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que por 20 años, para España y sus Posesiones, se solicita 
a favor de DON ANGEL CASTRO ROMERO, de nacionalidad españo­

la , domiciliada en CORDOBA-BSPANA, ca lle  Coya, 2o, por: SIS­

TEMA COMBINADO PARA LA SIMPLIFICACION DE LA MANIOBRA DE CAM- 

SM DE VELOCIDAD, PARA AUTOMOVIIES.-
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Es bien sabido que la  maniobra de cambio de veloci­

dad en e l  automóvil es en s i un tanto compleja, puesto que 

requiere la  adquisición de una cierta habilidad en e l  manejo 

oportuno y simultáneo de la  palanca del cambio, junto con e l  

tacto especial de la maniobra desembrague-aceleración, lo 

cual no es cosa fá c i l  en e l  principiante, ajeno por lo gene­

ra l a la  causa de cada una de estas maniobras, lo cual tiene 

como consecuencia e l  que e l  profano, que constituye inmensa 

mayoría en automovilismo, no llegue nunca a dominar perfec­

tamente esta faceta de la  conducción del automóvil; y esto 

tiene una repercusión a la  larga en su economía, puesto que 

e l desgaste indebido del mecanismo es mayor así como e l con­

sumo de gasolina; sin  contar con la  incomodidad que supone 

e l cambiar de velocidad con la  re la t iv a  frecuencia que re­
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medio del empujador,12 dividido en dos partes con interposi­

ción de bolas para disminuir e l  rozamiento. E l embrague puós 

es en todo semejante a los empleados corrientemente.

E l perfeccionamiento que se describe se aprecia en 

la  f ig .  de dleha hoja 16, y consiste en un amortiguador h i­

dráulico de simple efBcto (17) (análogo en todo a los emplea 

dos en la  suspensión del automóvil) adosado a la  pared de la 

caja de cambio (puede estar en cualquier otro s it io  f i j o ) .

Su funcionamiento es e l  siguiente? cuando se pisa e l  pedal 

79 para desembragar, por medio de las palancas 81 y 82 se 

transmite e l  movimiento a 17 que impulsa e l  liquido que re­

llena e l  amortiguador e l cual tiene paso lib re  a travós del 

o r ific io  permanente, y por e l  otro o r if ic io  provisto de vál­

vula de bola, ya que esta se abre por la  misma acción del l i ­

quido? con todo lo cual no hay aumento de resistencia a l pi 

sar e l pedal? pero a l  so lta r lo , 17 impulsará e l  liquido en 

sentido contrario, con lo que se cerrará la  válvula de bo la , 

y e l  liquido se verá obligado a pasar solamente por e l ori 

f íe lo  permanente de reducido ca lib re , con lo que se manifes­

tará la acción de frenado sobre e l retroceso del pedal 79.Se 

comprende que s i dicho o r if ic io  está calculado conveniente­

mente, según los muelles^ 6 del embrague que deba r e s is t ir ,  

y según los juegos de palancas (7 ,79, 81 y 82 Hoja 1&) con 

los que experimente su acción, e l  pedal recohrará su posi­

ción primitiva o de reposo (lin ea  de trazo) suavemente, y po? 

tanto tambión será suave la  aplicación del discooonductor 5 

sobre e l  ferodo 4 y volante 2$ teniendo como consecuencia e l  

arranque suave del coche; y esto, como se dij& a l  principio, 

aunque e l  pedal se suelte de pronto.

Pero puede suceder que e l  conductor acelere más de 

lo debido en e l  momento de so lta r e l  pedal, con lo que e l  

coche dará tirones aunque e l  pedal 79 retroceda suavemente ? 

dicho de otra forma; que la  acción del amortiguador deja de
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ser suficiente cuando la  

cierto lim ite. Esto puede evitarlo  tamblón e l  amortiguador 

aumentando au resistencia a l  paso del liqu ido , disminuyendo 

adn más e l calibre d e lp rlflc ic  permanente, con lo que e l  

plato 5 se aplicará aán más suavemente contra e l  ferodo 4, 

compensando aai e l  exceso de frotamiento. Se ve rifica  auto­

máticamente de la  siguiente forma: E l regulador centrifugo 

13 (Hoja 1*) mondado sobre la  coraza del embrague 9, vence­

rá a su muelle correspondiente v is ib le  en la  figu ra , más o 

menos segán las revoluciones del motor, y a l  a le jarse  sus 

contrapesos del e je , desplazarán hacia la  izquierda a l co­

l l a r  14 en cuya garganta se introduce e l  saliente del vás- 

tago 15, e l cual accionará por medio de una pequeña leva, 

venciendo e l  muelle de que va provista, a la  válvula 16, 

que cerrará máa o menos e l o r if ic io  permanente, y aumentará 

asi la  resistencia a l paso del líqu ido . Por medio del torni­

llo  18, puede alargarse o acortarse e l  váatago, con lo que 

se consigue la puesta punto, y compensar los cambios en la 

flu idez del liquido amortiguador con las variaciones de tem­

peratura.

E l mando de la  válvula de aguja 16 puede hacerse 

támbión por medio del v a r i lla je  del pedal acelerador: á más 

gases (más revoluciones del motor) más se cierra dicha vál­

vula y más despacio por tanto se hará e l  embrague.

Como se ve, la  acción del amortiguador hidráulico  

controlado automáticamente, hace que e l  arranque se v e r i f i ­

que suavemente en cualquier circunstancia, y lo mismo ocu­

r r irá  en los casos de cambio de velocidad; en ambas ocasio­

nes se vá favorecida su acción por la  característica de pro­

gres i  vldad de los embragues modernos dependiente del gran 

brazo de potencia de las palancas 7, asi como por los demás 

medios de amortiguación de que disponen.

-  4

aceleración del arranque pasa aé '^
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2 8 ) .  ^D ispositivo se n clllisim o  que efectú a e l  do

ecíbrague automáticamente y que puede su stitu ir con la  venta­

ja  de so economía a los cono a de sincronización de laa modai

ñas cajaa de cambio".

Consiste adámente en un par de a r i l lo s ,  v isib les  

en la figura  de la Hoja 1& con e l  n8 11 (en corte ), uno a caj. 

da lado del dlaco conducido 3, cobre e l  que aon oprimidos 

muy suavemente por medio de sua muelles, que encajan, e l  de 

la  izquierda en una mortaja practicada en e l  mismo volantq 

y e l  de la derecha en la  practicada en la  derivación 8 que 

h ad a  adentro manda la  coraza del embragué 9, de t a l  manera, 

que ambos giran arrastrados por e l  motor; la fuerza de los ane. 

lie  a que los oprimen contra e l  disco de embrague 5 es muy pe. 

queña y e l  frotamiento lo efectúan sobre la  parte metálica 

de dicho dlaco conducido 3, por lo que la  adherencia es pe­

que Sa.

Su funcionamiento ea e l siguiente: suponiendo e l

motor desembragado (caso de la  figu ra  de la  Hoja 1&) y la

caja de cambio en punto muerto ( f l g .  de la Hoja 2&) y que
a

vamos a meter 18 velocidad, o sea engranar 23 con 24, e l  

piñón 23 está quieto puesto que está montado sobre la  trans­

misión 25, y hemos supuesto e l coche parado; a l  llevarlo  a 

engranar con 24, como este no g ira  tampoco puesto que hemos 

supuesto e l  motor desembragado, puede ser que no coincidan 

dientes de uno y vanos del otro, por lo que la velocidad 

puede res istirse  a entrar, caso muy corriente en la  prác­

tica .

Esto no sucederá con e l  dispositivo que se descri­

be, ya que, aunque la  adherencia entre los p la t illo s  11 y 

e l disco 3 (Hoja 1&) es muy pequeña, es sin  embargo lo su­

fic iente como para a rrastrar a 3 en su giro (aunque re aba­

lando algo incluso) y con ó l ,  a l  primario 10 (Hojas 1& y 2&) 

y a l  intermediario 26 (Hoja 2&) de la  caja de cambio, con
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le que e l  piñón 34 tomará un movimiento relativo en relación  

a l  23 que permitirá así un más fá c i l  engranaje ge ambosipert 

es que una vez engranados, e l  intermediario 36 (Hoja 2& ),el 

primario 10 (Hojas 1& y 2&) y e l  plato 5 (Hoja 1&) dejarán 

de glrar(hasta que no se aplique e l  embrague progresivamente 

y e l  motor t ire  del automóvil) y e l  motor podrá seguir ha­

ciéndolo normalmente en ra len t l, ya que como hemos dicho la  

adherencia de 11 con 3 es mínima.

Para explicar e l cometido de estos a r i l lo s  en los 

cambios de velocidad es necesario in s is t i r  en que, e l  êm­

brague continuo" que representan entre motor y plato 3, no 

impide lo más mínimo elmeter y sacar las velocidades, ya que su 

adherencia como hemos dicho es casi nula, y como consecuen­

cia también es despreciable la  opresión de costado que pro­

duzca entre los engranajes.

Sentada esta premisa es clara su acción sincroniza- 

dora: suponiendo que e l  automóvil arrancó en primera y se 

vá a cambiar a segunda, o sea, a engranar e l  piñón 21 con 

e l 32 (Hoja 2&); ocurrirá que en primera, e l  intermediarlo 

26 dá muchas más vueltas que e l secundario 25, con lo  que 

a l desembragar e i r  a engranar 21 con 22, este vá mucho más 

deprlsa que 21 lo cual es perjud ic ia l para e l  cambio (rasca); 

esto se evita por e l  dispositivo que se describe (a r i l lo s  11 

Hoja 1*) gracias a la  acción de frenado que ejerce sobre e l 

conjunto plato 3- primario 10- intermediario 26, (Hojas 1* y 

2*) (suponiendo que a l desembragar se suelta e l gas, como se 

hace siempre en e l cambio de primera hacia direo#a) y que 

tenderá a igualar las velocidades de 21 y 22 retrasando la  

de este, con lo que su engrane podrá ya hacerse más suave­

mente. Es é l  mismo efecto que se obtiene practicando e l  do­

ble embrague o sea, soltando e l  pedal de embrague después 

de sacar la  primera, con lo que e l  motor frena e l  giro de 

los piñones del intermediario, y volviendo a desembragar



de ntHBv&̂ tHH'a meter segunda; se ha obtenido pues 

closo efecto del doble embrague sin tener que practicar esL 

180 ta operación.

Por e l mismo razonamiento se explica la  sincroniza­

ción en e l  paso de segunda a directa: desengranar 21 de 22, 

y unir 21 con 19por medio de los tetones v is ib les  en la f i ­

gura (Hoja 2&) con lo que se hace so lidario  e l  primarlo 10 

185 del secundarlo 25 (o transmisión) (d ire c ta ).

La sincronización tamblón se efectúa cuando e l cam­

bio de velocidad se hace en e l  sentido de directa hacia p r i­

mera. En efecto: suponiendo e l automóvil marchando en direc­

ta, o sea 21 unido a 19 (Hoja 2a ), ya. que e l piñón 19 del — 

190 primario 10 es mas pequeño que e l  2o del intermediario con 

e l que se encuentra en toma constante; por lo cual, a l  i r  

a engranar 21 con 22 no marcharán a la  misma velocidad y no 

engranarán bien (rascan ); pero s i una vez pisado e l  pedal de 

embrague a fondo y sacada la  directa, o sea, desengranado 21 

195 de 19, de dá un acelerón, (bastará no varia r e l  acelerador 

de posición, puesto que s i hay necesidad de cambiar se supo 

ne que i r í a  a fondo), este se transmitirá en parte a l  disco 

de embrague 3 por medio de los a r i llo s  11 (Hoja 1&) y por meL. 

dio del^primarlo 10, piñones 19 y 20, e intermediario 26 

200 (hoja 2&) alpLHón 22, que acelerará asi su marcha y se apro­

ximará a la  del piñón 21 con e l  que deberá engranar para ob­

tener la  segunda velocidad; observase que dicha aceleración  

del piñón 22 es ahora posible porque los a r i llo s  t i  (hoja 1&[) 

solo tienen que arrastrar e l  corto peso representado por e l  

205 primarlo 10 y e l  intermediarlo 26 con sos piñones respecti­

vos .

Por e l  mismo razonamiento se explica la  sincroniza 

clón en e l paso de segunda a primera: desengranar 21 y 22, 

y engranar 23 y 24 por lo que no es necesario rep etirlo .

Es e l  mismo efecto obtenido en la  practica del do-210
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ble  embrague: so ltar e l  pedal y dar un aceleran despuás de 

haber sacado la  velocidad y desembragar de nuevo para meter 

la  siguiente; como se vá, hasta ahora era necesario soltar 

e l  pedal para acelerar los pifiones del intermediario u t i l i ­

zando para e llo  toda la  superficie y fuerza del embrague 

completo.

Por este procedimiento son sincronizadas todas las  

velocidades, a diferencia de las (^as de cambio con conos 

de sincronización que solo montan estos en las velocidades 

de más uso (d irecta , tercera) debido a lo elevado de su eos- 

te .

Por otra parte tambián se rea liza  su efecto sincro­

nizador en las cajas de cambio modernas con engranajes en 

toma constante, como la  representada en la  Hoja 3&, con lo 

que los engranajes podrán ser todos de ta lla  he lico idal par: 

disminuir ruidos, ya que todos tambián se hallan sincroniza­

dos. En efeoto: estando en punto muerto y e l  vehículo parad!) 

fa c i l i t a  e l  meter una velocidad por e l  movimiento relativo  

que produce entre los pidones y sus desplazables interiores; 

a s í, a l meter primera e l  desplazable 49 no g ira  puesto que 

está unido a l  secundario o transmisión 40, pero e l  piñón 48 

girará impulsado por e l 44, ya que este como en e l caso de 

la  caja anterior, rec ib irá  parte del movimiento del motor 

(que suponemos gira en ra len ti) por medio del intermediario 

41 y primario 59; a l engranar e l  desplazable in terio r 49 con 

e l piñón 48 cesaráel movimiento de intermediario y primario 

pero e l  motor podrá seguir su giro en ra len ti, ya que enton-- 

ces resbalarán los a r i llo s  11 de la  figu ra  de la  Hoja H

Si se supone e l  automóvil marchando en primera y se 

va a cambiar a segunda, la  sincronización se produce como e i  

e l caso de la  caja de la  Hoja 2&. En efecto: marchando en 

primera, e l  piñón de segunda 50 (Hoja 3&) marcha más de p r i-
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aa que la  transmisión 40, debido a que e l  interme 

marcha mucho más daprlsa que dicha transmisión, y su veloci­

dad se ve aumentada a l  ser menor que e l  pjñón correspondían 

te del intermediario 43, con lo que no engranaría bien con 

su desplazable in te rio r  51 cuando se fuera a meter la  según 

da; pero a l  igua l que antes se v e rifica  la  sincronización

ya que e l  intermediario 41, y con Ó1 e l pifión 50, es frenad) 

por medio del primario(39-Hoja 3* y 10 Hoja 1&) gracias a 

los a r i l lo s  11, ya que, como es norma, se supone que se sue!. 

ta e l  gas para cambiar, con lo que e l  motor retrasará su mar 

cha. Por idóntico razonamiento se explica la  sincronización 

en e l  paso de segunda a directa: desengranar 51 de 50 y en­

granarlo con 52.

De la  misma manera se sincroniza e l  paso de directa 

hacia primera. En efecto e l  desplazable 51 girará a la  mis­

ma velocidad que e l primarlo 39, puesto que se encuentra en. 

granado con e l  piñón 52, y con Ó1 la  transmisión 40; pero el 

piñón 50 va mucho mas despacio ya que e l  piñón 42 es mayor 

que e l  52, y e l 43 más pequeño que e l  42, con lo que no en­

granaría bien e l  desplazable 51 con e l  piñón correspondien­

te a segunda 50; pero este se acelera como quedó expuesto 

para la  caja de la  Hoja 2&, ya que a l  desembragar y mante­

ner pisado e l  acelerador, e l  motor se embala y por medio de 

los a r i llo s  11 de la  Hoja 1& comunicará parte de su acelera­

ción a l primario (10 Hoja 1*- y 39 Hoja 3&) y a l  intermedia­

rio  41, e l  que por medio de 43 acelerará e l  50.

De la  misma manera y por ldónticas causas se v e r i f i ­

ca sincronización en e l  paso hacia primera: desengranar 51 

de 50, y engranar 49 con 48.

Quedan por tanto sincronizadas todas las velocidades 

cualquiera que sea e l  tipo da caja (desplazables, o engrana­

jes en toma constante con desplazables in teriores) con la  

nueva disposición que se describe.
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primido la clásica *'H** ya que e lle  supone una mayor comodidad 

a más ge poder combinarse con e l  sistema que se ha descrito

para e l  desembrague automático.

En efecto: Como ha quedado dicho la  pieza 66 (P lg . l  

Ksja 4&; y Hoja 1&) a l  g ira r cuando en e l la  se apoya la  pa­

lanca 67 y se ejerce e l  ligero esfuerzo necesario, por medie 

de su piñón 68 obliga a g ira r a l  69 (Hoja H )  y con e l  a la  

v a r i lla  de mando, (32 Hoja 2&) (56 Hoja 3&) que venciendo a 

los respectivos fiadores de bola(52 'Hoja 2&) (56*Hoja 5*) 

permite cambiar de velocidad moviendo una rueda de levas.

Se describen di ohas ruedas de levas y su funcionami* 

to en dos partes correspondientes a los dos tipos de caja & 

cambio: de desplazables, (Hoja 2&), y de engranajes en toma 

constante y desplazables in terio res, (Hoja 3^).

En e l primer caao(Hoja 28-) la  v a r i lla  de mando 32 

va a terminar en un piñón cónico (lin ea  de puntos) que engre 

na con otro que lleva  la  rueda de levas 33. Si se supone qot 

le hace girar a esta en e l  sentido de las agujas del r e lo j,  

e l entrante 34 de dicha rueda de levas se presentará delan­

te de la prolongación de la horquilla  de mando 29 del piñón 

21, con lo cual este será atraído hacia la  derecha por e l  

muelle 31 (que sé encuentra montado con una cierta tensión 

entre esta horquilla  y la  30) y engranará con e l  22 (segun­

da velocidad)$ s i dicha rueda de levas sigue girando en e l  

mismo sentido acabará sacando dicha velocidad y volviendo 

a punto muerto cuando la  zona 37 de radio normal se presen­

te delante de 29; y siguiendo en la  misma dirección de giro 

la  leva 35 obligará a 29 a desplazarse a la  izquierday en­

granar 21 con 19 (d irecta ) venciendo la  acción del muelle

31.

De la  misma fonna y girando ahora la  rueda 33 en 

sentido contrario se lle g a r la  a l  punto de partida, pasando
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por punto"Muerto, segunda, y de nuevo punto muer JJ?e

se como e l otro desplazable 33, ha quedado durante todo e l  

recorrido en punto muerto, ya que delante de su horquilla  

de mando 30 no ha variado e l  p e r f i l  de la  rueda de levas.Si 

se parte ahora de la posición prim itiva ( 3a  del plano) y se 

supone a la  rueda 33 girando en sentido contrario a l de las 

agujas de re lo j, se meterá primera cuando la  depresión 56 

quede delante de la  horquillada mando 30, ya que e l  piñón 

83 será arrastrado a engranar con e l  24 por la  acción del mu3 

lie  31; y siguiendo en e l  mismo sentido volverá a punto mee 

to cuando delante de 30 se presente la  zona 38 da radio ñor 

mal; al e l  giro continua en e l  mismo sentido la  leva 35 oblj 

gará a l  desplazable 23 a correrse a la  derecha y engranar 

con e l  piñón 28, consiguióndose asi la  marcha atrás.

Todas y cada una de estas posiciones se corresponde# 

con las señaladas con lineas de trazo en la  F lg . 1  ̂ de la  

Hoja 43-, de la  palanca de mando 67. La palanca, en e l  plano 

se encuentra en la posición 83 (85 ' ya se ha señalado que 

corresponde a la  posición de desembragado) que corresponde 

a segunda velocidad (21 engranado con 22, Hoja 2&); la  seña 

lada con e l  nB 84 es un punto muerto (zona 37 de la  rueda 

33, delante de 39, Hoja 2&); 65 corresponde a directa (31 

engranado con 19, Hoja 2&); 86 corresponde a un punto muer­

to (posición del plano, Hoja 2^); 87 corresponde a primera 

velocidad (23 engranado con 24, Hoja 2&)) 88 es un punto 

muerto (zona 38 de la rueda 33 delante de 50, Hoja 3&); y 

89 corresponde a la  marcha atrás (23 engranada con 28, leva 

35 delante de 30, Hoja 2&).

,En e l  tipo de caja de engranajes en toma constante 

y desplazables interiores (Hoja 5̂ *) la  rueda de levas 61 va 

r ia  ligeramente para adaptarse a la  nueva disposición.

En e l plano, está en posición de punto muerto. Si 

se supone girando en e l  sentido de las agujas del re lo j, se
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presentará la  depresión 57 delante de la  horquill 

55 con lo que e l  desplazable 51 se correrá hacia la  derec&a 

atraído por e l muelle 58, y engranará interiormente con e l  

piñón 50 (segunda velocidad); s i  la  rueda de levas sigue 

su giro en e l  mismo sentido, la  zona de diámetro normal vol^. 

verá e l  desplazable 51 a punto muerto; y si sigue girando, 

la  leva 58 colocándose delante de 53, obligará a 51 a engraJ- 

nar interiormente con 52 (d ireo ta ).

Girando dicha rueda 61 en sentido contrario, volve 

r ía  a l punto de partida volviendo a pasar por las poslcloneá 

enumeradas; y s i  partiendo de la  posición del plano se supo ­

ne que gira  en sentido contrario a las agujas de relo&, la  

leva 60 desplazará 49 hacia la  derecha engranándolo inte rio  

mente con 48 (primera velocidad); s i continua su g iro , a l  

volver a presentarse delante de 54 la  zona de radio normal 

comprendida entre 60 y 58, e l  desplazable 49 volverá a pun­

to muerto por acción del muelle 55; y se meterá marcha atrár 

cuando siguióndo e l  g iro , la  leva 59, situada en plano pos­

te r io r , empuje a 62, e l  que venciendo a l  muelle 65 obligará  

a l desplazable 47 a engranar con 46, con lo que se obtendrá 

la inversión de marcha; e l  tope 64 impide que la  acción del 

muelle 63 desplace demasiado a la  izquierda a la  horquilla  

de mando 62, cuando cesa la  acción de la  leva 59.

Todas y cada una de estas posiciones de la  rueda dt 

levas 61, se corresponden con las de la  palanca de mando a l  

volante 67 de la F lg . 1 de la  Hoja 4&, que ya han sido re­

señadas , cuando sea este tipo de caja empleado, en vez del 

anterior.

Los vástagos de las horquillas de mando 29 y 30 

(hoja 2&) y 53, 54 y 62 (Hoja 5&) se deslizarán sobre barra! 

soportes que les mantengan en debida posición, y que impidan 

efectos secundarios de roce de dichas horquillas sobre sus 

desplazables correspondientes, por causa del muelle 55.(Di-470



-  1 6 -

475

480

485

490

495

500

192529
chos soportes no son v is ib les  en las  

se en distinto plano).

4&) Funcionamiento combinado de los mecanismos des­

critos. -  -

Para la puesta en marcha del motor la  palanca de.. 

berá estar en punto muerto segdn es norma clásica.

Para arrancar bastará con pasar la  palanca a la  

posición 87 (Fig* 1&, Hoja 4&) que corresponde a primera ve ­

locidad, y so lta r la  a la  vez que se acelera. En efecto: Co­

mo se supone e l  motor en marcha, e l  mecanismo descrito en 

tercer lugar habrá desembragado e l  motor automáticamente, 

puesto que antes de que la  envoltura 66(F lg  1& Hoja 4& y 

Hoja is-) haya girado para meter primera en cualquiera de lo< 

dos sistemas de caja de cambio, la  palanca 67 (F ig .l^  Hoja 

43-) habr-a tenido que adoptar la  posición 83* con lo cual s<; 

habrá producido e l  desembrague segón mecanismo descrito. Y 

a l so lta r la  palanca e l  embrague retrocederá segdn quedó ex-- 

pilcado, por quedar lib re , y arrancará e l  vehículo suavemente 

cualquiera que sea la  aceleración en virtud del mecanismo 

descrito en primer lugar (Amortiguador h id ráu lico ).

Cuando a ju ic io  del conductor deba cambiarse a 

segunda, le bastará con pasar la  palanca a la  posición 85 

(F ig .13- Hoja 4&) a la  vez que quita gas, para volverlo a 

dar a la  vez que suelta la  palanca en la  nueva posición. En 

efecto: A l mover la  palanca hacia arriba adoptará primero 

la  posición 83*con lo que se producirá e l  desembrague; a l  

seguirla moviendo pasará a l punto muerto 86, y siguiendo 

hacia arriba llegará  a la  posición de segunda velocidad 83, 

pero en todo e l trayecto habrá estado e l  motor desembragado 

puesto que ha persistido la  posición 83*de la  palanca 67 

con respecto a la  envoltura 66; e l quitar gas tiene por ob­

jeto que e l  motor frene la  marcha del intermediario de la  

caja de cambios mediante e l  mecanismo descrito en segundo lugar
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(A r illo s  11 Hoja 1^) con lo  que e l  nuevo engranaje se veri­

fica rá  sincronizado; y por óltimo a l so lta r la  palanca en 

la nueva posición 83 e l  embrague se aplicará suavemente, se 

gdn e l mecanismo descrito en primer lugar; en este momento 

hay que acelerar a f in  de que e l  motor no frene a l  automóvil 

sino que por e l contrario, le siga comunicando su impulso.

Todavía se puede sim plificar más esta maniobra, de 

ta l modo que e l  conductor no tenga que preocuparse del gas, 

sin  más que poner un sencillo  mecanismo supletorio que ha­

ce cerrarse una mariposa de gases secundaria en e l colector

de admisión (que por lo demás siempre permanece abierta y 

no tiene actuación) cada vez que la  palanca de cambio pasa 

por punto muerto pero en dirección prim era-directa, y que 

vuelve a quedar completamente abierta una vez que la  palan­

ca ha rebasado esta posición; con esto e l  conductor no ten­

dría que variar en absoluto la  posición en que llevara e l  

acelerador, ya que a l  pasar la  palanca por punto muerto, e l  

motor caería en ra len ti, con lo que se ve rific a r la  la  sin­

cronización por medio de los a r i llo s  11(Hoja 1&) y una vez 

metida la  velocidad se aceleraría  de nuevo, (no importa en 

que proporción puesto que e l  embrague siempre se ve rifica  

suavemente por e l  mecanismo descrito en primer lugar) con 

lo que se ev itaría  la  posib ilidad  de frenada sobre e l  motor 

por fa lt a  del tiento necesario en e l  manejo del gas. De es­

te modo, e l cambio queda reducido a pasar la  palanca de uno 

a otro lugar en e l  momento necesario.

Por e l mismo mecanismo y razonamiento se explica  

e l pase a directa (posición 85 de la  palancas?; Flg.!*- Hoja 

4a).

E l cambio dé: directa hacia primera se verifica  tam- 

bión sin más que pasar la  palanca de uno a otro lugar, pues* 

to que e l  desembrague es automático en ambos sentidos segÓn
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se ha explicado, pero además la  sincronización e 

ca sin tener que -variar e l  gas, ya que, como en 

en que haya necesidad de cambiar ir á  a fondo, a l  desembra­

garse e l  motor se acelerará, con lo que parte de este giro 

se transmitirá por los a r i llo s  11 (Hoja 1&) acelerando asi 

a l intermediario de la  caja de cambio; a l  so lta r  la  palanca 

en la nueva posición, e l embrague será progresivo aunque la  

aceleración sea excesiva segdn quedó expuesto.

Como es f á c i l  suponer, para la  marcha atrás basta 

llevar la  palanca a esta posición, so lta r la  y acelerar (89 

f lg .  1& Hoja 4&); no obstante, para poder lle ga r  a e l la  de­

berá ponerse un fiador que e l  conductor accionará, a f in  de 

evitar posibles averias por equivocación.

E l desembrague que a veces es necesario sin  que por 

e llo  se vaya a cambiar de velocidad, se puede conseguir es­

tando e l  motor en marcha, sin más que lle va r  la  palanca 67 

a una de las posiciones 83'mantenlándola asi con la  mano 

mientras se desee que dure e l  desembrague; tamblán se con­

sigue pisando e l  pedal, que, no obstante e l  semlautomatlsmo 

conseguido, debe ponerse en e l  automóvil.

Cuando se monten los mecanismos 22 y 32 en un embra­

gue hidráulico, la  sim plificación de la  maniobra de cambio 

será mayor adn, ya que podrá haber una velocidad metida en 

la caja y e l  motor g ira r en ra le n t l, aunque se suelte la  

palanca de mando 67.

- R B I V I N D I  C A  C I O N E S -

e l momento

568

Se reivindica como de la  propia y nueva invención la  pro­

piedad y explotación exclusivas de:

1) Sistema combinado para la  sim plificación de la  maniobra 

de cambio de velocidad, para automóviles, caracterizado por 

estar constituido por ap licar los amortiguadores h idráu li­

cos de la  suspensión del automóvil cualquiera que seala fo r -
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ma y sistema (17 Hoja 1&) a un nuevo f in  en e l  que 

la  propiedad de estos de hacer que fuerzas considerables 

se desarrollen y apliquen paulatinamente, para conseguir 

un embrague suave y progresivo aunque se suelte e l pedal 

de pronto, mediante la  adecuada unión del brazo de acción 

82 de dichos amortiguadores en forma adecuada, a la  palanca 

del pedal de embrague (79, Hoja H )  y regulando la  mayor o 

menor resistencia de dicho amortiguador a los muelles del 

embrague, haciendo que e l  calibre del o r if ic io  para e l  paso 

del liquido tenga una regulación automática segdn las revo­

luciones del motor, por medio de un regulador centrifugo 

(13-Hoja 1&) que se monta sobre la  carcasa del embrague, y 

que venciendo a sus muelles más o menos segdn las revolucio­

nes del motor actúa por medio de su co lla r g iratorio  (14 

Hoja 1&) y vástago (15 Hoja 1&) cerrando la válvula de paso 

(16 Fig. la ) que estrecha e l calibre del o r if ic io  permanen

te del amortiguador, con lo cual se consigue un embrague 

suave y progresivo cualquiera que sea la  aceleración; diche 

efecto tambián se obtiene mandando la  válvula que estrecha 

e l  o r if ic io  permanente (16 Hoja 1&) mediante e l v a r illa je  

del acelerador, que tiende a cerrar dicha válvula cuando se 

acelera.

2) Sistema combinado para la  sim plificación de la maniobra 

de cambio de velocidad, para automóviles, segdn re iv ind i­

cación 1) caracterizado por la  aplicación de un par de a r i­

llo s  (11 Hoja 1&) colocados une a cada lado del diseo de 

embrague contra e l  que son oprimidos suavemente mediante 

sus muelles que se apoyan en e l volante y carcasa del em­

brague y que arrastran a dichos p la t illo s  en su giro ; y cu-< 

ya finalidad  es sincronizar e l  cambio de velocidad, ya que 

no impidiendo por su poca adherencia desengranar los piño­

nes de la caja de cambio frenan o aceleran e l  primario á 

intermediario de la caja de cambio siguiendo la  marcha del
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motor, consiguiendo en defin itiva  un efecto semejante 

de la  práctica del doble embrague.

5*) Sistema combinado para la  sim plificación de la  maniobra 

de cambio de velocidad, para automóviles, segdn reivindica  

cienes 1 y 2, caracterizado por consistir en un mecanismo 

que permite cambiar de velocidad sin  tener que pisar e l  em­

brague, ya que u tiliz a  para e llo  la  fuerza del motor por 

medio de un to rn illo  .sin f in  (76 Hogia l&) que recibe su g i­

ro por medio de un piñón (75 Hoja 1&) de la  corona dentada 

del volante motor. Dicho to rn illo  transmite su fuerza a l  

pedal de embrague cuando en sus estrías se introduce una 

palanca acodada (74 Hoja 1&) cuyo centro de giro se encuen­

tra  en e l  extremo in fe r io r  de otra palanca así mismo acoda­

da (72 Hoja 1&) que se apoya para g ira r en un punto del cha­

s is  (75 Hoja 1*) a lo que es obligada por e l  desplazamiento 

que hacia la  izquierda experimenta su brazo de potencia em 

pujado por la  pieza 71, cuando ósta gLra en relación a la  

70 ya que ambas se oponen por plano inclinado, y porque di­

cho giro viene impuesto por*el desplazamiento que la  palan­

ca de mando del cambio (67 Hoja* y Hoja 4&) experimenta 

con respecto a la  envoltura ( 66-  Hoja 1& y Hoja 4&) de su 

vástago, de los que son solidarlos respectivamente las pie 

zas 70 y 71, cada vez que se maneja dicha palanca de cambio 

(67 Hoja 1& y Hoja 4*) para cambiar de velocidad lo cual se 

rea liza  sin  tener que sacar la  palancada cambio de un mismo 

plano, esto es suprimiendo la  c lásica H, gracias a la  nueva 

disposición que se reivindica consistente en e l  mando de lo 

desplazables de la  caja de cambio por medio de ruedas de le 

vas (33 Hoja 2&- 61 Hoja 3*) de forma apropiada a l tipo de 

caja de cambio de que se trate , y que actúan de modo combi­

nado con un muelle (31 Hoja 2&; 85 Hoja 3&) que mantiene 

las horquillas de mando de los desplazables ajustadas siem­

pre contra dichas ruedas de levas, por lo que a l  g irar es-

630
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tas impulsadas per sus ejes de mande (32 Hoja 2&; 56 Hoja 

3B<) que reciben e l  giro de la envoltura ( 66, Hoja 1* y 4*) 

da la palanca de cambio por medio de piñones (68-69 Hoja 1* ) 

presentan ante la  horquilla da mando del desplazable, en­

trantes o salientes en forma de leva que les hacen despla­

zarse a favor del muelle (33 Hoja 2*; 65 Hoja 5 * ),  o ven­

ciendo la  resistencia de este; y da ta l modo combinados, 

que mientras un desplazable engrana con otro piñón cual­

quiera, los demás son mantenidos forzosamente en punto 

muerto. Esta disposición se reivindica aplicable a los do: 

tipos de eaja: da desplazables (Hoja 2&) y da engranajes ei 

toma constante con desplazables de engrate in te rio r (Hoja 

3&), podiendo ser aplicado igualmente en e l  caso de aco­

plarse un embrague h idráulico.

4) Sistema combinado para la  sim plificación da la  maniobra 

de cambio de velocidad, para automóviles, segdn reivindica­

ciones anteriores caracterizado por consistir esencialmen­

te en "SISTEMA COMBINADO PARA IA SIMPLIFICACION DE IA MANIO­

BRA. BR CAMBIO IE VELOCIDAD, PARA. AUTOMQVIEBS.-

Consta la  presente memoria descriptiva de veinti 

una hojas numeradas y mecanografiadas a las que se acompañen 

cuatro de planos para su mejor comprensión.

MADRID, A b r il de 1950.- 
Rádetfo de !a Torna
A A  ^ „ .
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