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"Unn transmisién de sistema perfeccionado” .

Solicitantes: FORD MOTOR COMPANY LIMITED, residentes en:
Radnor House, 93/97, Regent Street,

Londres; Inglaterra.

El objeto del presente invento es producir una
transmisién del tipo o sistema planetario, destinada
a ir sujeta en el alojamiento del embrague posterior
del motor de un automévil corriente, y que pueda ser
accionado por el pedal de embrague ¥y l1a barra o palanca
de cambio usuales.

Otro de los fines del invento es producir o
realizar una transmigifén por engranaje planetario, que
1leve varios tarbores de freno, ¥ 6rganos gobernados Por
medio de una palanca de cambio en virtud de los cuales
cada uno de dichos tambores, podrd ser retenido gelectiva-
mente para que no revolucione, a fin de detarminar una
diferente reduccidn o degrmltiplicacidn del engranaje en la
transmision.

Otro de los fines del inventc eg producir una
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transmigién planetaria en la que los elementos de los
tambores, se mantienen selectivamente sujetos por medio
de un par de zapatas que van afianzadas contra cada tambor
por la praesidn eldstica de un muells, manteniéndose aquellas
zapatas que no se aprietan sobre los tambores, apartadas
de estos en antagonismo a la presién de los muelles, por
medio de un mecanismo de gobilemo, que es accionado por la
palanca de cambio.

™ el tipo corriente de transmisién por engranaje
planetario, los tambores se mantienen inmovilizados
aplicando a presifn una banda fija, contra el tambor cont{guo
por medio de un pedal, a fin de parar de este modo el
tambor. TEn nuestro sistema de transmisidn perfeccionado
ol tambor no se frena ni sujeta por la accidn de un
pedal, sino que la sujecién se realiza por la presidn
ejercida de un modo constante per un par de muelles
helicocidales . Tntre cada par de zapatas que no hayan
de ser apretadas contra los tambores se intercala un
mecanismo de parada, gobernado por la palanca de cambio.

Otro de los fines del invento es producir una

transmigidén planetaria provista de bandas metdlicas que
accionen contra unos tambores, tambien metédlicos, a fin de
frenarlos contra todo movimiento de rotacibn, empleandose
dichas bandas 0 cintas tan solo para amortiguar la inercia
del tambor giratorio, empledndose un embrague independiente
para amortiguar la friceibn producida cuando el motor
vaya acoplado a las ruedas de impulsidén o mando.

™ todos los sigtemas de transmisidn planetaria
conocidos, las bandas o cintas eran empleadas para
amortiguar la friccidén producida cuando la carga se
equipara con la velocidad del motor, habiéndoge tropezado
con considersble dificultad por cuanto que estas bandas

llecan a calentar en demasfia y a pulimentar y hasta quemar
los revestimientos de 1las mismas. T¥n nuestro sistema de

trangmis! én perfeccionado, las bandas no llevan revestimientos




puesto que précticamente no absorben o amortiguan friceibn
alguna. FEl juego de transmigibn v& provisto de un embrague
para el motor por el intermedio del cual el esfuerzo de
rotacién del motor es recogido para cada velocidad, siendo
55. andlogo desde este punto de vista al embrague de transmisidn
de engrane corredizo ordinario.
Tste embrague del motor se desacopla en primer término
y después se deja que una de las bandas de freno se apriete
de por s{ contra el tambor cont{guo, parando éste casi
€0. instanténeamente e inmovilizéindole contra todo movimiento
de rotacifn, acopldndose luego el embrague del motor para
poner la carga equiparada a la velocidad del motor, y
amortiguar la friceidn o roce producido por sate cambio
de velocidad. Desde luego se compronderd que en estas
. 65. eocndiciones las expraesadas bandas 0 cintas no requieren
revestimiento o0 guarnecido alguno y que, como quiera que
es ruy poco el roce que se amortigua, la vida de estas
bandas es précticamente indefinida. Ademéds, como quiera
que las partes fijas tienen mayor coeficiente de friceidn
70. que las partes corredizas o deslizantes, se necesita
menos presidén para mantener sujetos los tambores que

para pararlosg.
Otro de 1los fines de nuestro invento es

producir una transmisifn planetaria dotada de bandas
75 cuya seccidén transversal o perfil es en forma de V para

poder reducir 1la presifn necesaria para nmantener inmévil

contra rotacién el tambor contiguo. La idea de

empl ear una cinta o banda de freno, en forma de V no es

nueva perc hasta hoy en dfa, los engranajes de transmisién
80. planetarios han venido proyecténdose de modo que casi

era universal el empleo de bandas llanas o0 lisas, en

razén a la facilidad oon que el revestimiento o guarnecido

puede quedar sujeto a la banda. 'n efecto, es sumamente

diffcil sgujetar la guarnicidn de tela o su equivalente,
a los costados de una banda en forma de V, por cuanto que
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hay necesidad de procurarse una tela roldeada especial Yy,
ademds, no existen medios adecuados para r;machar esta
tela s la banda . T¥n ecste sistema de transmisidn las
bandas no requieren tela ni suarnieidn alguna, por
consiguiente, -~e utiliza 1la banda o cinta tipo V de cuya
manera se r~duce sensiblemente la presién que se
requiere para mantener sujeto el tambor.

Otro de 1os fines de nuestro invento es producir
una transmisibn de engranaje planetario oque tenga un
un embrague servo-motor, un embrague de nando directo
y un mecanismo de aflojamiento de la banda o cinta del
freno, a fin de que estos drzanos puedan ser desacoplados
sucesivamente en el orden citado y acoplados de nuevo
en el orden inverso. En este dispositivo se emplea
una bomba hidrdulica conveniente accionada por el motor,
y el pedal de embrague, esta limnitado a gobernar la
descarga de dicha bomba a varios cilindros de trabajo,
asegurando de este modo un pedal de enbrague de
funcionamiento sumamente fécil, en unibén de un
funcionamiento forzado o directo de los varios brganos.

Otro de 1los fines del invento, es producir una

trangmisifn por engranaje planetario en la que cuatro
velocidades de avance y una velocidad en contra-marcha,
pueden ser obtenidas a seleccién mediante el movimiento
de una palanca anfioga & la palanca de cambio de una
trangmisidén ©por engranaje corredizo, siendo 1las posiciones
de la palanca de cambio para las tres velocidades de
avence miximas y para la velocidad de inversién o contra-
marcha idénticas a las posiciones en la llamada
traonamigidn de engrane corredizo reglamentario, ¥
obteniéndose 1la pogicibn de la primera velocidad de avance
moviendo o maniobrando 1la palanca de cambio haclia deiante
y pasindola por la pogicibn de inversibén de velocidad.

Otro de 1los fines de nuestro invento, eg producir

ung transmisién planetaria en la que el mecanismo de
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gobierno solo puede ger accionado al pisarse el pedal de
embrague, y en la que es imposible que ocurra el entrechoque
de ninguno de los engranajesni el rechinamiento de las
bandas o cintas.

Otro de los fines del invento es producir una
trangmigidén de engranaje planetario en la que la velocidad
de contramarcha y la primera y segunda velocidades se
obtienen por el intermedio de un juego de erngranaje
epiciclico mixto o compuesto, obteniéndose la tercera
velocidad por medio de un juego de engranaje epiciclico
sencillo y obteniéndose la cuarta velocidad por medio
de un mando directo desde el motor.

Es un hecho universalmente reccnocido que el
juego de engranajes epicfclico sencillo es de suna
eficacia y de funcionamiento casi gilencioso, superando
con rucho en este sentido, tanto al juego de engranajes
epicfclico mixto , como al engranaje deo construccibdn
corrediza, y por lo tanto hemos realizado esta tercera
velocidad, © aquella velocidad que haya de ser utilizada
continuamente en terreno montafioso o en terreno arenoso
y profundo © movadizo, por medio de este juego de engranaje
epicfclico sencillo.

Con estos y otros fines, nuestro invento consiste
en 1a digposicibn , construceién y combinacién de los
varios O6rganos y riezag de nuestro digpositivo perfeccionado,
segin se define en la memoria que Viene a continuacibn
gegun e puntualiza en las reivindicaciones del final,

y segun vén representados en 10s dibujos que se acompaiian,
en los cuales:

Ta Fig. 1 representa un alzado lateral de
nuestra transmisidn perteccionada sujeta a un motor
ordinario.

La Fig. 2 muestra una representacién esquendtica
del gservo-embrague y del mecanismo de accionamiento de la

banda de freno, en unién de la véalvula de goblerno
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accionada por pedal.

La Fig. 5 es una vista en corte vertical
longitudinal certral de nuegstra transmisién perfeccionada.

La Pig. 4 representa un corte tomado Por la
linea 4-4 de la TFig. 3.

La Pig. 5 ~s un corte vertical or l#l{nea 5-5
de la Fig. 3.

La ¥ig. 6 es un corte vertical por la ifnea ¢ 6
de la Pig. 3.

La Fig. 7 es una vista tomada por la lfnea 7-7
de la Fig. 3.

La Mig. 8 es un esquema mostrando la posicidn
de la extremidad superior de 1la palanca de cambio para
Obtener 1las varias velocidades en la transmisibn.

La Fig. 9 es una vista esquemdtica de un par
de barras de control o mando para obtener selectivamente
la tercera y la cuarta velocidades en la transmisibn, y

La Fig. 10 es una vista esquemitica andloga
de una de las barras de gobierno de un par que se emplea
para obtener, a seleccidén 1la velocidad inverga o de
contra-marcha y la primera y la segunda velocidades de
avance en la transmisidn.

Nuestro sistema de transmisidn perfeceionado
habrh de estar normalmente subdividido en un nimero
de Organos, nue son: al embrague del motor, el engranaje,
el embr-ague de mando directo, el mecanismo de control
0 gobierno del embrague, el mecanismo de apriete o cierre
de los tambores, y el gobierno de la palanca de cambio
para el mecanismo de sujecidn de los tambores. Tn su
consecuencia, procederemnos a hacer ~=n este orden 1ag
descripeidn de los varios 6rganos y elementos.

con referencia a la Pig. 1, en ella se utiliza
el nimero de referencia 10, rara indicar de un modo general
un motor, empleado en un automdvil que tenga una cagja

de embrague 11, que se prolongue por la rarte trasera
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del mismo y al cual vA atornillado nuestro sistema de

transmisi n perfeccionado. Hay un volante 12 del motor
que va sujeto a la extremidad posterior del drbol 13 del
cigliefial del motor, en la forma acogtumbrada , por medio
de la brida 14 y de los tormillos 15.

Un anillo de embrague exterior 16, presenta una
brida o pestaria prolongada en sentido radial, indicada
en 17, la cual va sujeta a la cara delantera del volante
12, y en la perforacidn del anillo de embrague 16,
hay formados unos dientes o garras 18 que constituyen
alementos de mando para el accionamientqdel rlatillo de
embrague 19 del embrague propiamente dicho. Tos Platillios
de embrague receptores 20 van dispuestos alternadamente
con los platillos de mando 19, y tienen sus bordes internos
ruescados, a fin de que cooperen con unos dientes muescados
en forma correspondiente 21, los cuales van formados en
la parte exterior de un tambor de embrague receptor 22.
Fate tambor de embrague 22 v4 sujeto al drbol 23 del
embrague, por medios cualesquiera convenientesg, tales
como las chavetas 24 y la tuerca 25.

¥l 4arbol de embrague 23 v4 montado en forma
giratoria, por su extremidad anterior en un cojinete
de bolas apropiado 26 que VA& montado, a su vez, en el
volante 12, y por su extremidad posterior descansa en un
segundo cojinete de bolas 27 que vA montado en el platillo
0 plancha cobertora 28 del embrague. %sta Plancha o
tapa 28 va atornillada a la cara posterior del
alojamiento 11 del embragwe. Hay un manguito 29 para el
accionamiento del embrague, manguito que va montado a
a deslizamiento en el 4Arbol 23 y presenta una brida
radial salediza 30 junto a su extremidad delantera, a
cuya brida vén sujetos unos massdores 31. Tgtos
pasadores 31 gobresalen de la brida 30 atravesando unos
orificios apropiados que presenta el tambor 22 del

embrague, y van sujetos a un anillo apropiado 32 por
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Un disco %3 de con“iguradidn cdncava paa la
aplicacibn del embrague se prolonga desde el anillo 32
hasta juntarse con los platillos receptores 20 del
embrague. Un anillo de retencidn o seguridad 34 va
montado en una ranura apropiada en logs bordes exteriores
de los dientes 21 con el fin de evitar que los platillos
del embrague puedan ser despedidos por presidn forzada
del borde posterior del tambor 22.
Hay un muelle de embrague 35 montado alrededor
del 4rbol 23 entre el tambor 22 y la pestaiia 30.
Hay un cojinete 36 para el desacoplamiento del embrague
montado en el manguito 29, y un anillo de accibn 37
cooperg con el cojinete 36 para comprimir el muelle
35 del embrague y aliviar 1la presifn del muelle de los
Platillos de embrague 19 y 20.
Una palanca de desembrague 38 vi montads en
forma giratoria en la tapa 8, por medio del pasador 39
cooperando su extremidad superior bifurcada con el
anillo 37 de accidén del embrague, y cooperando su
extremidad inferior con un pistén hidrédulico 40,
montado a movimiento alternativo en un cilindro apropiado
41 que forma parte integrante de la cubierta o tapa 28.
n la extremidad anterior del cilindro 41 va
enrogscada una culata de cilindro 42, a fin de facilitar
el labrado a mAquina. Una montura de ajuste 43 v&4 atorni-
llada en lg tapa 28, junto al cilindro 41 y unida a
este por medio de un orificio apropiado 44 que hay
practicado en la tapa 28.
La construccifn de este embrague del motor,
se asemeja ocasi por completo a los modelos de embrague
que hoy se usan, diferencidndose tan solo en el mecanismo
de accidén del embrague, del modelo de embragsue corriente.
Fl digpositivo funciona de 1la manera siguiente:
El aceite procedente de un depdsito o engrasador

cual quiera apropiado es admitido bajo presidn en el
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cilindro 41 por medio de una valvula regﬁladora accionada
por el pedal del embrague. T1 émbolo 40 es impulsado
hacia atrés haciendo girar de este modo el brazo de accifn
265. 38 del embrasgue sobrz el gorrbn 39, el cusl brazo, a su
vez, empuja la brida 30 hacia delante por medio del
cojinete de empuje o presidn 36. Tn estas condiciones
queda comprimido el muelle 35 del embrague, aliviando
la presidén szjercida sobre los platillos 19 y 20. Al
270 aliviarse o aflojarse esta presifn, claro esté que queda

desacoplado el embrague, y deja de haber acoplamiento
de mando entre el volante 12 y el arbol 23 del embrague.

Al desaparecer la presibn en el cilindro 41 el muelle 35
repone 1los drganos en sus posiciones acopladas y queda
275, acoplado automdticamente el embrague. '

Tl embrague de motor que acabamos de describir
es 1o que se llama un embrague en seco, puesto que deja
de haber lubricante, tanto en el alojamiento o caja
11 del embrague como alrededor de los platillos de

280. embrague 19 y 20. Tste embrague vAa cerrado o cubierto,
tan golo con el fin de evitar que entren en &l polvo y
basura que producirfan el consiguiente desgaste en los
6rgenos.

El engranaje transmigsor o e se describe a

285. continuacién se halla sumergido constantemente en un
bario de aceite.

Un alojamiento o caja 45 para la transmigién
véd atornillado a la cara posterior de la tapa 28
vor medio de los tormillos 46 y se prolonga por la parte

290. de atrfs de dicha tapa. Un cojinete de bolas trasero 47
vé montado en la pared posterior de la caja 45, y va
sujeto a ella por el alojamiento 48 de una articulacién
universal, que a su vez va sujetod alojamiento 45
por medio de log tornillos 49.

295, Una tapqhmovible 50, encierra la parte superiox
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del alojamiento 45 a fin de poder tener acceso a 1lo0s

varios 6rganos de la transmisgifn. Tl engranaje, el
mecenismo de aceifn y el mecsnigrio de gobierno, véan todos
disruestos ~n el interior de 45 y 1la tapa 50, quedando

constantemente engranajos y resgugrdados del polvo y de
la basura. |

%l Arbol 23 del embrague tiene una brida radial
51 que va projongada desde su extremidad posterior y a la
cual VA remachada una plancha portadora 52 por medio
de 1o0s remaches 53 estando dicha plancha destinada a
llevar ruedas planetarias. Dichg plancha 52 lleva un
6rgano tubular 54, al cual VA remachada por los
remaches 55.

Este conjunto de elementos planetarios, al cual
designaremos con el nimero de referencia 54 congiste en
el 6rgano tubular 54, en la plancha portadora 52, en la
brida 51 y en el Arbol 23. Todos estos Organos Véan
sujetos de un modo permanente entre si, y si no fuese
por las dificultades que ofrece la fabricacibn, podrfian
estar hechos en una sola pieza. La pieza portadora o carro
54 tiene formados tres orificiog equidistantes 56 donde vén
recibidos unos pasadores paralelos 57 de los Srganos
Planetarios, pasadores que son fijog. 1 mando para todas
las velocidades excepto la tercera se obtiene por medio
de dichos pasadores 87. Un conjunto de engranaje planetario
58, revoluciona en cada uno de loa pasadores 57 por medio
de los cojinetes de rodillos 59. T'iste engranaje planetario
58 consiste en un engrane de inversidn 60 tallado en
la extremidad pogterior remota del engrane planetario 58
que va seguido de un engranaje de primera velocidad 61,
yendo este gseguido de un engranaje de se;unda velocidad
62. ¥n la extremidad delantera remota del juego de
engranajes 58 va tallado wun engrane de mando 63. N

Un engrane interno 64 v4 tallado a mdquina en un

manguito posterior saledizo 65 que forma parte integrante de
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la plancha 52. In este manguito 65 hay cortadas a
ﬁéquina tres ranurags o muescas anropiadas 66 destinadas a
recibir los engranes de mando 63 del engranaje planctario
58.

Un Arbol 7receptor 67 va montado a rotacibn por su
extremided anterior en un cojinete 68 dispuesto en la
extremidad posterior del drbol 23 del embrague, el cual,
a gu vez revolucions en el cojinete 27. La extremidad
pogt~rior del Arbol 67 vA montada directamerte en el
cojinete de bolas 47. Una articulacidn univergal 69
v4d sujeta a la extremidad posterior del arbol 67, por
medio del juego de chavetag 70 y de la tuerca 71. De egte
modo el Arbol receptor 67 queda montado a rotacidn
por cada uno de sus extremos en la caja o alojariento 45
de la transmisgibn, quedando as{ en condiciones de soportar
el peso de los varios 6rganos o piezas del mecanismo
que hay montados en él.

%] arbol receptor 67 presenta una brida 72
gituada inmediatamente por detras del cojinete 66, y a
esta brida v4 sujeto un engranaje receptor 73 por medio
de los tornillos 74. Un segundo carro de engranaje
planetario 75 vAi también sujeto a dicha brida 72 por
medio de los tornillog 74. TFste serundo carro o elemento
portador 75 es mAsg pequelo pero muy parecido al carro
portador 54, en que tiene tambien practicados tres orificios
paralelos y equidistantes 76 donde van racibidos los
pasadores 77 de las ruedss planetarias. ¥n estos pasadores
0 gorrones 77 revolucionan los engrannjes planetarios 78.
Un manguito 79 revoluc’ona sobre el 4rbol 67 y gse extiende
entre la brida 72 y el cojinete 47. "™m la extremidad
anterior del manguito 79 hay dispuesto un engranaje
central 80 que engrana constantemsnte con los planetaries
78, logs cuales también engranan constantemente con el

engranaje de mnando €4. Hay un tambor de freno 81, sujeto
a la extremidad posterior del manguito 79, .con el fin de
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sujetar el manguito para que nc revcoclucione.

¥l engranéje anteriormente descrito es el de
tercera velocidad de avance y es independiente de las demis
velocidades de la transmigidn.

Al efectuar el mando de egtar tercera velocidad,
el manguito 79, se mantiene fijo, reteniendo fijo también
el engranaje central 80. Como quiera que el engranaje interno
64, que vA acoplado al arbol 23 del embrague revoluciona
a la velocidad del motor y hacia la izquierds, refiriéndose
a2 la Fig. 6, los engranajes planetarios revoluciona ran
de este modo a la misma direceidn perec a velocidad
reducida, cuya relacién con el arbol de mando 23 seri
la que exista entre el numsro de dientesg de. engranaje
interno 64 con la suma del numero de dientes en dicho
engranaje interno, mAag el nim~ro de dientes del engranaje
central 80. 7¥n el ejemplo de construccidén considerado,
esta reduccidn tiene un valor de un 70% y se presta
de un modo ideal ©para un mando a tercera velocidad.
Y1 tambor 81 9ge sujeta para que no revolucione, por medio
de un Adigpositivo de fijacidn o cierre que 3e describiri
nas adelante.

La inversibén de velocidad o contramarcha, la
primera y la seg'nda velocidades, se realizasn »por al
intermedio de un engranajle epiciclico mixto. Un segundo
manguito de mando para la sezunda velocidad 82 7ravoluciona
sobre el manguito 79, entre el carro planetario 75 y el
tambor de tercera velocidad 8l. Un engranaje central
de segunda velocidad 83 v4& formado en la extremidad
antrrior del manguito 82 y engrana congtaniemente con la
rueda planetaria 6. Un tambor de freno 84 para la
gegunda velocidad va sujeto a la extremidad pusterior
de este manguito y precigasmente por delante del tambor 8l.
Los tambores 81 y 84 estan tambien destinadcs a formar
un alojamiento de embrague de mando directo que ae

describirid mds adelante. Un manguito de primera veiocidad

|
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85 rnavoluciona gsobre el manguito 82 entre el engrane

central 83 y el tambor de freno 84. Hay un engfanaje
central 86 de primera velocidad formado en la oxiremidaad
delantera del manguito 85, engranando constantemente en la
rueda planetaria 61. Un tambor de freno 87 va sujeto

a la extremidad post-rior de este manguito 85.

Un manguito 88 para invergidén de veiocidad
revoluciona en el manguito 85 entre el engranaje central
86 y el tambor de freno 87. Un engrane central de
invergién de velocidad 89, vi sujeto a la extremidad
delantera del manguito 88 y engrana constantemente con
1as rucdas dentadas planetarias 60. Un tambor de freno
y de contramarcha 90 v& sujeto a la extremidad posterior
de este manguito, por medio de la brida 91 y de los
rrmachesg 92.

La varte intermedia dcl manguito de inversidn de
velocidad o contramarcha 88 revoluciona en un cojinete

de rodillos 93 oque va alojado en una perforacidén apropiada
formada en la pared posterior del carro planetario

54 . Para resunir la construceidn anteriormente descrita,
congiste en un Arhol receptor central sobre el cual

van montados a rotacidn cuatro manguitos que revolucionan

wno gobre otro. TLa extremidad delantera de cada
manguito vAa formada enteriza o va gujeta de un modo

vostizo a un engrane central, y la extremidad pogterior

de cada manguito vaA sujeta a un tambor de freno .

Todos los manguitog véan montados concéntricamente y pueden
revolucionar independientemente wuno de otro. &l engranaje
central 89 de inversidn de velocidad o contra-marcha,
engrana constantemente con cada una de las ruedas planetarias
de contramarcha 60, y de anjloga manera, los engranes
central ag 86 y 83 de primera y de segunda velocidad,
regspectivamente, engranan constantemente con el primaro

y gegundo enrranes 61 y 62 de primera y de segunaua

veiocidad, respectivamente, que son engranes planetarios.
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Ko vamog a detenernos en la presente memoria

respecto al método de cdlculo emprleado para determinar
los varios engranajes del mecanismo, por cuanto que éste
es un engranaje evicfclico mixto bien conocido; no
estard, sin embargo, demids hacer constar que el engrane 89
es de un disdmetro de paso ligeramente mayor que el
engranaje 73, y que los engranajes 86 y 83 tienen un
diametro de paso menor que el engranaje 73. A esto obedece
la velocidad de contra-marcha y la primera y segunda
velocidades de avanoe de la transmisién , por cusnto que
cuando un engrane central es mayor que el engrane de
mando, se obtiene una inversidén de velocidad, y cuando
es mas pequefio que el engranzje de mando se obtiene
una velocidad de avance.

¥l nim ro de dientes de oada uno de 1los
engranajes del aparato, deberd ser divisible por 3
al emplearse tres engranajes planetarios. Tasta regla
es aplicable a todos 1los engranajes del mecanismo, pues
de 1o contrario serf{a imnosible montar o armar la transmisidn.
Ademéas, la suma de los didmetros de paso de un
engrane central cualquiera y de su resgpectivo engrane
planetario deberi ger igual a la suma de los didmetros

de paso del engrane central 73 y del engrane planetario
63 .

vatos hechos son bien conocidos en la técnica

del tallado y montaje de engranajes planetarios, y los
exponenos en la presente memoria tan golo para demostrar
la sencillez y compacidad relativas del siatema de
transmisién proyectado por los solicitantes.

¥l dispositivo funciona de la manera siguiente:

El arbol de embrague 285 y el carro planstario 54
gon los elamentos u drganos de mando de la transmisidn
en todo momento, y revoluciona a la velocidad del motor
cuando el emhrague de este ltimo estd echado. Cuando se

desea obtener velocidad de inversién o contra-marcha,




475.

480.

485.

490.

495.

500.

505.

- 15 -
se inmoviliza el tambor de contra-marcha 90, manteniendo
el engrane central 89 fijo y dejando que el carro
pPlanetario 54 y los pifiones planetarios 58 revolucionen
alrededor de 6l. TEl arbol de mando 67 va acoplado
permanentenente al engranaje receptor 73, y ccmo quiera
que este engranaje receptor 73 tiene un didmetro de
menor paso que el engrane central 89 revolucionara
como es consiguiente, en sentido inverso y a velocidad
reducida.

Cuando se desée obtener la primera velocidad,
se inmoviliza el tambor 87, dejando los otros tres

tambores que revolucionen libremente, con lo cual
quedard inmovilizado el engrane central 86. Como
quiera que este engrane 86 es de un didmetro de paso
ligeramente menor que el engranaje receptor 73, este
dltimo, es impulsado a una velocidad muy reducida y en
direccibn progresiva.

La segunda velocidad se establece de una nanera
anféloga, inmovilizando el tambor 84 que, a su vez,

inmovilizara el engrane central 83, y como quiera que
este tiene un didmetro de paso todavia menor que el
engrane 73, este dltimo revolucionari a una velocidad
un tanto mas reducida ain y en direccidn progresiva.
La tercera velocidad se obtiene también
inmovilizando el tambor 81 que mantendri sujeto el

engrane central 80, recibiéndose entonces el mando
del engranaje interno 64 . De esta manera el carro

pPlanetario 75 es sccionado en sentido progresivo y a una
velocidad ligeramente reducida. Como es consiguiente,
el carro planetario 75 v& sujeto al &rbol 67 accionando
de c3ste rodo dicho Arbol.

Tl mando de méxima velocidad o directo se establece
inmovilizando juntos dos de los tambores de freno, con lo
cugl se inmovilizard el engranaje contra toda rotacidn

relativa y se obligaré al conjunto a revolucionar como una
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unidad. Tos dltimos dos tambores Adal mecanismo, han sido
utilizados con este objeto, porque son mas accesibles y
facilitan el funcionamiento del mecanismo de cierre.

El tumbor 81 tiane tallados a maquina en su
perforacién interior unos dientes de embrague y mando
intem%% 94, y el tambor 84 lleva fijado en &1 un pequefio
manguito/de cuya parte posterior arrancan varios
dientes de embrague y mando externos 96. Los dientes 94 y 96
son concéntricog y guardan alineacifn entre sf, y a los
dientes 94 van conectados unos platillos de embrague y
mando 97 que van distanciados alternadamente con otros
platillos de embrague y mando 98 conectados a los dientes
receptores o impulsados 96.

Fl tambor de freno 81, tiene formado por su
parte vosterior un cubo prolongado 99, por medio del cual
va sujeto 2l manguito 79. De la extremidad posterior de
este cubo 99 se prolonga radislmente una brida 100 que
forma un soporte trasero para el muelle de embrague y
de mando direecto 101.

¥ntre la brida o pestafia 100 y el cojinete de
bolas 47 v4 colocado un cojinete de bolas y de empuje
trasero 102 destinado a amortiguar el empuje producido
por el rmelle de embrague 101.

Hay un manguito de desembrague 103 montado a
deglizamiento en el cubo 99, alojando dicho manguito el
muelle de embrague 101 y sirviendo de soporte delantero
para dicho muelle. De la oxtremidad posterior de dicho
manguito 105 se extiende radialmente una brida 104 y en dicho
manguito 103 y contiguo a dicha brida 104 v4 montado
un cojinete o soporte de desembrague 105.

Hay una serie de dedos de embrague 106, montados
a pivote, cerca de la periferia de 1la pared posterior del
tambor 81, prolongindose dichcs dedos hacia dentro y en

disposicidn de cooperar con la extremidad delantera del
manguito 103. Unos pasadores a modo de topes 107 aplican
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elistica producida sobre 1los dedos de embrague a los
platillos del embrague en la forma de costumbre.
Una palanca 108 para la maniobra del embrague
vA montada a pivote en el alojamiento 45, presentando
dicha palanca un par de brazos saledizos y erguidos
109 que cooperan con el cojinete de degsembrague 105. La
palanca de embrague 108 se prolonga en sentido descendente
a fin de colocarse de modo que coopere con un pistén 110
montado a movimiento alternativo en un cilindro 111 labrado
a maquina en la pared posterior del alojamiento 45,
Una montura de ajuste hidriulico 112 va sujeta junto
al cilindro 111 en la pared posterior del alojamiento
45 y comunica con el cilindro 111 por un orificio
113 practicado en 45. Tl embrague de mando o accibn
directa, funciona de la manera siguiente
Se introduce aceite bajo presién por la
montura 112, el agujero 113, y en el cilindro 1lll, empujando
el pistén 110 hacia delante y obligando de este modo
a que giren 1la palanca 108, y los brazos de accibn
109 del embrague. De aste modo queda comprimido el
mielle 101 del embrague, y los platillos 97 y 98 de dicho
embrague podran entonces moverse con libertad y relativa-
mente entre sf. Asimismo, los tambores 81 y 84, podrén
revolucionar 1libremente y de un modo relativo entre sf.
%Wl funcionamiento de este embrague de mando
directo gse asemeja mucho al del embrague del notor
que hemos descrito anteriormente. La dnica diferencia
de importancia en su construccibn es la de que en el
embrague de mando directo aumenta la presibn del ruelle
por efecto de los dedos o garras 106 del embrague, por
cuanto que este embrague funciona sumergido en un bailo de

aceite, al paso que el embrague del motor funciona en
geco.

¥l mecanigmo de cierre o sujecibén del tambor de
freno que es una de las caracterfsticas de mayor novedad
i
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e importancia del invento de los solicitantes, se describe
ghora a continuacién. Cada uno de los cuatro tambores
de freno anteriormente citados, tienen practicada en su
periferia, una canal o ranura en forma de V 1igual en todos
ellos, con la cual cooperan unas zapatas de configuracién
correspondiente. Con referencia a la Fig. 5, el tambor
84 del freno vAa rodeado por un par de zapatas de freno
114 cada una de las cuales tiene escasamente menos
de un semi-cfrculo de extensidn y presentan una especie
de oreja o apéndice 115 que se prolonga en sentido
transversal desde cada extremo de la zapata.

A través de cada extremo de cada una de las
zapatas 114 y Junto al tambor 84 se prolonga un par
de pernos 116. Cada uno de estos pernos 116, tiene
una cabeza o remate 117 que coopera con una zapata
inferior prolongéndose la narte de la espiga o cafla de
los pernos 116 hacia arriba y a través de la zapata
superior. Alrededor de la parte prolongada de los
pernog 116 va colocado wun muelle compresor 118 que
ejerce presifn contra la zapata superior 114 por el
intermedio de una tuerca de apriete 119. Las zapatas
114 se hallan constantemente empujadas contra el
tambor 84 por la accibén de los muelles compresores
118.

Para mayor conveniencia en la descripcidén de estos
Srecanos hemos dado a cada conjunto de zapatas en cada uno
de 1los tambores de freno un nimero de referencia distinto.
71l tambor de inversidén o contra-marcha 90 lleva el
juego de zapatas 120, el tambor de la primera velocidad
87 lleva el juego de zanatas 121, el tambor de segunda
velocidad 84 lleva el juego de zapatas 114, y el tambor
de la tercera velocidad 8l 1lleva el juego de zapatas
122. Cada uno de estos juegos de zapatas, son de

construccidn y accionariento idénticos Yy desempefian

la misma funeibn de mantener inmovilizados sus respectivos
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tambores para que no revolucionene.
Un par de Arboles de leva 123, se extienden

paralelos al drbol de mando 67, yendo colooado uno de dichos
Arboles a cada lado de los tambores transmisores del
freno. Dichos Arboles de leva 123, revolucionan
convenientenente en unos cojinetes delantero y posterior
124 y 125 respectivamente. Tstos cojinetes vén sujetos

en forma amovible a 1as paredes interiores del alojamiento
45. Cada uno de los Arboles 125 1lleva una leva 126

de forma ovalada junto a cada par de zapatas, y v&
dispuesta entre las orejas o apéndices de dichas zapatas,
de tal modo que al revolucionar el Arbol de levas 123
puedan dichas levas 126 separar las zapatas venciendo

la presidén ejercida por los muelles 118. Dichas levas

126 tienen practicadas en su centro, unas ranuras o0 maescas

127 donde vén recibidos los pernos 116 a fin de mantener
de este modo los juegos de zapatas en alineacibn con las
levas 126 en todo tiempo.

La extremidad posterior de cada A&rbol de levas
123 presenta un brazo 128 que arranca del mismo en sentido
ascendente, y una biela 129 une egstos “os brazos entre si,
de tal modo nue al desplazarse dicha bielas 129 en
sentldo trangversal haga revolucionar cada uno de los
arboles 125 separando asi 1las zapatas de freno y dejando
al tambor de freno en libertad de revolucionar.

Hay un cilindro 130 que va sujeto a una de las
varedes del alojamiento 45, y en dicho cilindro va
montado con movimiento alternativo y en un plano horizontal,
un pistén 131. Una varilla 132 une el pistén 131 a la
biela 1292.

Al inyectarse aceite bajo presidn en el cilindro
130, el pistdn 131 eg empujado hacia fuera desplazando
da este modo 1la biela 128 en sentido transversal, 1lo cual,

a su vez, hara que revolucionen ambos Arboles de leva 123.

Como consecuencia de estos movimientos quedan separadas las
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zapatas de freno y los tambores de freno libres del efecto
de amordazamiento de sus zapatas.

n la Fig. 2, aparece un dibujo esquemdtico del
funcionamiento de los varios émbolos que tienen este dispo-
gitivo. Mientras esti funcionando el motor 10 acciona
una bomba apropiada 133, para inyectar aceite bajo presibn.
Egta bomba para el engrase forzado podra ser del tipo
de funcionamiento alternativo o del tipo rotatorio; lleva

una ctipula 0 sombrerete de aire comprimido 134 y, ademis,
una valvule 135 para graduar la presifn. Los cilindros

41, 111 y 130, vén unidos por medio de un tubo apropiado
136 que comunica con otro tubo 137 por medioc de una
vélvula de gobierno 138. w1 aceite bajc presifn es
enviado por dicha vAlvula 138 gl interior de los tubos
137, 136, asi como a cada uno de los cilindros 130,

111 y 41, accionando de este modo los ©pistones que estos
llevan y con tendencia a empujar dichos pistones

hacia fuera similtaneamente. La superficie o0 &rea de
egtos pistones con relacidn a la cantidad de trabajo

0 sea a la presidn elfstica que habra de vencer cada
pigtén, esti proporcionada de tal modo que gea el

embrggue principal del motor el primero que se desacople,
tropezando la palanca 38 en el tope 139 de la tapa
o plancha cobertora 28, después se desacopla el
anbrague de mando directo contra un tope 140 del alojamiento
45, y luego los Arboles de levas 123 efectuaréin una
rotacién de 902, o revolucionarin hasta que la biela
129 +tropiece en el bloque de apoyo 1RX5.

Al desavarecer la presién del aceite, 1los varios

frganos y dispositivos vuelven a acoplarse en el sentido
invergo. TLos Arboles de leva Seran los primeros que

revolucionen dejando que las debidas zaratas paren
0 inmovilicen su respectivo tambor antes de aplicarse
energia alguna a la transmigién. C(laro estd que como

lo finico que hay que vencer es la inercia del tambor,
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este 1ltimo, quedari parado casi ingtanténeamente.
Seguidamente se podra echar el embrague del motor recogiendo
de este modo la friceién producida cuando la carga llega
a equipararse ccn la velocidad. Con ello queda descartada
la necesidad de guarnecer ninguna de las zapatas ni el
embrague de nmando directo.

El finico trabajo wanual que habri de desempeflar
el operador del mecanismo, es oprimir el pedal de
embrasue 141 para vencer 1la presibn casi negligible de
un muelle antagonista 142, accionando de este modo la

valvula de mando 138, a fin de que la bomba 133 se ponga

- en comunicacidén con los varios cilindros. T7gsto haré

que se expulsen hacia fuera los pistones en el orden

gue acabamos de indicar, manteniéndolos expulsados hasta
queyel pedal pueda retroceder por el impulsc del muelle

142/en el momento la vAlvulal38 uniré los varios cilindros
por medio de los tubosg 136 y 137,a un tubo 143 que vi a
parar al lado de la baja presifn del sistema y al
derbsito 144. Seguidamente, log pistones volverén s
entrar en sus cilindros, tropezando de cste modo en las
zapat-s de freno o en los embragues.

Por cuanto quedsn explicado se comprenderi que
tan solo vpodra quedar inmovilizado uno de los tambores
a un tiempo, y que al quedar acoplado el embrague
de mando directo ninguno de los tambores pcdria dejar
de ravolucionar. Los solicitantes han ideado un mecanismo
de seleccibn y novedad para acoplar o enganchar, bien sea
el embrague de mando directo o uno cualquiera de los
tambores.

Tn cada uno de los soportes 125 y 124, hay montado
a deslizamiento un par de barras de mando ¢ gobierno
las cuales se prolongan por entremedias de las extremidades
saledizas de cada una de las orejas o apéndices 115 de que

hemog lablado antes, y tienen formadas unas partes

o

ensanchadas o reengruesadas de tal manera que mediante la
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colocacibn de cafn barra puedan las zapatas de freno

mantenerse sSeparadas en antagonismo a la accidn de los
muelles 118 o dejarlas que se gprieten a fondo contra

el tambor.
Ung barra 145 se prolonga entre las partes

extremas de las orejas 115 a cada lado de la transmigibn,
yendo las barras de cads lado colocadas de manera andloga

v siendo idénticas en su forma. Un segundo par de barras
idénticas 146 va montado de manera andloga precisamente
por la parte de dentro de las barras 145, y cada par

de orejas lleva entremedias una barra 145 y una barra 146.
Bn el alojamiento 45 revoluciona en sentido

transversal un Arbol 147 de ocuyas extremidades arrancan
dos brazos colganderos 148. (Cada uno de egstog brazos
vé articulado con holgura a una de las barras 145 por
medio de los pasadores 149. Bn dicho Arbol 147 y entremedas
de los brazos 148 va montado en forma giratoria wun
manguito 150 del cual arrancan otros dos brazos colganderos
151 articulados de manera analoga a una de las barras
146 por medio de los pasadores 152. Uno de 1l0s brazosg
148 presenta wun brazo prolongado en sentido vertical
153, y uno de los brazos 151 tiene un bragzo 154 prolongado
igualmente en sentido vortical.

Con referencia a 1la Pig. 4, al correrse el brazo
153 haclia delante haré revelucionar el 4rbol 147, el cual
a su vez empujara 1os brazos 148 y las barras 145 hacia
atrds. De anfloga manera, al ser empajado el brazo 154
hacia delante, el manguito 150, revolucionara y empujara
los brazog 151 y las barras 146 hacia atras. Ambasg
barras 146 vén siempre unidas entre sf{ y al brazo 154,
como asimismo, ambas barras 145 van siempre unidag entre
sf y al brazo 153, de tal suerte que al desplazarse uno
cualquiera de dichos brazos 153 o 154, hacia delante o
hacia atrds, pondra en movimieﬁto el correspondiente juego
de barras 145 o 146.

El par de barras 146 gobierna unicamente la welocidad
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de inversién o contra-marcha y la primera y la segunda
velocidades de la transmisidn, estando gobernadas la
tercera veloclidad y la velocidad de mando directo por el
par contiguo de barras 145.

Con referencia a 1a Fig. 9, la barra 145 tiene
Practicadas unas ranuras 172 de longitud suficiente
para que las bandas de la velocidad de inversifmn y las
de la primera y segunda velocidades, ocifian con fuerza
sus respectivos tamborea con independencia de dicha barra
cuagndo esté en su posid 6n neutra o muerta. Tn la migma
barras 145 hay practicadas otras ranuras 173 por detras
de las ranuras 172, con objeto de que al correrse la
barra 145 hacia la derecha pueda la banda 122 de la tercera
velocidad caer libremente en dicha ranura y sujetar el
regpectivo tambor.

Cuando la transmisién esté ocupando su posicibn
neutra o muerta o0 unag cualquiera de las demAs posiciones
que no sea la de mando directo, el embrague de accidn
directa deberid mantenerse desacoplado. Segun puede
verse en la Fig. 4 estén tomadas las debidas disposiciones
Yy congisten en un pasador 174 montado a deslizamiento
transversal en uno de los cojinetes 125, y en una
prolongaci én del alojamiento 45. Este pasador 174 tiene
formado un remate o cabeza 175 que termina en forma
esférica y agrandada, y un muelle de compresibn 176
empuja el pasador hacia fuera contra la barra 145
apretando 1la arandela 177 contra el realce pogterior
de dicho remate 175.

Cuando el dispositivo ocupa la posiciébn muerta
reprasentada en la Fig. 4, la extremidsad interior
del pasador 174, impide que el brazo de aceibn 109 del
embrague, permita el acoplamiento del embrague de mando
directo. £l borde posterior de la ranura inferior 173
en la barra 145 va cortado a chaflan gsegin se vé en 178,
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de modo que al desplazarse esta barra desde la parte
extrema del lado igquierdo a la posicifn neutra o muerta,
empuje el pasador 174 hacia delante a la posicién
repregsentada en la Fig. 4. Al desplagarse la barra 145
hacia la izquierda la mortaja inferior 173 permitiréd que,
el pasador 174 pueda ser empujado por el muelle 176 hacia
fuera y dentro de dicha mortaja, permitiendo de este modo
que el brazo de accibén del embrague de mando directo,

ge acople en el embrague, d= o0sta manera se establece

un mando direeto o de cuarta velocidaad.

Téngase presente que el embraggue del motor es el
primero que 3e desacopla o desembraga,'siguiendo luego
sl embrague de mando directo y luego las cintas o bandas
de freno, y que no podrd producirse perturbacidn o
interferencia entre el brazo 109 y el pasador 174, por
cuanto que el embrague de mando directo esti siempre
desacoplado al ser movidas las barras.

Hay un par de barras 155 y 156 que se extienden
en sentido horizontal y oque van unidas por medio de unos
enpaimes o0 abrazaderas de forma adecuada, a los brazos 153
y 154, respectivamente. Ambas barras 155 y 156 véan
montadas con movimiento alternativo en 1la plancha de
cubierta o tapa 50 y en unos cojinetes apropiados 157 y 1858.
Con referencia a la Fig. 7 1la barra 155 1lleva sujeto a
ella un bloque 159 entre 1los soportes 157 y 158. A la
barra 156 va sujeto en formg andloga otro bloque igual
160, teniendo ambos bloques unas mortajas o alveolos 161
y 162 donde van recibidas 1las bolas de una palanca
de cambio.

La plancha de cubierta 50 tiene formado un
orificio 163 que cae directamente por encima de los
blogques 159 y 160 y sobre la misma plancha de cubierta
y por encima del referido orificio, va4 montado un alojamiento
164 de forma cbnica para palanca de cambio. Una palanca

de cambio 165 v4 montada con juego universal en la
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extremidad superior de éste alcjamiento 164, con objeto
de que pueda correrse libremente en gentido horigontal
y penetrar en una u otra de las mortajas 161 o 162.
% la extremidad inferior de la palanca de cambio 165
hay formada una bola}hél coopera con dichags mortajas o
alveolog 161 y 162.

Un dispogitivo de cierre reciproco, congistente
en un par de Organos terminados en forma de cazoleta
esférica 167 con un ruelle 168 va colocado en el soporte
158 en 1la forma acostumbrada, a fin de poder cooperar
con unas mortajas apropiadas que tienen las barras 155 y 156,
para que de egte modq/;gedan desplazarse ambas barras
en sentido horigontal a un mismo tiempo, ¥y para que
a la vez pueda sujetar las barras elisticamenteen una
posicidén cualquiera al aflojarse las zapatas de los frenos.
Por 1o gue queda explicado se verd que al correrse el
bloque 160 hacia la izquierda empujard ambas barras 146
hacia la dereccha por medio de ia barra 156 del brazo 154
del manguito 150 y de los brazos 15l. De anfloga manera,
al desplazarge el bloque 159 correrd ambas barras 145
en direccidn opucsta, por medio de la barra 155, el arbolobrazo
153, el &rbol 147 y los brazos 148.

Los nfimercs 1, 2, 3 y 4 y 1a letra R, representados
en lag Pigs. 7, 8, 9 y 10, se refieren a las posiciones
en que cada una de las riezas deberd ser colocada a fin
de obtener la deseada velocidad representada nor el nimero
o letra o indicar aquel de los 6rganos que habra de ser movido
para asegurar dicha relaecidén de velocidad. ¥n todas las
vistas del dibujo la transmisibn v4 reprosentada en posiciodn
neutra o rmuerta.

Retiriéndonos ahora a la Fige 10, la barra 146 al
ocupar la posieibn muerta impide que las zapatas 114,
121 y 120 frenen sus regspectivos tambores.

Al ser corrida esta barra 146 hacia la izquierda
las zapatasg de inversibdn de velocidad 120, caen libremente
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en 1as mortajas 170 de la barra 146 frenando de esta

manera el tambor de inversidn de velocidad, para que
no revolucione. Si la barra 146 es empujada aun nas
hacia la izqulerda entonces las zapatas de freno 121
de 1a primern velocidad, podran caer en los mortajas 170
y las zapatas 120 de inversién de velocidad se mantendran
retiradas por la extremidad delantera de esta barra.
Al correrse la barra 146 hacia eﬂlado derecho de la
pogicidn representada, las zapatas 114 de la segunda
velocidad podrin caer entonces en las mortajas 171 de
la barra 146, y frenar de este modo el tambor de la segunda
velocidad.

¥l par de barras 146 gobiarng tinicamente 1la
veloecidad de inversidn 1a primera Yy la segunda velocidadesg de
la transmisgibn, estando la tercera velocidad y la directa
gobemmadas por el par de bharras contiguo. Solamente se
podréd correr una u otra de lag barras sl mantenerse las
zapatas de freno desenganchadas vor las levas 126. Al
quedar las zapatas desacopladas en esta forma uno u otro
de los pares de barrasg 145 o 146 podra moverse con
libertad en sentido longitudinal por medio de la palanca
de cambio 165, estando impedidas de efectuar movimierto
simulténeo por el dis;ositivo de cierre rec{proco 167.

Lag Figs. 9 y 10 representa . las posiciones
que ccupan cada una de las barras 145 y 146, respectivamente
pero hay que tener presente que en ol dispositivo del invento
ambag barras van colocadas una al lado de la otra entre
el mismo juego de zapatas. De esta nmanera, al estar las
barras as{ dispuestas, el embrague de mando directo y las
zapatas d e freno 122, se mantendran desacoplados por medio
del par de barrag 145, y las bandas de la velocidad de
invergiln y las de la primera ¥y segunda velocidades ge
nantendran en gsus posiciones desacopladas por medio del
par de barras 146. Ademés, las barras 145 en modo alguno
el funcionamiento de las zapatas de inversibn

interceptan
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de velocidad y las de la primera y segunda velocidades,
y de andloga manera las barras 146 no intercéptarén

el funcionamiento de las zapatas de la tercera velocidad

ni el del embragus de mando directo.

¥l dispositivo funciona de la manera siguiente:

Se pisa el pedal 144 del embrague, poniendo asi
en rotacidén la vAlvula 138 para que el aceite bajo pregibn
procedente de la bomba 133 pueda ir desacoplando progresi-
vamente el embrague del motor, el embrague de mando
directo y por dltimo la série de zapatas de freno. Hecho
esto ambos juegos de barras corredizas quedan en libertad
de funcionar alternativamente. T™htonces ya se podra
correr la palanca de cambio a la posicibn deseada, segin
gse ve en la Fig. 8, de cuya manera quedan las barras de
mutacidn correspondientes colocadas en su posicibn correcta.

Despuis se sueita el pedal del embrague haciendo
que de cste modo revolucione 1la valvula 138 y dejando
que log cilindros 41, 111 y 130, descarguen el aceite que
contienea cn el depdsito 144 y permitiendo que una serie
de zapatas frene o0 que c¢l embrague directo quede echado
y después el embrague del motor echado, todo ello
progregivamente.

Con este sistema de transmisidn aos factible disponer
practicamente el desplazamiento de la palanca de cambio
a una posicidn cualquiera; no obstante, hemos elegido
las pogiciones representadas en la Fig. 8 por ser las mas
indicadas y convenientes dasde el punto de vigsta del
operadore.

En régimen de marcha normal, la velocidad de
contra-marcha, la segunda velocidad, la tercera velocidad,
y la cuarta velocidad o de mando directo, son las unicas
velocidades sue ordinariamente se utilizan, poniéndose el
vehiculo en arranque a la segunda velocidad, para marchar
luego con velocidad directa. ¥n su consecuencia, hemos

provisto pama estas cuatro velocidades una disposicibn de
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cambio de engranaje llamada normal o reglamentaria.
Cuando haya necesidad de poner el vehiculo en

marcha en terreno formado por arens profinda o movediza

0 por barro, se necegita hacerlo a una velocidad reducida

menor que la velocidad de arranque normal, y por lo tanto,
hemos colocado 1la primera velocidad de marcha delante de

la vosicibn de inversidn de velocidad, de manera que puedan
utilizarse alternadamente la velocidad de inversidn y 1la
primera velocidad cuando se gufe el coche fuers de

arena movediza o barro.

Intre las muchas ventap s que s e derivan del empleo
de nuestro dispositivo perfeccionado, habremos de indicar
que con é1 8e establece una transmisibn por engranaje
epiciclico de cuatro velocidades de avance y una velocidad

de contra-marcha que pueden ser mgniobradas por el pedal
de embrague y por la palanca de cambio de uso corrients,

y que ademis, las cuatro velocidades de marcha normales,
pueden establecerse a voluntad, desde un punto o posici én

mierta de la palanca de cambio.

Otra de las ventajas estriba en el hecho de que
practicamente no hay que ejercer trabajo alguno manual

al oprimir el pedal del embrague o al mover la palanca de

cambio, 10 cual hace que sea sumamente ficil de maniobrar
esta transmisibn. Ademfis, las zapatas de freno empleadas

en este sigtema de transmisidén son apretadas contra sus
respectivos tambores, por medio de una presidn elastica

constante. Tstas zapatas tampoco requieren revestimiento

glguno para el frenado, por cuanto que \inicamente
amortiguan el roce o friceidn negligible producida por

la inercia de los Organos, siendo el embrague del motor,
el que recoge el roce producido al guedar 1la carga

equiparada a la velocidad.
Otra ventaja adicional es*triba en el hecho de que

la primera,y segunda velocidades, y la velocidad de
inversién se establecen u obtienen por medic de un juego
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de engranaje epiciclico mixto, y la tercera velocidad

que estd destinada para la marcha cont{nua por terrenc o
paises montafiosog, es mediante un juego de engranaje
epiciclico sencilloc que es excepcionalmente suave ¥y

altamente eficaz.

Desde luego se concibe que pueden introducirse
cambios en este sistema de transmisién perfeccionado
gsin apartarse del egpf{ritu del invento, siendo nuestro
propbsito que las reivindicaciones del £ inal puedan
abarcar razonablemente aquellas modificaciones que quedan

dentrc del glcance de dichas reivindicaciones.

N O A

Habiendo ya cdescrito ampliamente la naturaleza de
nuegtro invento asi como la manera de llevarlo s la
préactica, debemos hacer constar que las disposiciones
anteriormente descritas son susceptibles de ligeras
modificaciones de detalle gin que se altere el prineipio

fundamental del invento, y lo gque constituye su esencia
y »or 1o que solicitamos patente de invencién por veinte
afios en Fgpafia es por:"Una transmisidn de sistema
perfeccionado"; caracterizandose por lo siguiente:

l1e.= Por ung transmigifn planetaria que tiene
un tambor dispuesto de manera que pueda inmovilizarse
contra rotacifn, un Srgano de freno que coopera con dicho

tambor, un Srgano eldstico gue empuja dicho freno rara
apratarlo contra el tambor, medios para desacoplar el
érgano de freno para aflojarle del tambor, y medics
independientes, para mantener el drgano de freno retirado
del tambor.

29.= ®n una transmigibn de sistema planetario
un tambor susceptible de ser ‘nmovilizado contra rotacifn
un par de zapatas de fremo, colocadas de modo que coopere
cen dicho tambor, un 6rgano eliastico, gque cmpuja las
zavatas de freno para apretarlas contra el tambor, medios

para degacoplar a presi bn dichas zapatas para que dejen
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de frenar el tambor, y medios independientes para —antener -

dichas zapatas de freno, apartadas del tambor.

39,= Fn una transmigidén de sistema planetario,
una serie de tambores inmovilizados contra rotacidn
potestativanente, una serie de pares de zapatas de freno,
dispuestas de modo que cooperen con cada uno de 1lo0s
expresados tambores, un Organo eldstico que empuja cada
uno de log expresados pares de zapatas de freno, para que
aprieten o frenen su respectivo tambor, medios para
obligar a dichos pares de zapatas de freno a desacoplarse
de 1o0s citadog tambores, y medios independientes para
mantener gselectivamente todos los citados pares de
zapatas de freno, excepto uno desacoplados de sus
regpectivosg tambores.

49 = Una transmisidn de sistema planetario,
ung serie de tambores de freno susceptibles de
inmovilizarse contra todo movimiento de rotacién, un par
de zavatas de freno, disnmuestas de modo que cooperen con
cada uno de 1os ci‘'ados tambores de freno, un par de

mielles que empuja 0 aprieta cada uno de los citados
vares de zapatas, de manera que frene su tambor contiguo,

una oreja o apéndice que sobresale de la parte exterior
de cada extremo de cada una de las expresadas
zapatag, un arbol fe leva dispuesto entre cada par de
zapatas y provigto de una leva para cada par de las
citadas orejas, y destinado a obligar a las expresadas
zapatag, a desacoplarse de su tambor en antagonismo
a la pregsién del muelle, en combinacibén con nedios u
8rganos independientes, para mantener gelectivamente
las zapatas aflojadas o desacopladas de sus regpectivos
tambores.

50.= ™ una transmisidn de sistema planetario
una serig de tambores de freno susceptibles de gser

inmoviiizsdos contra toda rotacidén un par de zapatas

de freno, para cada tambor, con una oreja o apéndice que
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arranca de cada wno de los extremos de cada zapata, una
leva digpuesta ontre cada par de dichas orejas o

apéndicnrg, un par de barras de control, dispuesto entre
cada par de nrejas, un pedal de freno, y una palanca de
cambio, con medios para accionar las citadag levas por
madio del citado pedal de freno, y con medios adicionales
para acc’onar las barras de control o mando por medio
de 1la valanca de cambio antedicha.

2.= ™n una transmisidn de sistoma planetario,

ung serie de tambores de freno susceptibles de ser
inmovili zados contra toda rotacidn, un par de zapatas

de freno, para cada uno de los citados tambores, teniendo
dichas zapatas unas orejas o apéndices radiales que

arrancan de cada uno de sus extremos, una leva dispuesta

entre cada par de las citadags orejas, un par de barras de
control o nando dispuestas entre cada par de las orejas
antedichas, un pednl de freno, una palanca de cambio,
un Arbol trangversal que acciona una de las barras
de cada par, un segundo Arbol transversal que acciona
la otra barra de cada par, siendo dichas levas accionadas
girmltaneamente por el citado pedal, vy siendo las
expregadag mutaciones realizadas selectivamsente por
la citada palanca de cambio.

7e,= %1 una transmigidn de sistema planetario,
una serie de tambores de frrno, 6rganos de freno para
inmovilizar los tambores contra todo movimiento de
rotacidn, un embrague de mando dircecto, un embrague de
motor, y medios para ir aplicando progresivamente los

citades frenog, seguidamente el embrague de mando

v a continuacidn el ambrague del motor.

directo,

82.= Wn una transmisién de sistema planetario,
una serie de tambores de freno, medios de frenado para
impedir que rovolucionen dichos tambores, uncilindro y

un pistbén Adestinedos a aflojar 1los brganos de freno,
un embrarme de mando 4irecto, un sezundo cilindro con su
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pistbén destinadog = desacoplar 2l cmbrague de mando
directo, un embrague de motor, un tercer cilindro con su
pistbn destinado a desacoplar el embrague del motor,

un pedal de gobierno destinado a graduar el paso de
fluido, bajo presibn a cada uno de los citados cilindros

y pistones.

Ga.= ¥n una btrangmigibn de sistema planetario,
una serie de tambores de freno, drgancs de frenar para
impedir que revolucionen dichos tambores de freno, un
pistébn v un eillindro, destinados a accionar 1os expresados
6rganos de freno, un embregue de mando dirscto, un s egundo
pigtbén y su cilindro destinados a desacoplar el embrague
de mendo directo, un embrague de moior, un tercer pistén
y su cilindro, destinados a degsacoplar el expresado

embrague de motor, y medios de eccntrel o gobierno para
admitir fluido bajo presién, en cadas uno de los citados

cilindros simulténeaniente, estando la proporcibn de los
Srganos estudiada o calculada de mansra gque 10sS Srganos
de freno gean los primeros an funcionar, echandose luego
ol embrague de mando directoy ¥ echandose seguidamente el
embraguae d4el motore.

102.= ®n una transmisidn de sistema planeiario

an 4rbol de mando que lleva sujeto un carro planetario

una serie de engranajes planetariosg mentados a rotaci én,
en el citado carro, una rueds de engrane intemna, sujeta
al carro planetario, un 4rbol receptor que lleva sujeto

un segundo carro planetaric, un engranaje receptor sujeto
el citado Arbol receptor, y colooado de manera que engrane
con dichos engranajes planetarios, un segundo juego de

engranajes planetarios montados a rotacifn en el segundo
carro planetario, y adantados de manera que puedsn ser

accicnados por el encranaje interno, una rueds d entada
contral destinada a engranar con 10s engranzjes planetarios

citados en primer término, una segzunda rueda dentada

central destinada a engranar con 108 angranajes
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vlanetarios citados en segnndo téwmino, y medios para

impedir oue ravolucione cada una de las citadas ruedas
dentadas centrales.

119.= F®n una transmigidn de sistema planetario,
un carro que lleva un juego e engranajes planatarios
montalos a rotacibn en &1, un engrane de dlentes internos
sujeto al citado carro vlanstario, un Arbol receptor
que lleva un segundo carro da engranajeg planetarios,
y un engranaje receptor sujeto =l citado arbol, engranando
dicho engranaje receptor con los expresados engranajes
rlanetarios, un juego de engranajes planetarios,

montado en forma giratoria en el segundo carro citado
una serie de rurdas dentadas centrales, que engranan

con 108 cngranajes planetarios citados en primer término,
efectuando lag expresadas ruedas dentadas centrales la
velocidnd de inversgién y la primera y segunda velocidades
en 1a transmigién, una segunda rueda dentada central que
angrana con 10s engranajes vlanetarios citados en

gegundo término, y destinada a efectuar una tercera
velocidad de avance.

"Una transmisidén de sistema perfeccionado”; tal

vy comp nueda subgtanciaglmente daescrito en la presente
memoria e ilustradc en los dibujos que se acompailan.

Tsta memoria consta de treinta y tres hojas escritas

Madrid, 7 de Febrero de 1930.
FORD MOTOR COMPANY LIMITED.
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