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PATENTE HE INVENCION 

F*. 95 1 6 0 - CASE 294

M E M O R I A  D E S C R I P T I V A  
SOBRE:

"PERFECCIONAMIENTOS EN LOS MECANISMOS DE TRANSMISION DE 
FUERZA A VELOCIDAD VARIABLE"

SOMCITANTES: FORD MOTOR COMPANY LIMITED, residentes en:
88, Regent Street, LONDRES, W*l.-Inglaterra.

Este invento se refiere a perfeccionamien­
tos en las transmisiones de fuerza a velocidad variable, 
especialmente para vehículos automóviles.

Este invento trata de facilitar una trans­
misión especialmente adecuada para la actuación automáti­
ca, que incluye un convertidor de esfuerzo y un sistema o 
tren múltiple de engranajes planetarios preparados para 
transmitir esfuerzos a diferentes relaciones de velocidad 
o marchas. Uh objete principal de este invento es propor­
cionar una transmisión prevista de un convertidor de es-
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fuerzo que funcione en combinación con una reducción de 
engranajes para velocidad baja y con medios para transmi­
tir el esfuerzo en las velocidades intermedia y máxima, 
independientes del convertidor de esfuerzo. Con esta dis- 

15* posición, el campo continuamente variable del convertidor 
de esfuerzo se combina con una reducción de engranajes fi 
ja, para dar lugar a una zona de velocidad reducida. En 
realidad, por tanto, la transmisión sirve de equivalente 
a un campo de cuatro velocidades, ya que el grado oenti- 

20. nuamente variable de velocidad reducida puede considerar­
se equivalente a dos distintas relaciones da velocidad ba­
ja.

Otro objeto de este invento es proporcionar 
una transmisión en la que el convertidor de esfuerzo se 

2$. usa solamente en las velocidades inferior e inversa y se 
desacopla en las marchas intermedia y máxima, por medio 
de un embrague. De este modo, se dispone de un arranque 
suave y fluido en las velocidades inferior y de retroce­
so, junto con una aceleración libre de sacudidas, y se utJL 

30. liza la zona de funcionamiento más eficiente del converti­
dor. Inactivando éste en las marchas intermedia y superior, 
se consigue una eficiencia superior, dado que la de un con 
vertidor de esfuerzo desciende rápidamente a velocidades 
más elevadas. En las velocidades intermedia y máxima se ob 

35* tiene también la suavidad de funcionamiento, por disponer­
se un órgano amortiguador de la impulsión entre el árbol 
de mando y el mecanismo de la transmisión. De este modo, 
se consigue la ventaja del acoplamiento fluido para la ve­
locidad inferior, asi eomo la mayor economía de combusti- 

40. ble de un accionamiento mecánico en las velocidades Ínter
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media y máxima. Otra ventaja de esta disposición es que, 
dado que el convertidor de esfuerzo se usa sólo en la ve­
locidad inferior, no se necesita obtener del mismo la efî  
ciencia máxima y, por tanto, puede modificarse suconstruc 

4 5 * ción, para permitir la reducción del coate. Este ligero sa 
crificio de eficiencia en la marcha lenta, no es de gran 
importancia, y se vence el principal inconveniente del con 
vertidor de esfuerzo: su coste elevado de fabricación.

Uh nuevo objeto de este invento es proporcionar 
50. una transmisión preparada para el funcionamiento automáti­

co y en la que se elimine la rotación libre o muerta en to 
das las marchas. De este modo se elimina también el atasco 

, o pérdida de velocidad del motor, desapareciendo el peli­
gro -que se presenta frecuentemente en las transmisiones 

5 5 . con rotación libre- debido a que el conductor no se da cuen 
ta de que el motor se ha atascado o "calado", hasta que tra 
ta de usarlo nuevamente, quizá en circunstancias de emergen 
cia. Además, se mejora el control del vehículo sobre el hija 
lo, ya que el motor puede usarse con seguridad como freno, 

60. dado que el coche bajará las pendientes en directa, con el 
convertidor de esfuerzo en la zona normal de funcionamiento.

Otro objeto, todavía, es proporcionar una trans­
misión del tipo antes indicado, en la que se precise un nú 
mero mínimo de desplazamientos acompasados. En muchas trans 

6$. misiones automáticas, han de realizarse varias transmisio­
nes acompasadas que exigen mandos precisos para asegurar 
una transición suave al soltar un embrague y acoplar otro 
simultáneamente. En esta construcción, se evitan las difi­
cultades del acompasado, facilitando un mecanismo en el cua 

. puede permitirse un intervalo de tiempo o retrdo entre la
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actuación de embragues sucesivamente ajustados.

En los dibujos adjuntos:
La fig. 1 es un corte longitudinal, semi-asque- 

mático, de una transmisión coq^ste invento acoplado, y que 
representa especialmente el recorrido de la potencia a tra 
ves de aquélla en la zona de velocidad inferior;

La fig. 2 es un corte análogo a parte de la fig. 
1, pero representa el recorrido de la potencia a través de 
la tranjgnisión, cuando el vehículo desciende en la zona de 
la velocidad inferior;

Las figs. 3 a 5 son vistas análogas a la fig. 2, 
pero representan el recorrido de la potencia a través de 
la transmisión en las marchas intermedia, máxima y de re­
troceso, respectivamente;

La fig. 6 es una vista esquemática que represen­
ta los mandos para un freno antideslizante, y

La fig. 7 es un corte longitudinal, a mayor es­
cala, que representa el órgano amortiguador de la impul­
sión.

Con referencia especial a los dibujos, se repre­
senta una transmisión provista de un árbol de mando 1 0 , 
preparado para conectarse al cigüeñal del motor, un árbol 
motor 11 y un árbol de ataque o de carga 1 2 , adaptado para 
conectarse a los medios de impulsión del puente posterior 
o árboles cortos del vehículo. El árbol de mando 10 está 
conectado al volante convencional 13 que, a su vez, por 130 
dio de un conjunto de impulsión de muelle amortiguado 14, 
se conecta a una caja anular 15, en el interior de la cual 
seaLoja un convertidor de esfuerzo, de tipo convencional, 
que comprende una bomba o impulsor 16, una turbina 17 y un
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reactor 1 8 . El impulsor 16 del convertidor de esfuerzo es­
tá preparado para acoplarse selectivamente a la caja anu­
lar 15 por medio de un embrague de velocidad inferior que 
comprende una serie de discos anulares de fricción 19 en­
clavijados a la caja 15 y otra serie de discos análogos 20 
enclavijados a una pestaña anular 21 que se prolonga hacia 
el exterior del impulsor 1 6 . Los discos de fricción 19 y 
20 estáa preparados para ajustarse entre si, por medio de 
una cámara expansible de fluido 22 que, por un conducto 
23, comunica con un manantial adecuado de fluido a presión 
(no representado). La turbina 17 está directamente montada 
en el árbol motor o principal 11 para girar con él, y el 
reactor l8 , por un embrague corredizo 24, está conectado 
al cubo 25 &e un portasatélites 34 que luego se describirá 
detalladamente.

La oaja anular 15 está también preparada para co 
neetarse selectivamente al porta-embragues 26, por medio 
de un embrague de velocidad intermedia que comprende una 
serie de discos de fricción 27 y 28 enclavijados a la caju 
15 y al porta-embragues 26, respectivamente, y accionados 
por una cámara expansible de fluido 29 conectada, por un 
conducto 3 1 ) & un manantial de fluido a presión. Un tercer 
embrague de fricción, llamado de velocidad máxima, que co¡n 
prende una serie de discos de fricción 32 y 33) enclavija­
dos, respectivamente, a un portasatélites 34 y al porta- 
embragues 26 y accionados por fluido a presión suministra­
do, por un conducto 35, a una cámara expansible de fluido 
36, traba selectivamente entre sí el porta-embragues y el 
portasatélites.

El portasatélites 3 4 está montado para rotación130
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alrededor del eje del árbol motor 11, y lleva juegos de 
piñones satélites 37, 38 y 39* Los piñones 37 engranan 
con un engranaje central 41, sostenido por el porta-em­
bragues 26. Los piñones 38 engranan con un engranaje cen­
tral 42, montado en el árbol principal 11, y los piñones 
39 engranan con un engranaje central 43, sostenido por el 
árbol de ataque 1 2 . Para transmitir esfuerzo a través del 
tren múltiple de engranajes planetarios, en la dirección 
de avance, con el pertasatélites 34 os conecta un embra­
gue corredizo 44, preparado para conectarse selectivamen­
te a la caja de la transmisión, por medio de un freno 45 
de velocidad de avance.

Para proporcionar el control adecuado a la tranŝ  
misión, se disponen frenes adicionales que incluyen un fre 
no de marcha atrás 46, preparado para trabar el porta-em­
bragues 26 contra la rotación, un freno de bloqueo o des­
censo 47 preparado para trabar el pertasatélites 34 contra 
la rotación y que se usa para la operación da blecaje de 
la velocidad intermedia y la inferior, y un freno 48 anti­
deslizante, preparado para trabar el árbol de carga 12 con 
tra la rotación, para impedir el resbalamiento.

ge observará que los árboles de mando 10, motor 
11 y de carga 12 están montados coaxialmente, y que entra 
los dos últimos se dispone un embrague corredizo 49 para 
permitir que el árbol motor arrastre al de carga en la mar 
cha en dirección de avance.

La potencia a base de fluido para el control 
por este medie de la transmisión, puede proporcionarse 
por un par de bombas de fluido (no representadas), acciona 
das, respectivamente desde un piñón 53- de impulsión de la
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bemba anterior, por un engranaje $ 2 de la periferia de la 
caja anular 1$, y desde un piñón de impulsión posterior 53 
que forma euerpo o está sujeto fijamente al árbol de car­
ga 1 2 .

La fig. 7 representa, con mayor claridad, el ór­
gano amortiguador de la impulsión, en su conjunto 14, que 
comprende un elemento anular de impulsión 70 montado en el 
volante 13) un elemento anular conducido 71* conectado a 
la caja 15 y varios muelles helicoidales 72, angularmente 
separados, entre los elementos conductor y conducido, para 
amortiguar los choques recibidos del motor. De este modo, 
es posible una circulación o transmisión suave de la fuer­
za, a&n cuando el convertidor de esfuerzo se inactive, co­
mo ocurre en las velocidades intermedia y máxima.

En esta aplicación, los medios de actuación y 
control de los distintos embragues y frenos, no se han re­
presentado, pero debe entenderse que pueden emplearse me­
dios de accionamiento adecuados a base de fluido, para con 
trolar las velocidades de ajuste y la sucesión u orden de 
aplicación de los varios embragues y frenos. Por ejemplo, 
el control básico puede incluir una válvula uhida a un re­
gulador dependiente de la velocidad, que comprende una vájL 
vula de manguito dispuesta concéntricamente con el árbol 
motor o principal de la transmisión y que se mueve axial­
mente por medie de un regulador centrifugo, venciendo la 
acción de un muelle. Al aumentar la velocidad, les pesos 
del regulador sen proyectados radialmente hacia el exterior 
y ello ae traduce en el movimiento de la válvula de mangui 
to entre posiciones que establecen comunicación desde una 
bomba de fluido a medios adecuados de accionamiento^ base



de fluido, para los embragues y frenos, a fin de desplazar 
automáticamente la transmisión entre varias relaciones de 
velocidad o marchas.

Una parte adicional del sistema de eontrol pre- 
195* visto, incluye medios para modular la presión del aceite 

y comprende ana válvula de seguridad empleada en combina­
ción con la bomba de fluido y modulada por una cámara ex- 
pansible de vaeio unida al colector múltiple del motor, 
para obtener automáticamente fluido a una presión variable 

200. que llega al máxime a plena carga y decrece progresivamen­
te al disminuir ésta o el esfuerzo. De este modo, se sumi­
nistra aceite comprimido a los medies de actuación a base 
de fluido para los diferentes embfagües, de acuerdo con 
las necesidades del esfuerzo. Por ejemplo, cuando los em- 

205. bragues de la transmisión funcionan a pleno impulso, se 
requiere aceite a la presión máxima, que se suministra, 
mientras que cuando la carga o el esfuerzo disminuyen no 
se precisa la presión completa, que llega a ser en reali­
dad contraproducente, para accionar los embragues. Con es 

210. ta necesidad de esfuerzo de embrague inferior, se suminis 
tra automáticamente un aceite menos comprimido, para lo­
grar el desplazamiento suave de la transmisión.

Un sistema de control adecuado para esta trans­
misión, puede también incluir medios para modular el con- 

215. trel del regulador utilizando la presión del fluido modu­
lada del modo antes indicado, e introduciendo esta presión 
variable en una cámara de un extremo de la válvula de man­
guito unida al regulador, para oponerse al movimiento axial 
de ésta por el peso centrifugo. Dado que la presión varía 

220. directamente con la carga o esfuerzo, de este modo se ofra-
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ce menor resistencia al movimiento axial de la válvula 
de manguito cuando la transmisión funciona en condicio­
nes de carga ligera, con el resultado de que la transmi­
sión se desplaza a la marcha inmediata superior, a una ye 
locidad relativamente reducida. Cuando la carga o esfuer­
zo es mayor, en cambio, al movimiento de la válvula de 
manguito se opone un fluido a una presión correspondien­
temente más elevada, y el desplazamiento se retarda, verî  
finándose a una velocidad más elevada. Esto comunica fle­
xibilidad al sistema de control y mejora en alto grado la 
"performance" o resultado práctico del vehículo, por re­
tardarse el desplazamiento a una velocidad superior en ccn 
diciones de esfuerzo elevado, y avanzándose o acelerándose 
el desplazamiento en el caso contrario.

F U N C I O N A M I E N T O .
Con referencia a la fig. 1 , en el funcionamiento 

a baja velocidad, se aplican el embrague de mareha lenta y 
el frene de avance 45. La fuerza se transmite pues, desde 
el árbol de impulsión 10 y volante 13, a través del conjun 
te 14 de amortiguador de muelles de la impulsión, a la ca­
ja anular 15 y, desde ésta, a través del embrague de mar­
cha lenta, al impulsor 16 del convertidor de esfuerzo. La 
rotación resultante de la turbina 17 del convertidor de 
fuerza se transmite directamente al árbol principal 11 y 
a través de la reducción de engrane de baja velocidad,lle­
vada a cabo por el engranaje central 42, piñenes satélites 
38 y 39 y engranaje central 43, al árbol de carga 12 impul 
sado a éste en la dirección de avance. Dado que una carac­
terística inherente a un convertidor de esfuerzo es el pro 
porcionar una reducción continuamente variable en un mar-
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gen dado, ge verá que la reducción variable del cenverti- 
dorde esfuerzo y la reducción fija del sistema planetario, 
a velocidad reducida se combinan para producir una serie 
de velocidades reducidas continuamente variable. Los li­
mites de esta serie son tales que incluyen las dos rela­
ciones de velocidad inferiores acostumbradas en una tran¡s 
misión de cuatro velocidades y, por tanto, esta transmi­
sión pueda considerarse como el equivalente completo de 
una transmisión de cuatro velocidades.

La fig. 2 representa la circulación inversa de 
potencia a través de la transmisión cuando el árbol de 
carga tiende a vencer o arrastrar el árbol de mando, por 
ejemplo, al avanzar cuesta abajo. El embrague corredizo 
49* entre el árbol principal 11 y el árbol de carga 12, 
permite que el árbol principal arrastre al de carga en la 
dirección de movimiento de avance, pero, dado que se im­
pide que el árbol de earga arrastre al árbol principal, 
se desprende que se realiza una conducción directa a tra­
vés de la transmisión cuando la velocidad del árbol de 
earga en cuesta abajo llega a alcanzar la del árbol prin­
cipal. El motor, de este modo, funciona en "directa" a 
través del convertidor de esfuerzo que, entonces, actúa 
como acoplamiento fluido, y se impide el atasco o paro 
brusco en el campo de baja velocidad.

El paso de la zona de velocidad reducida a la 
velocidad intermedia, se realiza aplicando el embrague de 
velocidad intermedia y soltando, simultáneamente, el de 
velocidad inferior. Este constituye el único desplazamien 
to "acompasado" necesario con esta transmisión, dado que 
en todas las demás sucesiones de embrague existe un ínter



valor de tiempo o retardo que elimina las dificultades in­
herentes al control adecuado de desplazamientos regulados. 
Una vez aplicado el embrague de velocidad intermedia, se 
ajusta el freno de bloqueo o descenso 47, para sujetar 

^ 5 . gp embrague corredizo 44 o impedir la rotación libre a 
velocidad intermedia. El freno 47 a@ necesita aplicarse 
simultáneamente con el embrague de velocidad intermedia, 
sino que puede ajustarse en cualquier momento posterior 
conveniente, simplificando asi los mandos. Con el embra- 

290. gue de velocidad inferior suelto, el impulsor l6 del con­
vertidor de esfuerzo está desconectado de la caja anular 
de impulsión 1$, y no se transmite fuerza a través del 
convertidor. En lugar de ésto, el recorrido de la fuerza 
es desde la caja 15 a través del embrague de velocidad 

2 9 5. intermedia al porta-embragues 26 y, a través del tren de 
reducción de velooidad intermedia, que comprende el engra 
naje central 41, los piñones satélites 37 7 59 y al engra 
naje central 43, al árbol de carga 12, para moverlo en la 
relación de velocidad intermedia.

3 0 0. A continuación se hace referencia a la fig. 4 <P*e
representa la transmisión en la relación de velocidad ele­
vada. Esta transición se realiza soltando primero el freno 
de bloqueo 47 y ajustando luego, después de un periodo de 
tiempo determinado, el embrague de velocidad elevada. Dado 

305. que el embrague de velocidad intermedia esta'todavia ajus­
tado, el porta-embragues 26, el portasatélites 34 y los 
piñones satélites triples giran formando un conjunto, es­
tableciendo una impulsión directa desde el árbol impulsor 
10 hasta el árbol de carga 1 2 . Tampoco es necesario un des- 

310. plazamiento acompasado, ya que el freno de bloqueo 47 puede
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4.
soltarse antes de aplicar el embrague de velocidad elevada.

El recorrido de la fuerza en marcha atrás, se 
representa en la fig. 3, La transmisión se coloca en esta 
condición aplicando el embrague de baja velocidad y el fre 

3 1 5 . no 46 de marcha atrás. Con el embrague de velocidad redu­
cida aplicado, la trayectora de la fuerza es, de nuevo, a 
través del convertidor de esfuerzo al árbol principal 11 
y, dado que el porta-embragues 26 está trabado contra la 
rotación por el freno 46 de marcha atrás, la potencia se 

32o. transmite a través del sistema planetario en la dirección 
de retroceso, realizándose la circulación de la potencia 
en la relación de baja velocidad permitida por el engrana­
je central 42, piñones satélites 38 y 39 y engranaje cen­
tral 43 para mover el árbol de carga 12 en la dirección con 

3 2 5 . traria, en la relación de velocidad baja.
De lo anterior se desprende que el convertidor de 

esfuerzo se utiliza sólo en la marcha inferior y en el re­
troceso, y está desacoplado del tren de potencia en las mar 
chas intermedia y superior, por el desajuste del embrague 

3 3 0 . de velocidad baja. Asi, se utilizan en grado máximo las
ventajas del convertidor de esfuerzo, sin llegar a la zona 
de ineficiencia del mismo. La impulsión fluida, en las ve­
locidades inferior y de retroceso, proporciona una acelera­
ción continuamente variable y suave, y la impulsión mecánica 

335* 100% en las marchas intermedia y superior da lugar a una
eficiencia y economía de combustible elevadas. Otra ventaja
derivada de esta disposición es el hecho de que la eficien­
cia total del convertidor de esfuerzo no es tan importante; 
dado que dicho convertidor sólo se usa en las marchas infe- 

. rior y de retroceso, el tipo de las paletas del mismo puede340
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modificarse algo para lograr un coste de fabricación in­
ferior para dicho mecanismo.

Este invento elimina la rotación libre en todas 
las marchas. En la velocidad máxima, se obtiene una impul­
sión mecánica directa, mientras que en la marcha interme­
dia el freno de bloqueo 47 vence o anula el embrague co­
rredizo 44 y permite usar el motor como freno. En la velo­
cidad inferior, como antes se indica, el embrague corredi­
zo 49 permite que el árbol de carga 12 mueva el motor en 
directa durante el descenso, para impedir el atasco y el 
patinaje. Para el frenado en cuestas abajo muy pendientes, 
pueden disponerse mandos convencionales accionados a mano, 
tal como una palanca selectora en la columna de conducción, 
para trabar selectivamente,la transmisión en la marcha len­
ta o intermedia, como se desee. Para trabar la transmisión 
en la marcha inferior, se aplica el freno de descenso 47) 
con el embrague de velocidad baja ajustadot Para trabarla 
en la marcha intermedia, se aplica el freno de descenso 47) 
en el embrague de velocidad intermedia ajustado.

Todas las transmisiones que incluyen un conver­
tidor de esfuerzo o un acoplamiento fluido, tienen tenden­
cia al deslizamiento en el funcionamiento a bajo regimen o 
a coche parado, debido al esfuerzo transmitido a través 
del elemento fluido. En esta transmisión, esta tendencia 
al deslizamiento se reduce al mínimo por la disposición es. 
pecial de los embragues. Cuando la palanca de cambio, ma­
nualmente accionada, se encuentra en posición neutra y el 
motor funciona a bajo régimen, el impulsor 16 del conver­
tidor de esfuerzo está desconectado de iba caja impulsora 
1 5 ) P°r estar desajustado el embrague de baja velocidad.



Asi, la única tendencia al deslizamiento, en estas condi­
ciones, resulta de la traba friccional entre los discos 
de fricción de los embragues, y ésta se neutraliza par­
cialmente, dado que, mientras la traba friccional a través 

3 7 5 . ¿a los embragues de las marchas lenta e intermedia se ve­
rifica en la dirección de avance, la traba friccional a 
través del embrague de velocidad máxima, se verifica en 
la dirección de retroceso. Esta traba inversa, resulta de 
una rotación hacia atrás del reactor 18 que es posible por 

3 8o. estar desajustado el freno 45 de velocidad de avance, y el 
portasatélites 34 queda libre para girar en las dos direc­
ciones. La rotación hacia atrás del reactor 18, se trans­
mite a través del embrague corredizo 24, al portasatélites 
34 y, a través del embrague de velocidad máxima y del tren 

3 8 5 . planetario, al árbol de carga 12.
No obstante, si el embrague de velocidad infe­

rior y el freno 45 de la velocidad de avance se mantienen 
aplicados durante las velocidades a bajo régimen, se trans, 
mite potencia a través del convertidor de esfuerzo, y la 

3 9 0 . traba sobre el árbol de carga 12 es superior. Para evitar 
de modo seguro todo deslizamiento durante el funcionamien­
to a bajo régimen, en las velocidades en estas condiciones 
se aplica sobre el árbol 12 el freno 48 anti-deslizamiento. 
Con referencia especial a la fig. 6, se observará que se 

395- suministra fluido a presión para accionar el freno anti­
deslizamiento 48 a. través de un conducto 56, desde una 
bomba de fluido 57, accionada desde el piñón 51 de impul­
sión de la bomba anterior, representado en la fig. 1 . La 
circulación de fluido por el conducto 56 se controla por 

400. una válvula 58 dispuesta para abrirse por la aplicación de
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vacio, conectada por un tubo de vacio 59 al carburador 6l 
del motor, en el costado del colector ramificado de la 
placa 62 de la mariposa en su posición de cierre, de modo 
que cuando la mariposa está cerrada durante el funciona- 

405* miento a bajo régimen, el suministro de vacio a la válvula 
58 será suficiente para accionarla y abrir el conducto 56* 
actuando así el freno anti-deslizamiento. En cambio, al 
acelerarse el motor, la placa 62 de la mariposa se abre,y 
el vacio a través del conducto 59 disminuye hasta un grado 

410. insuficiente para mantener abierta la válvula 58, cerrando 
se ésta por tanto, y soltando el freno anti-deslizamiento.

Se adoptan también medidas para variar automá­
ticamente la fuerza de aplicación del freno anti-desliza­
miento, de acuerdo con las condiciones de trabajo. El ve- 

415* hieulo tiene más tendencia al deslizamiento cuando el flui­
do del convertidor de esfuerzo está frió y el motor funcio­
na en bajo régimen, rápidamente, que cuando el fluido está 
caliente y el motor funciona lentamente en las mismas con­
diciones. Asi, pues, durante el funcionamiento en frió a 

4 2 0 . velocidad elevada y en bajo régimen, es necesaria una pre­
sión de frenado superior sobre el freno anti-deslizamiento. 
Sin embargo, si se suministra presión de frenado suficien­
te para acomodarse a la traba o deslizamiento máximo que se 
presenta, el frenado será considerablemente superior al ne- 

4 2 5* cesario durante la traba ligera que se desarrolla cuando el 
fluido está caliente y el motor funciona lentamente a bajo 
régimen, y la aplicación del freno será brusca y apreciable 
por quienes ocupen el coche, se observará, en la fig. 6 , 
que en un conducto ramificado 64 se dispone una válvula de 

430. escape 63 para limitar la presión en el conducto 56, en di-
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rección al asiento de dicha válvula, alrededor de la cual 
se dispone un conducto de derivación 65 de diámetro rela­
tivamente pequeño. Cuando el fluido está caliente, a tra­
vés de dicho conducto circulará fluido suficiente para 

435. disminuir la presión del fluido por debajo del asiento de 
la válvula, reduciendo asi la acción de frenado durante 
las condiciones de bajo régimen y velocidad baja en callen 
te. En cambio, cuando el fluido está frío, el conducto de 
derivación 65, por ser pequeño, no permitirá que se desvíe 

440. de la válvula de escape fluido suficiente para disminuir 
la presión del mismo por debajo del asiento de dicha vál­
vula. Asi, se dispone de dos valores de la presión del 
fluido, a saber: primero, la presión del ajuste de la vál­
vula como presión máxima para el caso de funcionamiento a 

4 4 5* bajo régimen en frío y a elevada velocidad y, segundo, una 
presión reducida para las condiciones de funcionamiento a 
bajo régimen y en caliente y a velocidad inferior. Si se 
desea, en el conducto de desviación puede disponerse un 
orificio ajustable 66 para obtener en la presión del flui- 

4 5 0. do la variación necesaria para lograr la presión de frena­
do deseada en las distintas condiciones que han de presen­
tarse.

De la disposición especial de los elementos de 
esta transmisión, resultan otras ventajas. Dado que el con- 

4 5 5. vertidor de esfuerzo no está directamente conectado al árbol 
de impulsión, sino que está acoplado por medio de un embra­
gue, es posible remolcar el coche sin que el motor gire,ya 
que el embrague puede desconectarse por medio de la palanca 
de desplazamiento. Además, dado que el freno anti-desliza- 

460. miento se alimenta con fluido a presión desde la bomba an-



terior 5 7 * dicho freno se suelta automáticamente cuando el 
motor está en reposo y se remolca el coche, eliminando asi 
el posible desgaste del freno. Asimismo, es posible arran­
car el motor remolcando el vehículo o empujándolo en cual- 

465* quiera de las relaciones de velocidad máxima o intermedia. 
Durante el remolque o el empuje, la bomba posterior movida 
por el pidón impulsor correspondiente 5 3 , se acciona para 
aplicar los embragues y frenos necesarios y, dado que no 
existe oposición en ninguna de las relaciones de velocidad 

4 7 0 - intermedia o máxima, el motor girará. De este modo, puede 
arrancarse fácilmente un motor atascado.

Se comprenderá que este invento no se limita a 
3a construcción exacta representada y descrita, sino que 
sin separarse del espíritu del mismo pueden introducirse 

4 7 3* diferentes cambios y modificaciones.
- N 0 T A  -

Habiendo ya descrito ampliamente la naturaleza 
del invento, asi como la manera de llevarlo a cabo en la 
práctica, se hace constar que las disposiciones anterior- 

480. mente descritas son susceptibles de ligeras modificaciones 
de detalle, sin que por ello se altere el principio funda­
mental del invento. También se hace constar que dicho in­
vento se refiere a una Patente presentada enBjS_EF;UU^ de,iA.oon 
fecha 5 de Junio de 1946, hsrjo el NS 6 7 4.5 0 1, acogiéndose 

485* por lo tanto a los beneficios que conceden los Convenios
Internaciones en vigor, siendo lo que constituye la esencia 
de dicho invento y por lo que se solicita Patente de inven­
ción por veinte años en España: "Perfeccionamientos en los 
mecanismos de transmisión de fuerza a velocidad variable";

490. caracterizándose por lo siguiente:



495.

5oo.

5o$.

5io.

515.

52o.
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is - Perfeccionamientos en los mecanismos de 
transmisión de fuerza a velocidad variable, que incluyen 
un mecanismo de transmisión a velocidad variable que com 
prende un convertidor de esfuerzo que funciona en combi­
nación con una reducción de engranajes a baja velocidad 
y que tiene relaciones de engrane para las velocidades 
intermedia y máxima que transmiten potencia independien­
temente del convertidor de esfuerzo.

2 s - Perfeccionamientos en los mecanismos de 
transmisión de fuerza a velocidad variable, que incluyen 
un mecanismo de transmisión a velocidad variable, según 
lo especificado en la reivindicación 1, en el que en las 
velocidades intermedia y máxima, el convertidor de esfuer 
zo se inactiva o suelta por medio de un embrague.

3S - Perfeccionamientos en los mecanismos de 
transmisión de fuerza a velocidad variable, que incluyen 
un mecanismo de transmisión a velocidad variable, según 
lo especificado en las reivindicaciones 1 y 2, en el que, 
en todas las relaciones de velocidad se eliminan la rota­
ción libre.

4.8 - Perfeccionamientos en los mecanismos de 
transmisión de fuerza a velocidad variable, que incluyen 
una transmisión de fuerza a velocidad variable, que com­
prende, en combinación: un árbol impulsor; un árbol inter­
medio y un árbol de carga; un convertidor de esfuerzo que 
tiene un impulsor, una turbina y un reactor para transmi­
tir fuerza desde dicho árbol impulsor al árbol intermedio 
citado; un tren planetario de engranajes múltiples entre 
los árboles intermedio y de carga mencionados, que compren 
de piñones satélites rotativamente sostenidos alrededor
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del eje de dicho árbol intermedio y engranados respectiva­
mente con engranajes centrales, y dispositivos de freno 
por fricción asociados con dicho tren de engranajes plane­
tarios para pasar de una relación de velocidad a otra.

525. 5  ̂- Perfeccionamientos en los mecanismos de
transmisión de fuerza a velocidad variable, que incluyen 
una transmisión de fuerza a velocidad variable, según lo 
especificado en la reivindicación 4, dotada de un embrague 
para conectar selectivamente el impulsor citado al árbol 

5 3 0 . de impulsión mencionado.
6 a - Perfeccionamientos en los mecanismos de 

transmisión de fuerza a velocidad variable, que incluyen 
una transmisión de fuerza a velocidad variable, que com­
prende, en combinación: un árbol impulsor, un árbol Ínter 

5 3 5 * medio y un árbol de carga; un convertidor de esfuerzo que 
tiene un impulsor, una turbina y un reactor,para transmi­
tir fuerza desde dicho árbol impulsor al árbol intermedio 
citado, un porta-embragues montado para rotación alrede­
dor del eje de dicho árbol intermedio; un portasatélites 

5 4 0 . montado para rotación alrededor del eje de dicho árbol
intermedie; medios de conexión del impulsor citado al ár­
bol de impulsión mencionado; medios de conexión de dicha 
turbina al árbol intermedio indicado; un embrague corredi­
zo que conecta dicho reactor a dicho portasatélites; un 

5 4 5* embrague de fricción selectivamente accionable para concia 
tar al árbol de impulsión indicado al porta-embragues men 
cionado; un segundo embrague de fricción selectivamente 
accionable para conectar dicho porta-embragues al porta- 
satélites citado; varios piñones satélites rotativamente 

5 5 0 . montados en dicho portasatélites, y engranajes centrales
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555.

560.

565.

570.

575*

58o.

que engranan con dichos piñones satélites y están prepara­
dos para transmitir fuerza desde dicho árbol intermedio al 
árbol de carga citado.

7S - Perfeccionamientos en los mecanismos de 
transmisión de fuerza a velocidad variable, que incluyen 
una transmisión de fuerza a velocidad variable, según lo 
especificado en la reivindicación 6, provista de un tercer 
embrague de fricción para conectar selectivamente dicho 
porta-embragues a dicho portasatélites; un embrague corre­
dizo que impide la rotación inversa del portasatélltes ci­
tado, y una serie de engranajes centrales respectivamente 
sostenidos en dicho porta-embragues, en el árbol interme­
dio citado y en el árbol de carga mencionado, para trans­
mitir fuerza desde dicho árbol impulsor al árbol de carga 
indicado, a varias relaciones de velocidad seleccionadas.

82 - Perfeccionamientos en los mecanismos de 
transmisión de fuerza a velocidad variable, que incluyen 
una transmisión de fuerza a velocidad variable, según lo 
especificado en las reivindicaciones anteriores, para un 
vehículo provisto de un motor dotado de carburador y placa 
o válvula de mariposa o restricción, que comprende también 
un freno antideslizamiento asociado con dicho árbol de car 
ga, medios para suministrar fluido a presión a dicho freno 
antideslizamiento, para accionarlo, y una válvula actuada 
por el vacio o aspiración del carburador junto a la placa 
de mariposa, para admitir fluido a presión en dicho freno, 
durante el funcionamiento a bajo régimen, y para cortar 
automáticamente dicho fluido a presión en las velocidades 
superiores a las de funcionamiento a movimiento lente.

92 - Perfeccionamientos en los mecanismos de



)

585.

Í 7 a 2 4 6
transmisi6n As fuerza a velocidad variable, tal y como 
queda subatancialmente descrito en la presente Memoria 
y representado en los dibujos que se acompañan.

Esta Memoria consta de veintiuna hojas es**
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