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"PERFECCIONAMIENTOS EN La TRANBMISION DE FUERZA
"DE VELOCIDAD VARIABLEw
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Este invento se refiere, en general, a
transmisiones de fuerze de velocidad variable ¥, més
especialmente, a una transmisidén del tipo automitieo
para autombviles.

Este invento coastituye una me jora de la
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'transmisidén o cambio de marchas automatieo descrito en
una Solicitud anterior y que incluye un sistema milti-
Ple de engranajes planetarios, preparado para transmi-
tir fuerza & tres relaciones de velocidad diferentes,
verificédndose automiticamente la transieidn de la pfi-
mera marcha & la segunda, y de ésta a la tercera, por
la actuacidn de embragues de segunda y de tercera ve-
locidad, que se activan por rldido a presidn suminis-
trado por una bomba de flfiido y controlado por medios
vaelvulares a base de flliido, gradusdos por un regula-
dor. Este cambilo de marchas comprende también un aco-
plamiento fliido, activo en las velocidades baja o pri
mera y de retroceso, pero anulado en las marechsas segug
da y tercera. Em la Solicitud, también pendiente de-
eprobacidn, se disponen medios de accionamiento manual
para paser el cambio de velocidades desde la posiciédn
neutra a la marcha de avance o a la de retroceso, que
incluyen un par de tiras o bandas ajustables con tam-
bores dispuestos en un porta-embragues y en un porta-
satélites, respectivémente. El empleo de tiras, tieme
algunos inconvenientes inherentes, que incluyen la ne-
cesidad de ajustes frecuentes, la substitucibén & causa
del desgaste, la pérdida del calor debido al roce entre
la tira y el tambor, y el deslizamiento o resbalamien-
to, oon el posible funcionamiento defectucso, debido
el deficiente ajuste o & una eombimacidn de las carac-
teristicas y causas antes indicadas.

En este invento,se salvan estos ineonve-

rientes, disponiendo el porta-embragues y el porta-sa-
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télites oon dlentes exteriores de engrane, y montamdo
un par de horquillas dotadas de diemntes interiores,
diametralmente opuestos; de tal modo que aguéllas pue-
dan coloearse en la posicidén de engrane com los dien-
tes del porta-embragues y del porta-satélites, para
trabar estos Srgsnos cbntra la rotacidm. La horqui~
l1la de paso a la marcha de avarce, y la de cambio a la
marcha atrds, estdn acopladas entre si para movimiento
coordinado'j se accioman por una sola palanca de son-
trol, de modo que el cambio puede colocarse en marcha
de avarce o de retroceso, por el desplazamiento de la
palanca de actuacidn en direcciomes opuestas, a partir
de una posicidén neutra. Las ventajas de esta comstrue
cidén son que el porta—embragueé y el porta-satélites
quedan completamente trabados contra la rotacidm y mo
puede ocurrir deslizamiento alguno; gque RO se precisa
ajuste mninguno y que ro existen pérdidas de ecalor de-
bido al roce. Como resultado, se obtiemne la accidm efi
caz y se reduce en elto grado la posibilidad de rraca;
80¢

Una oaracteristica peculiar del cambic de
merchas eon un acoplamiento rfliido adaptado, es la ten
demcia de dicho cambio y del ven{culo a ™arrastrarse",
cua;do el motor funciona a bajo régimen, a causa del
paso de flliido desde el impulsor al patin o corredera
del acoplamiento fliiido. Este invento suprime el™arras
tre" a bajo régimen, por la disposicibén de un freno ag
tiarrastre ajustable con un tambor soatenido'por el

porta-embragues. El freno se accigna por vae{o o depre
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81én, e incluye una valvula eonectada a los enlaces
del acelerador, de tal modo que, durante las veloci-
dades inferiores, el manantial de vacio pone en comu-
nicacién automdticamente con una cdmara diafregmitica
preparada para colocar el freno en ajuste friccional
eon el tambor. Una caracteristice ventajosa de la cong
truccidén, eonsiste en la disposicidn de medios por loé
cuales el freno se suelta automiticamente por un movi-
miento muy ligero del pedal acelsrador, para dejar 1li-
bre inmediatamente el porta-embragues y permitir el mo
vimiento de avence normal del veh{culo. Generelmente,
en los enlaces del acelerador existe un pequefio grado
de movimiento perdido, y durante el movimiento del pe-
del acderador necesario parse absorber este movimiento,
es cuando se acciona la vé&lvula del freno antiarras-
tre, para interrumpir el suministro de aspiracién o de
presién y para abrir la efémars diafregmética a la at-—
mbsferse, a fin de soltar el rreﬁo. La accidn répide
necesaris de 1; vélvula, se eonaigué disponiendo un
disco de valvuls rotativo, con una eavidad en su eare
interior que termina en une saslida radial y dispuesta
pare superponerse & un paso, preparado en el cuerpo

de la vélvula, dotado también de un borde radial edya
cente a la eavidad del disco de vélvula. Con esta eong
truceibn, solo es neeesarie una ligera superposicién '
de los pesos de l= véalvula para obtener una sbertura
de seccidn suficiente pare suministrar le depresidn
precise para sccionar el freno, y eonsiguientemente

este aberture puede cgerrarse por un ligero movimiento
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engular del disec de la valvula.

En le eonstruecidén expuesta en este inven-
to, el freno entierrastre tiene una funeién edicional,
edemés de impedir el arrastre debido a la fuerza trang
mitida por el ecoplemiento flfildoc durante el funciona-
miento a bajo régimen, a saber, la de detener momenté-
neamente ls rotaecidn del pof&a-embragues, para permi-
tir el movimiento de la horquilla de paso a la marcha
atréds, & la posieién de ajuste con los dientes de en-
granaje dispuestos en el soporte. Aunque puede usarse
un mecanismo sincronizador andlogo en relacidn con la
horquilla de paso a la marcha de avanse, se ha eompro-
bado que la inercia y le resistencia friceional inhe-
rentes & la transmisién plenetaria entre el porta-em-
bragues y el porta-satélites es tal que hace posible,
durente las velocidades a bajo régimen el ajustar la
horquilla con los dientes del porta-setélites,sin cho
que alguno de los dientes. ‘

En los dibujos adjuntos:

La fig. 1 es un alzado lateral, con partes
separadas, de un casmbio de veloeidades eon este inven-
to aeoplado;

Ias figas. 2 y 3, son dibujos longitudine-
les eaquemétiaos, verticales, del eambio de marches,
que representan la direeccidn de la fuerza a través del
mismo en la primera veloecidad de avanee y en la marehe
atrés, respeetivanpente; ' .

las figs. 4 @ 6, son vistas en eorte trana

versal, précticamente por las lineas 4-4, 5-5 y 6-6 de
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de la fig. 1;

La fig. 7 es una viste lateral, & eseala
aumenteda, del meeanismo de la védlvula para el freno
entierrasgtre;

la rig. 8 es unea vista en eorte transver-
sal, prieticamente por la lineas 8-8 de la fig. T;

la fig. 9 es una viste en perspeectiva del
diseo de valvula;

la fig. 10 es un alzado, & eseala aumen-
tada, del cuerpo de la vélvule con el diseco de vélvu-
la separado y representa en lineas de trazos la eavi-
dad del diseo de vélvula rotativo en la posieidn de
mareha & bajo régimen del mismo; y

La fig. 11 es un alzado lateral fragmenta-
rio del eambio de marehas, pareisimente esquemético,
que representa los enleces pars aecgionar la vélvula
del freno antiarrastre y las horquillés de ecanrbio.

Gon referencias a los dibujos y, especial-
mente, a las figs. 1 a 3, se representa un cambio de
marchas automftieo, alojado en un edrter 12 y provis-
to de un drbol impulsor 13 dispuesto para eoneetarse
al ciglieflal del motor, un &rbol motor 14 y un érbol
de earéa 15, preparado para acoplarse eon los medios
de accionamiento del eje posterior del vehiculo. El
cambio de marchas incluye un acoplamiento flfiido 16
que tienme un impulsor 17 propulsado por el drbol im-
pulsor 13, y un drgano mévil o patin 18 coneetado eon

el érbol motor 14 por medio de un embrague corredizo

l9.
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El impulsor 17 del asoplampiento flaido,
estd preparado para eonectarse meeédnicemente a un
porta-embragues 21 por medio de un embrague 22 de

segunda veloeidad. El porta-embragues 21, estéd tam-

" bién preparado para trabarse a un porta-satélites

23, por medio de in embrague de tercera velocidad
24. Los embragues de segunda y tercera velocidad es
tén dispuestoa para accionarse automidticamente por
un mecanismo a base de fliido, que se deseribiréd més
adelante.

El porta-satélites 23 estéd montado pa-
ra girar alrededor del eje del Arbol motor 14 y lle-
va un tren de pifiones secundarios 25, 26 y 27. Bl pi
fidn satélite 26 engrana con una rueda dentada 29 mog
tada en el Arbol motor 14, y el pifidn satélite 27 en
grane eon la rueda dentada 31 sujeta al &rbol de cqﬁ
g8 15. Para trensmitir el esfuerzo por medio del aié
tems miltiple de engranajes planetarios en la direc-
eidén de avance, al porta-satélites 23 esté conectado
un embrague ecorredizo 32, dispuesto para acoplarse
selectivamente al carter del eambio de marchas por
medio de la horquille 33 de paso a la veloscidad de
avance, que se desoribiré detalladamente a eontinua-
eidn.

Los embragues 22 y 24 de segunda y terw
eera velooidéd, se acelionan por pistones 34 y 35,
alojados en eilindros 36 y 37, respectivamente. El
fliido a presidén para actuar estos embragues, lo su-

ministra una bomba de flGido 38 movida por el érbol
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de sarga 15 y circule por eonductos 39 y 40, respees-
tivemente.

Le eorriente de fldiido & lo largo de los
eonduectos 39 y 40 se sontrola por una vélvula de man-
guito 41, cuya posieidn se g:adﬁa’por un regulador
sentrifugo 42, montado en el porta-embragues 2l. 4
velocidad reducida, la vdlvula 41, eontrolade por el
regulador, cierre el pesso de fliido por los condustas
39 vy 40 y, consiguientemente, no se sctiia el embra-
gue de segunda velocidad, ni el de tercera. En este
easo, el esfuerzo se transmite desde el arbol impul-
sor 1%, por el assoplamiento rlfiido 16, el arbol motor
14 y luego, por la rueda denteda 29, pifiones satéli-
tes 26 y 27 y ruede denteda 31, el Arbol de carga 15,
impulsendo a éste en la direccibn de avance a veloeci-
dad reducida o primers merchea.

Alaumentar la velocidad de rotacidn del
porta-embragues 21, el eambio de veloecidades pasa au-
tomdticamente & la segunda marcha. El aumento de ve=
locidad se traduce en el desplazamliento radial del re
guledor sentrifugo 42 y en el desplezamiento axial de
la valvula de manguito 41, ebriéndose el conducto 39
y admitiéndose rliiido comprimido en el eilindro 36 del
embrague de segunda velocidad. La actuseidn del embra
gue 22 de segunie velocidad por el pistén 34, tiene A
por efecto trabar el &rbol impulsor 1% y el impulsor
17 del acoplemiento rliidc al porta-embragues 21, que
impulsa le rueda dentada 28 a é1 fija y, por medio de
los pifiones satélites 25 y 27 y la rueda dentada 31,
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hace girar el arbol de carga 15 a una velocidad in-
termedia © segunda marcha.

Al sumentar, en grado predeterminado, lsa
velocidad de rotaeidén del porta-embragues 21, la val-
vula de manguito 41 controlada por el regulador, pass
a una posieidn que esteblece la comunicaeidén del f£ifi-
do eon el cilindro 37 del emhrague de tercera veloci-
dad, por el condueto 40. El pistdn 35 del cilindro,
acciona el embrague 24 de tercera velocidad y da lu-
ger a la rotaeidén, en forma de conjunto, del porta=~
embragues, porta-satélites y pifién planetario triple.
Asi pues, se establece una transmisidén o impulsidn ai
recta desde el Arbol impulsor 13 al Arbol de carga 15,
trangmitiéndose el esfuerzo & la velocidad del motor
y en lea direccidn de aveance.

De la descripcidn anterior resulta eviden-
te que los émbraguea 22 y 24 de segunda y tercera ve-
locidad se aceionan automadticamente por el flfiido a
presién suministrado por 3a bomba 38, y llevan a cabo
un paso autométieo entre las marchas primeras, segunda
y tercera. Durante el funeionamiento del eambio de ve-
loci&adea en las marehas primera,segunda y tercera,en
direceidén de avance, la horgquilla 33 de cembic a la
direceién o marcha de avance estd engranada con el por
ta-satélites 23 para conectar el embrague corredizo %2
al cidrter 12 del cambio de marchas e impedir la rota-
c¢idn en sentido contrario del porta-aatélltes.

Con referencia especial a la fig. 3, se re

presenta en ella, en linea continua, la transmisidn de
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fuerze & través del cembio de velocidades, en la posi-
eidn de marcha atrés. Una horquilla 43, de paso a la
marcha atréds, descrita con mayor detalle mis adelante,
estéa praparada para acelionarse manualmente cop objeto
de trabar el porta-embragues 21 contra la rotacién. En
este caso, la fuerza se transmite desde el arbol impul
sor 13 al impulsor 17 del acoplsmiento flfiido Y, por.
reaceidn del rlliido, 21 patin 18, y luego, por el em-
brague corredizo 19, al arbol motor 14. Como en la pri-
mere marche de avance, la rueda dentada 29 arrastra el
pifidn getélite 26 y, desde luego, giran tembién los
otros pifiones satélites 25 y 27. Sin embargo, en este
easo esta suelta la horquilla 33 de paso a la marcha de
avance, de modo gue el porta-satélites 23 se encuentra
libre de la sujecidn del embrague corredizo 32. La hor-
quilla 43 de paso & la marcha atrds, se encuentra ajus-
tada, trebando el porta-embragues 21 y su rueda denteda
28. El sistema de engranajes funciona en estas condicio
nes como mecanismoc planetario, y se comunica rotacidn
en sentido contrario al arbol de carga 15, por medio
del pifidn sebélite 27 y de la rueda dentada 31, a velo-
cidad reducida y con el par o esfuerzo maximo.

& continuacién se describen mds detalladamen
te las horquilles 33 y 43 de paso a las marchas de avan
ee y retroceso, y su meeanismo asociado. Como se apreaA
cia mejor en las figs. 1, 4 ¥y 5, la peagafia 44 de la ba-
se del céArter 12 del cambio de marchas tieme un par de
aberturas 45, transversalmente separadas, Jjunto a su ex

tremo posterior y un par de orifiecios andlogos 46, sepa-
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rados en direccidn transversal, pruiimus & Su extremo
anterior. Verticalmente encima de las aberturas 45,es-
tén montados, fijos en el eérter, un par de pasadores
de gufa 47 provistos de cabezas 48 que se prolongan
hacla el interior. Los pasadores de gufa 47 y las aber
turas 45, proporcionan medios de sostén y guie para la
horquille 33 de paso & la marcha o direccién de avan-
ce.

la horquille 33, incluye un par de elemen-
tos laterales vertisales 51, enlazados por un tirante
52 transversalmente prolongadc, provistos de enesjes
horizontales de gufa 53 junto a sus extremos superio-
res, ajustables a deslizamiento con les cabezas 48 de
los pasadores de gufa 47. En sus extremos inferiores,
los elementos laterales 51 de la horguilla estén pre-
parados con superricies hemisféricas anterior y poste-
rior 54 alojadas en el interior de las aberturas 45 y
que permiten el movimiento de pivotaeidn de la horqui
lla.

Desde los extremos superiores de los ele-
mentos laterales 51 de la horquilla, sobresalen haela
el interior un par de pestaflas estrechas 55 dotadas de
dlentes de engranaje 56 en sus bordes internos. Los
dientes de engranaje 56 son de un paso dismetral eo-
rrespondiente al de los dientes de engranaje 57 talla-
dos en la periferias exterior del cuho.58 del embrague
corredizo 32. Resulta evidente gue el movimiento de
oscilacidn de la horquilla 33 alrededor de los extre-

mos inferiores de sus elementos lateralss 51, es efi-
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caz para Hacer que los dientes de engranaje 56 de la
horquilla engrenen con los dientes de engranaje 57
del cubo. Tanto los dientes 56 como los 57, son rela-
tivamente estrechos en direccidn axial, de modo que
pare colocarlos en posieidn de engrane, o para des-
engrénarlos, 881lo hace falta un pequefio movimiento
engular de la horquilla. Con los dientes engranados,
el cubo 58 del embrague corredizo 32 estéd completamen
te trabado contra la rotacidn y, como antes se indicé,
queda impedida la rotacidén del porta-satélites 23.

Por encima del encaje de gufa 53 tallado
en uno de los elementos laterales 51 de la horguilla,
éste tiene una bifurcacidn de desplazamiento 59, pre-
parada para gue en ella se ajuste una paelanca de cam=~
blo 61 que forma cuerpo com un eje hueco 62 alojado
en un saliente 63 del cérter del cambio de marchas.Al
&rbol 62 estéd enclavijade una palanca de actuaseidn 64,
adecusdamente conectada por un enlace 60 a un control
o0 mando (no representado), con preferencia dispuesto
en le eolumne de conduscidn del vehfsulo.

Ie horquilla 53 de paso a la mareha atrés,
es sniloga a la horquilla 33, y tiene elementos late-
rales 65, provistos de extremos inferiores 66, esféri-
camente conformedos, plvotadamente sostenidos ex las
abertures 46 preparades en la pestafia 44 de la base
del cirter del cambio de marchas. Los encajes de gula
67 tallados en los extremos superiores de los elemen=
tos laterales 65 de la horguilla, pueden ajustarse pa-

ra deslizamiento en las eabezas 68 de pasadores de
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guia 69 montados en las paredes laterales del cArter
del eambio de velocldades, verticalmente por encima
de las aberturas 46. Desde los elementos laterales
65 se prolongan hacia el interior pestafias opuestas
Tl provistas de dlentes 72 preparados para ajustar-
se con dientes 73 tallados en la periferia exterior
del porta-embragues 21.

Uno de los slementos laterales 51 ds la

horquille 33 de paso a la marcha de &vance, tiene

. un saliente 76 con una aberture que recibe un extre

mo de una varilla de conexidn 77, el extremo opues-
to de la cual se aloja en una abertura dispuesta en
un saliente 78 de uno de los elementos laterales 65
de la horquilla 43 de paso a la marcha atrds. Resul-
ta pues evidemte qus las horquillas de pasoc a las
marches de avance y de retroceso estédn interconecta-
das para el accionamiento simulténeo por la palanca
de cambio 61. Como se observa mejor em la fig. 1, la
palanca de cambio 61 tiene un smegmento 79 provisto,
en su periferia, de una serie de tres muescas 81.
Junto al segmento 79 el cérter del cembio de marchas
estd provisto de un mandrilado 82 que aloja un man-
guito 83 que contiene una bola 84 empujada por un
muelle helicoidal 85 hacia el segmento 79 de la pa-
lanca de cambio. Un taco 86 adecusdo, retiene en po-
sicidn el manguito 83 y el muelle 85. En los extre=-
mos opuestos del segmento 79, se disponen ressltos
87 para ajustarse en el extremo interior del mangui

to 83 y formar topes que limiten el movimiento angﬁ
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lar de la palanca de cambio.

355. El ajuste de la bola 84, empujada por el
muelle, con las muescas 81 de la palanca de cambio,
hace posible el desplazamiento y sujecidn de ésta
desde su posicidn neutra a las marchas de avance y
de retroceso. En la posicidén central de la palanca

360. de cambio 61, las dos horquillas de paso a las mar-
chas de avance y de retroceso 33 y 43, estan des-
ajustadas de los dientes de engranaje del porta-em~
bragues 21 y del embrague corredigo 32, y el cambilo
de velocidades esti en posiecidn neutra. El movimien-

365. to de la palanca de actuacidn 64 para hacer girar la
palanca de cembio 61 en sentido eontrario al de las
agujas de un reloj, a la posieidn representada en la
fig. 1, es eficag para hacer oselilar la horquilla 33
de paso & la velocidad de avance haeia la dereche y

370. para ajustar los dientes de engranaje 56 de la hor-
quilla eon los dientes de engranaje 57 del oubo 58
del smbrague corrediza, coclocando el cambio de ve-
locidades en la marcha de avance, después de lo cu=zl
dicho cambio es automdticamente variable entre las

375. velocidades primera, segunda y tereera, de asuerdo
eon los deseos del conductor. El movimiento de la pa
lanca de actuacidn 64 en el sentido de las agujas de
un reloj, desde la posicidn neutra, es efieaz, por
medio de la palanea de camblo 61, para haeer oscilar

380. a la vez, haeia la izquierda, como se indica en la
rfig. 1, l= horquilla 33 de paso a la marcha de avan-
ee v la horquilla 43, intereonectada, de paso a la
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marcha atrés, y pare ajustar los dientes de engrane
72 de esta Gltime horquilla eon los dientes de en-
grane 73 del porta-embragues 21. Se observaré que la
sonstruccién que azaba de describirse proporcions un
meecaniemo efectivamente controlado pare eclocar el
eambio de velocidades en posicidn neutra, en la mar-
cha de avance o en la de retroceso, de acuerdo con
las neeesidades, sin necesidad de emplear flejes.
Con objeto de impedir el "arrastre™ del
cambio de velocidades y del vehiculo en los casos de
funcionamiento a bajo régimen, y también para dete-
ner momentineamente la rotacidén del porta-embragues
a rin de facilitar el desplazamiento del cambio de
velocidades para la marcha atréds, este invento pro-
poreiona un mecanismo de freno antiarrastre, indiea-
do en general en 91 y representado més detalledamen-
te en las figs. 6 a 10 inclusive. E1l porta-embragues
21, como se indica en la fig. 1, incluye un par de
elementos anulares 92 y 93 montados en lados opues-
tos del cuerpo 94 del porta-embragues y sujetos en-
tre si. Bl elemento anular 92 lleva los dientes de
engranaje 73 que pueden ajustarse econ los dientes de
engraenaje de la horquills 43 de paso & la marcha
etrds, ocomo antes se indicdé. El elemento anuler 973
constituye el tambor de freno del mesanismo 91 de
freno antiarrastre. Une tira metélica flexible 96 de
freno rodea al tambor 93 y, sn su superficie interia,
lleva un forro o guarnicidn de friceidn 97. Un extrg

mo de la tira de freno 96 esté curvado hacia el ex-
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terior para formar una pestafia de sujecién 98, re-
forzada por nervios 99 para robustecerla. La pesta-
fia de sujecién 98 estd preparada para apoyérse sobre
una pared horizontal 101 del eirter 12 del eambilo de
marchas y puede moverse a deslizamiento a lo largo
de dicha pared, para sjustarse con el tambor de fre-
no.

El extremo opuesto de la tira de freno,
estd pivotadamente conectado en 102 a una palanca
acodada 104 de sccionamiento, el brazo memor de la
cual estd articuladamente montado en una abrazadera
105 soldada a una pestafla del sujetador 106 del dia
fragma. El sujetador 106 del diafragma y el cuerpo
de valvula 107, estidn sujetos al sérter del ecambio
de marchas por tornillos 108 y, junto con un diafrag
ma 109 de caucho flexible, entre ellos comprimido, ’
forman una efémara diafragmética 11l. Al diafragnma
esté sujeta una abrazadera 112, pivotadamente coneg
tada al brazo mayor de la palanca acodada 104. BEs
evidente que, cuando la cédmara diafragmitica 111 es~-
t4 abierta para su comunicacidén con un manantial de
depresidn o aspiracién, tal como el colector milti-
ple del motor, el diafragma se mueve hacia el inte-
rior, accionando la palanca 104 para ajustar friccio
nalmente la guarnicidén de friceidn 97 con el tambor
de freno 93 para sujetar el porta-embragues 21 con-
tra la rotacidén. Al desaparecer la energia de aspi-
racidn y ebrir la cémara diafragmética a la atmdsfe-

ra, se suelta la tira de fremado y, a causa de su
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elagticidad inherente, se separa o desajuasta del tam
bor de freno.

El cuerpo de vilvula 107 tiene un mandri-
lado horizontal 11% escalonado que, por un extremo,

445. comunica eon un menantial de energia de aspiracidn o
depresidn, tal como el colector miltiple del motor,
e través de un secesorio 1ll4. En el cuerpo de valvu-
la se dispone un segundo mandrilado 115, perpendicu-
lar al mandrilado 113 y ligeramente descentrédo con

450. respecto & éste. Entre sus extremos, el mandrilado
escalonado 113 tiene un asiento de valvula 116, pre-
parado para cserrarse por un buzo 117, normalmente em
pujado a la posieciébn abierﬁa por un muelle 118. El
extremo opussto del méndrilado 113 esté& cerrado por

455. un taco 119 atravesado por un paso 121 que, por me-
dio de un ascesorio 122 y un tubo 123, comunica con
la bomba de rlfiido 38 del cambio de marchas. Un fue-
lle 124 estd sujeto, por su extremo inferior, al ta-
so 119 y, por su extremo superior, cerrado, esta en

460. contacto con la cabeza del buzo 117. Al entrar flai-
do a presidn en el fuelle, éste se dilate, desplazan
do el buzo 117 contra la accidn del muelle 118, se-
rrado el asiento de vdlvula 116 y obstruyendo la ad-
misidn de energile de depresién.

465. Normalmente, cuando el motor funciona a
bajo régimen, la bomba de fliiido 38 por &1 impulsada
proporeiona fliido poco comprimido para vencer la ac-
cibén del muelle 118 y, como resultado, el buzo se man

tiene en posicidén abierta, permitiendo que la depre-
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sidn de la parte superior del mandrilado 113 se
transmita, al otro lado del asiento de véAlvula 116,
a una entrada de vaelo o depresidn 125. Como se
aprecia mejor en las figs. 8 y 10, la entrada de
depresidn o aspiraeidén 125 comunica con el mandri-
lado 113 y por su extremo exterior se abre en una
cavidad 127, en forma de cuifla, cuyas paredes opues
tas estén dlspuestas précticamente en el sentido ra
dial del mandrilado 1l15.

En el mandrilado 115 est& ajustada una
vélvula rotativae 128 provista de una guia 130 que
penetra en un taladro 131 para sujetar aquélla y ase
gurar la alineacidén adecuada entre las caras adyacen
tes de la vélvula y del cuerpo o cAmara de la misma.
La valvula 128 ge sostiene em posicién, dentro del
mandrilado, por el muelle 133, arandela 134 y anillo
eldastico 135. Oon la vélvula forma ocuerpo un véstago
136 conectado a los enlaces del acelerador del ve-
hiculo, como se describe con mayor detalle mis ade-
lante.

La cara o disco de la védlvula 128 tiene
una cavidad érqueada 137, rfigs. 9 ¥y 10, con paredes
extremas 138 y 139, radialmente prolongadas. El mo-
vimiento rotativo de la vélvula 128 en sentido con-
trario a las agujas de un reloj, estd limitado por
un tope 141 montado en el disco de equélla, y en su
posicidén extrema, la pared radial extrema 138 de la
cavidad 137 de la véalvula se superpone a la pared

radial adyacente de la eavidad 127 de entrada de ag
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piracidén de la cémara de la vélvulae. Dado que las
eavidades tienen una extensidn radial~oonsiderable,
3610 se precisa uns superposicidén angular muy redu-
clda para obtener unsa superficie o seccién de comu-
nicacidn suficiente entre las cavidades para la
transmisidén de bastante energia de depresién a la
cémara diafragmitica con objetc de aecionar el fre-
no antiarrastre. En el caso que se consldera, se ha
comprobado que una superposicidn de 4% aproximada-
mente es suficiente para este objeto.ﬁcomo regulta-
do de esta sonstruccidn, para cerrar completamente
8l suministro de depresién a la cédmara diafragmiti-
ea, sdlo es necesario un ligero desplazamiento an-
gular de la valvula 128.

En la cédmara de la vélvula se dispone una
comunicacidn 142 con la atmbsfera, que tiene una ca-
vidad ensanchada 144 en forme de cufia, que se abre
hacia la vadlvula rotativa 128. Como se obsgerva meJor
en la rfig. 7, la entrada 142 de aire atmosférico,por
medio de un paso 145 de la cémara de la vélvula, co-
munica con un mandrilado amplio 146 que contiene un
medio adecuado de filtracidm 147. El extremo abierto
del mandrilado 146 estd protegido por un tapdn 148
provisto de aberturas.

En la fig. 10 se observard que las pare-
des laterales de la cavidad 144 en forms de cufia pa-
ra la entrada de aire atmosférico se prolongan ra-
dialmente y que la pared adyacente de la cavided es~

té4 separada de la pared extremo 139 de la cavidad
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superposicidn existente entre la cavidad 137 de la

védlvula y la cavidad 127 de entrada de aspirascidm o
depresidn, cuando la valvule ocupa su posicidn de

ba jo régimen contra el tope 141. El movimiento angu
lar de la valvula 128 en la direccién de 1las agujaé
de un refoj, es por tento eficaz parasa eerrar la co~
municacidén entre la eavidad 137 de la vélvula y la
entrada de depresidém 125 y para establecer, simulté-
neamente, la comunicacidén entre la savidad de la vA&l
vula y la entrada 142 de aire atmosférico. La eavi-
dad 137 de la vélvula comunica en todo momento eon
la cémare diafragmitica 111, por un paso horizontal
149 que se abre alternativamente a la depresién y a
la atmdsfera, segiin la posieidén angular de la vélvu-
la.

El funcionamiento del mecanismo de freno
antiarrastre, es el siguiente:

En las marehas nomeales en direccidn de
avanee, la valvule rotativa 128, que estd conectada
al pedal acelerador del vehiculo, permite la comuni-
eacidn entre la entrada de aire atmosférico 142 y la
edmara diafregmitiea 111, a través de las cavidades
144 y 137 y del paso 149. Mientras la bomba de flii-
do 38 es aceclonada por el motor prodﬁce f£1iido com-
primido que, por el condueto 123, accesorio 122Ly pa=-
so 121, se suministra &l fuelle 124 que actiia sobre
el buzo 117, serrando el asiento de valvula 116 e im-

pidiendo gompletamente la admisidn de energfa de de-
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presidn en la cédmara diafragmitica. Con esta cons-

truceidn, aunque el pedal del acelerador pueda sol-
tarse mementédneamente mientras el vehiculo se mueve
a una velocldad de avence considerable, el buzo 117
impedira que la cémara diafragmitica se abra a la

depresidn que aplicaria el freno antiarrastre. Esta
es una caracteristica de seguridad, ya que la apli-

cacidn del freno entiarrastre durante el movimiento

enérgico de avance del coche, no soclo perturbaria

el funcionamiento del cambio de marechas, sino que
ademis se traduciria en un desgaste comsidersble.
Sin embargo, cuando se suelta el pedsal
del agelerador y la velocidad del vehfculo disminu-
ye hasta la de bajo régimen, el f10iido comprimido
procedente de la bomba es insufieciarte para vencer
al muelle 118, y el buzo 117 se.sep&ra del asiento
de vélvula 116, permitiendo admitir energia de de-
presiéﬁ en le cAmara diafragmética, por el acceso-
rio 114, el mandriledo escalonado 113, la entradas
de aspiracidn 125, la eavidad 127 y el paso horizon
tal 149. El movimiento inieial del pedal del acele-
rador, al arrancar de nuevo el vehiculo en la direg
eién de &vance, es eficaz para hacer girar la véltg
la rotativa 128 en el sentido de las agujas de un
reloj, cortando la comunicacidn entre la entrada de
aspiracidén y la cémara dilafragmitica y establecién-
dola entre la entrada de aire atmosférico y la céama-
ra diafragmatica, soltando con elloc el fremo. Como

antes se indicd, para soltar el freno sdlo se nece-
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sita un pequefio movimiento anguler de la valvula y,
dado quebn los enlaces del acelerador existe siem-
pre un cierto grado de movimiento perdido, la vdl-
vula rotativa se mueve lo bastante para soltar el
freno antes de que los enlages del agelerador actien
el carburador. Al aumentar la velocidad del vehiculo
la bomba 38 desarrolla presidn bastante para eerrar
el buzo 117, obstruir la entrada de aspiracidn y asg
gurar el desacoplamiento eontinuado del freno. —
Con referencia especial g la fig. 1ll,se
representa (en parte esquemidticamente) las artieula-
ciones de enlace que interconectan el mecanismo del
freno antiarrastre 91 con el pedal del meelerador.
Lz palanca de actuaeidén 64 que, por medio del drbol
hueco 62, esté conectada a la palanca de cambio 61
de las horquillas de paso a las marchas de avance y
de retroceso, se dispone al exterior del ecarter del
eamblo de velocidades y lleva una leva 157 en su ex-
tremo inferior, dotada de una superficie de excén-
trice gue puede acoplarse con un rodillo conducido
153 ajusteblemente sostenido en el extremo de una
palaneca 159 montada en el védstago 136 de la vélvula
de antiarrastre. La palanca 159 lleva un tornillo
ajustable 161 dig uesto para entrar en eontacto con
un brazo bifurcado 162 sujeto al vastago 136 de la
vélvula. En el brazo bifurecado 162 estd montada,pi-
votada, oira palanca 163 que tiene una parte ensan-
chada situada entre las bifurcaciones del brazo ¥y

que forma un asiento para un muelle helicoidal 164,
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que funciona para empujar la palancs 163 en el senti-
do de las agujas de un reloj .contra una de las bifur-
saclones del brazo. El extremo libre de la palanca
16% esté pivotadamente acoplado a un extremo de una
varilla de conexidn 165, cuyo‘extremo opueato se c¢o-
necta pivotadamente en 166 a una palanea 167, arti-
culadamente montada en 168 en el salpicadero 169 de
la earroceria del vehiculo y accionada por un enla-
e¢e 171 gue me prolonga desde el pedal acelerador 172.
Normalmente el cambio de marchas se des-
pleze desde una posicidén neutrel & una velocidad de
avanee o de retroceso mientras el motor funciona a
bajo régimen y, consiguientemente, mientras esté
aplicado el freno antiarrastre. Dado que este freno
sujeta el porta-embragues 21 contra la rotacidn, la
horquills 43 de paso a la marcha atrés puede despla
zarse para su ajuste de engrane con los dientes dev
engrana je 73 del porta-embragues, sin choear con ég
tos, como podria oeurrir en otros casos, dado gue .
el porta-embragues puede tener un pequeilo movimien-
to rotativo durante el funcionamiento bajo regimen.
Es posible, por tanto, que el freno antiarrastre tra
be el porta-embragues en una posicidn tal gque los |
dientes de la horquilla no estén alineados con los
del soporte. Aun cuando los dientes esién achaflana-
dos en sus bordes anteriores, puede resultar difieil
ajustar edecuadamente los engranejes en estas condi-
ciones. En la comstruccidn actual, esta posibilidad

se elimina por la disposicidn representada en la fig.
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11, que funciona para soltar autométiecamente el fre-
no antiarrastre al pasar el cambio de veloecidades a
una marcha de avence o de retroceso.

Se observaré que la superficie exeéntrica
de la leva 157 tiene una depresidén 153 en forma de
eufia en la que se apoya el rodillo eonducidc de la
palenea 159 cuando el mecanismo de paso ocupa la po-
sicién neutral. Sin embargo, cuando la palanca de ag
tuacidén 64 se mueve en direccidn eontraria a las agu
Jas de un reloj para pasar el cambio de velocidades
a una mercha de avance, el rodillo conducido 158 se
mueve hacias el exterior por medio de la leve 157. Se
recordara que la palanca 159 que lleva el rodillo
condueido 158 estid montada libremente en el vidstago
136 de la védlvula. Sin embargo, el tornillo 161 de la
palanca 159 forma eontascto eon el brazo bifureado 162
sujeto al vastago de la vélvula y por tanto éste y la
vélvula rotativa 128 giran, cerrando la entrada de as
piracién, como entes se indied y soltando el freno anm
tiarrastre. Ouando el rodillo econducido 158 ha salva-
do el saliente 174 de la superficie de la leva, dicho
rodillo conducido vuelve a su posicidén primitiva al
apoyarse en la parte 175 de la superficie de la leva.
Se vera pues, que el freno antiarrastre se suelta sd-
lo momenténeamente, para libertar el dispositivo de
cambio de marchas el tiempoc bastante para permitir que
la horquilla 33 de paso a la marcha de avance se mue-
va para el ajuste de engrane con los diemtes 57 del

gubo 58 del embrague corredizo. Una vez eompletado el
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ajuste de engrane, se aplica de nuevo automfiticamen-
te el freno antiarrastre para evitar que la potencis
transmitida por el acoplamiento fliiido haga que el
cembio de marchas del veh{culo se arrastre mientras
el motor funciona & bajo régimen.

El movimiento de la palanca de actuasidn
64 del mecanismo de cambio en la direccidn de las
agujas de un reloj, para pasar el ecambio de veloei-
dades a la marcha atras, es también eficaz paere mo-
ver el rodillo sonducido 158 haeie el exterior y sol-
tar el freno antiarrastre;del mismo modo que euando
el mecanismo se despleza a la velocidad de avance,
8e observara, sin embargo, que la leva 157 tiene una
superfieie exeéntriea arqueada 176, de extensidén ra-
dial suficliente para mantener el rodillo condueido
en una posieidn tal que el freno antiarrastre perma-
nece desaeopiado. Asl, cuando el eambio de velocida-
des se pasa a la mersha atris, el freno entiarrastre
se suelta para permitir gque los dientes de la horgui
lla 43 de paso a la mareha de retroeceso se coloquenm
en ajuste de engrane e¢on los dimtes 73 del porta-
embragues, aun cuando no estén en perfeecta alinea-
eibn., _

El funeionamiento autométieo de le vélvu-
le 128 de antiarrastre por el mecaenismo de desplaza-
miento, se lleva a gabo gin interferir con la posi-
e¢idn del pedel aselerador o dé los enlaces a él co-
nectados. Guando el brazo bifurcado 162 es desplaza-

do por la paleanca 159 accionada Por la leva, el mue-
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lle 164 se eomprime, y no varf{an les posiciones de
la palence 163 y de la varilla de conexidn 165 que
va al pedal del acelerador.

De la desoripcidn anterior resulta evi-
dente que los mandos del freno antiarrastre y del
mecanismo de eambio estdn relascionados y combinados
de modo tal Que se consigue la actuseidn automética
y s:atisfactoria del eambioc de velocidades.

Se eomprenderé que este invento no se 1li-
mita a la eonstrueeidn exacta descrita y represénta-
de, sino que, sin separarse del espiritu de dicho
invento, pueden introdueirse diferentes sambios y mo

dificaciones.

- N 0T A =

Hablendo ya descrito amplismente la natu-
raleza del invento, as{ eomo la manera de llevarlo a
eabo en la préctica,se hase eonstar que las disposi-
elones anteriormente descritas son susceptibles de
ligeras modificaciones de detalle, sin que por ello
se altere el prineipio fundamentsl del invento. Tam-
bién se hace sonstar que disho invento se refiere a
la Patente Norteamerieana N¢ 636.958 de fecha 22 de
Diciembre de 1945, acogiéndése por lo tanto a los be-
neficios que conceden los Convenios Internacionales

en vigor,siendo lo que eomstituye la esencia de dicho
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invento y por lo que se solicita Patente de.Invencién
por veinte afios en Espafia; "PERFECCIONAMIENTOS EN L4
TRANSMISION’DE FUERZA DE VELOCIDAD VARIABLE", earaé—
terizandose por lo siguiente. ' ,

12 - Perfeccionamientos en la transmisién
de fuerze de velocidad variable, que incluyen una
transmision de fuerza de velocidad variable que com-
prende, en combinaeidn: un edrter; un arbol de impul
sidén y un &rbol de earga; un acoplamiento flfiido p:g
perado para transmisir potencia entre dishos érboles
impulsor y de earga; un sistema planetario de engra-
najes miltiples interpuesto entre dichos érboles im-
pulsor y de earge; medios asociados con dicho siste-
me de engranajes planetarios, accionables sutométieg
mente en eondiciones‘yredeterminadas pars pasar de
una marcha a otra; un elemento rotativo asociado con
dicho sistema de engranajes plenetarios y dispuesto,
al retrasarse, para acondicionar diecho sistemz de en
granajes planetarios pare transmitir fuerza en direﬁ
eién de avanee; un segundo elemento rotativo asocia-
do eon dicho sistema de engrangjes planetarios y dis
puesto, al retrasarse, para aepndieionar dieho sis-
temz de engranajes plametarios para transmitir fuer-
ze para la marcha atréds; un elemento de reaccidn deg
plazeble sostenido por dieho cirter; dientes de en-
granaje de eooperacidén en dicho elemento de reasecidn
y en uno de dichos elementos rotativos; medios aecio
nables a mano para eolocar digho elemento de reaeecidn

en ajuste de interconexidn con el elemento rotativo
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755. f{Gltimemente ecitado; un freno antiarrastre ajustable

friccionalmente con el elemento rotativo Gltimamen-
te mencionado, para retrasar a éste; y medios aseio-
nados autométicamente para aplicar digho freno a las
velocidades de bajo régimen y para soltarloc a velo-
760. ecidades mis elevadas.
2¢ -~ Perfeccionamientos en la transmisién
de fuerza de velocidad varigable, que incluyen la es-
trueturae especificada en la reivindiecacidm 1, carae-
terizada ademéas porque diecho elemento de reaceidn des
765. plazeble comprende una horquilla preparada para ro-
dear el elemento rotativo dltimemente citado y dotada
de una serie de dlentes de engranaje en lados opues-
tos de la misma, ajustables eon los dientes de engra-
naje del elemento rotativo filtimeamente eitado, para
770. sujetar eficazmente éste eontra la rotacidn.

%% - Perfeccionamientos en la transmisidn
de fuerza de velocidad varieble, que incluyen la es-
tructura especificeda en la reivindicacidén 1, earac-
terizada ademis, porque dichos medios automiticamen-

775. te accionados para aplicar el freno antiarrastre com
prenden uns cémara dilatable, mecénicamente conecta4
da con dieho freno, un manantial de energia de depre
8idn o zspiraeidn pars disha cdmara, y una vélvula
sontrolade por el aselerador pars regular sutométi-

780. ecamente la edmisidn de energia de depresidn en dicha

' eémara; la valvula mencionada admite energia de de-
presién en la oémara indicada en las veloeidades a

bajo régimen e interrumpe diecha energia de depresidn
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& velogidades superiores a las de bajo régimen.

4% - Perfeccionamientos en la transmisidn
de fuerza de velocidad varisble, que incluyen une
tranamigidn de fuerza a velogidad varisble que com-
prende, en combinacidn: un cedrter; un arbol de impul-
8ién y un drbol de carga; un sgoplamiento fldido,pre-

parado para transmitir portenciles entre dichos érboles

impulsor y de earga; un sistema planetario de engra-

najes miltiples interpuesto entre dighos &rboles im-
pulsor y de eargea; medios asosiados con digho sistema
de engranajes mlltiples planetariocs aceionables auto-
méticemente, en condieiones predeterminadas, para pa-
sar de una marcha a otra; un elemento rotetivo asoecis
do con dieho sistema de engranajes planetarios y dis-
puesto, al retrasarse, para acondieionar dicho siste-
me de engranajes planetarlos pars transmitir fuersza
en posicidén de avance; un gegundo elemento rotativo
asoelado cecon discho sistema de engranajes plenetarios
y dispuesto, al retrasarse, pars acondleionar diecho
sistema de engranajes pleamiarios para transmitir fuep
za para la marcha atrés; un par de elementos de reae;
cidn desplazables QOstenidos»por dieho sdrter junto a
dichos primero y segundo elementos rotativos; dlentes
de engranaje de cooperacidn en dichos elementos de
reaccidén y en los elementos rotativos eitados; medios
que interconectan dichos elementos de reaccidn;medios
acclonados a mano para desplazer seleetivamente diechos
elementos de reaceidn en ajuste de interconexidn eon

sug respectivos elementos rotativos para ¢oloear se-
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leetivamente dicecho aambio de veloeidades en las mar-
chas de avance y de retrogeso; un freno antiarrastre
ajustable friccionalmente eon unoc de dichos elemen;
tos rotativos; y medios que aplican autométicamente
dieho freno a una veloecidad de bajo régimen psra im-
pedir el arrastre del camhbio de marehas debido a di-
eho aeoplamiento fliido y pare retrasar el elemento
rotativo Ultimemente mencionado con objeto de faeili
ter el desplezemiento del elementc de reaccidn cita-
do en ajuste de interconexidn eon aquél.

52 - Perfeceionamientos en la transmisidn
de fuerza de velocidad variable, que incluyen la es-
tructura especifieada en la reivindicaeidn 4, earac-
terizada ademi&s porque se disponen medios movibles
en relgeidn con el movimiento de dichos elementos de
reaccidén para modificer la actuaeidn de dieho freno
antiarrastre para soltarlo cuando uno de dichos ele-
mentos de reaceidn se eologa en ajuste de intercone-
xién eon su respeetivo elemento rotativo.

62 - Perfeccionamientos en la transmisién
de fuerza de velocidad variable, gue incluyen la es-
tructure espesificada en la reivindicaeidn 4, earae-
terizeda ademis porque se disponen medios mpvibles

en relecidén con el movimiento de dichos elementos de

'reaoeién.para modificar la actuacidn de dicho freno

antisrrastre, paras soltar momentidnesmente éste cuan-
do uno de dichos elementos de reaccidn se coloca en
ajuste de interconexién con su respeetivo elemento

rotativo, permitiendo un ligerdhovimiento anguler de
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diehic elemento rotativo (iltimsmente menecionado para
elinear los dientes de engranaje de dichos elementos
de reascelidn y rotativo Gltimsmente eitados; dishos
medios, a continuaeidén, funcionan para aplicar de nug
vo el freno indieedo, a fin de impedir el arrastre. "
7¢ - Perfeceionamientos en la transmisidn
de fuerza de velocidad variable, que incluyen une
trengmisidén de fuerza e veloeidad varisble que com-
prende, en combinaeidén: un eérter; un érbol de impul-
8idén y un arbol de earga; un acoplamiento fllido pre-
parado para transmitir potencia entre diehos érboles
impulsor y de earga; un gistems planetario de engra-
najes miltiples interpuesto entre diehos arboles im-
pulsor y de ecarga; medios asociados con dieho siste-
me de engranajes'planxarioa, asciongbles autométiea-
mente en eondiciones predeterminadas pasras pasar de
unz mercha & otrs; un elemento rotativo asociado con
dicho sistema de engranajes planetarios y dispuesto,
el retraserse, para acondieionar diecho sistema de en-

granajes plénetarioa para trensmitir poteneia en una

direceidn; dientes exteriores de engrane en dieho ele

mento; una horquilla de esfuerzo de reascidn que tie-
ne un extremo montado en dicho cArter para movimiento
de pivotacidén y, en una posieidn angular, estd prepa-
rads pers rodear dicho elemento y tiene dientes de em
graneje internos diametralmente opuestos, ajustablea'
eon los dientes de engranaje exteriores de dicho ele-
mento ﬁara traber éste contrs la rotaeidn, y medios

accionados a mano preparados para desplazaer disha hox
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8¢ - Perfeccionamientos en la transmi-
sién de fuerza de velocidad variable, que incluyen
le estructura especificeda en la reivindieaeidn 7,
ecaracterizada ademis porque un extremo de dicha hor-
quilla esté birureadé, ¥ los extremos libres de las
bifurcecicnes tienen partes esféricecas pivotadamente
recibidas en alojamientos dispuestos en disho carter.

g2 -~ Perfeccionamientos en la trensmi-
s1én de fuerza de velosidad varisble, que incluyen
la estructura especificada en la reivindieacidm T,
esaracterizede ademés perque el extremo opuesto de di
ehe horquilla lleva una bifureacién; una palanca de"
desplazamiento pivotadamente monteda y ajustable con
dicha bifureaeidén; un secter sostenido per dicha pa-
lanca y provisto de muesgas separadas; medios de re-
teneidn sestenides per dieho garter y ajustables con
diches muesgas pares colocar y sujetar dicha paslanesa;
y medios accionsdeos a mano para mover angularmente
diecha palenca.

102 - Perfeccionamientos en la transmi-
sién de fuerza de velocidad variable, que incluyen
le estructura especificade en ia reivindisaeidn 7,ca-
recterizade ademds porque el montaje de pivetacién pa
ra dicha horquilla esté pricticamente en el plano de
los dientes de dicho elemento para permitir el mevi-
miente de osellacidn de dieha horquilla hacia ese pla
ne y alejéndose de él; y mediog de guia para gular el

extreme opuesto de dicha horquilla.
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900. 118 « Perfeccionamientos en la transmi-
sién de fuerza de velocidad variable, que, en una
transmisién de velocidad variable dotada de aérboles
impulsor y de earga y de un asoplamiento rliide en-
tre dichos érboles,ineluyen un frene antiarrastre

905. que comprende un elemento transmisor de potencia in-
terpuesto enirs dichos érboles impulsor y de eargsa;
medios de freno de friccidn ajustables son dicho ele-
mento transmisor de potencia; un cuerpo de vélvula
junte a dichos medios de freno de friceidn; dieho

910. cuerpo de valvula tiene una océmara de vasio dilata-
ble, con un elemsnto mévil en su interior, mecaniea-
mente conectado a dichos medios de freno de friccidn;
dicho cuerpo de vélvula tlene tembién una parte de
eara plana con una entrada de depresidn o aspiracién

915. y una abertura de entrada de aire atmosférico en di-
gha eara y un paso que va desde dicha cara a dicha
cémsrs de vaclo; y una védlvula plena angularmente md
vil montade junto a dicha cara y en ellas una cavidad
circunferenclialmente prolongada que establece comu-

920. nicacién entre dicho paso y las entradas mencionadas.

122 - Perfeccionamientos en la transmisién
de fuerza de ;elocidad variabie, que incluyen la es-
tructura especificada en la reivindicacién 11, carac-
terizada ademis porque dichas entradas se ensanchan

925. Junto a dicha eara y tlenen lados radialmente prolon-
gados; la cavidad citada tiene también lados radial-
mente prolongados, de modo gue una. superposicidn an-
gular relativamente pequefia entre dicha cavidad y um

de dichas entradas proporeiona una superficie relati-



930. vamente grande de comunicacién entre ellas.
1%3¢ - Perfeccionamientos ex le transmi-
818n de fuerza de velosidad variable; tal y como que
da pubstancialmente descrito en ls presente l[emoria’
y representado en los dibujos que se acompafian.
935. ‘ Esta Memorie consta de treinta y cuatro
hojas eascritas & midquina por une sola carae.

Madrid, 21 de Diciembre de 1946

FORD MOTOR GOMPANY LIUITE
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