­
miento de lo ojetes da los muelles y que se expongan a an efecto de 
fricción destructivo para ®1 acoplamiento.

6®.- las formas mejoradas de acoplamiento por muelles 
ea espiral conforme la conclusión l at segtín se ha descrito con referen­
cia a lo dibujos.

7a. -  Un acoplamiento universal flexible para vehículos 
motores y otra transmisión de fuerza, segtín se describe y reivindica 
en esta Memoria descriptiva y se ilustra con los dibujos que a la mis­
ma se acompañan.

Consta esta memoria de ocho hojaB foliadas y escritas 
por una sola cara.

Madrid 19 de Octubre de 1925. 
Leocadio López y López.

P. P y
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