UNA. TRANSMISION AUTOMATICA PARA AUTONOVILES.-
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Es bien sabido que la cuestidn del camblo automdtico
de Velocidéd para automoviles no estd resuelta completamen-
te, pués los tipos de dicho mecanlsmo existentes en la actug
1idaed son muy complicados, lo que dd lugar, aparte del au-
mento de precio consiguiente, a una serie de averias fre-
cuentes, dificlles de reparar ya gue requieren personal y
herramientas especlales, Todo esto hace que dichos cemblos
no se monten sistaméticamenté en los vehfculos de serie,sing
a peticién y gravados con un sobreprecio, lo cual priva &
la mayoria de los usuarios de la comodavconduccién gue este
mecanismo proporoibna. . ‘

A llenar esta doble necesidad de eficiencia y econo=

mfa tiende el‘mecanismo que se describe, pdeato que no Iew-
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titucidn simplisima, ya que se funda en la fellz unién de
dos mecanlsmos corrisentes y blen probados en miles de ve-
hfculos, hace casl impoaible las averfas, que por otro lado
son de reparacién facil.

Consta en esencia de un embrague hidrdulico, que se
une de la forma que méds adelante se describe a un grupo di~
ferencial, de tal manera, que la reduccién gue representa
el resbalamiento caracteristico del turbo-embrague, es re-
dficlda de nuevo y en idéntica proporcidén por el diferencial;
v el giro que éste proporciona es reducido de nuevo por
otro grupo diferencial, gque se une al anterior ta@bién de
modo original, con lo cual se consigue una reduccidn contl-~
nua y progresiva, sin velocldades Iintermedias, entre el mo-
tor y la transmisién, lo que equivale a toda una serieinter-
media é infinita de velocidades, como las que podrfan inter-
celarse entre segunda v directa en un camblo corriente: y
esto con la inapreclable ventaja de ser obtenida dicha re dug
cién a base de un resbalamiento mfnimo(un 25% como méximo
en este caso) con lo cual se evita la perdida de potencia
representads por el calor desprendido a consecuencia del
resbalamlento en los cambios que utilizan solamente el res-
balamiento como reduccidn (Dynaflow, convertidor de par,
etc.) vy 1la no menos importante ventaja de suprimir la ins-
talacién de refrigeracidn del aceite del turboembrague, ne-
cesaria en estos (ltimos,

Sobre los cambios autométicos que emplean caja de
cambio Wilson tiene también grandes ventajas: evita el
coste de dsta que es muy elevado, y lo que es méds importan-
te, evita la gerie de mandocs por embragues y frenos de cin-
ta acclonados por aceite a presién, que les son necesarios
pars consegulr el automatismo.

Le marcha atrds, punto muerto y frenada del motor
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para bajada de cuestas son obtenidos en nuestra transmisidn
por medlo de unos cambios planetarios originales constitui-
dos por engranajes cénicos lo cual permite agruparlos en
poco volumen; y que son mandados directamente por esfuerszo
minimo del conductor mediante frenos de cinta, graclas a la
fijacién especial de dichas cintas que actua de servofrenoc,
lo cual constituye otra ventaja sobre los similares (Dynaw
flow) que son mandados por aceite a presién.

Por Gltimo, el control del camblo no se hace por pa-
ianoa 8 mano, 8ino que se ha suprimido esta, y se ha sus-
tituldo por un pequefiopedal junto al acelerador: como nho
exlste embrague, puesto que es totalmente automdtico, ¢l ped

dal de freno puede ser mandado con el pié izguierdo.

PRIMERA PARTE,~AUTOMATISMO . ~DESCRIPCION TEL MECANISMO .-

En la fig.12,1, representa el drbol motor que comuni
ce su giro al volante 2, el cual & su vez constituye el im-
pulsor é bomba del turboembrague, que se halls unido por
medio de los pernos y junta hermdética 5 a lé envoltura 6
carcasa 7, que se prolonga hasta la caja de camblo 37 donde
termine en el prensaestopas 10 y también formando la perte
externa del embrague de dlscos multiples 14; 3, representa
el engranaje para sl bendix de puesta en marcha.

En el interlor de dicha carcasa, y por tanto del eg-
paclo hueco limitado entre esta y el .volante se,encusntra
el rotor 6 turbina 6, unido al £rbol 9, y que sme apoya a
efectos de alineacidn sobre el drbol motor I, por medlo del
colinete 4; por tanto entre el impulsor 2 y el rotor 8 tur-
bina 6‘no hay arrastre mecdnico alguno; solamente existe el
arrastre debido a la dureza del torbellino torice que forma
el acelte que rellena las cavidades o celdas, cuando el nd-
mero de revoluclones es suficlente,

El eje 9, se prolonga, interiormente formado por la
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carcasa 7 a su entrada en la caja de camblo, y arrastra
en su giro a la pareja de satelites cédnlcos 11l vy 12 (en
realided son cuatro: otros dos montados sobre un eje per-
pendicular al plano) puesto que el eje secundario que los
une, atraviesa al 4rbol 9 perpendicularmente, y que ademds
se prolonga hasta terminar en la parte interna 13 del em=-
brague de dliscos 1l4. |

De esta mahers, una serie de discos de dicho embra-
gue 14 es solidariadl eje 9 y por tanto del rotor 6, y la
otra serie gira con la prolongacién de la carcasa 7 y por
tanto con el volante 2 y motor 1.

El eje 9 todavia se prolonga interiormente al plane-
tarlio 19, y vd a terminar en un cojinete de apoyo 24 para

alineacidn con la porcién sigulente de Arbol, llevando so-

Ia envoltura o carcasa 7, lleva aletas de refrige-
racién 8, apoydndose a su entreda en la caja de cambio en
el colJinete 36, y lleva solldarlo de su giro el planetario
cénico 84 (en corte), que engrana a su vez con lossatelites
11 v 12 ya mencionados,

Estos a su vez engranan cénvel planetario 19 (eﬁ
corte) que se prolonga formande la caja de satelites de 21
y 22: dicho planetario 19 y su prolongacldnvsbn huecos en
su centro para permitir el paso del drbol 9, ya mencionado;
la pareja de satelltes 21 y 22 mandados por su caja 19, en-
granan con el plameta 20 solidario del eje 9 ya descritos,
y con el planeta también cénico 23 (en corte) el cual co-
municard su giro a la transmisidn £ travds de los mecanis-
mos de la de;écha del cojlnete de apoyo 25, y que se des-
oriben méds adelante, ’

El embrague de discos multiples 14 es accionado por

la fuerza de vacio del colector de admisidn, por medio dsl
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servo 40 y de las palancas 41 y 43, que al hacer girar a
la pieza 16, la impulsardn hacia la izquierda los rodillos
17 puesto que ruedan sobre plano inclinado apoyados en la
derivacién 6 tabique 18 que hacia dentro envia la pared de
la caja de cambio 37; 15 representa un cojinete de bolas
interpuesto para evitar rozamiento,

los reguladorés centrffuges 30 y 33, €l muelle 32,
v la vdlvule de paso 31 tienen por objeto el mando del ser-
vo* de vacio 40; el regulador 33 recibe su fuerza de giro
por medio del pifin 34 que se encuentra engranado con la
corona dentada 35 que lleva la prolongacidn de la carcasa
7: por tanto este regulador girsa porporclonalmente a la ve-
locidad del motor; el otro regulador 30 toma su fuerza por
medio de los engranajes 28 y 29, y por el pifién 27 qwe se
encuentra engranado con lua corona dentads 26 que lleva la

caja de satelltes 19: la velocldad de giro de sste regula-

tacién de la transmisidén.
38 representa un filtro pares entrada de éire, vy 39
la tuberfa por donde llega el vacidA§G1ector de admisién.

FUNCIONAMIENTO o~

81 suponemos el automovil marchando rapidamente y

gue por tanto, no existe resbalamiento entre el impulsor

ciona reduccién alguna,‘esto es el automovil marchard en
directa, ya que 7 y por tanto 84, y‘el eje 9 girardn a la
misma velocidad, con lo cual no habréd movimiento relativo
entre el planeta 8 y los satellites 11-12, porAlo que el
planets 19 no podrd retrasar su marcha, y girard acufiado
con 8y, 1l y 12: y como es natural le pusard lo mismo a la
pareja de satelites 21-22 con respecto al planeta 20, pues

to que este es golidario del eje 9, y dicho eje no se mue = |
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guien dependen los satelltes 21-22: por todo lo cual el pla-
neta 23 se verd obligado a glrar acuflado también con 20-21-
22, v por tanto la transmisidén 49 girard con la velocidad
del motor, esto es, dlirecta.

Perp al llegar a una cuesta prolongada el automovil
ird retrasendo su marcha aungue se lleve el gas a fondo, y
llegprd un momento en que la velocidad de glro del turboem-
brague no see suficiente paras marcher sin resbalamiento ermg
trando al sumento de cargs gue supone el peso del automovil
en el plano inclinado de la cuesta, con lo cual resbalard,
6 sea, que el impulsor 2, dard mayor ndmerc de vueltas que
el rotor 6 turbina 6 (ya que la dureza del torbellino torico
formado por el acelte que llena el turbo embrague depende
de la velocidad de giro) con lo que entrard en funciones el
reductor formado por los engranajes gue hemos desocrito,

En efecto: supongamecs un resbalamiento de un 25%,
esto ea, que mientras el lmpulsor 2 da una vuelta el rotor
o turbina da trés cuartos de vuelta; por tanto tendremos
que mientras el planeta 8; da una vuelta (puesto que gira
con 7 y 2) la armadura 13 de los satelites 1l y 12 solo ha-
brd dado trés cuartos de vuelta (puesto que glra con el eje
9 y el rotor 6) y como consecuencia el planeta 19 solo ha=-
brd girado medis vuelta (en el diferenclal, un planetacon
su paller da tantas menos vueltas que la armadura o caja de
satelites, cuantas mas vueltas da con respecto a esta arma-
dura el otro planeta y su palier; en nuestro caso 7 y por
tanto el motor, representa el palier del planeta 875 13 re-
presenta la caja de satelites que en el puente trasero reci-
be el movimiento del pifién de ataque por medlo de la corons,
¥ que en nuestro ocaso lo recibe del rotor de la turbina a

través del eje 9, y 19 representa el otro planeta con su

pallier),
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Kste desmultiplicacién producide por el primer grupo
diferencial (planetas8y ¥ 19 vy satelites 11 y 12) e igual en
magnitud al resbalamlento, €8 reducide mds aln por el grupo
diferencial segundo, unido al primero de la manera especial
gue se consigne; én efecto, €1 planeta 20 del segundo grupo
dard tres cuartos de vuelta supuesto el resbalémiento 1ndlce
do, ya que glra con el eje 9 y por tanto con.el_rotor 6, ¥
como la caja de los satelltes 21 y 22 dard solo medle vuel=-
te y4 que forme une pleza con el planete 19 del primer gru-
po ., resultard que para el resbalamliento que hemos supuesto
el planeta 23 solo dard un cuartec de vuelta.

Con lo cual tendremos una reduceidén de 4 a 1 entre
el motor y la trensmisién, y & expensas solamente de un 25%
de resbalamiento en el turbvoembrague; o séa gue, con los dos
grupos diferenciales unidos entre sl, ¥ al embrague hidrdu-
1ico, en la forma descrita se multiplica por tres la’reduc-
ciédn que significa un tanto por clento dete rminado de resba-
lamiento; dicho de otra forma: que cada grupo diferencial re
duce el nimero de vueltas en una magnitud igual al resbala-
miento del turboembrague y que todas egtas reducclones se
suman pars. obtener una final.

Egta desmultiplicacién de 4 a 1 supone una reducclén.
aproximadamenta fgual a la gue s© obtiene en segunda en un
cambio corriente; y entre ella ¥y directe se extiende toda
une. gama de reducciones intermedles y sutomdticas puesto gque
el turboembrague resbalard tanto mds cuanto mayor sea la
carga (peso del automovlil, cuesta, etc.) gque tenga que arras|
{rar, con lo que proporcionaré una mayor reduccidn,

Le reduccién final en la transmisién serd tanto mayor
pare un mismo resbalamiento cuanto mayor sea ol nfimero de
grupos diferenciales que se unan de 1a manera descrita, lo
cual dependerd de las caracteristicas de construccidén del

vehfculo.
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En el caso de agrupar dos diferesnciales 8e obtiens

una reduccién de 4 a 1 entre motor Y transmisién con un 25%
de resbalamiento, gue equivale g 1g segunda de 1lag cajas com

rrientes, lo cual Supone una reduccidn grande con un resbals

miento muy moderado; este eg el fin peraseguido en 1o trang-

misidn automdtica gue se describe, pusste que el reasbalamien

to grande es perjudicial ya que supone una perdida de poten-
cia del motor en forma de calor irradiado, ¥ que necesitsa
una instalacidn de refrigeracidn especial para el aceite en
los cambios autométicos que ge fundamentan en esta propledad
unicamente,

Aunque en esta transmisién tambidn hay resbalamiento
Y por tanto produceidn de calor, es incomparablemente menor,
¥y bastard para 1a refrigeracidn del aceite con las aletas
radiales 8 gue forman parte de la carcass 7e

El efecto combinado de reducciédn de 1los dos grupos

diferenciales puede ser obtenido con un solo grupo para el

mismo resbalamiento, 8in mds que adoptar una de las disposi-
clones sigulentes: hacer los satelites 1l y 12 con dos Zonag
de engranaje de distinto didmetro, €l menor de los cuales

tendrd el mismo tamafio que e1 planets 81 con el que engrang-
rd; y la zona de engranaje de mayor dldmetro de dichos sate -
lltes engranard con e1 planeta 19, debiendo ser ge meyor did
metro que éste, La otra disposicidn consiste én hacer el

planeta 81 mayor que el 19, v los satelites 1l y 12 engrana-

rén con ellos pero el eje que los une a1l drbol 9 y armadura

13 deberd ser inclinade con respecto a dicho drbol 9; los

relacidn con 1a desmultiplicacidn que se desee obtener para
un ds terminado resbalamiento,
Cuando 61 automovil no anda, 4§ 8ea, cuando el plane-

ta 23 no Eira, y el motor se halle en marcha ge ralenti, el
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resbalamiento no es total entre el impulsor rotor

é turbina 6, sino que dicho rofor gira en una clerta propor
cidn y en el mismb sentido del impulsor obligado por los

engranajes de los reductores, ya que estos reciben movimlen
to por el planeta 8 del motor 1 el cual suponemos se encuen
tra en movimiento; no gira obligado por 6l torbellino del
acelte que ahora no tiens fuerza puesto que suponemos el mo
tor en ralentl, slno que su movimiento es el resultado del
giro del motor 1, apoyado sobre el planeta 23 ahora inmovill
por intermedio de los engranajes de los reductores.

Iin efecto,‘suponiendo inmovll a 23, a1 1la caja de sa-
telites 19 da una vuelta, el planeta 20 dard dos{ gsegin se
dijo anteriormente; el planeta 19 dard tambiédn una vuelta
que es la que le hemos supuesto & la caja de satelites 19;
y como la caja de satelites 13 también d4 dos vueltas porque
es solldaria del planmeta 20, al planeta 8 vy &l impulsor 2
por consigulente, le corresponderd dar tres vueltas; § sea,
gue con el coche parado y el motor en marche (ralenti) mien-
tras el impulsor df tres vueltas el rotor d4 dos, lo cual 55
pone un resbalamiento de un 34%. Esta ausencia de resbalae
miento total(1007%) supone una mayor facilldad para la marcha
del motor en ralenti, puesto que &l glrar el rotor en el mis
me sentldo del impulsor serd menor la regsistencia del aceite
a8l movimiento del motor que en estas condiciones tiene menos
fuerza y podrfa calarse,

Para arrancar bastard con acelerar, que hard aumentar
la dureza del torbelline con lo que el rotor 6 tenderd a se-
gulr el giro del impulsor 2 arrsstrado shorsa por el acelte,
con le que al désminuir el resbalamlento necesariamente ha-
br{ de moverse el planeta 23, comenzando asf{ s arrancar sl
coche con toda 1lu suavidad que supone el intermedio hidrduli 4

co; cuando el resbalamiento hayu disminuido haste el 25%
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tendremos la reduccién 4-1 que se menciond antes, De aquf
se deduce que la reduccidn puede ser mayor de 4-1 si el res
balamiento pasa del 25%, pero que si la carga o cuesta ss
tal que hace llegar este al 34%, entonces el motor girard
sin que el automovil avance,

Para prevenir este caso excepcional se describe en
la segunda parte una reduccidn mandade por el conductor que
viens a sumarase a las proporcionada por el mecanismo auteo-
médtico,

El embrague de discos multiples 14 tiene por objeto
hacer solidarios el impulsor 2 y el rotor o turbina 6 cuane-
do el automovil haya de marchar en directa, ya que en el em~
brague hidrdulico slempre exlste un pequefio resbalamiento
por muy grande que sea la velocidad de giro (un 2%) que se
convertiria en una reduccién del 6% al ser desmultipliceado
el movimiento por los grupos dlferenciales,

El funcionamiento de dicho embrague es completamente
automdtico, y deja libre las dos partes que une, cuando se
deba verificar reduccidn. kn efecto: supongamos que el auto-
movil ha arrancado y ya marchs deprisa; la diferencia de ve=-
locidad entre el motor (l=2-7) ¥ la caja de satelites 19 hae
bré disminuido porque el resbalamiento lo ha hecho también,
y como consecuencia tenderdn a iguslarse las velocidedes de
los reguladores centrffugos 30 y 33 con lo que el 30 hard gi-
rer la llave de paso 31 cerrando asf{ la entrada de aire al
servo de vacfo 40, cuya membrana (o pistén) serd solicitada
hacia 1a iZQuierda por la depresidn que le llega a travéds
de la tuberia 39 desde el colector de admisidn del motor; y
al tirar de la barre 41 venciendo el muelle 42, hapd girar
al eje 43, que por medls de su brezo glrard a derechas (vise-
to desde el motor) a la pleza 16 que se desplazard hacia la

l1zquierda impulsada por los rodillos 17 que son obligadns'a
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glrar sobre su asiento en la derivacidn de 1a pered 18, en
forma de plano inclinado; con lo cual dicha pieze l6oprimi-
ré4 unos contra otros los discos inte rpuestos del embrague
por intermedlo del cojinete 15, y verificédndose as{ una
unidén mecédnica entre el impulsor ¥y rotor que anulard el
pequefio resbalamiento residual, verificéndose asl la directs
de un modo mecénico y automdtico; los rodillos 17 sobre pla
no inclinudo tienen por objeto actuar de servo, pués el mis
mo giro del cojinete 15 tiende a girar méds adn en el mlsmo
sentido (a derechas) a la pleza 16, con lo que lps rodillos
17 tenderdn a apretarla mfs adn contra la 1zquierda, con-
tribuyendo asf a la accién del servo de vecfo.

Cuando en una cueste haya sido suficliente 1la perdida
de velocidad, como el gas ird a fondo, el vacfo provooado
por el colector de admisidn en el servo 40 habrd dlsminuido
hasta annlarse con lo que cesando 1la fuerza gqgue tiraba de
41l el muelle 42 por medio de 43 volverd a la pleza 16 a su
posicién primitiva haciéndole girar en sentido contrario,
con lo que podrd retroceder y dejar libres los discos del
embrague 14: entonces ya entra en accién la reduccidn de
la turbina y los diferenciales, proporcionando una deamultio
plicacifn adecuada a las necesidades de marcha segin quedd
explicado. Hay que tener en cuenta que al entpap en aceldn
la turbina y los reductores el motor vuelve a acelerarse con
lo que vuelve a manifestarse el vecfo en &1 servo 40; sin
embargo no puede actuar uniendc los discos de embrague has-
ta quo no se cierre la vdlvula 31, que se habrd abierto con
el resbalamiento de la turbina puesto que se habrd provocaw
do una diferencia de velocidad entre ¥ Yy 19, ¥y por tanto el
regulador 33 tendrd mds fuerza que el 30; dicha vélvula per-
manecerd abierta por tanto hasta que el resbalemiento dismi-

nuya hasta el tanto por ciento calculado por el constructor
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que serd cuando el coche marche deprisa; y al cerrarse 4 im
pedir la entrada de aire el vacfo atraer{ de nuevo & la mem
brana40, puesto que ya marcha el motor deprisa y la depre-
8ién en el colector de admisién es suficlente, con lo gue
el coche volverd a marchar en directa. La directa se anula
también automdtitamente cuando se le plde al automovil una
aceleracién rapida(reprisse) y entra en funclones el reduc-
tor proporcionando un par de rotacidn muy elevado. En efec-
to: marchando a velocldad moderada y plsando 2 fondo el ace-
lerador, el vacfo ceerd{ a cero en el S6rvo como se ha dicho
entes, y el embrague 14 se desconectard pudiendo asf provo-
carse la reduccidén por la turbina Yy diferencleles con lo que
el motor se acelerard; y volverd la directs cuando el auto-
movil marche deprisa por la misma causa antes expuesta,

El muelle 32 tiene por misién abrir la vdlvula 3L
cuando la velocidad del vehfculo disminuye lo bastante como
para que el motor pueda "calarse% En Efecto: dicho muelle
tlene poca fuerza y es vencido fécilmente por el regulador
centrifugo 30; no obstante, cuando la velocidad de 30 dlsmi-
nuye por bajo de un cierto 1fmite (que éoincide con una muy
pequeiln velocidad del vehfculo por lo que el motor se pue de
calar) el muelle 32 puede mds, vy abre la vdlvula anulando
asf el servo de vacfo con lo que el embrague 14 se desaco-
pla y permite girar librementeal motor aunque el coche ge
pare,

De esto se deduce, que ¢1 embrague 14 mantiene unido
motor y ruedas hasta el Gltimo momento, con lo que ayuds a
la frenada y evita los patinazos (y& que cuando se suelta

el acelerador para frenar, la mariposa de gases se clerra N

que dicho embrague deja libre al motor autométicamente cuan-

do el coche se v4 a detener.
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SEGUNDA PARTE .- CONTROL DE IA MARCHA ATRAS, PUNTO MUERTO Y

REDUCCION SUPIEMENTARIA.- DESCRIPCION DEL MECANISMO .-

En la figura 1% el planeta cédnico 23 va unido a 1la
parte de drbol 49, con el que gira tambidn el planeta 50;
dicha poreidn de drbol se apoya por una parte en la pared
de la caja de camblo por medio del cojinete 25 v en el drbol
de la transmisién 58 por intermedio del cojinete 51 a efectod
de alineacidn.

Sobre dicha porcién 49 y sobre las estrias gue permi-

ten su deslizamiento est4{ montado el embrague de cono 48 que

¥ & unirse por tanto al tambor 54, haciéndo asf solidario el
eje 49 de la pareja de planetas cédnicos 54 (en corte) que
forman una sola pleza y que estdn montados locos sobre el dr-
bol de la tramsmisidn 58.

Montados sobre ejes perpendiculares a este vy que for-
Iman con €1 una sola pleza se encuentra la pareja de satelltes
52-53, que engranan con el planeta 50 y con el 54; y la pare-
ja 55-56, que engram con el 54 ¥y con sl 57, este ¥ltimo tam-
bién montado loco sobre la transmisidn Y que como el 54 44
lugar a un tambor sobre el que se aplicard la correspondien-

te cinta de freno.

El embrague 48 es mandado por las dos ramas en forma
de U sefialadas con el nimero 46 que obligan a desplazarsea
la izquierda al embrague, venciendo a la accldn del muelle 44
cuando el eje de que forman parte 45, gira impulsado por la
leva 66; el cojinete lnterpuesto 47 tiene por objeto evitar
rozamlento.

Las cintas de freno 60-61,'tienen por objeto inmovili-
zar al tambor 54, y las 62-63 8l tambor 57; dichas cintas son

accionedss por las levas 67 y 68 respectivemente del 4rbol

de Revas 64, que recibe su giro por medio del pifidn 65, que

— NN NSRS ——
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a su vez lo toma del 91 de la Flg. 38; este es obligado a

glrar por el vdstago (90-fig.32), cuando 1la palanca (88-fig.
32) a la que estd unido es obllgada a girar sobre su centro
89, al ser pisado uno de los pedales de mando 82 u 84 por el
conductor; 83 representa el acelerador, que queda entre am-
bos pedales de mando en esta nueva dlsposlcidn, que carece
de palanca de mando en el volante de la direccién.

85 representa el suelo del vehfculo y 86 ¥y 87 son fi-
Jadores de bola que conyribuyen a fijar el pedal en la posi-
cidn que desee el conductor.

Las levas de mando del drbol 64 se ven en detalle en

la Fig.4; el nimero 64 de dicha figura sefiala dicho eje de

p—

levas en corte; 66 sefiala la forma de la leva que acclonard
el embrague 48, que estd dispuesta de forma que actue sobre
la palanca de que va provisto el 6je de mando del embrague
(45-f1g.12), cualquiera que sea o1 sentldo de giro que se imd
hprima al drbol de levas 64; en cambio 1la leva 67 egtd dis-
puesta de manera que actue cuando el glro de 64 sea en genti-
do contrario al de les agujas del reloj; vy la leva 68 actuard
cuando 61 sentido de giro sea el mismo de dichas agujas .

La Flg. n® 2 que corresponde a la seccidn A-B de la

"1g. n¥ 1 muestrs el detalle del mendo de las cihtas de freno
a citédas: 57 es la pared de la caja de cambio y 77 su tepe
sujeta por los pernos 78-79; 76 representa el orificlo y ta-
pén pera la renovacién del aceite de engrase. En el interior
se encuentra el eje-trammmisidn 58 del que parten en forma
de cruz los ejes cbrrBSpondiantes & las parejas de satelites
55-56 (visibles en la ¥ig. n® 1) y 80-81; al fondo se ve la
cara dentada correspondientes al planeta doble 54 (visible
eén corte en la Fig.l?); 57 corresponde al tambor del planeta

del mismo néimero, sobre el que se aplicard la cinta interior

63 que tiene un extremo libre y el otro sujeto a la pared de
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la caja por medio de la biela 74 que mantiene separada de
dicho tambor la cinta por la aceién del muelle 75,

La cinta externa 62 tlene un extremo fijo a la caja
de camblo por medio de la biela 72, que tiende a §se pararse
del tambor por acclén del muelle 73; el otro extremo es ac-
cionado por la leva 68 cuando su eje 64 gira en el sentido
ya dlcho, ya que actuando sobre la biela 69 esta tira del
muelle 70 que enganchado en el soporte 71 apretard la cinta
62 contra el tambor 57, accilonando a la vez a la interior
63, |
FUNCIONAMIENTO o=

La posicién de las plezas de la Figu. n@ 1, correspon)
de a la marcha normal: embrague 48 aplicado contra 54, v las
clntas de freno sueltas. En efecto: el giro del planeta 23,
ge comunica por msdio de 49 &l planeta 50, y por medipo del
embrague 48 al planeta 54; como ambos quedan solidarios, los
satelites 52 y 53 no podrédn girar sobre su ele, pero en cam-
bio arrastraran a la transmisidn 58 ya que se encuentran acu
fiados entre 50 y 54: el planeta 57 girard también obligado
por lossatelites 55-56, (que tampoco pueden hacerlo sobre si
mismo) ya que como hemos dicho los tambores se encuentran 1i
bres de la presifn de las cintas. kn este caso todo lo 8ltus;
do a la derecha del cojinete 25 actua como si fuera una sola
pleza y por tanto el vehfculo solo tendrd{ las variaclones de
velocldad debldas al mecanismo de sutomatismo ya descrito.

Esta posicifn de lus plezas correésponde a la de los
pedales de mando de la Fig, n@ 3, que se encuentran ambos a
la misma distancla del suelo del vehfculo 85, y a la de las
levas de la Pig. n8 4,

81 shora el conductor pisa el pedal 84 de la Fig. nek
3, haciéndole adoptar la poslcibn de puntos situada inmedine
tamonte debajo (con lo que el otro pedal 82 tomard 1la posSi-

clén de puntos situada inmedietemente por encimea) provocard
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el glro de 90 y 91, y por tanto de 65 y 64 en sentido contra,
rio ﬁon lo que la leva 66 (Flgs. nfs, 1 y 3) actuard sobre
ol eje 45, desconectando el embrague 48. Esta posicién equi-
vale a un punto muerto;~En ofecto: el embrague 48 se encuen-
tra desconectado de 54 y las cintas de freno siguen si apre-
tar; sl el planeta 50 gira lmpulsado por el motor, los sate=
lites 52 y-55 glrardn sobre su eje y hardn girar a los pla-
netas 54 en sentldo contrario al del 50; dicho planeta 54
hard gilrer a los satelites 55 y 56 sobre su eje en sentido
contrario & como lo hacen los satelites 82853, con lo que el
planeta 5Y girard en sentido contrario al planeta 54, y en
el mismo sentido del 50; y como dichos planetas 54 y 57 se
encuentran locos sobre la transmisién 58, glrardn libremente
sin transmitir movimiento alguno,

Igual sucederd si el que se queda quieto es el plane-
ta 80 y la que gira es la transmisién 58 (caso de empujar al
vehfculo o deslizarse cuesta abajoy pero entonces los giros
de los engranajes se verificardn en sentido contrario sl desd
erito, aunque el efecto es el mismo.

Plesando dicho pedal (84-fig.3%) hasta la posicidn si-
gulente, 6 sea, a fondo (con lo que el otrp pedal subird a
la posicién mds alta) se obtiene la reduceiédn suplementaria
que podriamos llamar primera velocidad,

In efecto: 90-91 y 65~64 de la Fig, n8 3 girarédn 1gual

ente que antes con lo que la leva 66 de las Flgs. nfs, 1 y 3
seguird manteniendo a 48 desembragado puesto que su perfil no
varla, pero la leva 67 ya habrf girado lo suficiente para ac-
clonar el freno de cinta correspondiente al tambor del planes
ta (54-fig.l%) con lo gue se inmoviliza este, segdn mecanismo

ue se describe mée adelante. Y suponiendo al planeta 54 in-

ovil, cuando glre 50 impulsado por el motor, hard girar a
los atelites 52-53, que apoydndose en el plansta 54 hardn gl

ar la transmisidn 58 a la mitad de veloclidad de 50. Se 1Pedu-
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ce pues la velocidad del planeta 50, que ya venfa reducids

con respecto al motor por el mecanismo de automatismo; y de+
berd emplearse en caso de pendiente excepcional (o muy lar-
g8, que exlja del reductor automftico una desmultiplicacidn

superior ‘& 2-1) para evitar un excesivo calentamiento del

Este mecénismo glrve asl mismo para hacer gue sl mo-
tor sirva de freno en las bajadas de pendientes muy pronun-
cladas, ya que el mecanismo de automatismo efectua la frenad
da con el motor pero solamente en directa, como se deduce
del gran vacfo que reinaré en el colector de admisidn ve qus
la mariposa de gases estard cerrads (soltado el acelersdor
) v el motor marcha deprisa lmpulsado por las ruedass. En
efecto: al girér la transmisién (58-fig,1%) impulsada por
las ruédas, los satelites 52-53, apoydndose en &1 planeta
54, hardn girar al 50 a doble velocidad (inverso a lo dicho
anteriormente) que la transmisién. Lsto facilite también el
encendido del motor cuéndo hay que recurrir a empujarle al
automovil para ellp,

Pisando ahora el pedal 82 de la Fig. n® 3 hasta que
ambos recuperen la posicidn ade partida, pasaremos primero
por la posicién descrita como punto muerto; y en la posicidn
de partida (los dos a la misms altura) habrd vuelto la posi-
ciédn de marcha normal puesto que se habrdn deshecho los gli-
ros antes efectuados por 90-Sly 65464,y por conslguiente por
las levas 66 y 67 de las Figs, nfs, 1 ¥y 3: se habrén soltado
las cintas 60 y 61-fig.1® (punto muerto), v por #ltimo se
hebrd aplicado el embraéue 48 (marcha normal),

Y sl se continua pisando dicho pedal (82-Tig.n8 3)
hasta hacerle tomar la posicidn de pﬁntos situada inmediata=~
mente debajo de 61, volveremos a punto muerto, ya que aunque

90 y 91 giran ahora en sentido contrario al de antea, y por
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vese que la marcha atrds, como la primera velocidad antes
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tanto 65 y 64, la leva 66 de las Figs. nf3. 1 vy 3 también
desconectard el embrague 48 gegin quedd explicado, ya que
8u perfil es i1déntico en las dos drecciones (véase Big.4).
Pisando ahora dicho pedal 82 a fondo, o sea, haciégm
le tomar la posicidn més préxima al plso 85 (con 1o gue el
opuesto subird a la mdxima altura) se consigue la marcha
atrds, ya que entonces el drbol €4 (Figs. nfs, 1, 2, 3 y 4)
habrd girado lo suficilente para que la leva 68, haya frensa
el tambor 57 por medio de las cintas(62 y 63-fig, 22): aun-
gue la leva 66 ha seguido glrando el embrague 48 sigue desgw
conectado puesto que su perfil no ha variado, En efecto:
(Fig. n® 1) el planeta 57 se encontrard{ inmovil, el 54 li-
bre, y ¢l embrague 48 desconectado: al glrar el planeta 50

impulsado por el motor hard dap vueltas a los satelites 52

rotar sobre la transmisidn 58, en sentido contrario al de
80, y este planeta 54 & su vesz hard girar a los gatelites
55 y 56 de tal manera, que, apoydndose sobre el planeta &7
(que se encuentra inmovilizado), hardn girar 1s transmisién

58 en sentido contrario al del planeta 50 con 1lo que se ob-

tlene una inversién de giro ¥ por tanto la marcha atrés.dmeg_

descrita, transmiten la fuerza del motor a las ruedas, pero
después de haber pasado por el embrague hidrdulico, con lo
cual ambas gozardn de 1la propledad de arranque suave que esd
te prﬁporciona. El giro de la transmisién 58 en 1a marcha
atrds, ademds de 1la inversidn de sentido, viene reducido a
la mitad de la velocidag del planets 50, lo cuval unido a 1a
reduccién que progorciona el reductor automdtico supone 1la
desmultiplicacidn suficiente para vencer todas las contin-
géncias.

El mando de las cintas de freno para inmovilizar los

tambores se realiza pués, mediente mando directo por el cone

-——-—-T-_
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ductor por el slistema de pedal ya descrito; ¥y sin que por
esto el chofer tenga que hacer mds que un esfuerzo minimo
ya que la dispeosicidn de sujeccidén de las cintas de freno
original que se describe actua de servofreno.

En efecto (Fig. n® 2): el tambor 57 tehdcré a girar en
el sentido de 1la flecha, con lo que al aplicarse sobre é1
las cintas de freno 62 y 63 ya que la blela 69 obligada a bad
jar por la leva 68 tirerd del muelle 70 que enganchado en el
soporte 71 acercard las cintas al tambor primero, y las pre-
tard despuds lo suficiente (ya gus la leva sigue girando has-
ta su perfil méximo y el muells 70 es de fuerza suficlente)

para realizar la frenada, que se verd aumentada por la accién

de las blelas 72 y 74 que sujetan a las cintas 62 y 63 respec
tivamente, ya que el glro del tambor tenderd a apretarlas ca-
de. vez més contra él. Esta accién de freno de las bielas pue-
de ser aumentada en casc necesario, poniéndo mayor ndmerc de
bllas convenlentemente distribuldas a le largo de las cintas
62 v 63 con lo que el aprlete se llevaria a cabo‘gée enérgi-

camente.

El muelle 70 tiere por objeto permitir que la leva

,éfreno de planeta 57 de marcha atrds es en todo idéntico al
E que se empleard para el frenado del tambor 54 de la fig. n& 1l

Jlgue corresponde a la reduccidn suplementaria en la marcha ha-

68 pueda efectuar todo su recorrido afn cuando las cintas haT-
yan verificedo todo su apriete, v por otra parte compensa
sutométicamente cualgquie® pequefip deagaste que sufran dichas
cintas.

Los muelleclitos 73 y 75 tienen por objeto retlirar les
cintas del tambor 57, cuando el giro de la leva 68 se hgjdes-
hecho v ha dejado en libertad al muelle 70.

El mecanismeo de sujeccién descrito para las cintas de

cla adelante,

Para volver a Xa marcha normal no hay mds que pisar
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de nuevo el pedal opuesto (84-fig.32) que se encontrars
ahora en su posicidn mas alta, con lo que se deshardn los
glros de lis arboles de mando 90 y 64, y pasardn primero
por un punto muerto y después la marcha normal cuando ambos
estén e la misme altura, segfn se ha explicado.

Ia unidn de todos estos mecanismos reunidos, que
Juntos de la manera descrita dan lugar & una transmisidn
completamente automdtica para automoviles, v de control fae
cilisimo, a mds de ser fecll de construir y por tanto de

preclo econémico,

-REIVINDICACIONE S-

Se reivindica como de la propia y nueva invencidn la prople«
dad y explotacidn exclusivas de:
1) Una transmisién automdtica para automoviles, caracteriza-
da por estar constitulda por la unién directa en forma con-
veniente, del embrague hidrdulico, con el mecanismo diferen-
cial, dando lugar la unién de ambas cosas, £ una reduccidn
de velocldad, con muy poce resbalamiento del turbo-embrague;
estando constitulda dicha unidén de la forma sigulente: el

impulsor y carcasa del turbo-embrague(2 y 7-fig.1%) fijados
entre sf por medio de su junte de unidén y pernos de fijacién
(5-fig.12), ddndole movimiento al primer planeta cénico
(8,-fig.1) del primer grupo diferencial; y un rotor ¢ turbi-
na con su eje (6 y 9-fig.1%2) que le dard movimlento a dos
satelites cénicos (1l y 12-fig.l) montados sobre 61, por me-
dio de el-tren de satelites (13-fig.l)vdel primer grupo, lle-
vande éste grupo otro planeta cénico (19-fig.l) que recibird
el movimiento, de los satelites (1l y 12-fig.,1l) y le dard a
su vez movimiento 4 otros dos satelites cénicos (21 y 22-rig;
l)del segundo grupo diferencial; y el trende satelites (13-
fig.l) a su vez mediante la prolongacidn del eje del rotor~’

6 turbina (9-fig,l%) le dard movimiento al primer pleneta
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cénico (20-Tig.l) del segundo grupo; el segundo planeta cé-
nico (23-fg.l) de este mismo grupo recibe el movimientopor
medio de los satelites (21 y 22-fig,12) de este grupo y &

gu vez 1 mandard el movimiento 4 lé transmisidn; todos ello
perfectamente acoplados.

2) Una transmisién automdtica para automéviles, segin rei-
vindicacién 1) caracterizads porque el efecto combinado ds
reduccidn de los dos grupos diferenciales, puede ser obteni-
do con un solo grupo para el mismo resbalamiento, con solo
adoptar cualqulera de las dos disposiciones sigulentes:
siendo la primara 1a de hucer que los dos satelites (1l y 12

fig.l) tengan dos zonas de engranaje-de distinto didmetro,

teniendo la menor el mismo dldmetro que el planeta cénioopmﬁﬁro

(81-fig.1l) con el que engranard, y la zona de mayor didme-
tro engranard con el planeta cénico segundo (19-fig.l) de-
biendo ser de mayor didmetro que é1; slendo la segunde dlspo
gicidn 1la de que con solo hacer que el planeta primero (8-
fig.l) sea mayor que el segundo (19-fig.l), engrandndo en
ellos los satelites cédnicos (11 y 12-fig.l) por lo que el
eje que los une debe ser inclinado respecto &l £rbol (9-fig.

1) v 4 la armadura (l5~f1g.l);‘estando los didmetros de les

regspectivas zonas ds engranajes en relacién con la desmulti-

plicacién que se desee obtener, para un determinado resbala-
miento.

3) Una transmisidn automdtica para automéviles, segin rei-
vindicaciones 1 y 2) caracterizada porque el embrague de
discos multiples (l4~fig.l) tiene por objeto hacer solldario
el impulsor y el rotor 6 turbine, cuando el automévil haya
de marchar en directa, ya que en €l embrague hidrdulico eix
te slempre un pequefio resbalamiento por muy grahde que gea
la velocidad de giro, (un 2%) que se convertirfa en una redy
cién del 6% al ser desmultiplicado el movlmiento por los gru

pos diferenciales; funclonando dicho embrague completamente

o]
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autométiﬁo, por medio de un servo de vacfo mandado por dos
reguladores centrffugos que tomen su fuerza del motor y rue-
das respectivamente, para hacer girar la vdlvula de paso
dejando libre las dos partes gque une cuando se debe verifi-
éar reduccién, y antea de que el vehfculo se detenga.

4) Una transmisién sutomdtlca para automéviles segfn rei-
vindicaciones ahteriores caracterizada porgue el mecanismo
pare marcha atrés, reduceidn suplementaria hacla adelante

y punto muerto consiste en un silstema planetario de engrans-
jes de talla cénlca y que estd constituido por un drbol
(49-fig.1l) en cuyo extremo delantero llevard montado el pla=-
neta cédnico (23-flg.l) correspondiente al segundo grupo di=-
ferencial de reduccién automdtica y en el trasero, el plane-
ta cénico (50-fig.l) estando dicha porcidn delantera del ér-
bol apoyada por una parte en la pared de le caja de cambio
por medio de un cojinete, y en el drbol de la transmisién
por medio de otro cojinete £ efectos de alineacidén, llevando

disha porcién delantera del €rbol unas estrias sobre las que

cono (48-fig,l) que es obligedo a desplazarse hacla la dere-
che por medio de un muelle tensor y a unirse por lo tanto

al tembor (54-fig.l%) haciendo asf solldario al eje (49-flg. |
1%) con la pareja de planetas cénicos (54-fig.l) que formén
una sola pileza, montados locos sobre el 4rbol de la transmi-
sidn (58-fig.1l); llevando esta montados sobre unos ejes per-
pendiculares 4 ella y con la que forman una sola pleza, una
pareja de satelites cdénicos (52 y 53-fig.l) que engranarén

con 165 dos planetas cénicos (50 y 54-fig.l); y la pareja

(55 vy 56-f1g;1) que engranarén con los (54 y 57-fig.l) sien=-
do éste Gltimo montado loco sobre la transmisiédn y que como
el(54-fig.1l) dard lugar 4 un tambor sobre los que se aplica-
rdn las correspondientes cintas de freno; siendo mandado el

embra gue (48-fig.l) por las dos ramas en forma de U (46-flg.
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1) que 1le obligaran a desplazarse hacia la 1zguierds ven.

-25-

695 clendo la accildédn del muelle tehsor, cuando ol eje de que
forma parte (45-fig.l), gire impulsado por 1la levaj66-rig, 1}
5) Una transmisién automdtica para automéviles, segfn rei-
vindicaciones 1) a 4) caracterizada porque su sistema de mand
do estard constituldo por dos pedales situados £ ambos lados
700 del acelerador, que, al ser pisado cualquiers de ellos, obli4
gard a girar sobre sy centro a una palanca (88-rig.s) ¥ con

ella £ un véstago (60-f1g.3)4 la que estd unido, haciendo

girar a un pifén (91-f1g.3) v éste a su vez al piﬁén (65

figs. 1 y 3) engranado en é1l, transmitidndole el movimiento
705 al €rbol de levas (64~f1g,1 v 3) act;ando estas en la forma
adecuada y necesaria, segin su figurs (fig.4) cualquisera gue
gea el sentido de glro que se 1le imprima al dicho drbol de .

levasg,

6) Una transmisién automdtica para automéviles, segfn rei-

710 vindlcaciones 1) a 5) caracterizads porgue el sistema de syu-
jecclén de las cintas de freno actda ge servofreno; la cinta
interior de’freno (63=f1g.2) llevard un extreme 1libre y el
otro sujeto a la pared de la caja por medio de una bielg
(74-fig.2) que 1a mantendrd separada del tambor, por la ac~

715 cidn de un muelle (75-fig.2) llevando la otra cinta externa

de freno (62-fig.2) un extremo fijo 4 la caja de cambio por

medio de una biela (72-£1g£.2) que tenderd s separarla del

tambor por la accldn de otro muelile (73-fig.2) v teniendp

1 otro extremo accionado por la leva (68-~fig.2) cuando sy
oje gire, actuando sobre la biela (69-r1g.2) que tirarf de un
uerte muelle (70-fig.2) que enganchado en un brazo soports,
pretard la cinta exterior de freno contra el tambor, acclo-
ndo £ la vez ¢ lé cinta Interior de fremo. La orientacidn
e las bielas de sujeccidn con respecto al sentido de giro

cen apretar las cintas mds energicamente ¥ para contribuir
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e ello mds afin puede disponerse mayor nlmero conveniente-
mente distribuldas,

7) Una transmisiédn automdtica, segln reivindicaciones an-
terlores caracterizada por consistir esencialmente en: UNA

TRANSMISION AUTOMATICA PARA AUTOMOVIIES .-

Consta la presente memoria descriptiva de
veinticuatro hojas numeradas y mecanografiadas en una sola
cara a8 las gue se acompaila un plano para su mejor compren-
sién,

MADRID, mar Z0_ de 1950 ,«
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