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PATENTE DE INVENCION
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F¢. 95160 - CASE 294

MEMORIA DESGCRIPTIVA

SO0BRE:
"PERFECCIONAMIENTOS EN LOS MECANTSMOS DE TRANSMISION DE
FUERZA A VELOCIDAD VARIABIE" '

SOLICITANTES: FORD MOTOR COMPANY LIMITED, residentes en:
88, Regent 8treet, LONDRES, Wel.-Inglaterra.

Este invento se refiere a perfeccionamien-
tos en las transmisiones de fuerza a velocidad variable,
especialmente para vehiculos autombviles.

Este invento trats de facilitar una transg-
misién especialmente adecuada para le actuacidn automati-
ca, que incluye un cenvertidor de esfuerze y un sistema o
tren miltiple de engranajes_planetaries preparados para
transmitir esfuerzeos a diferentes relaciones de velocidad
@ marchaa. Un objete prinelpal de este invento es propor-

cionar una transmisién provista de un convertider de es-
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fuerzo gue funeiene en eombinacién con una re
engrans jes para velocidad baja y con medies para transmi-
tir el esfuerzo emn las velocldades intermedis y maxima,
independientes del convertidor de esfuerze. Con esgta dis-
pesieidn, el campo continuamente variable del convertider
de esfuerzo se combina con una reduccidn de engranajes 9 §
Ja, para der luger e una zona de velecldad reducida. En
realidad, per tanto, la transmisidn sirve de equivalente

a un campe de cuatroe velocidades, ya que el grado conti-
nuamente variable de veloclidad reducida puede considerar-
se equlvalente a des distintas relaciones de veloccidad ba-
Ja.

Otre objeto de este invente es preporsionar
una transmisidn en la que el eonvertidor de esfuerzo se
usa solamente en las vélocidades infericr e inversa y se
desacople en las marchas intermedia y méxima, por medio
de un embrague. De este modo, se dispone de un arranque
suave y fluldo en lag veloclidades inferior y de retroce-
80, junto con una aceleracidn libre de sacudidas, y se uti
liza la zona de funcionamiento mids eficiente del converti-
der. Insctivando éste en las marchas intermedia y superior,
se conslgue una eficiencia superior, dado que la de un con
vertidor de esfuerzo desciende répidamente a velocidades
més elevadas. En las velocidades intermedia y mAxima se ob
tiene tambidn la suavidad de funcionamiento, por disponer-
se un Organe amortiguador de la impulsién entre el &rbol
de mando y el mecanismo de la transmisidén. De este modo,
ge consigue la ventaja del acoplamiento fluido para la ve-
locidad inferior, as{ como la mayor economia de combusti-

ble de un accionamiento mecdnico en las velocidades inter
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media y médxima. Otra ventaja de esta disposieidn es que,
dado que el convertider de esfuerzo se use sblo en la ve-
locidad inferior, no se necesita obtener del mismo la efl
¢iencia méxima y, por tante, puede modificarse au construc

¢ién, para permitir la reduccidn del coste. Este ligero sa

_erificlo de eficiencia en la marcha lenta, no es de gran

importancia, y se vence el principal inconveniente del cou
vertidor de esfuerzo: su coste elevado de fabricacidn,

Un nuevo objeto de este invento es pfbporcionar
una transmisién prqparada para el funcionamiento sutomati-
¢o y en la que se elimine la rotacidn 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-
g£ro ~que se pregenta frecuentemente en las transmisiones
con retacidn libre- debido a que el conductor no se da cuen
ta de que el motor se ha atascado o "calado"; hagta que tru
ta de usarlo nuevamente, quizé en circunstancias de emerge;:
cia. Ademds, se mejora el control del vehiculo sobre el his
lo, ya que el motor puede usarse con segurided como freno,
dado que el coche bajard las pendientes en directa, con ¢l
convertidor de esfuerzo en la zona normal de funcionamient..

Otro objeto, todavia, es proporeiomar ums trans-
misién del tipo antes indicado, en la que se precise un ng
mero minimo de desplazesmientos scompasados. En muchas trans
misiones automiticas, han de realizarse varias transmisio-
nes acompasadas gque exigen mandos precisos para asesgurar
una trangicidn suave al solf&r uﬁ embregue y acoplar otro
simulténeemente. En esta construccidn, se evitan las difi-
cultades del acompasado, facilitando un mecanismo en el gu=

puede permitirse un intervelo ds tiempo o retado entre 1la
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actuacion de embrasues sucesivamente ajustados.

En los dibujos adjuntos:

Le fig. 1 es un corte longitudinal, semi-agque-
matico, de una transmisidn conbste invento acoplado, y que
representa especialmente el recorrido de la potencia a tra
vés de aquélla en la zona de velocidad inferier;

Ia fig. 2 es un corte andlogo a parte de la fig.
1, pero representa el recorrido de la potencia a travds de
la transmisidén, cuesndo el vehiculo desciende en la zona de
la velocidad inferior;

Las figs. 3 a 5 son vistas anidlogas a la fig. 2,
pero representan el recorrido de la potencia & través de
la transmisidn en las marchas intermedia, méxima y de re-
troceso, respectivamente;

la fizg. 6 es una vista esquemitica que represen-
ta los mandos para un freno antideslizante, ¥y

la fig. 7 es un corte longitudinal, a mayor es-
cala, que representa el drgano amortiguador de la impul-
sidn.

Oon referencia espeocial a los dibujos, se repre-
senta una transmisidn provista de un 4drbol de mando 10,
preparado para conectarse al cigiefial del motor, un drbol
motor 11 y un Adrbol de ataque o de carga 12, adaptado para
conectarse & los medios de impulsidén del puente posterior
e drboles cortos del vehiculo. E1l érbol de mando 10 esti
conectado al volante convencional 13 que, a su vez, por me
dio de un econjunto de impulsidn de muelle amortiguado 14,
se conecta & una eaja anular 1%, ern el interior de la cual
sedloja un convertidor de esfuerzo, de tipo convencional,

que comprends una bomba ¢ impulsor 16, una turbina 17 y un
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reactor 18. El impulsor 16 del convertidor de esfuserzo es-
t4 preparado para acoplarse selectivamente a la caja anu-
ler 15 por medio de un embrague de velocidad inferior gque
comprende una serie de discos anulares de friceidn 19 en-
clavijados a la caja 15 y otra serie de discos andlogos 20
enclavi jados a una pestafia anular 21 que se prolonga hacia
el exterior del impulsor 16. lLos disecos de friceidn 19 ¥y
20 estémn preparados para ajustarse entre s{, por medio de
una cémara expansible de fluldo 22 que, por un conducto
2%, comunica con un manantial adecuado de fluldo a presidn
(no representado}. La turbina 17 estd directamente montada
en el Arbol motor o principal 11 para girar con &1, y el
reactor 18, por un embrague corredizo 24, estd conectado
al cubo 25 de un portasatélites 34 que luego se describiri
detalladamente.

Le caja anular 15 estd tembién preparada para co
nectarse selectivamente al porta-embragues 26, por medio
de un embrague de velocidad intermedla qQue comprende una
gerie de discos de friceidn 27 y 28 enclavijados a la caje
15 y el porta-embragues 26, respectivemente, y accionados
por una cémara expansible de fluido 29 conectada, por un
conducte 31, & un menentiel de fluido a presibén. Un tercer
embrague de friceidn, llamado de velecidad méxima, qué con
prende una serie de discos de friceidn 32 y 33, enolevija-
dos, respectivamente, a un portasatélites 34 y al porta-
embragues 26 y accionados por fluido a presién suministra-
do, per un conducto 35, a una cdmara expansible de fluido
56, traba selectivemente entre si el porta-embragues y el
portasatélites.

El portasatélites 34 estd montado para rotacidn
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glrededor del eje del é&rbol metor 11, y lleva ?%eges de
pifiones satélites 37, 38 y 39. Los pifiones 37 engranan
con un engranaje central 41, sestenido por el porta-em-
bragues 26. Los pifiones 38 engranan ocon un engranaje cen-
tral 42, montado en el érbol principal 11, y los pifiones
39 engranan con un engranaje central 43, sostenido por el
érbol de ataque 12. Para transmitir esfuerzo & través del
tren miltiple de engranajes planetarios, en la direccidn
de avanes, con el pertaéatélites 34 s8¢ conecta un embra-
guevcarrodizo 44, preparado para conectarse selsctivamen-
te a la oaja de la transmisidn, por medio de un freme 45
de velocidad de avance.

Para proporcionar el control adecuado a la trang
misidn, se disponen frenos adleionales que ineluyen un fre
no de marcha atrds 46, preparado para trabar el porta-em-
braguea 26 contra la rotaecidn, un freno de blequeo o des-
censo 47 preparado para trabar el portasatélites 34 contra
la rotacidn y que se usa para la operacidm de blocaje de
la velocidad intermedia y la inferior, y un freno 43 anti-
deslizante, preparado para trabar el &rbol de carga 12 con
tra la rotacidn, para impedir el resbalamiento.

Se obgervard que los &rboles de mando 10, motor
11 y de sarsga 12 estan montados eoaxislmente, y que entrs
los dos Ultimos se dispone un embrague cerfedizo 49 para
permitir que el Arbol motor arrastre al de carga en la mar
cha en direccidn de avance.

La potencia a base de fluido para el control

por este medio de la transmisidn, puede proporcionarse
por un par de bombas de fluido (no representadas), acciona

das, respectivamente desde un pifién 51 de impulsidn de 1lu
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caja anular 15, y desde un pifién de impulsidn posterior 53
que forma cuerpo o estd sujeto fijamente al Arbol de car-

ga 12.

Ia Tig. 7 representa, con mayor claridad, el br-
gano amertisuador de la impulsidén, en su cenjunto 14, que
comprende un elemento anular de impulsidn 70 montado en el
volante 13, un elemento anular conducido 71, conectado s
12 caja 15 y varios muelles helicoidales 72, angularmente
separades, entre los elementos conductor y conducido, para
amortiguar los choques recibldos del metor. De este modo,
es posible una eirculacidn o transmisidn suave de la fuer-
za, alin cuando el convertidor de esfuerzo se inactive, co-
mo courre en las velocidades intermedia y médxima.

Bn esta aplicacidén, los medios de actuacidén
contrel dehlos digtintos embragues y frenog, no se han re-
presentado, pero debe entenderse que pueden emplearse me-
dios de acclonamiento adecuados & base de fluide, para con
trolar las velocidades de ajuste y la sucesidn u Orden de
aplicacidén de las varics embragues y frenos. Por ejemplo,
el eontrol bdsico puede imecluir une vdlvula unida a un re-
gulader dependiente de la velocidad, gque comprende una vAl
vula de mansguito dispuesta concéntricemente econ el Aarbol
motor e principal de la transmisidn y que se mueve axial-
mente por medio de un regulador centrifugo, venciendo la
acoidén de un muelle. Al aumentar la veloecidad, les pesos
del regulader sen proyectados radielmente hacia el exterior
Y elle se traduce en el movimiento de la vdlvula de mansgui
to entre pesicliones que establecen comuniecacion desde una

beomba de fluido a medles adecuados de accioenamisento,a base
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de fluidoe, para los embragues y frenos, & fin de desplazar
automAticeamente la transmisidén entre varias relaciones de
veloeidad o marchas.

Una parte adicienal del sistema de controcl pre-
visto, incluye medlos para modular la presidén del aceite
y comprende una valvula de seguridad empleada en combina-
cién con la bomba de fluido y modulada por una cémara ex-
pansible de vacfo unida sl colector miltiple del motor,
para obtener autométicamente fluido a una presidén variable
que llege al médxime a plena carga y decrece progresivamon-
te al disminuir ésta o el esfuerzo. De este modo, se sumi-
nistra aceite comprimido a los medios de actuacidn a base
de fluido para los diferentes embfagues, de acuerdo con
las necesidades del esfuerzo, Por ejsmplo, éuando los emnm-
bragues de la transmisidn funcionan a pleno impulso, se
requiere aceits a la presidén méxima, que se suministra,
mientras que cuando la carga o el esfuerzo disminuyen no
se precisa la presidn eompleta, que llega a ger en reali-
dad contraproduﬁenté, para accionar les embragues. Con es
ta necesidad de esfuerzo de embragus inferior, se suminigs
tra automdticamente un aceite menos comprimido, para lo-
grar el desplazamiento suave de la transmisidén.

Un sistema de control adecuado para esgta trans-
misién, puede también incluir medios para modular el con-
trol del regulador utilizando la presidén del fluido modu-
lada del modo antes indicado, e introduciendo esta presidn
variable en una cémara de un extremo de la véalvula de man-
guito unida al resgulader, para eponerse.al movimiento axial
de ésta por el peso centrifugo. Dado que la presidén varis

directamente con la carga o esfuérzo, de este modo sge8 ofr:z~
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ce menor resistencia al movimiente axial de la védlvula

de manguite cuando la transmisidén funciona en condicie-
nes de sarga ligera, con 8l resultado de que la transmli-
8idn ae desplaza & la marcha inmediata superior, & una ve
locidad relativamente reducide. Cuando la carga o esfuer-
Z0 @8 mayor, en cambio, &l movimiento de la valvula de
manguito se opone un fluido a una presidn correspondien-
temente més elevada, y el desplazamiento se retarda, verl
ficdndose a una velocidad méds elevada. Esto comunica fle-
xibilidad al sistema de control y mejora en alto grado la
"performance" o resultado prdctico del vehiculo, por re-
tardarse el éesplazamiento a una velocidad superior en con
diciones de egfuerzo elevado, y avanzéndose o aceleradndose
gl desplazamlento en el casm_contrario.

FUNCIONAMIENTO.

Con referencia a 1a'fig.‘1, en el funcionamiento
a baja velocidad, se aplican el embrague de marcha lenta y
el freno de avance 45. La fuerza se transmite pues, desade
el Arbol de impulsidn 10 y volante 13, a través del conjun
to 14 de amortisguador de muelles de la impulgidn, a la ca-~
ja anular 15 y, desde ésta, a través del embrague de mer-
cha lenta, al impulsor 16 del convertidor de esfuerzo. la
rotacidn resultante de le turbina 17 del convertidor de
fuerza se transmite directemente al arbol principel 11 y
& través de la reduccidn de engrane de baja velooidad,lle~
vada a cabo por el engranaje central 42, pificnes satélites
%8 y 39 y engranaje central 43, al drbol de carga 12 impul
sado a éste en la direccidén de avance. Dado gque una carac-
ter{stioa inherente a un convertidor de esfuerzo es el pro

porcionar una reduccidn continuamente variable en un mar-
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gen dado, se veréd que la reduccidn vaeriable del cenverti-
dorde ssfuerzo y la reduccidén fija del sistema planetario,
a velocidad reducida se combinan pare producir una serie
de velocidades reducidas continuemente variaeble. Los 1li-
mites de egta serie son tales que incluyen las dos rela-
ciones de velocidad inferiores acostumbradas en una transg
migién de cuatro velocidades y, por tanto, esta transmi-
8idn pueda considerarse como el equivalente completo de
una tramsmisidén de cuatroe velocidades.

la fig. 2 representa la eirculacidn inversa de
potencia a través de la transmisidn cuando el érbol de
carga tiende & vencer o arrastrar el drbol de mando, por
ejemplo, al avanzar cuesta abajo. El1 embrague corredizo

49, entre el arbol principal 1l y el érbol de carza 12,

permite que el Arbol principal arrastre al de carga en la

direccidén de movimiento de avance, pero, dado que se im-
pide que el drbol de carga arrastre al Arbol principal,
se desprende que se realiza una eonduccidén directa a tra-
vés de la transmisidn cuando la velocidad del &rbol de
carga en cuesta abajo llega a alcanzar la del arbol prin-
c¢ipal. El motor, de este modo, funciona en "directa™ a
travds del convertidor de esfuerzo que, entonces, actia
como acoplamisento fluideo, 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 aplicaendo sl embrague de
velocidad intermedia y soltando, simultaneemente, el de
velocidad inferior. Este constituye el lnico desplazamien
to "agompasado™ necesario con esta transmisidn, dado que

en todas las demés sucesiones de embrague existe un inter
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valor de tiempo o retardo que elimina las dificultades in-
herentes al control adecuado de desplazamientos resgulados.
Una vez aplicado el embrague de velocidad intermedia, se
ajusta el freno de bloqueo o descenso 47, para sujetar

el embrague corredizo 44 e impedir la rotacidén libre a
velocidad intermedia. Bl freno 47 ne necegsita aplicarse
simulténeamente con el embrague de velocidad intermedia,
sino que puede ajustarse en cualquler momento posterior
conveniente, simplificando asi los mandos. Con el embra-
gue de velocidad inferior suelto, el impulsor 16 del con-
vertidor de esfuerzo esta desconectado de la caja anular
de impulsidén 15, y no se transmite fuerze a través del
convertidor. En lugar de ésto, el recorrido de la fuerza
es desde la caja 15 a través del embrague de velocidad
intermedia al porta-embragues 26 y, a través del tren de
reduccidn de velocidad intermedia, que comprende el engra
naje central 41, los pifiones satélites 37 y 39 y el ensgra
naje central 43, al arbol de carga 12, para moverlo en la
relacidén de velocidad intermedia.

A continuacidén se hace referencia a la fig. 4 que
representa la transmisidn en la relacidén de velocidad ele-
vada. Esta transicidn se realiza soltando primero el freno
de bloqueo 47 y ajustando luego, después de un perfodo de
tiempo determinado, el embrague de velocidad elevada. Dado
que el embrague de velocidad intermedia esta’todavia ajus-
tado, el porta-embraguss 26, el portasatélites 34 y los
pifiones satélites triples giran formando un conjunto, es-
tableciendo una impulsidn directa desde el &rbol impulsor
10 hasta el Arbol de carga 12.'Tampoco es necesario un des-

plazemientoc acompasado, ya que el freno de blogqueo 47 puede
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soltarse antes de aplicar el embrague de velocidad elevada.

El recorrido de la fuerza en marcha atrés, se

representa en la fig. 5, la transmisidn se coloca en esta

condicidn aplicando el embrazue de baja velocidad y sl fre
no 46 de marcha atréds. Con el embrague de velocidad redu-
cida aplicado, la trayectora ds la fuerza es, de nﬁevo, 8
través del convertidor de esfuerzo al arbol principal 11
y, dado que el porta-embragues 26 estd trabado_cbntra la
rotacidn por el freno 46 de marcha atrds, la potencia se
trensmite a través del sistema planetario en la direececién
de retroceso, realizéndose la circulacidn de la poteﬁoia
en la relacidn de baja velocidad permitida por el engrana-
Je central 42, pifiones satélipes 38 y 39 y engranaje cen-
tral 43 para mover el érbol de carga 12 en la direccidn con
traria, en la relacidn de velocidad baja.

De lo anterior se desprende que el convertidor de
esfuerzo se utiliza sdlo en la marcha inferior y en el re=
troceso, y estd desacoplado del tren de potencia en las mar
chas intermedia ysuperior, por sl desajuste del - embrasue
de velocidad bvaja. Asf, se utilizan en grado maximo las
ventajas del convertidor de esfuerzo, sin llegar a la zona
de ineficiencia del mismo. La impulsidn fluide, en las ve-
locidades inferior y de retroceso, proporciona una acelera-
cidn continuamente variable y suave, y la impulsidn mecanica
100% en las marchas intermedla y superior da lugar a una
sficiencia y economia de combustible elevadas. Otra ventaja
derivada de esta disposicidn es el hecho de que la eficien-
cia total del convertidor de eafuerzo no es tan importante;
dado que dicho convertidor sdlo se usa en las marchas infe~

rior y de retroceso, el tipo'de las paletas del mismo puede
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modificarse alsgo para lograr un coste de fabricacidén in-
ferior para dicho mecanismo.

Este invento elimina la rotacidn libre en todas
las marchas. In la velocidad mAxima, se obtiene una impul-
8idn mecénica dirscta, mientras que en la mercha interme-
dia el freno de blogueo 47 vence o anula el embfague co-
rredizo 44 y permite usar el motor como freno. En la velo-

cidad inferior, como antes se indica, el embrague corredi-

.20 49 permite que el Arbol de carsa 12 mueva el motor en

directa durante sl descenso, para impedir el atasco y el
ratinaje. Para el frenado en cuestas abajo muy pendientes,
pueden digponerse mandos convencionales accionados a mano,
tal como une palanca selactora en la columna de c¢onduceiédn,
para trabar selectivamente,la transmisidén en la marcha len-
ta o intermedia, como se desee. Para trabar la transmisidn
en la marcha inferior, ge aplica el freno de descenso 47,
con el embrague de velocidad baja ajustadoe. Para trabarla
an 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 esfusrzo o un ecoplamiento fluido, tienen tenden-
cia el deslizamiento en el funcionamiento a ba jo régimen o
a coche parado, debido al esfuerzo transmitido a través
del elemento fluido. En esta transmisidn, esta tendencia
al deslizamiento se reduce al minimo por la disposicidn es
pecial de los embragues. Cuando la palanca ds camblo, ma-
nuslmente accionada, se encuentra en posicidn neutra y el
motor funciona a bajo régimen, el impulsor 15 del conver-
tidor de esfuerzo estéd desconectado de la caja impulsgora

15, por estar desajustado el embrague ds baja velocidad.
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as{, la Gnica tendencia al deslizamiento, en ¢stas condi-
ciones, resulta de la traba friccional entre los discos

de friceidn de los embrazues, y ésta se neutraliza par-
cialmente, dado que, mlentras la traba fricciomal a través
de los embraguss de las marchas lenta e intermedia se ve-
rifica en la direccidn de avance, la traba friccional a
través del embrague de velocidad méxima, se verifica en

la direccidn de retroceso. Esta traba inversa, resulta de
una rotacidn hacia atréds del reactor 18 que es posible por
gstar dssajustado el frenB 45 de velocidad de avance, y el
portasatélites 34 queda libre para girar en las dos direc=-
ciones. La rotacidén hacia atrds del reactor 18, se trans- |
mite a través del embrague corredizo 24, al portasatélites
34 y, & través del embrague de velocidad méxime y del tren
planetario, al arbol de carga 12.

No obstante, 81 ¢l embrague de velocidad infe-
rior v sl ffano 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
traba sobre el arbol de carga 12 es superior. Para evitar
de modo seguro todo deslizamiento durante el funclonamien-
to a bajo régimen, en las #elocidades en estas condiciones
se aplica sobre el érbol 12 el freno 48 anti-deslizamiento.
Con referencia eapecial a la fig. 6, se observarid que se
suministra fluido a presidn para accionar el freno anti-
deslizamisnto 48 a través de un conducto 56, desde una
bomba de fluido 57, accionada desde el pifibn 51 de impul-
8idn de la bomba anterior, representado en la fig. l. La
circulacidén de fluido por el conducto 56 se controla por

una valvula 58 dispuesta para abrirse por la aplicacidn de
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vacio, conectada por un tubo de vacio 59 al carburador 61
del motor, en el costado del colector ramifipado de la
placa 62 de la mariposa en su posicidén de eierre, de modo
que cuando la mariposa esté cerrada durante el funciona-
miento a bajo régimen, el suministro de vacio 2 la valvula
58 serad suficiente para accionarla y abrir el conducto 56,
actuando asi el freno anti-desligamisnto. E¥n 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
insufieiente para mantener abierta la vdlvula 58, cerrandg
se 8sta por tanto, y soltando el freno anti-deslizamiento.
Se adoptan también medidas para variar automé-
ticamente la fuerza de eplicacidén del freno anti-desliza-
miento, de acuerdo con las condiciones de trabajo. El ve-
hieulo tiene mia tendencia al deslizamiento cuando el flui-
do del comvertidor de esfuerzc estd frio y el motor funcio-
na en bajo fégimen, répidamente, que cuando el fluido esta
caliente y el motor funciona lemtemente en las mismas con-
diciones. Asf, pues, durante el funcionamiento en frio a
velocidad elevada ¥y en bajo régimen, ss necesaria una pre-
sidén de frenado superior sobre el freno anti-deslizamiento.
Sin embargo, si se suministra presidn de frenado suficien-
te para acomodarse a la traba o deslizamiento méximo gque se
presenta, el frenado seri considerablemente superior al ne-
cesario durante la traba ligera que se desarrolla cuando el
fluido esté calients y el motor funciona lentamente a bajo
régimen, y la aplicacidn del freno serd brusca y apreciable
por quienes ocupen el coche. Se observarid, en la fig. 6,
que en un conducto ramificado 64 se dispohe una valvula de

escape 63 para limitar la presidn en el conducto 56, en di-
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reccidn al asiento de dicha vdlvula, alrededor de la cual
se dispone un conducto de derivacidn 65 de didmetro rela-
tivamente pequefic. Cuando el fluide estd calients, a tra-
vés de dicho conducto eirculara fluido suficiente para
disminuir la presidn del fluido por debajo del asiento de
la vAdlvula, reduciendo asfi la accidén de frenado durante
las condiciones de bajo régimen y velocidad baja en calien
te. En cambio, cuando el fluido estd fric, el conducto de
derivacidn 65, por ser pequefio, no permitiréd que se desvie
de la vadlvula de egcape fluido suficiente para disminuir
la presidén del mismo por debajo del asiento de dicha val-
vula. Asf{, se dispone de dos valores de la presidn del
fluido, a saber: primero, la presidn del ajuste de la val-
vula como presidn mAxima para el caso de funcionamiento a
bajo régimen en frio y a elevada velocidad y, segundo, una
presidn reducida para las condiciones de funcionamiento a
bajo rézimen y en caliente y a velocidad inferior. Si se
desea, en el conducto de desviacidn puede disponerse un
orificio ajustable 66 para obtsner en la presidn del flui-
do la variacidn necesaris para lograr la presién de frena-
do dessada en las distintas condiciones que han de presen-
tarse.

De la disposicidn especial de los elementos ds
esta transmisidén, resultan otras ventajas. Dado que el con-

vertidor de esfuerzo no estd directamente conectado al arbol

de impulsidn, sino que estéd acoplado por medio de un embra-

zue, es posible remolcar el coche sin que el motor gire,ya

gue el embragus puede desconectarse por medio dse la palanca

_de desplazamiento. Ademds, dado que el freno anti-desliza-

miento se alimenta con fluido a presidén desde la bomba an-
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terior 57, dicho freno se suelta automdticamente cuando el
motor estéd en reposo y se remolca el coche, eliminando asi
ol posible desgaste del freno. Asimismo, es posible arran-
car el motor remclcando sl vehiculo o empujdndolo en cual-
465. gquiera de las relaciones de velocidad méxima o intermedia.
Durante el remclquse o el empuje, la bomba posterior movida
pof el pifidn impulsor correspondiente 53, se acciona para
aplicar los embragues y frenos necesarios y, dado que no
existe oposicidn en ninzuna de las relaciones de velocidad
470. intermedia o méxima, el motor =zirard. De este modc, puede
arrancarse fdcilmente un motor atascado.
Se comprenderé que este invento no se limita a
la construccidn exacta representada y descrita, sino que
sin separarse del espiritu del mismo pueden introducirss
475. diferentes cambiog y modificaciones.
- NOTA -~
Hahiendo ya descrito ampliamente la naturaleza
del invento, asi como la manera de llevarlo a cabo sn la
préctica, se hace constar que las digposiciones anterior-
480. mente descritas son susceptibles de ligeras modificaclones
de detalle, sin que por ello se alters el principio funda-
mental del invento. Tembién se hace constar que dicho in-
vento ge refiere & una Patente presentada en Bbs_EE,.UU;. de.A.on
fecha 5 de Junio de 1946, hajo el N2 674.501, acogiéndose
485. por lo tanto a los beneficios que conceden los Convenios
Infernacionea en vigor, siendo lo que comnstituye la egencia
- de dicho invento y por lo que se solicita Patente de inven-
cién por veinte afios en Espafia: "Perfeccionamientos en los
mecanismos de traqsmisién de fuerze a velocidad variable®;

490. caracterizédndose por lo siguiente:
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1?2 - Perfeccionamisntog en los mecanismos de
transmisiéﬁ de fuerza a velocidad variable, que incluyen
un mecanismo de transmisidn a velocidad variable que com
prende un convertidor de esfuerzo que funciona en combi-
nacidén con una reduccidn de enzranajss a baja velocidad
¥ que tiene relaciones de engrane para las velocidades
intermedia y méxima que transmiten potencia independien-
temente del convertidor de esfuerzo.

22 - Perfeccionanientos en los mecanismos de
transmisidn de fuerza a velocidad variadble, que incluyen
un mecanismo de transmisidén a velocidad variable, segin
lo especificado en la reivindicacidn 1, en el que en las
velocidades intermedia y maxima, el convertidor de esfusrp
20 ss inactiva o suelta por medio de un embrague.

3¢ - Perfeccionamientos en los mecanismos de
transmisidn de”fuerza a velocidad variable, que inecluyen
un mecénismo de transmisidn a velocidad variable, se=zin
lo especificado en las reivindicaciones 1 y 2, en el gue,
en todas las relaciones de velocidad sge eliminan la rota-
c¢idn livre.

4% - Perfecclonamientos en los mecanismos de
transmisidn de fuerza & velocidad variable, que incluyen
una transmisidn de fuerza a velocidad variable, que com=-
prende, en combinacidn: un drbol impulsor; un 4rbol inter-
medio y un 4rbol de carga; un convertidor de esfuerzo que
tiene un impulsor, una turbina ¥ un reactor para transmi-
tir fuerza desde dicho arbol impulsor al aArbol intermedio
citado; un tren planetario de engranajes miltiples entre
los éarboles intermedio y de carga mencionados, que compren

de piiiones satélites rotativamente sostenidos alrededor
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del eje de dicho érbol intermedio y engranados respectiva-
mente con engranajes centrales, y diapositivos de freno
por friecidn asociados con dicho tren de engranajes plane-
tarios para pasar de una relacidn de velocidad a otra.

52 - Perfeccionamientos en los mecaniamos de
transmisidn de fuerza a velocidad variable, gue incluyen
una trensmisidn de fuerza a velocidad variable, segin lo
especificado en la reivindicacidn 4, dotada de un embrague
para conectar selsctivamente el impulsor citado al drbvol
de impulsidn mencionado.

62 ~ Perfeccionamientos en los mecanismos de
transmisidn de fuerza a velocidad variable, que incluyen
una transmisidén de fuerza a velocidad variable, que com-
prende, en combinacidn: un drbol 1mpulsor; un 4rbol inter
medio y un 4rbol de carga; un comnvertidor de esfuerzo gque
tiene un impulsor, una turbina y un reactor,para transmi-
tir fuerza desde dicho a&rbol impulsor al Arbol intermedio
citado, un porta-embragues montado para rotacidn alrede-
dor del eje de dicho Arbol intermedio; un portasatélites
montado para rotacidén alrededor del eje de dicho arbol
intermedio; medios de conexiéﬁ del impulsor citado al ar-
bol de impulsidn mencionado; medios de conexidn de dicha
turbina al arbol intermedio indicado; un embrague corredi-
z0 que conecta dicho reactor a dicho portasatélites; un
embrague de friccldn selectivamente accionable para consec
tar sl arbol de impulsidén indicado al porta-embragues men
cionado; un segundo embrague de fricecidn sgelectivamente
accionable para conectar dicho porta~embragues al porta-
satélites citado; varios pifiones satélites rotafivamente

montados en dicho portasatélites, y engrenajes centrales
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que engranan con dichos pifiones satélites y estidn prepara-
dos pare transmitir fuerza desde dicho &rbol intermedio al
érbol de carga citado.

T7¢ = Perfeccionamientos en los mecanismos de
transmisidn de fuerza a velocidad variable, que incluyen
una transmisién de fuerza a velocidad variable, segin lo
especificado en la reivindicacidn 6, provista de un tercer
embrague de friccidén para conectar selectivemente diche
porta-embrazues a dicho portasatélitea; un embrague corre-
dizo que impide la rotacidn inversa del portasatélites ci-
tado, y una seried engranajes centrales respectivamente
sostenidos en dicho porta-embragues, en el érbol interme-
dio citado y en el arbol de carsga mencionado, para trans-
mitir fuerza desde dicho adrbol impulsor al arbol de carga
indiecado, a varias relaciones de velocidad seleccionadas.

8¢ - Perfeccionamientos en los mecanismos de
transmisidn de fuerza a velocidad variable, que incluyen
una trangmisidn de fuerzea a velocidad wariable, segin lo
especificado en las reivindicaciones anteriores, para un
vehiculo provisto de un motor dotado de carburador y placa
¢ védlvule de mariposa o restriceidn, que comprende también
un freno eantideslizamiento aaéciado‘con dicho arbol de car
g&, medios para suministrar fluido a presién a dicho freno
antideslizamiento, para accionarlo, y una vdlvula actuada
por el vacio o aspiracién del carburador junto a la placa
de mariposa, para admitir fluido a presidén en dicho freno,
durante el funcionamiento a bajo régimen, y para cortar
automiticamente dicho fluido a presidn en las velocidades
superiores a las de funcionamiento‘a movimiento lento.

92 « Perfeccionamisentos en los mecanismos de



trensmisidn de fuerze a veloeidad wvariable, tal y como
queda subatanciélmente degscerito en la presente Memoria
Y reprasentado en log dibujos que se acompeiian,
Zsta Memoria consta de veintiuna hojas es-
585. eoritas e miquina por une sola cara.

Medrid, 30 de
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