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MEMORIs DESCRIPTIVA

para solicitar

PATENTGE D E INVENCION
en
ESPARa

por VEINTE &llos

a nombre de Adolphe K EG R E S S E, de nacionalijad

- francesa, residente en 48 rue Au Thé4tre, PLRIS, Fran-
cia, por

"UN AUTOMOVIL DE PRCPULSION VARIABLE".

Ya se sabe que en materia de automdvil, los ve-
hfculos gue han dado mayor rendimiento en carretera y gue-
son m&s »dpidos, llevan cuatro ruedas, dos de las cuales
solamente son motrices. Asfiismo se sabe que en'cualquier

terreno” la propulsidn por vfa sin fin es la més eficaz.
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Numerosos inventores han tratado de producir
un automévil, de marcha répida sobre carretera, consi-
guientemente sobre ruedas, y que se transforme (més o me-
nos deprisa) en vehfculo sobre cualquier terrens por el
aditamento de una vfa sin fin.

Unos han preconizado e incluso obtenifo mgqui-
nas "todo rueda o todo oruga", es decir, que el vehfcu-.
lo se transformaba completamente y de un choche de ruedas
se convertfa en vehfculo 4de orugas integra.les, o inver-
samente.

Otros se han conformado con agreger al eje mo-
tor de un automdévil de cuatro ruedas, un Adispositivo Ade
oruga accionado por el mismo éje motor.

En el primer caso, la méquina es de una ejecu-
cidn muy costosa; pues la independencia completa de las
ruedas y de las orugas necesita una mecédnica complicada
y pesada, tanto por la transmisidén del movimiento a los
dos propulsores, como por la suspensidn, el mando de los
Srgancs de transformacidn, la direccidn del tren de oru-
ga, el doble frenadc, etc.

Ademds, se sabe que es muy Aiffcil obtener una
buena suspensién con una oruga integral. TEsto es tan
verdad como que, en el caso presente, es necesario dar

a ese vehfculo, que es répilo cuando estd sobre ruedas,

una velceidad tan aproximada a estas dltimas como sea po
sible cuandc estd sobre sus orugas.

Todas estas dificultades hacen que, préctica-
mente, no se encuerntren en el mercado vehfculos semejan-
tes.

En el segundo caso, la realigzacién es més sen-

cilla, pero no existen en los inventos conocidos, mfqui-
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nas que resuelven el problema de un modo satisfactorio.
asf ocurre que, en casi todos los casos, las ruedas tra-
seras y las orugas descansan al miwmo tiempo scbre el
suelo. Ahora bien, como los dos dispositivos van cogi-
dos por el mismo eje, giran con el mismo ndmero de vuel-
tas, pero como el didmetro de la rueda dentada de arras-
tre de la via sin fin es inevitablemente mds pequeiio que
el de 1la rueda portadora, resulta de ello una diferencia
de velocidad desarrollada muy sensible, con un rendimien-
tc deplorable.

Ademds, el hecho de servirse del eje motor de
ruedas para arrastrar la vifa sin fin, implica una posi-
cién muy avanzada -con relacidn a ese eje- de todo el
tren portador de donde resulta, cuando la vfa sin fin re=
posa sobre el suelo, une mala distribucidén de peso sobre
los ejes; el tren portador que se halleg contiguo &l cen-
tro del chasis recibe casi toda la cargsa quitando asf a
las ruedas directrices la adherencia necesaria para ase-
gurar una buena direccidén.

Bn esta categorfa de vehfculo, no se encuentra
sistema que permita agregar rédpidamente y en marcha, a
la propulsidn rueda, la propulsién oruga, o inversamen-
te retirar €sta, siempre en marcha, cuando no se sienta
necesidad de ella.

Otro punt> muy importante existe en que las
construcciones propuestas hasta ahora necesitan una me-
cénica automdvil especial que lleva consigo un precio de
costo elevado.

Se sabe, por otra parte, que el rendimiento de
un vehfculo de orugas es tanto peor cuanto mayor es 1ls

carga que lleva, Interesa, pues, servirse de la propul-




75

80

85

90

95

4402350

sién de oruga, con el menor peso posible, cargando siem—
Pre la rueda hasta el méximo que permita el estado del
terreno,

No se encuentran en los dispositivos conocidos
sistemas que respondan a estas exigencias.

El presente invento se refiere a la agregacién
e un chédsis automévil de concepcidn moderna, de disposi-
tivos tales que no afecten en nada al rendimiento del
vehfculo que marche sobre ruedas, y que permitan, para
el terreno variado, la agregacidn en marcha de untren de
orugas cuya presidn sobre el suelo sea regulable, en mgr-
cha igualmente, a gusto del conductor segin el estado
del terreno, sin perjuicio para la distribucidn acerta~
de de la carga sobre los ejes.

El invento concierne igualmente a un disposi-
tivo que d4 al mismo tiempo que la puesta en circuito
del tren oruga, una reduccidn de velocidad a las ruedas
motrices para darles el mismo desarrolle linesl gue la
v{a sin fin,-

Los dibujos adjuntos y la descripcidn que si-
gue, permitirdn darse idea exacta 4el invento. En Aichos
dibujos ilustran:

La figura 1, en elevacidén, el conjunto de la
méquina sobre sus ruedas;

La figura 2, une vista en planta;

La figura 3, la méquina en elevacidn, los tre-
nes portadores bajos, con seccidén parcial por dos rodi-
llos y la rueda trasera externa quita@a;

Lo figura 4, una vista de 1a ;arte posterior;

la figura 5, en elevacidn seccional, la toma
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de movimiento que acciona al puentetde oruga, combinado
con el reductor de velocidad del puente de ruadas;

La figura 6, una vista en planta, seccidn per-
cial, del dispositivo precedente;

la figura 7, una vista en elevacidn con corte
parcial del mando del eje portador y de su conexién, por
una parte, con el tren de rodillos y, por otra parte, con
las ballestas de suspensidn del eje motor de ruadas;

La figura 8, una vista de perfil, con corte par-—
cial, del conjunto Ae lo anterior; y

La figura 9, esquemdticamente, el dispositivo
indicador de posicidén de la vfa sin fin.

Conforme se v€ por las figuras 1 a 4, la mé-
cuina est{ constitufda por un chéfsis automévil clésico
gue consta de: un motor, una caja “e velocidades, una di-
reccidn, un eje director delantero Yy un puente-motor en
la parte posterior, todo lo cual es conocido Y LO nece-
sita, por consiguiente, de ninguna descripcién especial.

En un punto de ese chésis, situado entre los
dcs ejes, se sujeta un segundo puente-motor 1 (figuras
1, 2, 32y 6) al cual se agrega un cérter 2 (figuras 2,
5y 6) que contiens trenes de engranajes de los cuales
veremos més adelante la descripcidén. Saliendc de ese
cdrter, el 4rbol 3 (figuras 2, 5 y 6) que viene del mo-
tor, transmite el movimiento al puente 4, de ruedas mo-
trices (figuras 1, 2, 3, v 4).

zntre el puente-motor 1 y el eje motor de rue-
das, a cada lado del chésis, se disponen los trenes por-
tadores que pueden ser 3Je sistemas diferentes. Er el
bresente caso, se representan montados en las extremi-

dades del eje portador 5 (figuras 1, 2, 3, 7y 8) el cual
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se fija el chdsis por los cojinetes 7 (figuras 2 y 8)
que le permiten girar. ¥l eje 5 termina, en cada una de
sus extremidades y por fuers del chésis, con dos manive-
las opuestas 8 y 9 (figuras 1, 2, 3, 7 y 8) del tren por-
tador. Iste estd constitufdo por dispositivos conocidos,
representados aquf, a tftulc de ejemplo, por los rodi-
llos 12, los pegqueilos balancines 13 (figuras 1, 2, 3, 7
vy 8) que unen a los rodilles de As en dos; un muelle 14
asegura la unién eldstica entre los balancines 13 y la
cabeza oscilante 11 montado sobre la espiga 10 de la ma-
nivela 8 del eje portador 5.

La manivela 9, opuesta a la manivela &, sirve
de soporte & la parte delantersa de las ballestas de sus-
pensidén 15 (figuras 1, 3, 7 v 8) del eje de ruedes mo-
trices. A este efecto, unas placas gemelas 16 (figuras
2 v 8) sirven de unidn entre la munivela 9 y las balles-
tas 15.

In cada una de las extremidades del puen<e mo-
tor 1 se montar unas coronas (barbotines) o ruedas den-
tadas 17 (figgras 1y 3), que aseguran el arrastre e la
via sin fin 6.

Una polea o rueda loca de cambio 18 (figura 1
Yy 3) va prevista en la parte posterior del eje motor de
ruedas. La vfa sin fin 6 (figuras 1, 2, 3, 4, 7 7 8) se
enrolla en las ruedas 17 y 18 pasando por Jdebajo de los
rodillos 12.

In el eJe portador £ se fija unssector denta-
do 19 (figuras 7 y 8 ) accionado por un tornillo sin fin
20 (figuras 7 y 8) montado en el 4rbol Je un motor eléec-
trico 21 (figuras 2, 7 y 8). Tste se¢ elimenta por el

circuito eléctrico del chédsis.
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150 o For lo que concierne al puente motor 1, consta

X

O en el ejemplo elegido, Ae un tornillo sin fin 22 (figuras

5 v 6) que acciona una rueda 23 de enientado correspondien-

te, la cual se monta sobre un diferencial 24 (figuras 57

£) del que parten, a cada lado, los &rboles de mando 25
165 (figuras 5 y 6) de las ruedas (barbotines) 17 (figuras 1
y 3). ZEste montaje es cldsico en el automdvil y no nece-
sita, por consiguiente, de descripecidén detallada.

Bl tornillo sin fin 22 v4 sostenido en el car-

y 6) por dos roramientos 26 y 27 (fi-

%3]

ter 2 (figuras
170 guras 5y 6). Este tornillo 22 es hueco y v§ atravesado
de parte & parte, con arreglo a su eje ¥y con gran Iwlgu-
ra, por un 4rbol 28 (figura 5 conexionalo en ura fe sus
extremidades por un acoplamiento cualguiera 29, con el
4rbol Ae salida 30 (figuras 2, 5y &) del cambio de velo-
175 cidad del vehfculo. La otra extremidad del &rbol 28 re-
cibe un tren desplazeble dentado 31 (figuras 5 y €) ac-
cionado desde el asiento 4el cornductor por la palanca 43,
la que, medlante un cambio 39, ataca a la horguillla 40
del tren desplazable 31.

180 En la posicidn de las figuras 5§ y 6,el tren des-
plazable 31 se halla por una parte en engrare Airecto eon
el tornillo sin fin 22 por medio Ael endentado de bi-
sel 32 (figuras 5 y &) y,por otra parte,engranalo con la
rueda dentada 33,solidaria del 4rbol de cambio 34,el cual

187 es también solidario de la rueda Aentalda 25(figura 6).
Esta se encuentra en engrane constante con el engrana-

je 36 (fizuras 5.y 6) de una sola pleza con el £rbol
de mando 37 unido por el manguito 38 &l Zrbol de stague
3 (figuras 5 y 6) del puente motor de rue’as.

190 En la pecicibén descritea y representada en las
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figuras 5y 6, se v€ que el tornillo sin fin 22 gue ac-
ciona el puente motor 1, es atacedo directamente, sin
intermediario, por el 4ttol de salida 30, mientras que
el puente de ruedas es atacado con una reduccidn de ve-
locidad correspondiente a la diferencia de los didmetros
desarrolladocs de las ruedas o barbotines 17y de las rue-
das motrices. Esta diferencia de velocidad se calcula
para un wismo desarrollosobre el suelo.

Si ahora, mediante la palanca 43 (figuras 1 y
4) accionada desde el asiento del conductor, se‘actua
sobre la horguilla 40 (figure 3) para desplazar el tren
desplagzable 31 (figuras 5 y 6) de modo que su endentado
41 penetre en el endentadc interior 42 de la rueda den-
tada 34 (figuras 5 y 6) se vé:

12, Que el tornillo sin fin 22 no recibe ya
el movimiento del motor. &l puente-oruga est4, pues in-
névil.

22, Que el puente de ruedas motrices esté en
engrane directo con el &rbol de salida de la caja de ve-
locidad y gue trabaja, por consiguiente, en las migmas
condiciones gque un autombvil,ordimario.

El motor eléctrico 21 puede ponerse en circui-
to por dos contactos independientes 44 y 45 (figuras 2,
7 v 8) que dan cada uno un sentido de marcha. Estos con-
tactos se accionan desde el asiento del conductor median-
te dos tiradores 46 y 47 (figura 4) gue actdar sobre los
cables 48 y 49 (figuras 2, 7 y 8) conforme se hace con
los dispositivos de arranque de motor de automdévil. TUno
de los tiradores corresponde al sentido "bajada" v el
otro al sentide 'subida". Pueden llevar inscripciones,

por ejemplo, D (B, en castellano) y i (S en castellano)
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para evitar cualquier equivocacidén. TUna esfera indica-
dora 50 (figuras 4 y 9) de la posicidn del tren-oruga
ccmpleta la inszalacidn. Se une mediante un pegiefio ca-
ble flexible 51 & una palanca 52 (figura 9) blogueada

al eje portador y sigue, por tanto, las posiciones de
Este.

La cabeza oscilante 11, morntada en la espiga
10 (figuras 2, 3, 7 y 8) lleva, en la parte opuesta al
resorte 14, dos brazos 53 cuya parte superior recibe un
balancin 54, cada una de cuyas extremidades lleva un ro-
dillo 55, sostenedor de oruga. &l balancin 54 se arti-
cula por su centro 56, a la extremidad de los dos brazos
5% (figuras 1, 2, 3, 7y 8).

Este conjunto acompafiard a la cabeza oscilan-
te y, por consiguiente, 2l trern portador en todos sus
desplazamientos, siendo su objeto, como se comprenderf,
mantener la via sin fin 6 bajo una tensidn aproximada-
menie constante, cualquera que sea la posicidn de la es-
piga 10.

El funcionamiento es el siguiente:

En carretera buena, la mdquina se halla en la
posicidn de la figura 1, es decir, gque el tren-oruga es-—
tard levantado. =1 vehfculo avanza sobre sus ruedas; co-
mo un auto ordinario. La suspensién trasera es normal,
recibiendo las ballestas 1% la totalidad de la care tra-
sera., XIn este caso, se ha visto que el tren desplazable
51 se encuentra en engrane directo mediante su endentade
41 con la rueda 36 y, por comsiguiente, el tornillo sin
fin 22 (figuras 5 7 6) no gira; el puente-motor 1 v la
via sin fic 6 estén inméviles.

Cuando la necesidad Ae emplear la vfa sin fin
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se hace sentir, el conductor actda sobre la palanca 43
para poner en engrane el puente-oruga, y Aesmultiplicar
el puente de ruefas; Adespubs pone en marcha el motor -
eléctrico 21, actuando sobre el tirador 46 gque v4 marca-
d0 con la letra D (descenso o bzjada).

Por el intermedio de la trans misién mecédnica
descrita antes, el motor eléztrico 21 hars girar en ciler-
to 4ngulo &l eje portador 5. Ias maniveles 8 y 9 de es~
te describirén, pues, cierto arco 4de circuito arrastran-
do en su recorrido, por una parte, la cabeza oscilante
11 4el tren portaldor, que bajari, y, por ctra purte, las
placas gemelas 16 de una de las extremida’es de las ba-
lletas 15 de suspensifn de atrds, que subirén.

ELl con?uctor podré seguir por la esfera o cua-
drente indicador 50, la posicién del tren-oruga, y regu-
lar la presién cobre el suelo de la vfa sin fin con re-
lacidn a la de las ruedas. Este punto es muy importante.
Termite, en efecto, obtener en todos los terrenos, el mé-
ximum de rendimiento no hacierndo invertir la banda sin
fin nfs que precisamente en la cantidad necesaria para el
buen funcionsmiento. asf sucede que, en los terrenos
resistentes nero fangosos, la eruga no ten?r§ més que
rozar el suelo para impedir cuaslguier patinazo; girar§
casi de vacio, es decir, sin carga y, por tanto, sin gran
absorcién de potencia. In terrenos un poeco més blandos,
remtiéndose al cusdrante indicador 50, se podrd sumen-
tar la presién de la via sin fin sobre el suelo hacien-
do dar w1l motor eléctrico 21 algunas vuel-as més.

La adherencia oruga se elevard al m&ximun en
10s terrenos poco consistentes. 7Tn este 2aso, las rue-

das no hardn mgs que rozar el suelo. EL zuedrante indi-
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cador estard a fondo en el sentido de bajaia.

La méguina se encuentra entonces en lg posi-
cidn de las figuras 3 y 4.

La manicbra inversa se efectuard actuando so-
bre el tirador 47 marcado con la letra M (S, subida en
castellano). El motor 21 girard en sentido inverso ¥y
levantard el tren-oruga en la cantidad que se juzgue ne-
cesaria por el conductor, sezln el estado Adel terreno.
F1l cuadrante indicador 50, como para el sentido Ade baja-
da, indicard la posicidn del tren~-oruga. Llevado €ste a
la posicién inicial de la figura 1, bastard con actuar
sobre la palanca 43 para ohtener la toma o enganche 4i-
recto del puente de ruedas e inmoviligar el tren-oruga.

La mdquine se halla de nuevo en su posicidén
de marcha.

Puefen disponerse ccntactos eléectricos para
cortar automédticamente la corriente cuando el tren por-
tador llegue & sus posiciones extremas.

Conforme fécilmente se comprende, el vehfculo
podrd pasar en elgunos segundos de la posicidn de marcha
(sobre ruedas solamente) a la posicidn mixta (ruedas y
orugas) e inverseamente.

| Se observard que, gracias al poco alejamiento
del eje portador 5, del eje motor Ae ruedas, el equili-
brio del vehfculo -en el casc de la posicidn sobre oru-
gas- ha cambiado poco y, en cualguier caso, en un senti-
40 favorable para el terreno variado, puesto que el lige-
ro acercamiento del eje portador al eje director, daré
lugar a un aumento de adherencia propulsiva y a reduecir
la carga sobre el eje delantero; por comsigulente, a

disminuir ls introduccidén de sus ruedas en terreno move-
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d4izo, sin por ello dejar de conservar una carga sufi-
ciente para segurar la ~ireccidn.

BEs evidente que el conjunto descrito a titu-
lo de ejemplo, puede realizarse de varias maneras, toda
vez que el invento reside principalmente en el agrupa-
miento de los drganos separados, del tren Ae la via sin
fin y de su mando, con relacidn a los que constituyen un
chdsis automdvil clgsico. 4asf ocurre que los trenes por-
tadores, en lugar de disponer su montaje en las extremi-
dades de un eje giretoric, puefen establecerse, por un
profesional, de mo?0 que se Jdeclicen verticalmente me-
diante un sistema de palancas o de tornillos ¥ tuercas,
movifos por cualquier mando electro-mecdnico o de otra
clase.

Puede también concebirse, en el sistema descri-
to a titulo de ejemplo, un mando completamente mecénico
del eje portador; en este caso, basta con sustituir el
notor eléctrico 21 por une transmisidn con la toma Ae
moviniento por engranajes o por correa, ya sea en la ca-
ja de velocidad, ya sea en un punto‘cualquiera de la trans-
misidn misma 4el vehfculo.

Este mando puede ser tambidn hidrdulico, ac-
tuundo por ejemplo directamente sobre la manivels 8 o s0~-
bre una palanca montada en el eje 5. MWandos hiarfulicos
de esta clase se encuentrar, por e jemplo, en automdviles
de cesta basculante, para el transporte de los materia-
les.

“l manfo del motor eléetrico puede variar tam-
bién hasta el infinito. Pusde, por ejemplo, hacerse au-
tomdtico montando contactos convenientes en la tirmonerfs

de la palanca de muniobra 43. Fueden sustituirse también
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los dos tiradores 46 y 47 por un dispositivo €nico de
contacto. Puede tumbién establecerse sobre el circuito
eléctrico, una serie de relevadores que lleven automdti-
cimente la corriente a posiciones determinadas de ante-
mano, ete.

Todas estas combiraciones, muy discutibles “es-
de el punto de vista prdetico, se hallan naturalmente
comprendidas en el alcance 3el invento.

Esta solicitud, que corresponde a la presentsa-
da en Francia, el 19 de noviembre de 1934, bajo el nfme-
ro 376.782, se acoge a loc beneficics del artfcule 51 del

vigente Wstatuto de fropiedad Industrial.
-0- NO T A -o-

Los puntos de invencidén propia y nueva que se
Presentan para que seun objeto de esta Patente de VEINTE
adcs, son 1los siguientes:

12, - Tn vehfculo automévil de propulsidén va-
riable, caracterizado por el hecho de llevar un disposi-
tivo de propulsida con ruedas combinado por un Aisposi-
tivo de propulsién de orugas, siendo ambos disposizivos
operantes simu;téteamente cuando se utiliza el disposi-
tivo de orugas.

2¢. - Un vehfculo automdvil como el reivindica-
d0 en el punto 12., caracterizadc por el hecho Jde l.evar
ur puente motor sujeto al chdsis entre los dos ejes y que
presenta, en cajda una de sus extremidades, a cierta al-
tura por encima del suelo, una rueda (barbotin) de arras-
tre de vfia sin fin.

32, - Un vehfculo automdvil como el reivindica-
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* 375 do en los puntos 19. ® 29., caracterizado por el hecho
de 1llevar un tren portador a cada lado del chésis dis-
‘ puvesto entre el puente motor antes mencionado y el puen-
te de ruedas motrices 3el chésis. .
42, - Un vehfculo automévil como el reivindi-
Sgpado en los puntos 1¢. a 3¢.,, caracterizado por el he-
fgcho de llevar vn eje portador, dispuesto entre el expre-
sado puente motor y el puents de ruedas motrices del‘ché-

X~ sis, recibiendo ese eje en cada una de sus extremidades,

los trenes portadores de la via sin fin.

285 5¢. - Un vehfculo automdvil como el reivindi-
cado en los puntos 12 a 4¢., caracterizado por el hecho
de llevar una rueda loca o pdolea de cambio de la banda
sin fin, fijada al chisis, ?or Aetréds del eje motor de
ruedas y a cierta altura por encima 4el suelo, de modo

290 que la banda sin fin envuelva al puente motor de ruedas
con el juego necesario para su Aescenso.

62, - Un vehfculo automévil como el reivindica-
do em el punto 2., caracterizado por el hecho de que el
eje termina en cada una de sus extremidades con una mani-

395 vela, montdndose el cuerpo de eje en forma giratoria so-
bre el chésis y recibiendo cada una de las manivelas un
tren portador.

72. - Un vehfculo automévil como el reivindica-
3o en los puntos 3¢ y 69., caracterizado por el hecho

400 de que cada una de las extrenidades del eje portador ter-
mina con una manivela de 3o0s brazos opuestos, uno de 1los
cuales recibe el tren pPortador y el otro extremidald Ade-
lantera de la baklesta trasera de suspernsidn.

82, - Un vehiculp autosdvil como el reivindi-

405 cado en los puntos 12 a 72., caracterizado por el hecho
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de 1llevar un mando electromecénico, derivado en el cir-
cuito eléctrico del vehfculo, puesto en marcha a volun-
‘; tad del conductor, y que actda sobre el eje de manivela
' procedente para imprimirle cierto desplazamiento sngular
corresponiiente, en un sentido, a la puesta en accidn
de los +trenes portadores, ¥y en el otro sentiio, a su le-
vantaniento; pidiendo sustituirse este manfo electromecid-

nico por un mando puramente mecdrico o hidrfulico.

9¢ - Un vehfculo automdvil como el reivindica-
415 do en los puntos 12 & 82., caracterizado por el hecho 3Ze
llevar una combinacidn de érganos Ye transmisidn que Aan
mediante un mando drico, ya sea la toma Airecta Ael puen-
te motor Ae ruedas, estardo inmdévil el puente-oruga, yva
sea la puesta en circuito de este con desmultiplicacién
- 420 apropiada del puente ruedus.
10¢ - Un automdvil de propulsidn variable.
Tal y como se ha descrito en la Memoria que
antecede, representedo en los 4ibujos gue se acompafian
v con les fines que se han especificado.
425 EZsta Memoria consta de gquince hojas escritas
por una sola cara.
Medrid, 18 de noviembre de 193¢,

PD AO
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