
i  92189

I92i89

que p o r  20 a ñ o s ,  p a ra  España y sus P o s e s io n e s ,  se  s o l i c i t a  

a fa v o r  de DON ANGEL CASTRO ROMERO, de n a c io n a l id a d  esp a­

ñ o la  d o m iciliad o  en CORDOBA-ESPAÍ^A, c a l l e  Coya n« 2 0 ,  por; 

UNA TRANSMISION AUTOMATICA PARA AUTOMO V IlE f l . -

Ea b ie n  sabido que l a  c u e s t ió n  d el cambio autom ático  

de v e lo c id a d  para  au tom óviles no e s t á  r e s u e l t a  completamen­

t e ,  puás loa  t i p o s  de dicho mecanismo e x i s t e n t e s  en l a  actué 

1 1 dad son muy com plicad os, lo  que dá lu g a r ,  ap a rte  d e l  au­

mento de p re c io  c o n s ig u ie n te ,  a una s e r i e  de a v e r ia s  f r e ­

c u e n te s ,  d i f í c i l e s  de r e p a r a r  ya que re q u ie re n  p e rso n a l  y 

h e rram ie n tas  e s p e c i a l e s .  Todo e s to  hace  que d ichos cambios 

no se monten s is tem á tica m en te  en lo s  v e h íc u lo s  de s e r i e , s i n c  

a p e t i c i ó n  y gravados con un s o b r e p r e c io ,  lo  c u a l  p r iv a  a 

l a  mayoría de lo s  u su ario s  de l a  como da conducción que e s t e  

mecanismo p ro p o rc io n a .

A l l e n a r  e s t a  doble n e ce s id a d  de e f i c i e n c i a  y  econo-" 

mía t ie n d e  e l '  mecanismo que se  d e s c r i b e ,  puesto  que no r e ­

s u l t a r í a  mucho más caro  que un cambio c o r r i e n t e ,  y  su co n s-
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t i t u c i ó n  s im p lís im a , ya que se funda en l a  f e l i z  unl<5n de 

dos mecanismos c o r r i e n t e s  y b ie n  probados en m iles  de ve­

h í c u l o s ,  hace c a s i  im p osib le  l a s  a v e r í a s ,  que por o tro  lado 

son de r e p a ra c ió n  f á c i l .

Consta en e s e n c ia  de un embrague h i d r á u l i c o ,  que se 

une de l a  forma que más a d e lan te  se d e s c r ib e  a un grupo d i ­

f e r e n c i a l ,  de t a l  manera, que la  re d u cc ió n  que re p re s e n ta  

e l  re sb a la m ie n to  c a r a c t e r í s t i c o  d e l  tu rbo-em brague, es  r e ­

ducida de nuevo y en i d é n t i c a  p ro p o rc ió n  por e l  d i f e r e n c i a l ;  

y e l  g iro  que é s t e  pro p o rcio n a  es  reducido de nuevo por 

o tr o  grupo d i f e r e n c i a l ,  que se une a l  a n t e r i o r  también de 

modo o r i g i n a l ,  con lo  cu a l se consigue una red u cció n  c o n t i ­

nua y p r o g r e s iv a ,  s in  v e lo c id a d e s  in te r m e d ia s ,  e n tr e  e l  mo­

t o r  y l a  t r a n s m is ió n ,  lo  que e q u iv a le  a toda una s e r l e i n t e r -  

medla é i n f i n i t a  de v e lo c id a d e s ,  como la s  que p od rían  i n t e r ­

c a la r s e  e n tr e  segunda y d i r e c t a  en  un cambio c o r r i e n t e :  y 

e s t o  con l a  in a p r e c ia b le  v e n ta ja  de s e r  o b te n id a  dicha reduc 

c ió n  a base de un re sb a la m ie n to  mínimo (un 25J& como máximo 

en e s t e  caso) con lo  c u a l  se  e v i t a  l a  perdida de p o te n c ia  

re p rese n ta d a  por e l  c a l o r  desprendido a co n secu en cia  del 

re sb a la m ie n to  en lo s  cambios que u t i l i z a n  solamente e l  r e s ­

b a lam ien to  como re d u c c ió n  (Dynaflow, c o n v e r t id o r  de p a r ,  

e t c . )  y la  no menos im portante  v e n t a ja  de su p rim ir  l a  i n s ­

t a l a c i ó n  de r e f r i g e r a c i ó n  d e l  a c e i t e  d e l  turboem brague, ne­

c e s a r i a  en e s t o s  ú lt im o s .

Sobre lo s  cambios au to m ático s que emplean c a ja  de 

cambio W ilson  t ie n e  también grandes v e n t a ja s :  e v i t a  e l  

c o s te  de é s t a  que e s  muy e le v a d o ,  y lo  que e s  más im portan­

t e ,  e v i t a  l a  s e r i e  de mandos por embragues y f re n o s  de c in ­

t a  aocionados por a c e i t e  a p r e s ió n ,  que l e s  son n e c e s a r io s  

para  co n se g u ir  e l  automatismo.

La marcha a t r á s ,  punto muerto y fre n a d a  d el motor
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para b a ja d a  de oueatas son o b te n id o s  en n u e s tra  t ra n sm is ió n  

por medio de unos cambios p la n e t a r io s  o r i g i n a l e s  c o n s t i t u i ­

dos por e n g ra n a je s  có n ico s  lo  c u a l  perm ite a g ru p arlo s  en 

poco volumen; y que son mandados d irectam en te  por e s fu e rz o  

mínimo d e l conductor mediante fre n o s  de c i n t a ,  g r a c ia s  a l a  

f i j a c i ó n  e s p e c i a l  de dichas c in ta s  que a c tú a  de s e r v o fr e n o ,  

lo  cu a l  c o n s t i tu y e  o t r a  v e n t a ja  sobre lo s  s im i la r e s  (Dyna- 

flow ) que son mandados por a c e i t e  a p r e s ió n .

Por ú lt im o ,  e l  c o n t r o l  d e l cambio no se hace por pa­

la n c a  a mano, sino  que se ha suprimido e s t a ,  y se ha su s ­

t i t u i d o  por un pequeñopedal ju n to  a l  a c e le r a d o r :  como no 

e x i s t e  embrague, puesto que es  to ta lm e n te  a u to m á tic o ,  e l  pe­

d a l  de fren o  puede s e r  mandado con e l  p ió  iz q u ie r d o .

PRIMERA PARTE. -AUTOMATISMO. -EBSCRIPCION DEL MECANISMO.-
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En l a  f i g . I a , 1 , .  r e p r e s e n ta  e l  á r b o l  motor que comuni­

ca su g iro  a l  v o lan te  2 , e l  cu a l a su vez c o n s t i tu y e  e l  im­

p u lso r  ó bomba d e l  turboem brague, que se h a l l a  unido por 

medio de lo s  pernos y ju n ta  h e rm é tic a  5 a l a  e n v o ltu ra  ó 

c a r c a s a  7 ,  que se prolonga h a s ta  l a  c a ja  de cambio 37 donde 

term ina en e l  prensaos topas 10 y tam bién formando l a  p arte  

e x te r n a  d e l embrague de d isco s  m ú lt ip le s  1 4 ;  3 ,  re p re s e n ta  

e l  e n g ra n a je  p ara  e l  ben d ix  de p u esta  en marcha.

En e l  i n t e r i o r  de d ich a  c a r c a s a ,  y por ta n to  d e l e s ­

p acio  hueco l im ita d o  e n tr e  e s t a  y e l  v o lan te  s e ,e n c u e n tr a  

e l  r o t o r  ó tu rb in a  6 , unido a l  á r b o l  9 ,  y que se apoya a 

e f e c t o s  de a l i n e a c i ó n  sobre e l  á r b o l  motor I ,  por medio d e l 

c o j i n e t e  4 ;  por ta n to  e n tr e  e l  im pulsor 2 y e l  r o t o r  ó t u r ­

b in a  6 no hay a r r a s t r e  mecánico a lgu no; solamente e x i s t e  e l  

a r r a s t r e  debido a l a  dureza d e l t o r b e l l i n o  to r io o  que forma 

e l  a c e i t e  que r e l l e n a  la s  cavidades o c e l d a s ,  cuando e l  nú­

mero de re v o lu c io n e s  es s u f i c i e n t e .

E l  e j e  9 ,  se p ro lo n g a , in te r io r m e n te  formado por la
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c a r c a s a  Y a su e n tra d a  en l a  c a ja  de cambio# y a r r a s t r a  

en su g iro  a l a  p a r e ja  de s a t é l i t e s  có n ico s  11 y 12 (en 

r e a l id a d  son c u a t r o :  o t r a s  dos montados sobre un e j e  per­

p e n d ic u la r  a l  p lano) puesto que e l  e j e  secun darlo  que lo s  

une, a t r a v i e s a  a l  á r b o l  9 p erp en d icu larm en te ,  y que además 

se prolonga h a s t a  te rm in ar  en  l a  p a r te  In te r n a  13 d e l em­

brague de d isc o s  1 4 .

De e s t a  mabera, una s e r l e  de d is c o s  de dicho embra­

gue 14 e s  s o l i d a r i a d s l  e je  9 y por ta n to  d e l  r o t o r  6 ,  y l a  

o t r a  s e r i e  g i r a  con la  p ro lo n g ació n  de l a  c a r c a s a  7 y por 

ta n to  con e l  v o lan te  2 y motor 1 .

E l  e j e  9 to d a v ía  se prolonga In te r io rm e n te  a l  p lan e­

t a r i o  1 9 ,  y vá a te rm in a r  en  un c o j i n e t e  de apoyo 24 para 

a l i n e a c i ó n  con l a  p o rc ió n  s ig u ie n t e  de á r b o l ,  llevando so ­

l i d a r l o  en su g ir o  a l  p la n e ta  cónico  2 0 .

La e n v o ltu r a  o c a r c a s a  7 ,  l l e v a  a l e t a s  de r e f r i g e ­

r a c ió n  8 ,  apoyándose a su en trad a  en l a  c a j a  de cambio en 

e l  c o j i n e t e  3 6 ,  y  l l e v a  s o l i d a r l o  de su g ir o  e l  p la n e t a r io  

có n ico  8 -̂  (e n  c o r t e ) ,  que engrana a su vez con lo s  s a t é l i t e s  

11 y 12 ya mencionados.

E s t o s  a su vez engranan con e l  p la n e t a r io  19 (en  

c o r t e )  que se prolonga formando l a  c a ja  de s a t é l i t e s  de 21 

y 2 2 :  dicho p la n e t a r io  19 y  su p ro lo n g a c ió n  son huecos en 

su ce n tro  para p e r m it i r  e l  paso d e l  á r b o l  9 , ya mencionado; 

l a  p a r e ja  de s a t é l i t e s  21 y 22 mandados por su c a ja  1 9 ,  en­

granan con e l  p la n e ta  20 s o l i d a r i o  d e l  e j e  9 ya d e s c r i t o s ,  

y con e l  p la n e ta  tam bián cónico  23  (en  c o r t e )  e l  c u a l  co­

municará su g iro  a l a  tra n sm is ió n  á t ra v á s  de lo s  m ecanis­

mos de l a  derecha d e l c o j i n e t e  de apoyo 2 5 ,  y que se des­

c r ib e n  más a de la n te  .

E l  embrague de d isco s  m ú lt ip le s  14 es  accionado por 

l a  fu e rz a  de v acio  d e l c o l e c t o r  de ad m isió n , po r medio d e l
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servo  40 y de l a s  p a lan cas  41 y 4 3 ,  que a l  h a c e r  g i r a r  a 

l a  p ie z a  1 6 ,  l a  im pulsarán h a c ia  l a  iz q u ie rd a  lo s  r o d i l l o s  

17 puesto  que ruedan sobre  plano in c l in a d o  apoyados en l a  

d e r iv a c ió n  ó tab iqu e  18 que h a c ia  dentro e n v ía  l a  pared de 

l a  c a ja  de cambio 37 ; 15 r e p r e s e n ta  un c o j i n e t e  de b o la s  

in te r p u e s to  para e v i t a r  rozam ien to .

Los re g u la d o re s  c e n tr í fu g o s  30 y 3 3 ,  e l  m uelle 3 2 ,  

y l a  v á lv u la  de paso 31 t i e n e n  por o b je t o  e l  mando d el s e r ­

vo1 de v acio  40 ; e l  re g u la d o r  33 r e c ib e  su f u e r z a  de g iro  

por medio d e l  piñón 34 que se e n cu e n tra  engranado con l a  

corona dentada 35 que l l e v a  l a  p ro lo n g a c ió n  de l a  c a rc a s a  

7 ;  por ta n to  e s t e  re g u la d o r  g i r a  porporcionalm ente a l a  ve­

lo c id a d  d el motor; e l  o tro  re g u la d o r  30 toma su fu e r z a  por 

medio de lo s  e n g ra n a je s  28 y 2 9 ,  y por e l  piñón 27 qye se 

e n cu e n tra  engranado con l a  corona dentada 26 que l l e v a  la  

c a j a  de s a t é l i t e s  1 9 :  l a  v e lo c id a d  de g iro  de e s t e  r e g u la ­

dor es p ro p o rc io n a l  por c o n s ig u ie n te  a l a  v e lo c id a d  de r o ­

t a c ió n  de la  t r a n s m is ió n .

38 r e p r e s e n ta  un f i l t r o  para  e n trad a  de a i r e ,  y 39 

l a  t u b e r ía  por donde l l e g a  e l  vacio^ ^ í^ lector  de adm isión. 

FUNCIONAMIENTO.-

S i  suponemos e l  autom óvil marchando rápidamente y 

que por t a n t o ,  no e x i s t e  re sb a la m ie n to  e n tr e  e l  im pulsor 

2 y e l  r o t o r  o tu r b in a  6 e l  mecanismo d e s c r i t o  no propor­

c io n a  re d u c c ió n  a lg u n a ,  e s to  e s  e l  au tom óvil marchará en 

d i r e c t a ,  ya que 7 y por ta n to  8 ^, y e l  e j e  9 g i r a r á n  a l a  

misma v e lo c id a d ,  con lo  c u a l  no habrá movimiento r e l a t i v o  

e n tre  e l  p la n e ta  8 y lo s  s a t é l i t e s  11- 1 2 ,  por lo  que e l  

p la n e ta  19 no podrá r e t r a s a r  su marcha, y g i r a r á  acuñado 

con 8 ^, 11 y 1 2 : y como es n a t u r a l  le  pasará  lo  mismo a la  

p a r e ja  de s a t é l i t e s  2 1 -2 2  con r e s p e c to  a l  p la n e ta  2 0 , pues 

to  que e s t e  es  s o l i d a r i o  d e l  e j e  9 ,  y dicho e j e  no se mué-
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ve con re s p e c to  a l  p la n e ta  19 como hemos 

quien dependen lo s  s a t é l i t e s  21- 2 2 : por todo lo  c u a l  e l  p la ­

n e ta  23 se verá  o b ligad o  a g i r a r  acuñado tam bién con 2 0 -2 1 -  

2 2 ,  y por ta n to  la  tra n s m is ió n  49 g i r a r á  con l a  v e lo c id a d  

d e l  m otor, e s to  e s ,  d i r e c t a .

Pero a l  l l e g a r  a una cu e s ta  prolongada e l  autom óvil 

i r á  re tra sa n d o  su marcha aunque se l l e v e  e l  gas a fondo, y 

l l e g a r á  un momento en que l a  v e lo c id a d  de g iro  d e l  turboem- 

brague no sea  s u f i c i e n t e  para marchar s i n  re sb a la m ie n to  arras 

trando a l  aumento de carga  que supone e l  peso d e l  autom óvil 

en  e l  plano in c l in a d o  de la  c u e s t a ,  con lo  c u a l  r e s b a la r á ,  

ó s e a ,  que e l  im pulsor 2 ,  dará mayor nómero de v u e lta s  que 

e l  r o t o r  ó tu rb in a  6 (y a  que l a  dureza d e l t o r b e l l i n o  t o r i c o  

formado por e l  a c e i t e  que l l e n a  e l  tu rbo  embrague depende 

de l a  v e lo c id a d  de g ir o )  con lo  que e n t r a r á  en fu n c io n e s  e l  

re d u c to r  formado por lo s  e n g ra n a je s  que hemos d e s c r i t o .

En e f e c t o :  supongamos un re sb a la m ie n to  de un 25^, 

e s t o  e s ,  que m ien tras  e l  im pulsor 2 da una v u e l ta  e l  r o t o r  

o tu r b in a  da t r á s  cu arto s  de v u e l ta ;  por ta n to  tendremos 

que m ien tras  e l  p la n e ta  8  ̂ da una v u e lta  (p u esto  que g ir a  

con 7 y 2J l a  armadura 13 de lo s  s a t é l i t e s  11 y 12 so lo  h a­

b rá  dado t r á s  cu a r to s  de v u e lta  (p u esto  que g i r a  con e l  e j e  

9 y  e l  r o t o r  6 ) y como co n secu en cia  e l  p la n e ta  19 s o lo  h a ­

b rá  g irad o  media v u e lta  (en e l  d i f e r e n c i a l ,  un plañe tacón  

su p a l i e r  da t a n t a s  menos v u e lta s  que la  armadura o c a ja  de 

s a t é l i t e s ,  cuantas mas v u e lta s  da con r e s p e c to  a e s t a  arma­

dura e l  o tro  p la n e ta  y su p a l i e r ;  en n u estro  caso  7 y por 

ta n to  e l  m otor, r e p r e s e n ta  e l  p a l i e r  d e l p la n e ta  8 ^; 13 r e ­

p re s e n ta  l a  c a ja  de s a t é l i t e s  que en  e l  puente t r a s e r o  r e c i ­

be e l  movimiento d e l piñón de ataque por medio de l a  corona, 

y que en  n u estro  oaso lo  r e c ib e  d e l  r o t o r  de l a  tu rb in a  a 

t ra v é s  d e l e j e  9 ,  y 19 re p r e s e n ta  e l  o tro  p la n e ta  con su 

p a l i e r ) .175
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E s t a  d e s m u lt ip l ic a o ió n  producida por e l  prim er grupo 

d i f e r e n c i a l  (p la n e ta *  83. y 19 y s a t é l i t e s  11 y 1 2 ) e Ig u a l  en 

magnitud a l  re s b a la m ie n to ,  e s  red u cid a  más adn por e l  grupo 

d i f e r e n c i a l  segundo, unido a l  primero de l a  manera e s p e c i a l  

que se co n s ig n a ;  en e f e c t o ,  e l  p la n e ta  20 d e l segundo grupo 

dará t r e s  cu arto s  de v u e lta  supuesto e l  re sb a la m ie n to  in d ic a  

do, ya que g i r a  con e l  e j e  9 y por ta n to  con e l  r o t o r  6 , y 

como l a  c a ja  de lo s  s a t é l i t e s  21 y 22 dará so lo  media v u e l­

t a  yd que forma una p ie z a  con e l  p la n e ta  19 d e l  prim er gru­

po, r e s u l t a r á  que para e l  re sb a la m ie n to  que hemos supuesto 

e l  p la n e ta  23 so lo  dará un cu arto  de v u e l t a .

Con lo  c u a l  tendremos una re d u cc ió n  de 4 a 1 e n tre  

e l  motor y l a  t r a n s m is ió n ,  y a expensas solamente de un 25$ 

de re sb a la m ie n to  en  e l  turboembrague; o sea  que, con lo s  dos 

grupos d i f e r e n c i a l e s  unidos e n tre  s i ,  y a l  embrague h id rá u ­

l i c o ,  en  l a  forma d e s c r i t a  se m u l t ip l i c a  por t r e s  l a  red u c­

c ió n  que s i g n i f i c a  un ta n to  por c ie n t o  determinado de r e s b a ­

la m ie n to ;  dicho de o t r a  forma: que cada grupo d i f e r e n c i a l  re 

duce e l  ndmero de v u e ltaB  e n  una magnitud ig u a l  a l  r e s b a l a ­

miento d e l  turboembrague y que todas e s t a s  re d u ccio n es  se

suman para o b te n e r  una f i n a l .

E s t a  d e s m u lt ip l ic a c ió n  de 4 a 1 supone una re d u cc ió n

aproximadamente ig u a l  a l a  que se o b t ie n e  en segunda en un 

cambio c o r r i e n t e ;  y e n tre  e l l a  y d i r e c t a  se e x tien d e  toda 

una gama de red u ccio n es  in term ed ias  y au to m áticas  puesto que 

e l  turboembrague r e s b a la r á  ta n to  más cuanto mayor sea  l a  

carga  (peso d e l  au to m ó v il ,  c u e s t a ,  e t c . )  que tenga que arraB 

t r a r ,  con lo  que p ro p o rcio n ará  una mayor re d u c c ió n .

La re d u c c ió n  f i n a l  en l a  tra n s m is ió n  s e r á  ta n to  mayor 

para  un mismo re sb a la m ie n to  cuanto mayor sea  e l  ndmero de 

grupos d i f e r e n c i a l e s  que se unan de l a  manera d e s c r i t a ,  lo  

cu a l  dependerá de la s  c a r a c t e r í s t i c a s  de c o n s tru c c ió n  del

v e h íc u lo .



225

235

240

d ’ 8' 1 92189
30 d° agrUpal' 308 a i f r . n o I . l e .  se obtiene 

una reducción de 4 a 1 entre motor y t r a n s i c i ó n  con un 25^

^  resbala”1ento, que equivale a la  .egunda de la . oaja. co­
rrie n te s , lo oual supone una reducción ^  ^

miento muy moderado; este e . . i  fln  neraoguldo en i .  a-------'

mialón automátioa gue ee descrlho , puesto gue el re.balamien 

te grande e .  perjudicial ya gue supon. una perdida de poten! 

cía  del motor en fotma de calor irradiado, y gue necesita 

una lnatalaoión de refrigeración eapeclal para e l aceite an

loa cambio, automáticos gue a . fundamentan en eata propiedad
únicamente.

Aunque en eata tra n s ic ió n  tamblón hay resbalamiento 

7 por tanto producción de calo r, ea incomparablemente menor, 

y baatará para la refrigeración del aceite  con laa a le ta , 

rad íale . 8 que forman parte de la  carcasa 7 .

E l efecto combinado de reducción de loa dos grupos 

diferenciales puede ser obtenido con un aolo grupo para e l  

mismo resbalamiento, sin mó. adoptar una de la , disposi­

ciones Siguientes: hacer loa .a ta n te s  11 y i E con dos tonas 

da engranaje de distinto dláM t f ,  a i  menor de los cuales 

tendrá e l mismo tarn.Ho que e l  planeta 8 , con e l  que engrana­

rá ; y la tona de engranaje de mayor diámetro de dichos saté­

lite s  engranará con e l planeta 19, debiendo ser de mayor dlá 

metro que ó ste . La otra disposición consista en hacer el "  

Planeta 8 ,  mayor que .1  19, y lo .  3at e l l t e .  11 y ls engrana_

rán con ellos pero e l eje que los une «1 árbol 9 y armadura

1* aeb8rá S6r lnoU “ *> con respecto a dicho árbol 9; loa 
diámetro, da las re.peotivas tona, da engranaje estarán en 

relación con la  desmultiplicación que se desee obtener para 
un determinada resbalamiento,

cuando e l automóvil no anda, ó sea,  cuando e l  plane­

ta  23 no g ira , y el motor ae halla en marcha de ra le n tl, e l
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re sb a la m ie n to  no e s  t o t a l  e n tr e  e l  im pulsor 2 y e l  r o t o r  

6 tu r b in a  6 , s in o  que dicho r o t o r  g i r a  en una c i e r t a  propor 

ci«5n y e n  e l  mismo se n tid o  d el im pulsor o b lig ad o  por loa  

e n g ra n a je s  de lo s  r e d u c t o r e s ,  ya que e s t o s  r e c ib e n  movimien­

to  por e l  p la n e ta  8  ̂ del motor l e í  c u a l  suponemos se encuen 

t r a  en movimiento; no g i r a  ob ligado  por e l  t o r b e l l i n o  d e l 

a c e i t e  que ahora no t i e n e  fu e r z a  puesto  que suponemos e l  mo­

t o r  en  r a l e n t i ,  s in o  que su movimiento es e l  re s u lta d o  d el 

g iro  d e l motor 1 , apoyado sobre  e l  p la n e ta  23  ahora inm óvil 

por in term ed io  de lo s  e n g ra n a je s  de lo s  r e d u c t o r e s .

l$n e f e c t o ,  suponiendo inm óvil a 2 3 ,  s i  l a  c a ja  de sa ­

t é l i t e s  19 da una v u e l t a ,  e l  p la n e ta  2o dará dos, según se 

d i jo  a n te r io rm e n te ;  e l  p la n e ta  19 dará también una v u e lta  

que es l a  que le  hemos supuesto a l a  c a ja  de s a t é l i t e s  19; 

y como l a  c a ja  de s a t é l i t e s  13 también dá dos v u e lta s  porque 

es  s o l i d a r i a  d e l p la n e ta  2 0 ,  a l  p la n e ta  8 y a l  im pulsor 2 

por c o n s ig u ie n te ,  l e  corresp ond erá  dar t r e s  v u e l t a s ;  6 s e a ,  

que con e l  coche parado y e l  motor en marcha ( r a l e n t i )  mien­

t r a s  e l  im pulsor dá t r e s  v u e lta s  e l  r o t o r  dá dos, lo  cu a l  su 

pone un re sb a la m ie n to  de un 34^« E s t a  a u se n c ia  de r e s b a l a ­

miento t o t a l ( l o o j í )  supone una mayor f a c i l i d a d  para l a  marcha 

d e l motor en r a l e n t i ,  puesto que a l  g i r a r  e l  r o t o r  en e l  mis-- 

mo se n tid o  d e l  im pulsor se rá  menor l a  r e s i s t e n c i a  d e l  a c e i t e  

a l  movimiento d e l motor que en e s t a s  co n d ic io n e s  t i e n e  menos 

fu e rz a  y po d ría  c a l a r s e .

Para a r r a n c a r  b a s t a r á  con a c e l e r a r ,  que h ará  aumentar 

l a  dureza d e l t o r b e l l i n o  con lo  que e l  r o t o r  6 tend erá  a s e ­

g u ir  e l  g iro  d e l im pulsor 2 a r r a s t r a d o  ahora por e l  a c e i t e ,  

con lo  que a l  d ism in u ir  e l  re sb a la m ie n to  n ecesariam en te  ha­

b rá  de moverse e l  p la n e ta  2 3 ,  comenzando a s í  a a r r a n c a r  e l  

coche con toda l a  suavidad que supone e l  in term ed io  h i d r á u l i ­

c o ;  cuando e l  re sb a la m ie n to  haya disminuido h a s t a  e l  2$%



-  10 -

2 7 5

200

285

290

295

300

192189
tendremoa l a  reducción. 4 -1  que se mencionó a n t e s .  De aquí 

se deduce que l a  re d u c c ió n  puede s e r  mayor de 4 -1  s i  e l  re s  

ba lam ien to  pasa d e l 2 5 pero que s i  l a  carg a  o cu e s ta  es 

t a l  que hace l l e g a r  e s t é  a l  34%, en to n ce s  e l  motor g i r a r á  

s i n  que e l  autom óvil av an ce .

Para  p r e v e n ir  e s t e  caso  e x c e p c io n a l  se d e scr ib e  en 

l a  segunda p a rte  una re d u c c ió n  mandada por e l  co n d u ctor  que 

v iene a sumarse a la s  proporcionada por e l  mecanismo au to ­

m á t ic o .

h l  embrague de d isco s  m ú lt ip le s  14 t i e n e  por o b je to  

h a c e r  s o l i d a r i o s  e l  im pulsor 2 y e l  r o t o r  o tu rb in a  6 cuan­

do e l  au tom óvil haya de marchar en d i r e c t a ,  ya que en e l  em­

brague h id r á u l i c o  siempre e x i s t e  un pequeño re sb a la m ie n to  

por muy grande que sea l a  v e lo c id a d  de g ir o  (un 2%) que se 

c o n v e r t i r í a  en una re d u c c ió n  d e l &}¡, a l  ser  d e sm u ltip licad o  

e l  movimiento por lo s  grupos d i f e r e n c i a l e s .

E l  fu ncionam iento  de dicho embrague es completamente 

a u to m á tico ,  y d e ja  l i b r e  l a s  dos p a r t e s  que une, cuando se 

deba v e r i f i c a r  re d u c c ió n .  En e f e c t o :  supongamos que e l  a u to ­

móvil ha arrancado y ya marcha d e p r is a ;  l a  d i f e r e n c i a  de ve­

lo c id a d  e n tre  e l  motor ( 1 - 2 - 7 )  y  l a  c a ja  de s a t é l i t e s  19 ha­

b rá  disminuido porque e l  re sb a la m ie n to  lo  ha hecho tarabión, 

y como co n se cu en c ia  tend erán  a ig u a la r s e  la s  v e lo c id a d e s  de 

lo s  re g u la d o re s  c e n t r í fu g o s  30 y 33 con lo  que e l  30 hará  g i.  

r a r  l a  l l a v e  de paso 31 cerrando a s í  la  e n tra d a  de a i r e  a l  

servo de v ac ío  4 0 ,  cuya membrana (o p is tó n )  s e r á  s o l i c i t a d a  

h a c ia  la  iz q u ie r d a  por l a  d ep resió n  que l e  l l e g a  a tra v á s  

de la  t u b e r ía  39 desde e l  c o l e c t o r  de adm isión del motor; y 

a l  t i r a r  de l a  b a r r a  41 venciendo a l  muelle 4 2 ,  hará  g i r a r  

a l  e j e  4 3 ,  que por medid de su brazo g i r a r á  a derechas ( v i s ­

to  desde e l  motor) a l a  p ie z a  16 que se d e sp la z a rá  h a c ia  la  

iz q u ie rd a  impulsada por l o s  r o d i l l o s  17 que so n  o b lig ad o s a
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g i r a r  sobre su a s ie n to  en l a  d e r iv a c ió n  de l a  pared 1 8 ,  en 

forma de plano in c l in a d o ;  con lo  c u a l  dicha p ie z a  16op rim i- 

r á  unos co n tra  o t r o s  lo s  d is c o s  in t e r p u e s to s  d e l embrague 

por in term ed io  d e l c o j i n e t e  1 5 ,  y v e r i f ic á n d o s e  a s í  una 

unión m ecánica e n tre  e l  im pulsor y r o t o r  que a n u lará  e l  

pequeño re sb a la m ie n to  r e s i d u a l ,  v e r i f ic á n d o s e  a s í  l a  d ir e c t a  

de un modo mecánico y au to m ático ;  lo s  r o d i l l o s  17 sobre p ía  

no in c l in a d o  t ie n e n  por o b je to  a c t u a r  de s e r v o ,  puás e l  mis 

rao g iro  d e l c o j i n e t e  15 t ien d e  a g i r a r  más aón en e l  mismo 

se n tid o  (a  d erech as) a l a  p ie z a  1 6 ,  con lo  que lo s  r o d i l l o s  

17 tend erán  a a p r e t a r l a  más aón c o n tra  l a  i z q u ie r d a ,  con­

tribuyendo a s í  a l a  a c c ió n  d e l servo de v a c ío .

Cuando en una c u e s ta  haya s id o  s u f i c i e n t e  l a  perdida 

de v e lo c id a d ,  como e l  gas i r á  a fond o , e l  v ac ío  provocado 

por e l  c o l e c t o r  de adm isión en e l  servo 40 habrá disminuido 

h a s t a  a n u la rs e  con lo  que cesando la  fu e r z a  que t i r a b a  de 

41 e l  muelle 42 por medio de 43 v o lv e rá  a l a  p ie z a  16 a su 

p o s ic ió n  p r im it iv a  h a d á n d o le  g i r a r  en s e n t id o  c o n t r a r i o ,  

con lo  que podrá r e t r o c e d e r  y d e ja r  l i b r e s  lo s  d isc o s  d e l 

embrague 14 : en tonces ya e n t r a  en  a c c ió n  l a  re d u cc ió n  de 

l a  tu r b in a  y lo s  d i f e r e n c i a l e s ,  proporcionando una d esm u lti­

p l i c a c i ó n  adecuada a la s  n ecesid ad es de marcha segón quedó 

e x p l ic a d o .  Hay que t e n e r  en cuenta que a l  e n t r a r  en a c c ió n  

l a  tu r b in a  y lo s  re d u c to re s  e l  motor vuelve a a c e l e r a r s e  con 

lo  que vuelve a m a n ife s ta r s e  e l  v ac ío  en e l  serv o  40; s i n  

embargo no puede a c t u a r  uniendo lo s  d isc o s  de embrague h a s­

ta  quo no se c i e r r e  l a  v á lv u la  3 1 ,  que se h abrá  a b i e r t o  con 

e l  re sb a la m ie n to  de l a  tu r b in a  puesto  que se habrá provoca­

do una d i f e r e n c i a  de v e lo c id a d  e n tr e  7 y 1 9 ,  y por tanto- e l  

re g u la d o r  33 tend rá  más fu e r z a  que e l  30 ; d icha v á lv u la  p e r­

manecerá a b i e r t a  por ta n to  h a s t a  que e l  re sb a la m ie n to  dism i­

nuya h a s ta  e l  ta n to  por c ie n to  c a lc u la d o  por e l  c o n s t r u c t o r
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que s e rá  cuando e l  coche marche d e p r ls a ;  y a l  c e r r a r s e  é  im 

p e d ir  l a  e n tra d a  de a i r e  e l  v a c ío  a t r a e r á  de nuevo a l a  mem 

b ra n a 4 0 ,  puesto que ya marcha e l  motor d e p r isa  y l a  depre­

s ió n  en e l  c o l e c t o r  de adm isión e s  s u f i c i e n t e ,  con lo  que 

e l  coche v o lv e rá  a marchar en d i r e c t a .  La d i r e c t a  se anula 

tambión automáticamente cuando se l e  pide a l  autom óvil una 

a c e le  r a c ió n  r a p id a ( í* e p r is s o )  y e n t r a  en fu n c io n e s  e l  reduc­

t o r  proporcionando un par de r o t a c i ó n  muy e le v a d o .  En e f e c ­

t o :  marchando a v e lo c id a d  moderada y pisando a fondo e l  a c e ­

le r a d o r ,  e l  v acío  ca e rá  a cero en  e l  servo como se ha dicho 

a n t e s ,  y e l  embrague 14 se  d e sco n e cta rá  pudiendo a s í  provo­

c a rs e  l a  re d u c c ió n  por l a  tu r b in a  y d i f e r e n c i a l e s  con lo  que 

e l  motor se a c e l e r a r á ;  y v o lv erá  l a  d i r e c t a  cuando e l  a u to ­

m óvil marche d ep risa  por l a  misma causa a n te s  e x p u e s ta .

E l  muelle 32 t i e n e  por a - ls ió n  a b r i r  l a  v á lv u la  31 

cuando l a  v e lo c id a d  d e l  v eh ícu lo  disminuye lo  b a s t a n te  como 

para  que e l  motor pueda « c a l a r s e »  En E f e c t o :  dicho muelle 

t i e n e  poca fu e r z a  y es vencido fá c i lm e n te  por e l  re g u lad o r  

c e n tr í fu g o  30 ; no o b s ta n te ,  cuando l a  v e lo c id a d  de 30 d ism i­

nuye por b a jo  de un c i e r t o  l ím i t e  (que c o in c id e  con una muy 

pequeña v e lo c id a d  d el v eh ícu lo  por lo  que e l  motor se puede 

c a l a r )  e l  muelle 32 puede más, y ab re  la  v á lv u la  anulando 

a s í  e l  servo de v ac ío  con lo  que e l  embrague 14 se desaco­

p la  y perm ite g i r a r  l ib r e m e n te a l  motor aunque e l  coche se 

p a r e .

De e s t o  se  deduce, que e l  embrague 14 mantiene unido 

motor y ruedas h a s t a  e l  ú ltim o momento, con lo  que ayuda a 

l a  fren a d a  y e v i t a  lo a  p a tin azo s  (ya que cuando se s u e l t a  

e l  a c e le r a d o r  para f r e n a r ,  l a  mariposa de gases  se c i e r r a  y 

por ta n to  e l  v ac ío  en e l  c o l e c t o r  de adm isión e s  máximo) y 

que dicho embrague d e ja  l i b r e  a l  motor autom áticam ente cuan­

do e l  coche se vá a  d e te n e r .
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SE PUMPA, PARTECONTROL DE LA. MARCHA ATRAS,  PUNTO MUERTO Y 

REDUCCION ÜUPIEMENTARIA.- DESCRIPCION DEL MECANISMO. -

En l a  f ig u r a  1& e l  p la n e ta  c í n i c o  23  va unido a l a  

p arte  de á r b o l  4 9 ,  con e l  que g i r a  tam bién e l  p la n e ta  50 ; 

d ich a  p o rc ió n  de á r b o l  se apoya por una p a rte  en  l a  pared 

de la  ca 'ja  de oamblo por medio d e l  c o j i n e t e  25 y en  e l  á r b o l  

de la  t ra n sm is ió n  58 por in term ed io  d e l c o j i n e t e  51 a e f e c t o t  

de a l i n e a c i ó n .

Sobre d icha  p o rc ió n  49 y sobre la s  e s t r í a s  que permi­

te n  su d e s l iz a m ie n to  e s t á  montado e l  embrague de cono 48 que 

es ob ligad o  a d e sp la z a rse  h a c i a  l a  derecha por e l  muelle 4 4 , 

y a u n irse  por ta n to  a l  tambor 5 4 ,  h acién d e  a s í  s o l i d a r i o  e l  

e j e  49 de l a  p a r e ja  de p la n e ta s  c ó n ico s  54 (en  c o r t e )  que 

forman una s o l a  p ie z a  y que e s tá n  montados lo co s  sobre e l  á r ­

b o l  de l a  tra n sm is ió n  5 8 .

Montados sobre  e j e s  p e rp e n d icu la re s  a e s t e  y que f o r ­

man con é l  una s o la  p ie z a  se e n cu en tra  la  p a r e ja  de s a t é l i t e s  

5 2 - 5 3 ,  que engranan con e l  p la n e ta  50 y con e l  5 4 ;  y l a  p are­

j a  5 5 -5 6 ,  que engrana con e l  54 y con e l  5 7 ,  e s t e  ó ltim o tam­

b ién  montado lo co  sobre la  tra n s m is ió n  y que como e l  54 dá 

lu g a r  a un tambor sobre e l  que se a p l i c a r á  l a  co rresp o n d ien ­

te  c in t a  de f r e n o .

E l  embrague 48 es  mandado por l a s  dos ramas en forma 

de U se ñ alad as  con e l  nómero 46 que o b l ig a n  a d e sp la z a rse a  

l a  iz q u ie r d a  a l  embrague, venciendo a l a  a c c ió n  d e l  muelle 44 

cuando e l  e j e  de que forman p arte  4 5 ,  g i r a  impulsado por l a  

leva  66 ; e l  c o j i n e t e  in te r p u e s to  47 t ie n e  por o b je to  e v i t a r  

rozam iento .

Las c in ta s  de f r e n o  6 0 -6 1 ,  t i e n e n  por o b je to  in m o v ili­

z a r  a l  tambor 5 4 ,  y la s  6 2 -6 3  a l  tambor 57 ; d ichas c in t a s  son 

accion ad as por l a s  le v a s  67 y 68 r e s p e c t iv a  trente d e l á rb o l  

de le v a s  64 , que r e c ib e  su g iro  por medio d e l  piñón 65 , que400



-  14

405

410

415

420

425

430

* .

i 92189
a su vez lo  toma d e l  91 de l a  P ig .  3 a ; e s t e  e s  ob ligad o  a 

g i r a r  por e l  v ástago  ( 9 0 - f i g . 3 a) ,  cuando l a  p a la n ca  ( 88- f i g .  

3 a ) a l a  que e s t á  unido es o b lig ad a  a g i r a r  sobre  su ce n tro  

8 9 ,  a l  s e r  pisado uno de l o 3 p edales  de mando 82 u 84 por e l  

cond u ctor ; 83  r e p r e s e n ta  e l  a c e le r a d o r ,  que queda e n tr e  ara­

bos pedales de mando en e s t a  nueva d is p o s ic ió n ,  que ca re ce  

de pa lan ca  de mando en e l  v o lan te  de la  d i r e c c i ó n .

85 re p r e s e n ta  e l  su e lo  d e l v e h ícu lo  y 86 y 87 son f i ­

ja d o r e s  de b o la  que co n tr ib u y en  a f i j a r  e l  p edal en la  p o s i ­

c ió n  que desee e l  co n d u cto r .

Las le v a s  de mando d e l  á r b o l  64 se ven en  d e ta l l e  en 

l a  P i g . 4 ;  e l  ndmero 64 de d ich a  f i g u r a  s e ñ a la  dicho e j e  de 

le v a s  en c o r t e ;  66 se ñ a la  l a  forma de l a  le v a  que a c c io n a rá  

e l  embrague 4 8 ,  que e s t á  d isp u e s ta  de forma que actu é  sobre 

l a  p a la n ca  de que va p r o v is to  e l  e j e  de mando d e l embrague 

( 4 5 - f i g . l a ) ,  c u a lq u ie r a  que s e a  e l  sen tid o  de g iro  que se im­

prima a l  á r b o l  de le v a s  64 ; en cambio l a  le v a  67 e s t á  d i s ­

pu esta  de manera que a c tu é  cuando e l  g ir o  de 64 sea  en  s e n t i ­

do c o n t r a r io  a l  de las a g u ja s  del r e l o j ;  y l a  le v a  68 a c tu a r á  

cuando e l  se n t id o  de g iro  se a  e l  mismo de d ich as  agu jas  .

La P ig .  nS 2 que corresponde a l a  s e c c i ó n  A-B de la  

P ig .  n» 1 muestra e l  d e t a l l e  d e l mando de l a s  c ih ta s  de fren o  

ya c i t a d a s ;  37 es l a  pared de l a  c a ja  de cambio y 77 su ta p a  

s u je t a  por lo s  pernos 7 8 - 7 9 ;  76 re p re s e n ta  e l  o r i f i c i o  y t a ­

pón para la  renovaoión  del a c e i t e  de e n g r a s e .  En e l  i n t e r i o r  

se e n cu en tra  e l  e je - t r a n s m i s i ó n  58 d e l  que p a r te n  en forma 

de cruz lo s  e j e s  c o rre sp o n d ie n te s  a l a s  p a r e ja s  de s a t é l i t e s  

5 5 -5 6  ( v i s i b l e s  en l a  P i g .  nS 1) y 8 0 -8 1 ;  a l  fondo se ve l a  

ca ra  dentada co rre sp o n d ie n te s  a l  p la n e ta  doble 54 ( v i s i b l e  

en c o r t e  en  l a  P i g . I a ) ;  57 corresponde a l  tambor d e l p la n e ta  

d e l mismo ndmero, sobre e l  que se a p l i c a r á  l a  c i n t a  i n t e r i o r  

63 que t i e n e  un extremo l i b r e  y e l  o t r o  s u je t o  a l a  pared de
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l a  c a ja  por medio de l a  b i e l a  74 que mantiene sep arad a de 

dicho tambor l a  c i n t a  por la  a c c ió n  d e l m uelle 7 5 .

La c i n t a  e x te r n a  62 t i e n e  un extremo f i j o  a l a  c a ja  

de cambio por medio de l a  b i e l a  7 2 ,  que t ie n d e  a se p a ra rse  

d e l  tambor por a c c ió n  d e l m uelle 7 3 ;  e l  o t r o  extremo es a c ­

cionado por l a  le v a  68 cuando su e j e  64 g i r a  en  e l  se n tid o  

ya d ich o , ya que actuando sobre la  b i e l a  69 e s t a  t i r a  del 

muelle 70 que enganchado en e l  so p o rte  71 a p r e ta r á  l a  c in ta  

62 co n tra  e l  tambor 5 7 ,  accionando a l a  vez a la  i n t e r i o r  

6 3 .

FUNCIONAMIENTO

La p o s ic ió n  de la s  p ie z a s  de l a  F ig u .  n i  1 ,  co rresp on  

de a la  marcha norm al: embrague'4 8  a p l ic a d o  c o n tra  5 4 , y la s  

c in t a s  de fren o  s u e l t a s .  En e f e c t o :  e l  g iro  d e l  p la n e ta  2 3 .  

se comunica por medio de 49 a l  p la n e ta  5 0 ,  y por medio d e l 

embrague 48 a l  p la n e ta  54 ; como ambos quedan s o l i d a r i o s ,  los  

s a t é l i t e s  52 y 53 no podrán g i r a r  sobre  su e j e ,  pero en cam­

b io  a r r a s t r a r a n  a l a  tra n sm is ió n  58 ya que se en cu en tran  acu 

fiados e n tr e  50 y 5 4 :  e l  p la n e ta  57 g i r a r á  tarabián obligad o  

por lo s  s a t é l i t e s  5 5 - 5 6 ,  (que tampoco pueden h a c e r lo  sobre s i  

mismo) ya que como hemos dicho lo s  tambores se en cu en tran  l i ­

b re s  de la  p r e s ió n  de la s  c i n t a s .  En e s t e  caso todo lo  s itú a '-  

do a l a  derecha d el c o j i n e t e  25 a c tú a  como s i  fu e r a  una s o la  

p ie z a  y por ta n to  e l  v eh ícu lo  so lo  ten d rá  la s  v a r ia c io n e s  de 

v e lo c id a d  debidas a l  mecanismo de automatismo ya d e s c r i t o .

E s t a  p o s ic ió n  de la s  p ie z a s  corresponde a l a  de lo s  

p edales  de mando de l a  I ¡ig ,  nfl 3 ,  que se  en cu en tran  ambos a 

l a  misma d i s t a n c i a  d e l su e lo  del v eh ícu lo  8 5 ,  y a l a  de la s  

le v a s  de la  F i g .  nfl 4 .

S i  ahora e l  condu ctor p isa  e l  p edal 84 de la  F i g .  n*

3 ,  h a d á n d o le  ad optar l a  p o s ic ió n  de puntos s i tu a d a  inm edia- 

tan en te  debajo  (con  lo  que e l  o tro  pedal 82 tomará l a  p o s i ­

c ió n  de puntos s itu a d a  inmediatamente por encima) provocará465
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e l  g iro  de 90 y 9 1 ,  y por ta n to  de 65 y 64 en  se n t id o  c o n tra  

r io  con lo que l a  lev a  66 ( F i g s .  n i s ,  1 y 3) a c tu a r á  sobre 

e l  e j e  4 5 ,  desconectando e l  embrague 4 8 .  E s t a  p o s ic ió n  e q u i­

vale  a un punto m uerto. En e f e c t o :  e l  embrague 48 se encuen­

t r a  desconectado de 54 y l a s  c in t a s  de fren o  sigu en  s i  a p re ­

t a r ;  s i  e l  p la n e ta  50 g i r a  impulsado por e l  m otor, lo s  s a t é ­

l i t e s  52 y 53 g ir a r á n  so b re  su e j e  y harán  g i r a r  a lo s  p la ­

n e ta s  54 en s e n t id o  c o n t r a r io  a l  del 50; dicho p la n e ta  54 

h a rá  g i r a r  a lo s  s a t é l i t e s  55 y 56 sobre su e j e  en se n t id o  

c o n t r a r io  a como lo  h acen  l o s  s a t é l i t e s  5 2 Í 5 3 ,  con lo  que e l  

p la n e ta  57 g i r a r á  en se n t id o  c o n tr a r io  a l  p la n e ta  5 4 ,  y e n  

e l  mismo se n tid o  d e l  50 ; y como dichos p la n e ta s  54 y 57 se 

en cu en tran  lo c o s  sobre l a  tra n s m is ió n  58 , g i r a r á n  librem en te  

s i n  t r a n s m i t i r  movimiento a lgu no.

I g u a l  su ced erá  s i  e l  que se queda q u ie to  es  e l  p lan e­

t a  SO y l a  que g i r a  es  l a  t ra n sm is ió n  58 (caso  de empujar a l  

v eh ícu lo  o d e s l i z a r s e  c u e s ta  a b a jo )  pero e n to n ce s  lo s  g ir o s  

de lo s  e n g r a n a je s  se v e r i f i c a r á n  en se n tid o  c o n t r a r io  a l  des­

c r i t o ,  aunque e l  e f e c t o  e s  e l  mismo.

Pisando dicho p edal ( 8 4 - f ig .3 & )  h a s t a  l a  p o s ic ió n  s i ­

g u ie n t e ,  ó s e a ,  a fondo (con  lo  que e l  o tr p  p edal s u b ir á  a 

l a  p o s ic ió n  más a l t a )  se o b tie n e  l a  re d u c c ió n  su p lem en tar ia  

que podríamos l la m a r  prim era v e lo c id a d .

En e f e c t o :  9 0 -9 1  y 6 5 -6 4  de l a  F i g .  n« 3 g ir a r á n  ig u a l  

mente que an tes  con lo  que l a  le v a  66 de l a s  P i g s .  n S s .  1 y 3  

se g u irá  manteniendo a 48 desembragado puesto  que su p e r f i l  no 

v a r i a ,  pero l a  lev a  67 ya habrá  g irado lo  s u f i c i e n t e  para  a c ­

c io n a r  e l  f re n o  de c in t a  co rresp o n d ien te  a l  tambor d e l p lan e­

ta  ( 5 4 - f i g . l a ) con lo  que se in m o v il iz a  e s t e ,  segón mecanismo 

que se  d e scr ib e  más a d e la n t e .  Y suponiendo a l  p la n e ta  54 i n -  

n o v i l ,  cuando g ire  50 impulsado por e l  m otor, h a rá  g i r a r  a 

lo s  a t e l i t e s  5 2 -5 3 ,  que apoyándose en  e l  p la n e ta  54 harán g i ­

r a r  la  tra n sm is ió n  58 a l a  mitad de v e lo c id a d  de 50 . Se redu-
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ce pues l a  v e lo c id a d  d e l  p la n e ta  5 0 ,  que ya v en ía  reducida 

oon re s p e c to  a l  motor por e l  mecanismo de automatismo; y de­

b e rá  em plearse en  caso de pendiente e x c e p c io n a l  (o muy l a r ­

ga, que e x i j a  d e l re d u c to r  autom ático  una d e s m u lt ip l ic a c ió n  

s u p e r io r  a- e - 1 ) para e v i t a r  un e x c e s iv o  ca le n ta m ie n to  del 

a c e i t e .

E s t e  mecanismo s i r v e  a s i  mismo para h a c e r  que e l  mo­

t o r  s i r v a  de fre n o  en la s  b a ja d a s  de p en d ien tes  muy pronun­

c ia d a s ,  ya que e l  mecanismo de automatismo e f e c t ú a  la  f r e n a ­

da con e l  motor pero solam ente en d i r e c t a ,  como se deduce 

d e l  gran v acío  que r e in a r á  en e l  c o l e c t o r  de adm isión ya qu« 

l a  mariposa de gases e s t a r á  ce rrad a  ( s o l ta d o  e l  a c e le r a d o r  

) y e l  motor marcha d ep risa  impulsado por la s  ru ed as .  En 

e f e c t o :  a l  g i r a r  l a  tra n sm is ió n  ( 5 8 - f i g . l & )  impulsada por 

l a s  ru e d a s ,  lo s  s a t é l i t e s  5 2 -5 3 ,  apoyándose en  e l  p lan eta  

5 4 ,  harán  g i r a r  a l  50 a doble v e lo c id a d  ( in v e rs o  a lo  dicho 

a n te r io rm e n te )  que l a  t r a n s m is ió n .  E s to  f a c i l i t a  también e l  

encendido d e l motor cuando hay que r e c u r r i r  a em pujarle  a l  

autom óvil para  e l l o .

Pisando ahora e l  p ed al 82 de l a  F i g .  n8 3 h a s ta  que 

ambos recu p eren  l a  p o s ic ió n  de p a r t i d a ,  pasaremos primero 

por la  p o s ic ió n  d e s c r i t a  como punto m uerto; y en l a  p o s ic ió n  

de p a r t id a  ( lo s  dos a l a  misma a l t u r a )  habrá  v u e lto  l a  p o s i ­

c ió n  de marcha normal puesto  que se habrán  deshecho lo s  g i ­

ros a n te s  e fe c tu a d o s  por 9 0 - 9 ly  6 5-464,y por co n s ig u ie n te  por 

la s  le v a s  66 y 67 de l a s  F i g s .  n8 S . 1 y 3 : se h abrán  so ltad o  

la s  c in t a s  60 y 6 1 - f i g . l &  (punto m u erto ) ,  y por últim o se 

habrá a p l ic a d o  e l  embrague 48 (marcha n o rm al) .

Y s i  se  co n tin u a  pisando dicho p edal ( 8 2 - f i g .n 8  3) 

h a s t a  h a c e r le  tomar l a  p o s ic ió n  de puntos s i tu a d a  inm ed iata­

mente debajo  de é l ,  volveremos a punto m uerto, ya que aunque 

90 y 91 g ira n  ahora en  se n tid o  c o n t r a r io  a l  de a n t e a ,  y por530
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ta n to  65 y 6 4 ,  l a  le v a  66 de la s  F i g s .  nfis. 1 y 3 también 

d e sco n e cta rá  e l  embrague 48 segón quedé e x p l ic a d o ,  ya que 

au p e r f i l  e s  id é n t i c o  en la s  dos d i r e c c io n e s  (v éase  E i g . 4 ) .

Pisando ahora dicho p edal 82 a fond o , o s e a ,  haciéndr 

le  tomar la  p o s i c ié n  más próxima a l  p iso  85 (co n  lo  que e l  

opuesto su b irá  a la  máxima a l t u r a )  se consigu e l a  marcha 

a t r á s ,  ya que en to n ce s  e l  á r b o l  64 ( F i g s .  n * s .  1 ,  2 ,  3 y 4 ) 

habrá g irado lo  s u f i c i e n t e  para que l a  le v a  6 8 , haya frenado 

e l  tambor 57 por medio de l a s  c i n t a s ( 6 2  y  6 3 - f i g .  2 i ) .  aun-  

que la  le v a  66 ha seguido girando e l  embrague 48 s igu e des­

conectado puesto  que su p e r f i l  no ha v a r ia d o .  En e f e c t o :  

( P i g .  nS 1) e l  p la n e ta  57 se e n c o n tra rá  in m ó v il ,  e l  54 l i ­

b r e ,  y e l  embrague 48 desco n ectad o : a l  g i r a r  e l  p la n e ta  50 

impulsado por e l  motor h ará  dar v u e l ta s  a lo s  s a t é l i t e s  52 

y 53 so bre  su e j e ,  y e s t o s  o b l ig a r á n  a l  p la n e ta  doble 54 a 

r o t a r  sobre l a  tra n s m is ió n  5 8 ,  en se n tid o  c o n t r a r io  a l  de 

5 0 ,  y e s t e  p la n e ta  54 a su vez h ará  g i r a r  a lo s  s a t é l i t e s  

55 y 56 de t a l  manera, que, apoyándose sobre e l  p la n e ta  57 

(que se encu entra  in m o v il iz a d o ) ,  harán  g i r a r  l a  tra n sm is ió n  

58 en se n tid o  c o n t r a r io  a l  d e l  p la n e ta  50 con lo  que se ob­

t i e n e  una in v e r s ió n  de g iro  y por ta n to  la  marcha a trá s .O s a r  

vese que l a  marcha a t r á s ,  como l a  prim era v e lo c id a d  a n tes  

d e s c r i t a ,  t ra n s m ite n  la  fu e r z a  d e l  motor a la s  ru ed as ,  pero 

después de h a b e r  pasado por e l  embrague h id r á u l ic o , ,  con lo  

cu a l ambas gozarán de l a  propiedad de arranque suave que e s-  

te  p ro p o rc io n a . E l  g iro  de l a  tra n sm is ió n  58 en la  marcha 

a t r á s ,  además de l a  in v e r s ió n  de s e n t id o ,  v ien e  reducido a 

la  mitad de la  v e lo c id a d  d el p la n e ta  5 0 ,  lo  cu a l  unido a la  

re d u cc ió n  que proporciona e l  re d u c to r  autom ático  supone l a|| -----------^  o upuuo Xtt

560#  «"■■«1 ‘ i p l l o a o i í n  s u f i c i e n t e  para v en cer  todas la s  o o n t ln -
g e n c ia s .

E l  mando de la s  c in ta s  de fren o  para in m o v il iz a r  los 

tambores se  r e a l i z a  pude, mediante mando d i r e c t o  por e l  co n .
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. r o ;  y s i n  que por

580

d u ctor por e l  s is tem a  de p edal ya d e s c r i  

e s to  e l  c h o fe r  tenga que h a c e r  más que un e s fu e rz o  mínimo 

ya que la  d is p o s ic ió n  de s u je c c ió n  de la s  c in t a s  de fren o  

o r i g i n a l  que se d e s c r ib e  ac tú a  de s e r v o f r e n o .

En e f e c t o  ( P i g .  n® 2 ) :  e l  tambor 57 ten d erá  a g i r a r  en 

e l  se n tid o  de la  f l e c h a ,  con lo  que a l  a p l i c a r s e  sobre é l  

la s  c i n t a s  de fren o  62 y 63 ya que l a  b i e l a  69 o b l ig a d a  a ba­

j a r  por la  le v a  68 t i r a r á  d e l  m uelle 70 que enganchado en e l  

so p o rte  71  a c e r c a r á  la s  c in t a s  a l  tambor prim ero , y la s  p re -  

t a r á  después lo  s u f i c i e n t e  (y a  que l a  le v a  sigue girando h a s­

t a  su p e r f i l  máximo y e l  muelle 70 e s  de fu e rz a  s u f i c i e n t e )  

para  r e a l i z a r  l a  f r e n a d a ,  que se verá aumentada por l a  acción  

de l a s  b i e l a s  72 y 74 que s u je t a n  a l a s  c in ta s  62 y 63 re sp ec  

t iv a m e n te ,  ya que e l  g iro  d e l  tambor te n d erá  a a p r e t a r la s  ca­

da vez más c o n tra  ó l .  E s t a  a c c ió n  de fren o  de la s  b i e l a s  pue­

de s e r  aumentada en caso  n e c e s a r io ,  ponióndo mayor nómero de 

a l i a s  convenientem ente d i s t r ib u id a s  a lo  la rg o  de la s  c in ta s
y

62 y 63 con lo  que e l  a p r i e t e  se l l e v a r l a  a cabo más e n é r g i -  

samente.

585

E l  muelle 70 t ie n e  por o b je t o  p e r m it i r  que la  leva  

68 pueda e fe c tu a r ,  todo su re co rr id o -  aiin Cuando la s  c i n t a s  ha* 

yan v e r i f i c a d o  todo su a p r i e t e ,  y por o t r a  p a r ta  compensa 

autom áticam ente c u a lq u ie r  pequeño d e sg a ste  que su fra n  dichas 

c i n t a s .

590

595

Los m u e l le c l to s  73 y 75  t i e n e n  por o b je to  r e t i r a r  l j .s  

c i n t a s  d e l  tambor 5 7 ,  cuando e l  g ir o  de l a  le v a  68 se  hajdles- 

hecho y ha dejado en l i b e r t a d  a l  muelle 7 0 .

E l  mecanismo de s u je c c ió n  d e s c r i t o  para l a s  c in t a s  de 

: fren o  de p la n e ta  57 de marcha a t r á s  es  en todo id é n t ic o  a l  

; que se empleará para e l  fren ado  d e l tambor 54 de l a  f l g .  n® 1 

que corresponde a l a  re d u cc ió n  su p le m e n ta r ia  en l a  marcha h a­

c ia  a d e la n t e .

Para v o lv e r  a l a  marcha normal no h ay  más que p is a r
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de nuevo e l  pedal opuesto ( 8 4 - f ig .3 & )  que se e n c o n tra rá  

ahora en su p o s ic ió n  mas a l t a ,  con lo  que se desharán lo s  

g iro s  de liis a r b o le s  de mando 90 y 64 , y p asarán  primero 

600 por un punto muerto y después l a  marcha normal cuando ambos 

e s t é n  a l a  misma a l t u r a ,  segdn se ha e x p l ic a d o .

l a  unión de todos e s t o s  mecanismos re u n id o s ,  que 

ju n to s  de l a  manera d e s c r i t a  dan lu g a r  a una tra n sm is ió n  

completamente au to m ática  para  a u to m ó v ile s ,  y de c o n tr o l  f a -  

605 c i l i s i m o ,  a más de s e r  f á c i l  de c o n s t r u i r  y por ta n to  de 

p re c io  económ ico.
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- R E I V I N D I C A C I O N E S -  

Se r e i v i n d i c a  como de la  propia y nueva in v e n c ió n  l a  p ro p ie ­

dad y e x p lo ta c ió n  e x c lu s iv a s  de:

1) Una tra n s m is ió n  a u to m ática  para a u to m ó v ile s ,  c a r a c t e r i z a ­

da por e s t a r  c o n s t i t u id a  por la  unión d i r e c t a  en forma con­

v e n ie n t e ,  d e l  embrague h i d r á u l i c o ,  con e l  mecanismo d i fe r e n -  

c is - l*  dando lu g a r  l a  unión de ambas c o s a s ,  á una red u cció n  

de v e lo c id a d ,  con muy poco re sb a la m ie n to  d e l turbo-em braguej 

estando c o n s t i t u id a  dicha unión de l a  forma s i g u i e n t e ;  e l  

im pulsor y c a r c a s a  d e l  turbo-em brague(2  y 7- f i g . l & )  f i j a d o s  

e n tr e  s í  por medio de su ju n ta  de unión y. pernos de f i j a c i ó n  

( 5 - f i g . i a ) ,  dándole movimiento a l  prim er p la n e ta  cónico  

( 8 - j - f i g . l )  d e l  prim er grupo d i f e r e n c i a l ;  y un r o t o r  ó t u r b i ­

na con su  e j e  (6  y 9 - f i g . I a ) que le  dará movimiento a dos 

s a t é l i t e s  có n ico s  (1 1  y 12- f i g , l )  montados sobre é l ,  por me­

dio de e l  t r e n  de s a t é l i t e s  ( 1 3 - f l g , l )  d e l  prim er grupo, l l e ­

vando é s t e  grupo o tr o  p la n e ta  cónico  ( 1 9 - f i g . l )  que r e c i b i r á  

e l  movimiento, de lo s  s a t é l i t e s  (1 1  y 12- f i g . l )  y l e  dará a 

su vez movimiento á o tr o s  dos s a t é l i t e s  c ó n ico s  (2 1  y 22- f i g ,  

1 ) d e l segundo grupo d i f e r e n c i a l ;  y e l  trend e s a t é l i t e s  (1 3 -  

f i g . l )  a su vez mediante l a  p ro lo n g ació n  d e l  e j e  d e l  r o t o r  

ó tu r b in a  ( 9 - f i g . l ^ )  l e  dará movimiento a l  prim er p la n e ta
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có n ico  ( 2o - f i g . l )  d e l  segundo grupo; e l  segundo p la n e ta  có­

n ic o  ( 2 3 - f g . l )  de e s t e  mismo grupo r e c i b e  e l  movimientopor 

medio de lo s  s a t é l i t e s  (2 1  y  2 2 - f i g . l * )  de e s t e  grupo y a 

su vez Ó1 mandará e l  movimiento á l a  t r a n s m is ió n ;  todos e l l o ;  

p erfec tam en te  a co p la d o s .

2) Una tra n s m is ió n  au to m ática  para a u to m ó v ile s ,  según r e i ­

v in d ic a c ió n  1 ) c a r a c t e r i z a d a  porque e l  e f e c t o  combinado de 

re d u cc ió n  de lo s  dos grupos d i f e r e n c i a l e s ,  puede s e r  o b te n i­

do con un so lo  grupo para e l  mismo r e s b a la m ie n to ,  con so lo  

ad o p tar  c u a lq u ie r a  de la s  dos d is p o s ic io n e s  s i g u i e n t e s ;  

siendo l a  prim era l a  de h a c e r  que lo s  dos s a t é l i t e s  (1 1  y 12 

fj_g#l )  tengan dos zonas de e n g ran a je  de d i s t i n t o  d iám etro , 

ten iendo l a  menor e l  mismo diámetro que e l  p la n e ta  cónico  pinero 

( 8 i - f i g » l )  con e l  que e n g ra n a rá ,  y l a  zona de mayor diáme­

tr o  engranará  con e l  p la n e ta  cónico  segundo ( 1 9 - f i g . l )  de­

biendo s e r  de mayor diámetro que á l ;  s iendo l a  segunda dispO' 

s l c i ó n  la  de que con so lo  h a c e r  que e l  p la n e ta  primero ( 8^- 

f l g . l )  sea  mayor que e l  segundo ( 1 9 - f i g . l ) ,  engranándo en 

e l l o s  lo s  s a t é l i t e s  c ó n ico s  (1 1  y 12- f i g . l )  por lo  que e l  

e j e  que lo s  une debe s e r  in c l in a d o  r e s p e c to  a l  á r b o l  ( 9 - f i g .

1 ) y á l a  armadura ( 1 3 - f i g . l ) ;  estand o  lo s  d iám etros de la s  

r e s p e c t iv a s  zonas de e n g ra n a je s  en r e l a c i ó n  con l a  d esm u lti­

p l i c a c i ó n  que se desee o b te n e r ,  para un determinado r e s b a l a ­

m iento .

3) Una tra n s m is ió n  au to m ática  para a u to m ó v ile s ,  segdn r e i ­

v in d ic a c io n e s  1 y 2 ) c a r a c t e r iz a d a  porque e l  embrague de 

d isc o s  m ú lt ip le s  ( 1 4 - f i g . l )  t i e n e  por o b je t o  h a c e r  s o l id a r io  

e l  im pulsor y e l  r o t o r  ó t u r b in a ,  cuando e l  autom óvil haya 

de marchar en d i r e c t a ,  ya que en e l  embrague h id r á u l ic o  asi* 

te  siempre un pequeño re sb a la m ie n to  por muy grande que sea 

l a  v e lo c id a d  de g i r o ,  (un 2°/0) que se c o n v e r t i r í a  en una reduc 

c ió n  d e l 6% a l  s e r  d e sm u ltip lica d o  e l  movimiento por l o s  gru 

pos d i f e r e n c i a l e s ;  funcionando dicho embrague completamente
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a u to m á tico ,  por medio de un servo de v a c ío  mandado por dos 

re g u lad o re s  c e n tr í fu g o s  que toman su fu e r z a  d e l motor y ru e­

das re s p e c t iv a m e n te ,  para  h a c e r  g i r a r  l a  v á lv u la  de paso 

dejando l i b r e  la s  dos p a r te s  que une cuando se deba v e r i f i ­

c a r  re d u c c ió n ,  y a n tea  de que e l  v eh ícu lo  se  d etenga.

4) Una tra n s m is ió n  au to m ática  para  au tom óviles segón r e i ­

v in d ic a c io n e s  a n t e r i o r e s  c a r a c t e r iz a d a  porque e l  mecanismo 

para marcha a t r á s ,  re d u cc ió n  su p lem en taria  h a c ia  a d e la n te  

y punto muerto c o n s i s t e  en un s is tem a  p la n e t a r io  de engrana­

j e s  de t a l l a  có n ica  y que e s t á  c o n s t i tu id o  por un á r b o l  

( 49- f l g . l )  en cuyo extremo d e la n tero  l l e v a r á  montado e l  p la ­

n eta  cónico  ( 2 3 - f i g . l )  co rresp o n d ien te  a l  segundo grupo d i ­

f e r e n c i a l  de red u cció n  au tom ática  y e n  e l  t r a s e r o ,  e l  p lan e­

t a  có n ico  ( 5 0 - f i g . l )  es tan d o  dicha p o rc ió n  d e la n te r a  d e l á r ­

b o l  apoyada por una p arte  en l a  pared de l a  c a j a  de cambio 

por medio de un c o j i n e t e ,  y en e l  á r b o l  de l a  tra n sm is ió n  

por medio de o tr o  c o j i n e t e  á e f e c t o s  de a l i n e a c i ó n ,  llevando 

dicha p o rc ió n  d e la n te ra  d e l  á r b o l  unas e s t r í a s  sobre la s  que 

i r á  montado, perm itiendo su d e s l iz a m ie n to ,  e l  embrague de 

cono ( 4 8 - f i g . l )  que es ob ligado  a d e sp la z a rse  h a c ia  l a  dere­

cha por medio de un muelle te n s o r  y a u n irse  por lo  ta n to  

a l  tambor ( 5 4 - f i g . l a ) haciendo a s í  s o l i d a r i o  a l  e j e  ( 4 9 - f i g .  

1 &) con l a  p a r e ja  de p la n e ta s  cónicos ( 5 4 - f l g . l )  que formán 

una s o l a  p ie z a ,  montados lo co s  sobre  e l  á r b o l  de la  tran sm i­

s ió n  ( 5 8 - f i g . l ) j  l levan d o  e s t a  montados so b re  unos e j e s  p e r ­

p e n d ic u la re s  á e l l a  y con l a  que forman una s o la  p ie z a ,  una 

p a r e ja  de s a t é l i t e s  có n ico s  (5 2  y  5 3 - f i g . l )  que engranarán 

con lo s  dos p la n e ta s  có n ico s  (50 y 5 4 - f i g . l ) ;  y l a  p a r e ja  

(5 5  y 5 6 - f i g . l )  que engranarán  con lo s  (5 4  y 5 7 - f i g . l )  s i e n ­

do ó s t e  dltim o montado lo có  so bre  l a  tra n s m is ió n  y que como 

e l ( 54- f i g . l )  dará lu g a r  á un tambor sobre  lo s  que se  a p l i c a ­

rán  la s  c o rre sp o n d ie n te s  c i n t a s  de f r e n o ;  s iendo mandado e l  

embrague ( 4 8 - f i g . l )  por la s  dos ramas en  forma de U ( 4 6 - f l g .
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1 ) <jue l e  o b l ig a r a n  a d e s p l a c e  h a c ia  l a  iz q u ie r d a  ven- 

olendo la  a c o l í n  d e l m uelle t e m o r ,  cuando e l  e j e  de que 

fonna p a r te  ( 4 5 - f i g . l ) ,  g i re  Impulsado por l a  le v a | 66- f i g . 1 |

5) üna tra n s m is ió n  a u to m ática  para a u to m ó v ile s , segiin r e i ­

v in d ic a c io n e s  1) a 4) c a r a c t e r iz a d a  perqué su s is te m a  de man. 

do e s t a r á  c o n s t i t u id a  por dos p ed ales  s i tu a d o s  á ambos lad os 

d e l  a c e le r a d o r ,  que, a l  s e r  p isado c u a lq u ie r a  de e l l o s ,  o b l l -  

gará a g i r a r  sobre  su ce n tro  a una pa lan ca  { 88- f i g . s )  y con 

e l l a  á un v ástago (B0 - f l g . 3 ) í  i a que e s t á  u nido , haciendo 

g i r a r  a un pifión ( 9 1 - f l g . s )  y á s t e  a su vez a l  pifión ( 65_ 

f l g e .  1 y 3 ) engranado en ó l ,  t r a n s m lt lá n d o le  e l  movimiento 

a l  á r b o l  de le v a s  ( 6 4 - f l g . l  y  3) actuando e s t a s  en la  forma 

adecuada y n e c e s a r i a ,  segón su f ig u r a  ( f l g . 4 ) c u a lq u ie r a  que

s e a  e l  s e n t id o  de g iro  que se le  imprima a l  dicho á r b o l  de. 

l e v a s .

710

715

720

r

6 ) Una tra n sm is ió n  au to m ática  para  a u to m ó v ile s ,  segón r e i _  

v in d ic a c io n e s  1 ) a 5) c a r a c t e r i z a d a  porque e l  s is te m a  de su ­

j e c i ó n  de la s  c in t a s  de fre n o  a c tó a  de s e r v o fr e n o ;  l a  c in t a  

i n t e r i o r  de fren o  ( 6 3 - f i g . 2 )  n e v a r á  un extremo l i b r e  y e l  

o tr o  s u je t o  a l a  pared de la  c a ja  por medio de una b i e l a  

( 7 4 - f i g . 2 ) que l a  mantendrá separada d e l  tam bor, por la  a c ­

c ió n  de un m uelle ( 7 5 - f i g . 2 )  l levan do l a  o t r a  c i n t a  e x te rn a  

de fren o  ( 6 2 - f i g .2 )  un extremo f i j o  á l a  c a ja  de cambio por 

nedlo de una b i e l a  ( 7 2 - f i g . e )  que te n d erá  a s e p a r a r la  d e l 

tambor por la  a c c ió n  de o tro  muelle <7 3 - f i g . 2 ) y teniendo 

*1 ° t r °  extrerao accionado por l a  leva  ( 68- f i g . 2 ) cuando su 

s je  g i r e ,  actuando sobre la  b i e l a  ( 6 9 - f i g . 2 )  que t i r a r á  de un 

I :u erte  muelle ( 7 0 - f i g . 2 )  que enganchado en un brazo s o p o r te ,  

apretará  l a  c i n t a  e x t e r i o r  de fren o  c o n tra  e l  tambor, a c c i o -  

íando á l a  vez á l a  c in ta  i n t e r i o r  de f r e n o .  La o r ie n t a c ió n  

le la s  b i e l a s  de s u je c c i ó n  con r e s p e c to  a l  s e n t id o  de g iro  

nacen a p r e t a r  la s  c i n t a s  más enérgicam ente y para c o n t r ib u i r725
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a e l l o  más adn puede d isp onerse  mayor ndmero co n v en ien te ­

mente d i s t r i b u i d a s .

7) Una tra n sm is ió n  a u to m á tic a ,  segdn r e iv in d ic a c i o n e s  an­

t e r i o r e s  c a r a c t e r i z a d a  por c o n s i s t i r  esen c ia lm e n te  en : TOA 

TRANSMISIÓN AUTOMATICA PARA AUTOMOVILES. -

v e in t i c u a t r o  h o ja s  numeradas y m ecanografiadas en una s o la  

c a ra  a la s  que se acompaña un plano para su m ejor compren­

s ió n .

Consta l a  p re sen te  memoria d e s c r ip t iv a  de

MADRID, marzo de 1 9 5 0 . -
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