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"Una <+transmisidn de sistema perfeccionado".

Solicitantes: FORD MOTOR COMPANY LIMITED, residentes en:
Ne2 88, Regent Street, Londres, Inglaterra.

memarE R

El presente invento se relaciona con los
mecanismos de transmisién de energia, y tiene por finslidad
principal producir una transmision de engranaje planetario
destinada a ser empleada en el motor de automéviles

Se de tipo corriente, y susceptible de ser maniobrada por el
pedal de embrague y la barra de cambio de tipo corriente.

Fl invento consiste en una transmigidn
por engranaje planetario en la que 1la velocidad de
inversién, la primera y la intermedia, se obtisnen por

10. medio de juegos de engranaje epiciclicos,mientras que la
tercera velocidad se obtiene mediante un mando directo
independiente de los engranajes epiciclicos.

Consiste igualmente el invento en una
transmigién de engranaje planetario en la que pueden

15. obtenerse tres velocidades de avance o0 directas y una
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velocidad de contramarcha o inversién,pudiendo ponerse
estas distintas velocidades selectivamente en aceidn
mediante el funcionamiento de unas zapatas de freno para
1lg trénsmisién, zapatas que son accionadas por la palanca

20. de cambio de velocidad, en virtud de lo cual, los tambores
de freno para la transmisién se podrdn paralizar
gselectivamente para que no revolucionen, a fin de
afectuar las varias reducciones de velocidad de la
transmisidn.

25. Consiste tambien el invento en una
transmigidén de engranaje planetario en la que el
necesario o debido par de zapatas de freno, se aplican
o aprietan selectivamente contra su correspondiente
tambor de freno, mediante presifn eldstica, al paso que

30. los pares de zapatas de fremo que no son aplicados
o apretados, se mantienen en innaccién , por medio de
un mecanismo de control accionado por la palanca de
cambio. Fn la transmisién planetaria ordinaris,
los tambores de freno, se mantienen imposibilitados

38, de revolucionar mediante el apriete de una banda fija
alrededor del tambor, por el intermedio de un pedal
o de un mecanismo accionado por fuerza mecanica. En
nuestro sistema de transmisidn perfeccionado , la accidén
del apriete del freno, es realizada mediasnte el empleo

40. de un muelle individual o independiente para cada
zapata de freno, muelle que empuja constantemente
la zapata contra el tambor de freno contiguo, quedando
aquellas zapatas que no deban entrar en accidén, apartadas
de todo contacto contra esta presién del muelle, por

45, medio de levas accionadas por la palanca de cambio
de marchae.

Consiste, ademas, el invento en una transmisidn
planetaria provista de zapatas de freno metilicas que
acceionan directamente sobre los tambores de freno metilicos

50. para inmovilizar estos de modo que no puedan girar.
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Fn este organismo de transmision las zapatas

del freno se utilizan tan solo para amortiguar la inercia
de los tambores de freno, emplesindose un embrague aparte
para aéortiguar el roce que se produce cuando el motor
55, v4 acoplado a las ruedas directrices o de mando. En su
consecuencia, las zapatas del freno se hallan sujetas
a muy poco desgaste, no siendo, por lo tanto, preciso
ajuste alguno de las mismas durante la vida del coche.
Para sumentar el coeficiente de friccién entre las zapatas
60 . y los tambores hay practicada en cada zapata una ranura
o muesca interna en forma de "V", la cual ejerce su accidn
combinada contra log hordes adelgazados de los tambores
del freno, y de esta manera, dichos tambores pueden
congtruirse excepcionalmente ligeros y ser su inercia

65. muy pequefia.
En la mayor parte de le sistemas de transmisidn

planetaria, las bandas de los frenos se utilizan para
amortiguar toda la friccifn o roce que se produce, cuando
la carga sube hasta la velocidad del motor, lo cual

70. da lugar a que las bandas se recalienten de un modo
excesivo y a que se quemen las guarniciones o forros
y a que se satinen. Con arreglo al sistema de transmisidn
perfeccionado, las zapatas del freno amortiguan tan solo
la inercia de los tambores de freno relativamente

75, ligeros, asi es que estos no requieren forro o guarnecido
alguno. Tl motor lleva un embrague mediante el cual
el esfuerzo de rotacién del motor es recogido para cada
valocidad, siendo el funcionamiento de este embrague
exactamente igual al de 1la transmisién de engrane

80. corredizo ordinario con embrague, en lo que a esto
respecta. Para demostrar el funcionamiento, lo primero
que se hace es desacoplar el engrane del motor, y después
se maniobra la palanca de cambio para que uno de los
pares de zapatas pueda quedar apretado eldsticsmente contra

85. el tambor de freno contiguo, parindose de este modo
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casi instanténeamente el tambor y quedando inmovilizado.
Seguidamente se acopla el engrane o embrague del motor,
1o cua} pone el coche a la velocidad del motor y amortigua
todo el roce producido por este cambio de velocidad.
90. Con ello se demuestra que las zapatas de los frenos se
hallan sujetas a muy poco desgaste, y que, al ser
el coeficiente de friccibn estatica mayor que el de
friccién desplazable, se requiere menor presidn para
mantener los tambores parados o fijos que para parar
95, su marcha bajo el esfuerzo de rotacibén del motor.
De la descripcidn siguiente se iran poniendo
de manifiesto otras caracteristicas del invento.
En los dibujos que se acompafign:
Ia Fig. 1 es un corte vertical central
100. de una transmisidn perfeccionada establecids con arreglo
al invento, y aplicada a un motor.
Ia Fig. 2 es un corte tomado por la 1lfnea
2-2 de 1lg Fig. 1.
Ia Fig. 3 es un corte tomado por la 1linea
105. 33 de la Fig. 1.
La Pig. 4 representa, visto de plano
uno de los detalles y mostrando los Srganos para
maniobrar a mano el embrague de aceleracién.
La Pig. 5 es un corte de una variante
110. del embrague acslerador, la cual puede utilizarse
si se quiere.
La FPig. 6 es un corte por la lfnea 6-6 de la
Fig. 5, §
Ia Mge 7 es una vista de plano de 1la
115. trangmisidn que se representa en la Fig. 1, yendo suprimido
el alojamiento de 1la palanca de cambio de velocidad
para mostrar m&s claramente el funcionamiento del
mecanigmo de frenado.
En la Fig. 1, el nfmero de referencia 10

120. indica de una maneras general un motor que vi4 combinado
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con un automvil. ¥l cArter del engranaje 11 va
sujeto en la forma ordinaria a la parte posterior del
motor, y la transmisidn perfeccionada vi montada en dicho

~

chrter o caja. %l volante 12 del motor va sujeto a la

125, extremidad posterior del cigiliefial 13 del motor y se mantiene
gujeto en 81 por medio de una brida 14 y de unos
tornillosl5.

En la parte posterior del anillo 12 del
volante hay formados unos dientes internos 16 que
130. constituyen medios de mando o accionamiento para varios
platillos de embrague 17 destinados al mando del
motor. Con estos platillos de mando 17 glternan
unos platillos de embrague receptores 18 ocuyos bordes
internos van muescados de manera que cooperen
135. con unos dientes de configuracidn correspondiente 19
que hay en la parte exterior de un tambor de embrague
20, sujeto a un arbol de embrague 21 por medio de las
chavetas de cufia 22, revolucionando convenientemente
el expresado arbol en el cubo del volante 12. Hay
140. un drgano de desembrague 23 montado a deslizamiento
alrededor del cubo del tambor de embrague 20 y va
dispuesto de modo que pueda tener movimisasnto
longitudinal alternative por medio de una horquillg 24
que es accionada por un pedal de embrague (no representado
145. en los didbujos), pero que funciona en la forma de
costumbre.
La cara delantera del drgano de desembrague
23 trgbaja contra wuna brida o pestafia radial 25
que se extiende hacia el exterior y en contigiiidad a
150. la periferia del tambor 20. De 1la brida 25 sobresalen
por delante wunos pasadores apropiados 26 que atraviesan
unos orificios apropiados del tambor de embrague 20 y
vén sujetos a un anillo 27 por delante del citado
tambor de embrague. De este anillo 27 se extiende un

155. disco o platillo céncavo 28 para aplicar el embrague
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a log platillos de embrague 18. Hay un anillo de £i jacién
29 montado en una ranura apropiada que se extiende todo
slrededor de la periferia de los dientes 19, a fin de
impedié_que los platillos de embrague puedan ser lanzados
160. o despedidos con fuerza del borde posterior del tambor
de embrague 20. alrededor de cada pasador 26 hay dispuesto
un muelle de embrague 30 entre el tambor 20 y la brida
25 , y estos muelles empujan en todo momento los
platillos del embrague uno contra otro a fin de aplicar
165. el embrague.

Conviene tener presente que el esfuerzo
de rotacidn del motor es recogido por medio del
antedicho embrague para todas las velocidades de
transmisién, y que al quedar desacoplado este embrague,

170. el engranaje , los tambores del freno y demis Srganos
de la transmisidn, cesan de revolucionar. Conviene fijarse
mucho en esta disposicidén para que resalte el hecho de
que se necesita muy poca fuerza para que pare uno
cuglquiera de los tambores de freno al ser desacoplado

175. el embraguse.

Para mayor claridad y conveniencia, podremos
dividir este gistema de transmisidn perfeccionado en
tres grupos de Oreanos, o sean el engranaje epiciclico,
el mecanismo de mando directo y el mecanismo de

180. accionamiento de las zapatas de los frenos y su seleccidn.
Procederemos ahora a hacer la descripeibén de estos grupos
de 6rganos en el orden citado en sl curso de la presente
memoria.

El 4rbol de embrague 21 lleva un engrane

185, central de cambio 31 formado precisamente en la parte
posterior del tambor de embrague 20, y en el Aarbol 21,
hay formado tambien un engrane planetario central 32
para marcha hacia delante, y precisamente por detris
del engranaje de inversidén 31. Sodbre la parte del

120. cubo del tambor de embrague 20 revoluciona un carro 33
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tres pssadores 34, equidistanciados alrededor de la
rueda de engrane 31. %®n estos pasadores 34 revolucionan
tres pgﬁones planetarios de cambio de marcha 35, por medio
de los cojinetes de rodillos 36, y hay un engrane interno
37 o1 cual revoluciona de modo que engrane con log bordes
externos de cadas uno de estos engranajes planetarios.

Del carro portsdor 33 sobresale hacia el exterior

una brida radial, y a la periferia de esta brida va
remachado el tambor de freno de inversidén o cambio de
marcha 38 en forma de platillo.

Ia velocidad de contramarcha se realiza
nanteniendo el tambor de freno 38 fijo lo cual
detiene el carro del engranaje planetario 33, de tal
suerte que la rotacién del Arbol de embrague 21
transmita 1la energfia por el intermedio del engranaje
central 31 y de los engranes planetarios 35 obligando
a la corona de dientes internos 37 a reveolucionar
en gentido contrario y a velocidad reducida.

Un segundo carro 39 portador de engranaje
planetario y del cual forma parte integrante un cubo
a modo de manguito, va montado en forma giratoria
en la parte intermedia del Arbol 21, precisamente a
continunacién de la rueda dentada central 32 , o sea
el engranaje 80l y lleva tres pasadores planetarios
40 dispuestog alrededor de dicho engrane central
32. Tl borde delantero del carro 39 esti formado
enterizo con los engranajes internos 37, de manera
que el mando Jde cambio de velocidad sea transmitido
desde éste engranaje interno por medio del carro de
engranes planetarios 39. Tn la extremidad posterior del
carro 39 v& enchavetado un disco o platillo recevtor
41 y hay un anillo de embrague acelsrador 42 que &5
sujeto de un modo fijo a la cara posterior dJde est&

disco o platillo por medio d2 los tornillos 43. Esﬁms
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tornillos sujetan igualmente una brid;

de un modo
obiigado en el disco receptor 31, teniendo d4icha brida
un cubo 45 que va montado a rotacidén en un cojinete de
bolas 86 digpuesto en la extremidad posterior del
cédrter 11 de la transmisiéne. Un 6rgano de articulacidn
universal 47 v& enchavetado a cufia en la extremidad
posterior del cubo 45, 3 fin de transmitir el mando

al eje trasero del coche.

Conviene tener muy presente que el cubo 45,
la brida 44, el anillo de embrague 42, el disco o platillo
receptor 41, el carro del engrane vplanetario 39 y los
dientes de engrane internos 37, se hallan en todo
momento acoplados positivamente entre s{ y revolucionan
como una sola unidad. Tn estas condiciones, el mando
de cambio de velocidad es transmitido prontamente desde
el engraraje interno 37 a la articulacidén universal
47, por el intermedio de los antedichos drganos
zsonectados.

Hay tres pifiones planstarios 48 de la
prinera velocidad que revolucionan por medio de una
segunda serie de cojinetes de rodillos 36 en los
pasadores o gorrones 4C, de manera que engranen con
la rueda central o rueda sol 32 y hay un engranaje
interno 49 de la primera velocidad gque revoluciona de
modc que engrane con los hordes externcs de cada unp
de estos pifiones planetarios. Hay una brida 50 que
se prolonga en sentido radial y esti formada enteriza
con el borde delantero del engranaje interno 49, y a
esta brida vA remachado wun tambor de freno de
primera velocidad 51y de tal suerte que se pueda
mantener gselectivamente <fijo o parado el engranaje
interno 49 para efectuar 21 primer mando de velocidad.
Ia roeda de dientes internos 49 estd formada enteriza
con wn cubo 52 a wode Ae manguito, el cual va enchavetado

a otro Srgano 53 tambien en forma de manguito, yendo
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este tiltimo montado a rotacidén en la parte que forma el
cubo del carro planetario 39.
& %1 mando de la primera velocidad o sea
de la pequefia es efesctuado mediante mantenimiento
265. del tambor de Treno 51 fijo de manera que la
rotacién del 4rbol 21 transmita el mando por el intermedio
de la rueda de dientes central 32 de los pifiones
nlanetarios 48 accionando de este modo el carro planetario
30 en la direccién del Arbol 21, pero a velocidad
270. reducida. Obsérvese que el engranaje central 32
de la primera velocidad es un tanto mayor que el engranaje
central 31 del cambio de velocidad, obedeciendo esto
a 1la necesidad de que haya relaciones equivalentes entre
la primera velocidad y la velocidad de cambio.
275. Con referencia al mando para la primera
velocidad es evidente que la relacién de velocidad
del carro planetario 39 con respecto al arbol
receptor 21, habrd de ser en razén inversa a la del
engranaje interno 49 méds el engranaje 32, con respecto
280. a este filtimo, mientras que en el caso del mando
del cambio de velocidad, la relacidén del carro planetario
39 con respecto al Arbol 21, estarid en razén inversa
a la relacidn entre el engranaje interno 37 con el
engranaje central 3l. Por lo expuesto se comprenderi
285. que se obtiene una reduccién de velocidad sensiblemente
igual en direcciones opuestas, aun cuando 1los engranajes
de mando centrales 31 y 32, sean de dimensiones
diferentes.
Hay un carro planetario 54 que forma parte
290. integrante de la extremidad posterior del cugg 53
y lleva tres pasadores o gorrones planetarios/donde
vAn montados en forma giratoria unos pifiones planetarios
56 sobre otro juego de cojinetes por rodillos 36. Hay
un engranaje central 57 que forma parte integrante

295, de la extremidad posterior de un manguito 58 inontado a



300.

305.

310.

315,

320.

325.

330.

- 10 -
rotacién en el cubo 52. Un tambor de freno de velocidad
intermedia 59 v4 remachado sl manguito 58 de manera que
al manﬁgnerse paralizado dicho tesmbor se mantenga tambien
parslizado el engrane central 57. Hay un engrane de
dientes internos 60 gue forma parte integrante del horde
exterior del digco o platillo receptor 41 , y que se
prolongs por la parte delantera de este ©para engranar
con loa bordes externos o dientes de cada uno de los
pifiones planetarios 56.

©1 mando de la velocidad intermedia se
obtiene por el engranaje central 32 que tiende a hacer
que giren tanto el carro planetario 39 como los dientes
internos 49 en la direccidn de rotacidén, estando libre
en ese momento el tambor de freno 5l. Como quiera
que el carro planetario 39 y un engranaje de dientes
internos 60 forman amboa partes de la unidad o
grupo receptor, y el carro planetario 54 v& conectado
al engranaje interno 49, es evidente que este carro
planetario 54 y el engranaje de dientes internos €0
tenderan a participar de la rotacidn del engrane central
32, Ahora bien, cuando el tambor de freno 59 se
mantiene guieto, se establece una relacidén de rotacién,
debida al estacionamiento de la rueda de dientes 357,
entre el carro 54 y el engranaje interno 60 que
obliga en el presente caso al engranaje interno a
revolucionar un treinta por ciento mis de prisa que el
engranaje planetario 54. Estas velocidades de rotacidn
relativas sgon transmitidas desde el engrane de dientes
internos 60 al carro planetario 39, y desde el carro
planetarioc 54 al engranaje de dientes internos 49,
de manera que al mantenerse fijo o paralizado el
tambor 59, por cada revolucidn que efectlie el engranaje
interno 49 habri de efectuar el carro planetario 39
1.30 revoluciones. Acaso se pueda expresar mejor esta

misma relacidn diciendc que durante una revolucidn del
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carro planetario 39, el engranaje interno 49 efectuara
«77 de una revolucidn en el miamo sentido.

r De este modo se obtiene el mando de
velocidad intermedia por medio del engrane 32 que hace
revolucionar el carro planetario 39 con relacién al
engranaje interno 49 en la relacidén del mando de primera
velocidad. Ahora bien, por cada revolucidn que el carro
planetario 39 efect@ia con relacién al engranaje
interio 49, el grupo o unidad en su conjunto
revolucionard .77 de revolucién mis de prisa por la
rotacidén del engranaje interno 49. Este aumento

o rotacion supletoria de la unidad en conjunto, aumenta
la velocidad del carro planetario 39 a la que se
requiere para un mando de veiocidad intermedia.

Por lo que queda explicado se comprender a
que al mantenerse fijo el tambor 38 el engranaje de
dientes internos 37 gerd accionado a una pequefia velocidad
en el sentido inverso a fin Ae obtener un mando de
cambio de velocidad para el coche. En ese momento,
los tambores de freno restantes pueden vevolucionar
libremente, de manera que estos no produciran
perturbacién alguna. Cuando el tambor de freno 51 se
mantiene fijo el carro planetario 39 es accionado
a la peque’ia velocidad en direccibn de avance, para
obtener la primera velocidad de avance. De angloga manera
al mantenerse fijo el tambor de freno 59, el carro
planetario 39 serd accionado a una velocidad intérmedia
y hacig delante a fin de obtener 1la segunda velocldad
0 sea la intermedia. Obsérvese que el carro planetario
39 es el 6rgano receptor en todas estas velocidades, y
que este carro va sujeto de un modo permanente al
drgano de articulacién universsal 47 para impulsar
el coche automdvil.

Ha venido siendo costumbre en la construccidn

de transmigsiones de engranajes planetarios el aooplar
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mediante embrague a friccion dos de los Srgunce <23

movimiento relativo entre si, de manera que la transmisién
revolugione como un conjunto o unidad para efectuar un
mando'Jde velocidad directo. FEste método de formar un
mando directo ha gido suprimido en el presente sistema

de transmisidn, habiéndose incorporado en 81 1lo que

los recurrentes creen ser una innovacidn, para acoplar
directamente el arbol de embrague al slemento receptor
45, independientemente del engranaje cuando haya
necesidad de egtablecer el mando directo.

Se derivan varias ventajas del empleo
de este dispositivo pudiéndose seflalar entre ellas
la de que el engranaje de la transmisidn es libdre,
no produciéndose esfuerzo o tensidn sobre ninguno de
los dientes del engranaje, bastando para el funcionamiento
de este dispositivo con una fraccidn de la energfa manual
que ordingriamente se requiere para accionar un embrague
capaz de efectuar un mando directo semejante.

Mediante este dispositivo el Arbol receptor
puede acelerar la marcha del motor con mando directo
resultando de ello una notable economfia de combustible
el que sufra menos el motor, y que desaparezca el arrastre
del motor que hace que sea mnas ficil y cémodo el mando
0 transmisidn.

Tl embrague de mando directo, segun se
representa en las Figs. 1 y 3, consiste en un tambor
61 cue vAa enchavetado al Arbol de embrague 21 a
continuacidén inmediata del carro planetario 39. Entre
el platillo receptor 41 del embrague y el expresado

tambor hay dispuesta una montura de cojinete de bolas

62 para transmitir estgbilidad a los dérganocs. Consultando

lg Fige 3 en ella se vén seis partes o trechos 63

formando un arqueado en relieve tallado en la parte \‘\

interior del anillo de embrague 42, y en cada una

de estas partes que forman relieve o realce, hay colocados

"

\
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unos rodilios 64 entre el anillo 42 y el tambor 61.

El tamafio de estos rodillos estéd proporcionado de tal
modo que cuando se hallan alojados en el centro de las
partes{en relieve pueda el tambor 61 revolucionar libre-
405, mente sin riesgo a perturbacidn u obstruccidén por parte de
diche rodillos. Ahora bien, estan tomadas las oportunas
medidas para desplazar todos estos rodillos simulténeamente
con relacidn al anillic de embrague 42, o fin de que queden
abatidos a presidén por los lados adelgazados de las
410. partes en realce pars establecer contacto con el
tambor 61, y acoplar o embragar este tambor de una
manera andloga a la accibén producida por un embrague
de rodillos acelerador.
Con referencia g la Fige. 4 en ella se vé
415, que ei cubo 45 de la brida 44 lleva una serie de
chavetas helicoidales 65, y hay montado un manguito 66
que tiene formadas unas chavetas correspondientes,
para que alternen en accién reciproca con las chavetas
65, de cuya manera el movimiento alternativo del
- 420. mangulito 66 determinara la rotacidén de éste con
relacidén al cubo 45. 7%n el manguito 66 hay formadas
varias orejas 67 de las cuales arrancan unos pasadores
68, los cuales vAn montados a deslizamiento en una
caja de rodillos 69 de tal manera que la revoluecidn
425, del manguito 66 haga revolucionar la caja 69. Esta ecaja
consiste en un elemento anular o anillo que va
dispuesto entre el tambor 61 y el anillo de embrague 42
y tiene practicadas varias ranuras dentro de las cuales
revolucionan libremente 1los rodillos 64. Junto a cada
430. uno de estos rodillos 64 hay formado un vaciado 70
donde hay montados a deslizamiento un mueile 71 y una
bola 72 a fin de enpujar elasticamente los respectivos
rodillos contra uno de los lados o paredes de las ranuras
de la caja de retoncidn de los rodillos.

435, Ios 6rganos estédn estudiados y dispuestos de
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tal modo que el movimiento alternativo del manguito
66 obligue a la caja de retencidn 69 a revolucionar
con relacidn al anillo de embrague 42, permitiendo de
este modo que log rodillos 64, embraguenen el tambor 61
440, a fin de que este Gltimo, pueda impulsar el anillo de
embrague 42 en unifn de 81 como una sola pieza. Hay un
muelle helicoidal 73 dispuesto alrededor de la parte
posterior del mansuito 66, muelle que en todo momento
empuja dicho manguito parsa colocérlo 32 modo que se
445, asegure un mando directo. En el manguito 66 hay
tallado a maquina un collarin de embrague 74, y una
horquilla 75 montada a pivote en 76 en el cirter o caja
de transmisidn coopera con dicho collarfn para maniobrar
alternativamente a mano dicho manguito 66 y hacer que de
450, este modo revolucione la caja 69 con relacidn al anillo
de embrague 42 a la posicidn de dasembrague para
dejar en lihertad el embrasue de mando directo; tambien
estan previgtos los medio8 para mantener la horquilla
de embrague 75 en esta posicidn desligzada durante
455, las posiciones neutra, invertida, primera e intermedia
de la transmisidn.
Por lo expuesto se comprenderi facilmente
que si en cualquier momento tuviese el arbol receptor
tendencia a acelerar el motor, el rodillo 64 quedaria
460. desacoplado automiticamente para que el motor pudiese
acortar la marcha con independencia del coche.
Fn las Pigs. 5 y 6 v representada una
forma de construccidén alterna o variante en la
cual hay una banda o faja helicoidal dispuesta entre
465. el 8drgano de mando y el 6rgano receptor, la cual puede
ser utilizada para asesurar el mando directo, si fuese
preciso. Para gimplificar la descripecién, aquellos drganos
que se citan en esta forma de ejecucidén y que desempefian
la misma funcidn de los Srganos similares de la Fig. 1,

470. van indicados con ntmeros de referencia anilogos. \
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Tarbien se emplea un Arbol de embrégue 21 sujeto a un
tambor 61 accionsndo éste. Asimismo, se emplea un
engran%je de dientes internos 60 que v4 solidariamente
snjeto a un anilloc de embrague 42 formado enterizo con
47, el f6rgano receptor o manguito 45. Al igual que en la forma
de construcecidn preferente, tambien en esta se persigue
el objeto de acoplar el ftambor €1 al anillo de embrague
42, cuando haya de obtenerse un mando directo.
Hay una banda heilcoidal 77 dispuesta en una
480. cémara formada entre el anilio de embrague 42 y el
tanbor de freno G6l, y la extremidad antarior 78 de dicha
banda VA enganchada en una abertura apropiada del tambor
61l. La periferia de esta banda 77 esta trabajada
a maquina, 4e tal modo que pueda revolucionar libremente
43835, en ol interior del anillo ds embrague 42 en uno u otro
sentido. Ahora bien, como lo sabe tode el gque sgea
conocedor de la técnica de frenado mediante aplicacidn
de energia, si la extremidad libre de semejante banda,
es tsn golo objeto de una ligera restriceidén, la friccidn
490. de ello resultante, se ird propagando por las espirales
o vueltas sucesivas de la banda, dilatando ésta de
ranera que establezca contacto intimo con el anilio de
embrague a fin de mantener los 6rganos firmemente sujetos
entre s{ por friceidn o roce.
495. Con referencia a la Fig. 6, los medios
para aprisionar la extremidad 1libre de la banda 77,
con relacidn al anillo de embrague 42, a fin de iniciar
esta accidn de energfa, inmovilizando de este modo
el anillo de embragne 42 en el tambor 41, a fin de
500. egtablecer el mando directo, consisten en un manguito 79
cue presenta un par de partes realzadas o en relieve
y en forma de arco 80 talladas a mAquina, y montadas
en forma desglizante sobre unas chavetas en espiral
formadas en la periferia del anillo de embrague 42.

505. Esta disposicidn +tiene una horquilla de cambio o desplazamien-
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to 75 montada a pivote en el carter de la transmisidn

en 76 y estA destinada a producir el movimiento alternativo

del ma%guito 79, en antagonismo a la accidn de un muelle

73, deo la misma manera que en la forma de ejecucidn
510. preferente. Iay un par de rodillos 81 montados en unas

ranurag o canaleg 82 labradas a miquina en la parte

o cara postarior del anillo de embrague 42, y colocados

de modo que la rotacién del manguito 79 con ralaeidn

a los rodillos obligue a egtog Gltimos a juntarse con
515 1las extremidades libres de la banda 77 e iniciar de este

modo la accidn de esfuerzo que inmoviliza o snclava

1a banda 77 y el tambor 61 entre sf{. Obsérvese que

i en cualquier momento el Arbol receptor 45 tuviaese

tendencia a acelerar su marcha con respectec al arbol
520, de mando 21, 1la accidén de agarre de la banda 77

quedari aflojada, v entonces los 6rganos quedardn

en libertad de revolucionar independientemente.

%1l mecanismo que ashora vamos a describir

se relaciona con los drganos de accionamisnto y seleccidn
525. de las zapatas de los frenos. Cada uno de los tambores

38, 51 y 59 lleva un par de zapatas de freno 115. 7¥n

las extremidades contiguas de estas zapatas hay montados

unog rodillos Ais*anciados 83 sujetos por medio de los

pasadores 84. T®n cada 1lado de la transmisidn hay pivotado
530 un par de arboles de levas o de distribucidn dispuestos

de modo que se extiendan horizontglmente entre las

extremidades contiguas de las zapatas de freno, recibiendo

diches Arboles movimiento oscilatorio directo por medio

del mecanismo de palancas del cambio de velocidad que se
5354 describiri en breve. (ada uno de dichos 4rboles 85

lleva nunas levas 86 digpuestas entre los rodillos 83,

de manera que al oscilar los Arboles se desvien y

separen las zapatas del tambor de freno.

Sabido es que la fuerza de aplicacidn que se

540. requiere para frenos gctivados es tan solo una fraccidn
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ESPECIAL MOVIL
de la que se requisre para frenos no ac.Nadvue Cada uno

de los tambores de freno, tiene un sentido de rotacidn
natural, de manera qus nos servimos de medios gencillos
de apIicacién de los frenos, de cuya manera se puede
sacar ventaja de 1la accibn activadora de las zapatas.

La Mg. 2 muestra los medios para aplicar
lag zapatas de los tambores de freno para la primera
velocidad, siendo accinnadas o aplicadas de analoga
manera las zapatas de freno de velocidad intermedia
y de cambio de velocidad. Ahora bien, el tambor de
freno del cambio de marcha, tiene un sentido ds
rotaciédn natural opuesto al de los tambores de la
peque©a velocidad y la velocidad intermedis,
yendo los muelles de aplicacién de los frenos y los
drganos de anclaje de estos, dispuestos en las extre-
midades opuestas de las zapatas, a fin de obtener el
efecto de energia.

™Ttre 21 carter de la transmisidn y las
extremidades reforzadas de las zapatas de freno 115
hay dispuesto un par de resortes 87 para el apretado
de los frenos, con objeto de que al dar vueltas las
levas 86 vara quedar en su posicidén muerta, aprieten o
empujen los muelles 87 las extremidades de las zagpatas
contra log tambores de freno. TEstin previstos los
oportunos medios para afiagnzar la extremidad opuesta,
0 sea la no activada, de cada =zapata de freno, junto
a2 su correspondiente tamhor de freno, con objeto de que
la presidn de los muelles sea aplicada solamente
a las extremidades activadas de las zapatas.

Cada zapata de freno 115 llava una palanca
acodada 88, montada a pivote en 89, en el cirter de la
transmisidén, prolongdndose uno de los extremos de la
palanca hasta tocar en una leva de fijacidn 90 labrada
a mdquina entre las levas 86. %l otro extremo de

dicha palanca acodada se apoya en la parte central del
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pasador 84 para de este modo empujar la extremidad
muiarta de la zapata del freno, ¥ apretarla contra su
corregoondiente fambhor al enganchar an ia leva de
anciajee. Hay dispuesto un muelle helicoidal relativamente
flojo 91, para que funcione entre la caja de la transmisién
y 1la palanca acodada antedicha, a fin de evitar que
rechinen los brganos.
Como se vé&, pués, al ser accionados aimulta-
neamente los Arboles de leva en cada lado de la transmigidn,
las extremidades muertas de cada par de zapatas de
un tambor determinado cualquiera, quadan apretadas contra
el tambor, por medio de las dos palancas acodadas 88, y
permanecen sujetas en esta posicidn por las levas de
fijaeidn 90. Tas extremidades activadas de las zapatas

pueden al propio tiempo ser apretadas elésticamente contra
los tambores por medio de los muelles 87,
Tn este tipo de transmisidn no se resquiere

pricticamente snergia a2lguna para accionar los ardoles

de levas para splicar las zgpatas de freno, vero cuando

se desés aflojar las zapatas, los muelles que las empujan
para el apriete o frenado tendrin que ser comprimidos.

Si en vez de lag levas de anclaje se empleasen muelles
andlogos a los muelles 87, los muelles substitutivos tendran
que ser varias veces mis fuertes que los muelles 87 a fin
de que pudiesen registir el eafuerzo de rotacidn dal

tambor de frenc, y como es consiguiente habria necesidad

de comprimir estos muelles fuertes al ser aflojadas las
zapatas por las levas 86. TEn nuestro sistema ds transmisidn
perfeccionado basta con comprimir los muelles 87 y los
muelles relativamente ligaros 91, de modo que solamente

hace falta aproximadamente uns tercera parte de

fuerza para aflojsr las zapatas, en comparzeidn con la

que fe necesitarfa para accionar las zapatas de freao de
tipo ordinario que lizvan un muelle en cada 2xtremo.

Tna tapa 93 cierra la parte superior del carter
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o caja 11 del engranaje de transmisidén y en dicha tapa

hay montada a pivote en la forma de costumbre una
palanca de mando 94. Un Arbol selector transversal 95
vA sujéto gin quehueda girar en la parte superior del
carter de la transmisién, y en este Arbol hay montados
a pivote un par de selectores para las zapatas de frenado.
En el arbol 95 pivota un s elector 96 para aplicar las
velocidades intermedia y directa, y del &rbol 95
arranca un brazo 97 que se prolonga hacia delante.
Hay una horquilla 98 que forma parte integrante del
selector 96 y que se yergue de modo que coopere con la
extremidad inferior de la palanca de mando %4« Un
selector similar 92 Adestinado a aplicar la primersa
velocidad y la de cambio de marcha o inversidn, via
pivotado tambien en el A4rbol 95 y provisto de un brazo
100 que se prolonga junto al brazo 97 y lleva asimismo,
una horgquilla 101 que se extiende hasta cooperar con la
extremidad inferior de la palanca de mandoe. 3Entre los
gselectores 96 y 99, y sujeta al 4rbol 95 hay una abrazadera
de cierre reciproco 102, provista de un pasador
transversal 103, (Pig. 1) montado a deslizamiento en la
abrazadera, a fin de que coopere con unas cavidades
apropiadas 104, formadas en las extremidades bifurcadas
de los selectores en la forma ordinaria. La maniobra de
la palanca de mando 94 permite el movimiento de uno
cualquiera de los selectores, pero finicamente cuando el

otro selector estd en posicidén muerta.
Con referencia a la Tig. 7 los brazos 97 y

100, prolongados hacla delsnte, lleva cada uno un par de

pasadores de articulscidn 105 que giran en sus extremidades

delanteras y, a los cuales van pivotadas las varillas 106.
Obsérvese que el Arbol de levas 85 acciona

lag levas de la velocidad de cambio de marcha y de la

primera velocidad yendo estas levas remachadas a los

Arboles en 107. Las extremidades posteriores de dichos
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arboles tienen unos brazos 108 a los cuales VAn articuladas
a pivote, un par de varillas 106, que establecen conexién
con el{brazo selector 100. Cuando los brazos 108 ocupan

la posicidn representada en 1lg Pig. 3 ambos pares de levas
86 mantienen aflojadas las zapatas de freno de la velocidad
de cambio de marcha y de la primers velocidad. Al correrse
dichos brazos 108 a lg posicidn indicada por las l{neas de
puntos 109, podran aplicarse las zapatas del tambor para
cambio de marcha, y de anfdloga manera al correrse la
palanca de mando hacia atrds y desplazarse los brazos 108
para ocupar la posicifn sefialada vor las 1lineas de puntos
110, se aflojan y separan 1las zapatas del cambio de
marcha y se pueden entonces aplicar las zapatas de la
primera velocidad a su respectivo tambor de freno.

Unas levas 111 analogas a las levas 86 vian
montadas a pivote en los Arboles 85 y tienen unos brazos
de aceidn 112 que se prolongan en paralelismo con los
brazos 108. ®atos brazos 112 vén scoplados a los brazos
selectores 97, mediante uno de los pares de varillas
acodadas 106, y funcionan de manera sensiblemente andloga
a2 la de las levas 86, para aplicar la velocidad intermedia
de la transmigidn.

Al ser movido el selector 96 para colocar
los brazos 112 en alineacidn con la posicidén de las
lfneas de puntos 110, otro brazo 113 que se prolonga por
la parte posterior de aste selector se desliga de wn
brazo similar 114 que se extiande desde la horquilla 75,
de modo que vueda el muelle aplicar el embrague de
aceleracidn y establecar de este modo el mando directo de
la transmigidn.

Claro estéa, que las zapatas de freno de la
velocidad intermedia, se mantienen entonces aflojadas por
lag levas 111.

Fl funcionaminnte de la transmisidn es casi

idéntico al de la transmisidn de engranaje corredizo o
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desplazada de uso corriente, en razdn a que primeramente

es desacoplado el embrague principal por medio del
embragqF v luego es maniobrada la palanca de mando para
aflojar aquella serie de zapatas de freno correspondientes
a la velocidad que se desée aplicar, cuya accidn hace

que se pare casi instantineamente el respectivo tambor

de freno.
Tl embrague del motor es acoplado o echszdo

seguidamente vy se da el mando por medioc de la transmisidn

en la forma ordinagria. Cuando ge necesita la velocidad
giguiente, se vuelve a desembragar el motor, se vuelve a
cambiar primeramente la palanca de mando a la posicidn
muerta y luego se coloca en la posicidn en que s= aplica
el necesario juego de zapatas de freno, y se acopla otra
vez el motor, dejando asi establecida la nueva velocidad.

tntre las muchas ventajas que se derivan
del empleo de nuestro invento, conviene citar la de que
se crea un sistema de transmision que lleva juegos de
engranajes epiciclicos sencillos para todos los mandos a
velocidades reducidas, resultando de ello un funciona-
miento eficaz y smave a la par. Ademds, el mecanismo
puede ser accionado enteramente por medio de la palanca
de mando para apretar y aflojar las respectivas zapatas
de freno, lo cual, debido al anclaje o afianzamiento
selectivo de la extremidad no activada o muerta de cada
zapata de freno, requiere tan so}o una fracecidn de 1la
energia que, de ordinario, se necesitar{a para maniobrar
semejante palanca de mando.

Se deriva otra ventaja adicional de 1la
creacidn o empleo de un emdbrague de aceleracibn o
adelantamiento entre el Arbol receptor y el motor que
acciona el mandc directo de modo que 2al quedar el coche
acortando la velocidad pueda adelantsy 1la marcha
el motor, obteniendo de este modo una economfa de

combustidle, mayor duracibén de la vida del motor y mayor
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comodidad para la persona que conduce el coche.

Conviene, asimismo, hacer constar que si se desea utilizar
el motqf como freno a2l bajar pendientes o terrenos
andlogos, se podra emplear la velocidad intermedia o la
primera velocidad en la que el motor queda Adirectamente
acoplado en ambas direcciones al eje trasero del coche.

Resulta otra ventaja mas en razbn a que se
crea un tipo de embrague de acelsracién que se puede
maniobrar a mano, y que es sugceptibie de acoplarse o
desacoplarse con muy voca energia.

Se podran introducir cambdios en la disposicidn
congtruceidén y combinacidn de los varios Srganos de
nuestro mecanismo transmisor perfeccionado, sin apartarse
por ello del espiritu del invento, pues es nuestro
proposito cubrir en las reivindicaciones todas aquellas
variantes que razonablemente quepan dentroc del alcance de
lag mismas.

¥ O T A

Habiendo ya descrito gsmplismente la naturaleza

de nuestro invento, asi como la manera de llevarlo a la
prictica, debemos hacer constar que las Aisposiciones
anteriormente descritas son susceptibles de ligeras
modificaciones de detalle, sin que se altere el principio
fundamental del invento. Tambien se hace constar que
dicho invento se refiere a la patente Norte-americans de
fecha 21 de Abril ds 1930, gefialada con el nimero de
serie 446.027, acogiéndose, por lo tanto, a los
beneficios gqua conceden los Convenios Internacionales en
vigor, y lo que constituye la esencia del invento y por
lo que golicitamos patente de invencidn por veinte safios en
Tspafia es por: "Una transmisién de sistema perfeccionado”;
caracterizéndose por lo siguiente:

192.=Por un engranaje planetario trangsmisor
en el que 1las velocidades de inversifn o cambio de marcha,

la primera velocidad y la intermedia, se obtienen, haciendo
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funcionar unos juegos 42 engranajes epicf{clicos, mientras

que la tercera velocidad se obtiens por medio de un mando
directo, con independencia del engranaje epicfclico.
: 29.= Tna transmisidén vlanetaria con arreglo

a la reivindicacidén 12, en la que el esfuerzo de
rotacién del motor para cada velocidad es recibido por
madio de un embrague del motor.

32.=Ung transmigidén planetaria con arreglo
a la reivindicacidr 12 en 1l que el maado directo es
efectuado por el intermedio de un embrague de acelersecidn
0 adelantamiento.

42.,= Una transmisidén planetaria con arreglo
a las reivindicaciones precedentes, en la que cadsa
engranaje evicfclico crmaiste en una rueds dentada
central o engranaje sol, y tres engranes planetarios
que revolucionan dentro de un engranaje interno.

52.= Tma transmisidén planetaria con arreglo
e la reivindicacién 32, en la que el embrague acelerador
ruede ser accionado a mano.

62.= Une tronsmisidén planetaria con arreglo
a la reivindicacidn 52 en 13 que ol embrague acelerador
es desacoplado al maniobrarse la palanca de mando para
establecer una cualquiera de las velocidades reducidas.

7%.= Una transmisién planetaria con arreglo
a la reivindicacién 12, en la que los respectivos engranajes
epicfclicos son seleccionados para su funcionamiento
mediante el mantenimiento de un tsmbor de freno correspondiens~
te en pogicibén fija o estacionaria.

82.= Una transmisidén planetaria con arreglo
a la reivindicacidén 72 en la que los tambores de freno
estdn asociados o combinados a unas zapatas de freno,
accinnadas por la palanca de mando para el cambio de
velocidades.

92.= Una transmisién planetaria con arreglo a

la reivindicacidén 82, en la que el debido par de zapatas
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son apretadas contra el correspondiente tamboi de freno,
por medio de presibn eléstica, mientras que los pares
de zapatas de freno que no se aprietan, se mantienen
en pos;Cién insctiva o muerta por medic de un mecanismo
de control, accionado por 1la palanca de mando.
109.= Un mecanismo de transmisibn por
engranaje planetario, con arreglo a la reivindicacién Os,
en el que la accibn de apriete o frenado de las zapatas
es realizada por medio de un muelle individual para cadsa
zapata de freno, muellie gue empuja constantemente la zapata
contra su tambor de freno contiguo, manteniéndose
apartadas 1las zapatas que no deban funcionar, y fuera
de contacto con Adicha presidn eldastica, por medio de
levas o alzaprimas accinnadas por 1la valanca de msndoe.
112.= Una transmisidn planetaria con arreglo
a la reivindicacidén 82, 1la cual lleva wunas zapatas
de freno metAlicas que sccionan directamente contra los
tambores de freno metilicos a fin de inmoviligzar estos
contra todo movimiento de rotacidn. ,
122.= Una transmisidn planetaria con arreglo
a la reivindicacién 82, en la que 1las zapatas de freno
se utilizan tan solo para abgorber o amortiguar la inercia
de los tambores de freno, empleindose un embrague
independiente para amortiguar la friccidn o roce que se
produce al guedar el motor acoplado 2 las ruedas directrices.
132.= Tina transmisién planetaria con arreglo
a la reivindicacién 8%, en ls que las zapatsas de freno
quedan ancladas o afisnzadas por uno de sus extremos
mientras estin apretadas contra el tambor, mediante
la maniobra de la palanca de mando, y estin aflojadas
por el otro extremo, y por virtud de la misma aceidn,
de modo que uns presidn eldstica constante pueda
empujar la extremidad libre de la zapata contra el tambor
de freno, a fin de agegurar de este modo un efecto de frenado

con el minimum de presidn eldstica.

-
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14¢2;= Una transmisidn planetaria con arreglo
a las reivindicaciones precedentes, u~ tambor de freno
que se puede dejar inmévil para que no revolucione,
un 6rg§no de frenado colocado de modo gue spriete dicho
825. tambor, medios para aplicar la extremidad activada del
6rgaro de frenado, y medios para anclar o afianzar
la extremidad noc activada del referido Srgano de
frenado junto al citado tambor al estar aplicada la
extremidad activada.

830. 152.= Fn un freno, un tambor de freno

que se puede inmovilizar un par de zapatas de freno,
un mecanismo para accionar las zapatas de freno, y unos
frganos maniobrables para anclar o afianzar las
extramidades muertas de las referidas zapatas contra el
835, referido tambor al ser aplicadas 1las zapatas de freno.
162.= ®n una transmisidn planetaria,
un 4rbol que lleva una rueda de engrane planetaria
central calzads en el mismo, un carro planetario
que lleva unos pifiones planetarios que revolucionan
840, en el mismo y que engranan con la rueda central dentada
o rueda sol, un engranaje interno que engrana, con los
citados pificnes, y unos érganos para establecer una
determinada relacidén de rotacidn sntre el expresado
engranaje interno y el engranaje planetario a fin de
845, congegulr una reduccidn de velocidad entre el Arbol
y el carro planetario citado.
1792.= Tn una transmisidn, un 4rbol 3de mando
un Arbol receptor, un engranaje planetario dispuesto
entre los expresados Arboles a fin de establecer varias
850. relacionesde rotacidn entre ellos, y un embrague acelerador
maniobrable a wmano y Adispuesto tambien entremedias de los
expresados Arboles a fin de obtener un mando directo entre
ellos.
18¢2.= Una transmisidén con arreglo a la

855. reivindicacién 172, 1ls cual comprende un tambor de
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embrague, sujeto al &rbol receptor, un anillo de embrague
sujeto igualmente sl 4rbol receptor, y una gserie de
rodillos susceptibles de corrimiento o desplazamiento a
mano pdra ser aplicados tanto al tambor como al anillo
a Pin de establecer un mando directo entre los expresados

arboles.

192.= Bn una transmisién, un &rbol de mando,
un 4rbol receptor y un embrague acelerador maniobrable
a mano, y dispuesto entre los asntedichos &rboles para
establecer un mando directo entre ellos.

202.= Tl gsistema de transmisidn perfeccionado
tal y como queda substancialmente descrito y con referencia
a los adjuntos didbujose

"Una trangmisidn de gsistema perfeccionado";
tal y como queda substancialmente descrito en la presente

memoria e ilustrado en los dibujos que se acompa’ian.

®ata memoria consta de veintiseis hojas

escritas por una sola cara.

Madrid, 11 de ligrzo de 1931.

FORD MOTOR COMPANY, LIMITED.
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