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Wemaria Descriptiva B
de la
Patente do Invenciin

que por 20 afios, para Espafia y sus Posesiones, se solicita
a favor de DON ANGEL CASTRO ROMERO, de nacionalidad espafio-

la, domiciliada en CORDOBA-ESPANA, calle Goya, 20, por: SIS-|

TEMA COMBINADO PARA IA SIMPLIFICACION DE LA MANIOBRA DE CAM-

B%8 DE VELOCIDAD, PARA AUTOMOVIIES,.-

Es bien sabido que la maniobra de cambio de veioci-
dad en el automévil es en s{ un tanto compleja, pueato que
requiere la adquisicién de una cierta habilidad en el manejo
oportuno y simultdneo de la palanca del cambio, junto con el
tacto especial de la maniobra desembrague-aceleracién, lo
cual no ea cosa facll en el principiante, ajeno por lo gene-
ral a la causa de cada una de estas maniobras, lo cual tiene
como consecuencia el que el profano, que constituye 1nmena;
mayorfe en automovilismo, no lleghe nunca a dominar perfec-
tamente esta faceta de la conduccidn del automévil; y esto
tlene una repercusidn a la larga en su economfa, puesto que
el desgaste indebido del mecanismo es mayor asf{ como el con-

sumo de gasolina; sin contar con la lncomodidad gue supone

el cambiar de velocidad con la relativa frecuencia que rew
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medio del empujador,l2 dividido en dos partes con interpoai
cién de bolas para disminuir el rozamiento. El embrague pués

es en todo semejante a los empleados corrientemente.

El perfeccionamiento que se describe se aprecia en

la fig. d¢ dicha hoja 12, y consiste en un amortiguador hi-

draulico de simple efecto (17) (anfdlogo en todo a los emples~
dos en la suspensién del automévil) sadosado a la pared de '
caja de cambio (pueds estar en cualquier otro sitio fijo).
Su funclionamiento es el siguiente: cuando se pisa el pedal
79 para desembragar, por medid‘ds las palancas 8l y 82 se
transmite el movimiento a 17 qﬁe impulsa el lfquido que re-
llena el amortiguador el cusl tiene paso llbre a través del
orificio permanente, y por el otro orificlo provisto de vdl-
vula de bola, ya que ésta se abre por la misma accidén del 1f-
quido; con todo lo cusl no hay aumento de resistencia al piJ
sar el pedal; pero al soltarlo, 17 impulsard el lfquido en
sentido contrario, con lo que se cerrari{ la vdlvula de bola,
y el 1fguido se ver# obligado a pasar solemente por el ori-
ficio permanente de reducido calibre, con lo que se menifes-
tard la acoién de frenado sobre el retroceso del pedal 79.8e
comprende que si dicho orificio estd calculado conveniente=-
mente, segfin los muelles 6 del embrague que dsba resistir,
y seglin los juegos de palancas (7,79, 81 y 82 Hoja 1%) con
los que experimente su accién, el pedal recohrard su posi-
cién primitiva o de reposo (linea de trazo) suavemente, ¥y por
tanto también serd suave la aplicacién del disco mnductor 5
sobre el ferodo 4 y volante 2¢ teniendo como consecuencia el
arranque suave del coche; y esto, como se dij& al principio,
aunque el pedal se suelte de pronto.

Pero puede suceder que el conductor acelere mis de
lo debldo en el momento de soltar el pedal, con lo que el
coche dard tirones aunqgue el pedal 79 retroceda suavemente ;

dicho de otra forma: que la accién del amortiguador deja de
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ser suficiente cuando la aceleracidn del arranque ﬁaéa de
cierto 1fmite. Esto puede evitarlo tambidn el amorfiguador
aumentando su resistencia al paso del lfquido, disminuyendo
adn mds el calibre delgrificio permenente, con lo que el
plato 5 se aplicard afin mds svavemente contra el ferodo 4,
compensando as{ el exceso de frotamiento. Se verifica auto=
miticamente de la sigulente forma: El regulador centrifugo
13 (Hoja-lﬂ) monyado sobre la -coraza del embrague. 9, vence=
rd a su muelle correspondiente visible'én la figura, mds o
menos segfin las revoluclones del motor, y al alejarse sus
contrapesos del eje, desplazardn hacia la izguierda al co-
llar 14 en cuya gerganta se introduce el saliente del vés=
tago 15, el cual accionard por medio de una pequefie leva,
venclendo el muelle de que va provista, a la vélvuia 18,
que cerrard mids o menos el orificlo permanente, y aumentard
asf la resistencia al paso del 1fquido. Por medio del torni-
llo 15, puede ala:;garse o acortarse el vdstago, con lo que
se consigue la puesta punto, y compensar los cambiosven la
fluldez dsl lfquido amortiguador con las variaclones de tem
peratura.

El mando de la vélvula de aguja 16 puede hacerse
también por medio del varillaje del pedal mcelerador: £ més
gases (mds revoluciones del motor) mds se cierrs dicha vdl-
vula y mds despacio por tanto se hard el embrague,

"Como se ve, la accidén del amortiguador hidraulico
contr;lado autom&ticameﬁte, hace gque el arrangue gse verifi-
que suavemente en cualquler circunstancia, y lo mismo ocue
rrird en 1os,ca§os de cambilo de velocidad;'en ambas ocsslo-
nes se vé favorecida su accién por la caracteristica de pro=
gresividad de los embraéues modernos dependiente del gran
brazo de potencia de les palmncas 7, asi como por los demés

medios de amortiguacién de que disponen.
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28). "Dispositivo'aencilliaimo qgue efestua é; don

embrague antomé t4 cemente ¥ gue pueds sustituir con la venta

ja_de su economfa a los conos de sincronizacidn de las modex-

nag cajas de cambio".

Consiste solamente en un par de arillos, visibles

en la figura de la Hoja 1% con el n#® 1l (en corte), uno a cal~

de lado del disco conducido 3, sobre el gue Son oprimidos
muy augvemente por medio de sus muelles, que encajan, el de
la lzquierda en unae mortaja practicada en el mismo volantsg
y el de la derecha en la practicade en la derivacidn 8 que
hacia adentro manda la coraza del embrague 9, de tal manera,
que ambos giran arrastrados'por el motor; la fuerza de los
lles éue los oprimen contra el disco de embrague 3 es muy pj
quefia y el frotamiento lo efectuan sobre 1la parte met{lica
de nBicho disco conducido 3, por lo que la adherenclia es pe=
queik.,

8u funcionamiento es el siguiente: suponiendo el
motor desembragado (caso de la figura de la Hoja 1%) y la
caja de cambio en punto muerto (fig., de la Hoja 28) ¥ gue
vamos a meter 18 vélocidad, 0 seaaengranar 23 con 24, el
pifidn 23 estd quieto puesto que est{ montado sobre la trans-
mieidn 26, y hemos supuesto el coche parsdo; al llevarlo a
engranar con 24, como este no gira tampoco puesto que hemos
supuesto el motor desembragado, pueds ser que no colincidan
dientes de unc y vanos del otro, por lo que la velocidad
puede resistirse a entrar, caso muy corriente en la préc=-
tica.

Esto no aucedené con el dispositivo gque se descri-
be, ya que, aunque la adherencia entrs los platililos 11 y
el disco 3 (Hoja 1l%) es muy pequefie, es sin embargo lo su-
ficiente como paras arrastrar a 3 en su giro (aunque resba-
lando algo 1nclﬁ80) y con 61, al primario 10 (Hojas 1& y 28)
y al intermediario 26 (Hoja 2%) de la caja de ecambio, con

-

0w



145

150

15656

- 160

185

170

175

192529 ...

lo que el pifién 24 tomard un movimiento relstivo eﬁ‘relAciﬁr
al 23 que permitird asf un més fdcil engianaje de ambosjPerc
88 que una vez engranades, el intermediario 26 (Hoja 2t),el
primarié 1o (ﬁojaa 1% y 22) y el pleto 3 (Hoja 12&) dejarédn
de girar(hasta que no se aplique el embrague progresivamente
y el motor tire del automévil) y el motor podrd seguir hae
ciéndolo normalmente en ralenti, ya que como hemos dicho la
adherencia de 11 con 3 es mfnima.

Para explicar el cometido de estos arillos en los
cambios de velocidnd es necesario insistir en que, el Yeme
brague continuo” que representan entre motor y plato 3, no
impide lo méds mfnimo elmeter y sacar las velocidades, ya que
adherencla como hemos dicho es cgsi nula, y com# consecuen=-
cla tamblén es deéspreciable ia opresién de costado que pro=
duzca entrg los engranajes.

Sentada esta premisa es clara su accidén sincroniza-
dora: suponiendo que el automfvil arrancéd en primera y se
vd a cambiar a segunds, o sea, a engraner el pifién 21 con
el 22 (Hoja 2%); ocurrird que en primera, el intermedlario
26 d4 muchas mé; vueltas que el secundario 25, con lo que
al desembragar e ir a engranar 21 con 22, este v4 mucho mis
deprisa que 21 lo cual es perjudicial para el cambio {rasca)
esto se evita por el dispositivo que se describe (arilios 1l
Hoje 1*) graciams a la accién de frenado que ejerce sobre el
conjunto plato 3~ primario 10- intermediario 26, (Hojas 1% y
28) (suponiendo que al desembragar se suelta el gaa; como se
hace siempre en el cambio de primera hacla direcfa) y que
tenderd a igualar las velocidades de 21 y 22 retrasando la
de este, con lo gue su engrane podréd ya hacerse més suave-
mente. Es el mismo efecto que se obtiene practicando el do-
ble embrague o sea, soltando el pedal de embrague despuds
de gacar la primera, con lo gque el motor frena el girc de

los pifiones del intermedierio, y volviendo a desembragar

aun
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de nl 9;2\& meter segunda; se ha obtenido pues ,, ,;E.x e

closo efecto del doble embrague sin tener que practicar eaf
ta operzcidn.

. Por el mismo razonamiento se explica la sincroniza-
cién en el paso de segunda a directa: desengranar 21 de 22,
y unir 21 con 19por medio de los tetones visibles en la fi-
gura (Hoja 2%) con lo que se hace solidario el primario 10
del gecundario 25 (o transmisién) (directa).

La sincronizacién también se efectua cuando el cam«
bio de veloolda:i 8e hace en el sentido de directa hacia pri-
mera, En efectos suponiehdo el automdvil marchando en direcw-
ta, o sea 21 unldo a 19 (Hoja 22), ya que el pifin 19 del —
primario 10 es mas peguefic que el 20 del intermediario con
el que se encuentra en toma constante; por lo cual, al ir
a engranar 21 con 22 no marcharédn a la misma velocidad y no
engranarén bien (rascan); perc si una vez plsado el pedal de
embrague a fondo y sacade la d:lz"ecta, o sgea, desengranado 21
de 19, de df unAacelerqsn‘, (bastard no variar el acelerador
de posicién, puesto que si hay necesidad de cambiar se supo-
ne que iria a fondo), este se transmitird en parte al disco
de embrague 3 por medio de los arillos 1l (Hoja 1%) y por me
dio deliprimario 10, pifiones 19 y 20, e intermediario 26
(hoja 2%) alpififn 22, que aceélerar{ asl su marcha y se apré-
ximard a la del pifin 21 con el que deberd engranar para obe
tener la segunda velocidad; observese que dicha acelera.ciﬁn
del pifidn 22 es ahora posible porque los arilles 11 (hoja 12
solo tienen que arrastrar el corto peso representado por el
primario 10 y el intermediario 26 con sus pifiones respecti=-
vos.

Por el mismo razonamiento se explica la sincronizae-

clén en el paso de segunda a primera: desengranar 21 y 22,

Es el mlamo efecto obtenldo en la practica Gel doe-
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ble embragues soltar el pedal y dar un acelerén despuée'ac‘
haber sacado la velocidad.y desembragar de nuevo para meter
la siguiente; como se vé, hasta ahora era necesario soltar
el pedal para acelerar los pifiones del intermediario utili-
zando parﬁ ello toda la superficie y fuerza del embrague
completo,

Por este procedimiento son sincronizadas todss las
velocidadés, a diferencia de las a@jas de cambio con conos
de gincronizacién que solo montan estos en las velocidades.
de mfs uso (dirécta, tercera) debido a lo elevado de su co84
te,

Por otra parte también se realiza su efecto sincro-
nizador en las cajas de cambio mpdernas con engranajes en
toma constante, como lé representada en la Hoja 3%, con lo
que los engranajes podrdn ser todos de talla helicoldal parsg
disminulr ruidos, ya que todos también se hallan sincroni zas
dos, En efecto: estando en punto muerto y el vehfculo paradg
facllita el meter una-velocidéd por el movimiento relativo
que produce entre los pifiones y sus desplazables interiores;
asf, al meter primera el desplazable 49 no gira puesto que
eété unido al secundario o transmisidn 40, pero el piiifn 48
girar{ impulsado por el 44, ya que este como en el caso de
la caja anterior, recibird parte del movimiento del motor
(que suponemos gira en ralenti) por medio del intermediario
41 y primario 39; al eﬁgranar el desplazable interior 49 co?
el pifiln 48 cesardel movimliento de intermediario y primario

rero el motor pddré segulr su giro en ralentl, ya que enton:

cea resbalarén los arillos 11 de la figura ds la Hoja 1§
51 se supone el automévil marchando en primera y se
va a cambiar a segunda, la sincronizacidn se produce como eh

el caso de la caja de la Hoja 2%, En efecto: marchando en

LIS

primera, el pifiln de segunda 50 (Hoja 32) marcha mds de pri
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sa que la transmisién 40, debido a que el inte rme a1k
marcha mucho méds deprisa que dicha transmisidn, y su velocik
dad se ve aumentada al ser menor gue el pjfifn correspondient

te del intermediario 43, con lo gque no engranaria bien con

su desplazable interior 51 cuando se fuera a meter la. aegun
da; pero al igual que antes se verifica la sincronizacidn
y& que el intermediario 41, y con &1 el pifién 50, es frenadp
por medio del primario(39-Hoja 3% y 10 Hoja 1%) gracias a
los arillos 1ll, ya que, Eomo s norma, 86 supone que 8se sugi
ta el gas para cambiar, con lo que el motor retrasard su magr
cha, Por idéntico razonamiento se explica la sincronizacidn
en el paso de segunda & directa:s desengranar 51 de 50 y en-
granarlo con 52,

De la misma manera se sincroniza el paso de directa
hacia primera. En efecto el desplazable 51 girard a la mis=-
ma velocidad que el primario 39, puesto que se encuentra end
granado con el pifién 62, y con €61 la transmisién 40; pero el
pifidn 50 va mucho mas despacio ya que el pififn 42 es mayor
que el 52, y el 43 mds pequefic que el 42, con lo que no en-
granaria blen cl desplazable 51 con el pifién correspondién=-
te a segunda 50; pero este se acelera como quedé expuesto
para la caja de la Hoja 28, ya que al desembrager y mante-
ner pisado el acelerador, el motor se embala y por medlo de
los arillos 11l de la Hoja 1% comunicard parte de su acelerad
cién al primario (10 Hoja 1® y 39 Hoja 3&) y al intermedia-
rio 41, el qus por medio de 43 acelerard el 50,

De la misme manera y por ixdénticas causas se verifia
ca sincronizacidn en el paso hacla primera: desengranar 51
de 50, y engranar 49 con 48,

Quedan por tanto sincronizadas todas las velocldades

jes en toma constante con desplazables interiores) con la

nuevea disposicidn que se describe,

A A Y

L S SR 1 1A,
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primido la clfsice "g" ya que ello supone una mayor comodid?d
& mis de poder combinarse con el sistema que se ha descrito
para el desembrague automdtico. \‘

En efecto: Como ha quedado dicho la pleza 66 (Fig.l
Hoje 4%; y Hoja 1%) al girar cuando en ella se apoya la pae|
lanca 67 y se ejerce el ligero esfuerzo necesario,‘por me dig
de su pifidn 68 obliga a girar al 69 (Hoja 1&) y con el é la
varilla de mando, (32 Hoja 2&) (56 Hoja 3%) que venciendo a
los respectivos fiadores de bola(32°Hoja 28) (56°Hoja 3&)
permite camblar de v§loc1qad moviendo una rueda de levas,

Se. describen dichas ruedas de levas y su funcionamiép
to en doa» partes correspondientes a los dos tipos de caja ds
camblo: de desplazables, (Hoja 2%), y de engranajes en toma
constante y desplazables interiores, (Hoja 3%),

En el primer caso(Hoja 2%) la varilla de mando 32

ve & terminar en un pifiln cénico (linea de puntos) que eng
na con otro que lleva la rueda de leves 33, S1 se supone qu
le hace girar a esta en el sentido de las agujas del reloj,
el entrante 34 de dicha rueda de levas se presentard delan-
te de la prolongacién de la horquilla de mando 29 del pifién
21, con lo cual ests serd atraido hacla la derecha por el
muelle 31 (que sé encuentra montado con una clerta tensién
entre esta horquilla y la 30) y engranar{ con el 22 (segun=
da velocidad); sl dicha rueda de levas sigue girando en el
mlsmo sentido acabard sacando dicha velocided y volviendo
a punto muerto cuando la zona 37 de radio normal se presen-
te delante de 29; y sikulendo en la misma direccidn de giro
la leva 35 obligard a 29 a desplazarse a la izquierday en=-
granar 21 con 19 (directa) venciendo la accifn del muelle
3l.

De la misma forma y girando ahora la ruedas 33 en

sentido contrario se llegarie al punto de partida, pasando
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corresponds a la posicién de desembragado) que corresponde

33, delante de 29, Hoja 2%); 65 corresponde a directa (21

~l4w=

por ng %uerto, segunda, y de nuevo punto mueru .,..‘.--7e<-
86 como el otro desplazable 23, ha quedado durante todo el
recorrido en punto muerto, ya que delante de su horquilla

de mando 30 no ha variado el peff;l de la rueda de levas,S81
se parte ahora de la posicién primitiva (la'dal plano) y se
supone a la rueda 33 girando en sentido contrario ai de las
agujas de reloj, se meterd primera cuando la depresién 36

quede delante de la horquillade mando 30, ya que el pifién

23 serd{ grrastrado a engranar con el 24 por la accidn del mué=

1lle 31; y sigulendo en el mismo sentido volverd a punto meepm

to cuando delante de %0 se presente la zZona 38 de radio nor+s
mal; 81 el giro continua en el mismo sentido la leva 35 obll
geré al desplazable 23 & correrse a la derecha y engranar
con el pififn 28, consiguiéndose asf la marcha atrés.
Todas y cadae una de estas posiclones se correspondem
con las sefinladas con lineas de trazo en la Fig. 1% de la
Hoja 4%, do la palanca de mando 67; Ia pelance, en el plano}

se encuentra en la posicidn 83 (83° ya se ha sefialado gue

a segunda velooclidad (21 engranado con 22, Hoja 2%); la sefiae

lada con el n@ 84 es un punto muerto (zona 37 de la rueda

engranado con 19, Hoja 2%); 86 corresponde a un punto muer-
to (posicién del plano, Hoja 2%); 87 corresponde & primera
velocidad (23 engranado con 24, Hoja 22); 88 es un punto
muerto {zona 38 de la rueda 33 delante de 30, Hoja 28); y
89 corresponde a la marcha atrds (23 engranada con 28, leva
35 delante de 30, Hoja 2%). A ,

sEn el tipo de caja de engranajes en toma conséante
y desplazables interiores (Hoja 3%) la rueda de levas 61 va¢
ria ligeramente para adaptarse a la nueva disposicién.

En el pleno, estd en posicién de punto muerto. Si

se supone girando en el sentido de las agujas del reloj, se

e
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presentard la depresidn 57 delante de la horquilla
83 con lo que el desplazable 51 se correrd hacia la derecha
atraldo por el muelle 55, y engranard interiormente con el
pifiln 50 (segunda velocidad); si la rueda de levas sigue
su giro en el mismo sentido, la zona de didmetro normal volf
verd el desplazable 51 a punto muerto; y si sigue girando,
la leva 58 coloodndose delante de 53, obligard a 51 a engra+
nar interiormente con 52 (directa).

Girando dicha rueda 61 en sentido contrario, volve=
ria al punto ds partida volﬁiendo & pasar por las posiclones
enumeradas; y si partiendo de la posicidn dsl plano se supo+

ne que gira.en sentlido contrario a las agujas de reloji, la

-

leva 60 desplazard 49 hacia la derecha engrandndolo interio]
mente con 48 (primera velocidad); #i continua su giro,(al
volver a presentarse delante de 54 la‘zona de'radio normal
comprendida entre 60 y 58, el desplazable 49 volver{ a pun-
to muerto por acecién del muelle 55; y se meterd marcha atrds
éuéndo siguiéndo el giro, la ieva 59, situada en plaho pos-

terior, empuje a 62, el que venciendo al muelle 63 obligard|

la inversién de marcha; el tope 64 impide que la accidn del
muelle 63 desplace demasiado a la lzgqulierda a 1la horqullla
de mando 62, cuando cesa la accién de la leva 59,

Todas y cad# una de estas posiciones de la rueds dd
levas 61, se corresponden con 1las de la palanca de mando al
volante 67 de la Fig. 1 de la Hoja 4%, que ya han sido re-
sefiadas , cuando sea este tipo de caja empleado, en vez del
anterior.

Los vdstagos do las horquillas de mando 29 y 30
(hoja 22) y 53, 54 y 62 (Hoja 3%) se deslizardn sobre barrasg
soportes gue les mantengan en debida posicidn, y que impidan
efectos secundarios de roce de dichas horguillas sobre sus

desplazables correspondientes, por causa del muelle 55,(Did
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chos soportes no son visibles en las figuras por encébf.qa
se en distinto plano).

4%) Punclonamiento combinado de 1los mecanismos des-

critog, = =

475 ‘Para 1o puesta en marcha del motor la palanca db#
berd estar en punto muerto segin es norma clfsica.
Pare arrancar bastard con pasar la palanca a la

posicién 87 (Fig. 1%, Hoja 42) que corresponde a primera vel

locidad, y soltarla a la vez que se acelera, En efecto: Co-

480 mo se supone el motor en marcha, el mecanismo descrito en

tercer lugar habré desembragado el motor automfticamente,
puesto qﬁe antes de gue la envoltura 66(Fig 1% Hoja 4% y
Hoja 12) haya girado para meter primera en cualquiera de 1o+
dos slstemas de caja de cambio, la palance 67 (Fig.l® Hoja
485 4%) habra tenido que adoptar la posicidn 83° con lo cual s¢
habrd producldo el desembrague segin mecanismo descrito. Y
al soltar la palanca el embrague retrocederd segén quedd ex¢
plicado, por quedar libre, y arranqarﬁ el vehfculo suavemente
cualéuieré que sea la aceleracidén en virtud del mecanismo
490 descrito en primer lugar (Amortiguador hidrdulico).
Cuando a julclo del conductor deba camblarse a
segunda, le bastard con pasar la palanca a la posicién 83
(Fig.l® Hoja 4%) a la vez que quite gas, para volverlo a
dar a la veZ gue suelta la palanca en la nueva posiciédn. En
495 efectoﬁ Al mover la palanca hacla arriba adopﬁaré primero
la posicién 83°con lo que se producird el desembrague; al
seguirla moviendo pasard al punto muerto 86, y siguiendo
hacia arriba llegard a la posicién de segunda velocidad 83,
pero en todo el trayecto habrd estado el motor desembragado
500 1 puesto que ha persaistido ia posicién 83°de la palanca 67
u con respecto & la envoltura 66; el qultar gas tlene por obe
jeto que el motor frene la marcha del intermedlario de la

1 caje de camblos mediante el mecanismo descrito en segundo lugar
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(Arilios 11 Hoja 1%) con lo que el nuevo engranaje se
ficard sincronizedo; ¥ por dltimo w1 solbar la palanca en

le nueva posicién 83 el embrague se aplicard suavemente, ge

gén el mecanismo descrito en primer lugar; en este momento
hay que acelerar a fin de que el motor no frene .al automévil
sino que por el contrario, le siga comunicando su impulso.

Todavia se puede simplificar més esta maniobra, de
tal modo que el conductor no tenga que preocuparse del gas,
sin més que poner un sencillo mecanismo supletorio que ha-
ce cerrarse una mariposa de gases secundaria en el colector
de admisién (que por lo demds siempre permansce abierta y
no tiene actuacién) cada vez que la palanca de cambio pasa
por punto muerto pero en direccién primera-directe, y que
vuelve a quedar completamente abierta una vez que la palsne
ca ha rebasado esta posicién; con esto el conductor no ten-
drfa que variar en sbsoluto la posicién en que llevars el
acelerador, ya que al pasar la palanca por punto muerto, el
motor caeria en ralenti, con lo que se verificaria la sin-
cronizacidn por medio de los arillos ll(Hoja.l&) Y une vez
metida la velocldad se acelerarfa de nuevo, (no importa en
que proporecién puesto que el embrague siempre se verifica
suavemente por el mecanismo descrito en primer.lugar) con
lo que se evitarfa la pésibilidad de Ffrenada sobre el motor
por falta del tiento necesario en el manejo del gas. De es-
te modo, el cambio queda reducido a pasar la palanca de uno
a otro lugar en el momento necesario.

Por el mismo mecanlsmo y razonamiento se explieca
el pase a directa (posicidn 85 de 1la palancaé?7; Fig.l2 Hoja
4a),

El cambio d& directa haclsa primera se verifica tams
bién sin méds que pasar la palanca de uno a otroe lugar, puess

to que el desembrague es automitico en ambos sentidos segin
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ca sin tener que variar el gas, ya que, como en el momento

én que hays necesidad de cambier ird a fondo, al desembrae
garse el motor se acelerarf, con lo que parte de este giro
se transmitird por los arillos 1l (Hoja 1%) acelerando asf
al intermediario de la caja de cambio; al soltar la pelanca
en la nweva posicién, el emﬁrague serd progresivo aungue la
aceleracidn sea excesiva seéﬁn quedd expuesto.

Como es facil suponer, para la marcha atrds basta
llevar la palance a esta posicién, soltarla ¥y acelerar (89
fig. 1% Hoja 4%); no obstante, para podsr llegar a ella de-
berd ponerse un fiador que 91 conductor accionard, a fin de
evitar posibles averias por equivocacidén.

El deéembrague que & veces es necesario sin que por
ello se vaya a camblar de velocidad, se puede conseguir es-
tando el motor en marcha, sin mds que liévar la palanéa 67
a una de 1las posioiones 83’manteniéndola asf{ eon la mano
mientras se desee que dure el desembrague; tambilén se cone
sigue pisando el pedal, que, no obstante el semliautomatismo

conseguido, debe ponerse en el automéeil,

Cuando se monten los mecanismos 28 y 38 en un embra
gue hidrdulico, la simplificacién de la maniobra de cambio
ser{ mayor gﬁn, ya que podr{ haber una velocidad metida en
la caja y el motor girar en ralentl, aunque se suelte la

palanca de mando 67,

~=RBEIVINDICACIOUNE S

Se reivindica como de la propla y nueva invencién la pro-
pliedad y explotacién exclusivas de:

l) sistema combinado para la simplificacién de la maniobra
de camblo de velocidad, para automoviles, caracterizado por
estar constituldo por aplicar los amortiguadores hidrduli-

cos de la suspensién del automévil cualgulera que sea la fork
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" no impidiendo por su poca adherencia desengranar los pifio-
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ma y sistema (17 Hoja 12) a un nuevo fin en el que:
le propiedad de estos de hager que fuerzas considerables
se desarrollen y apliquen paulatinamente, para conseguir
un embrague suave y progresivo aungue se suelte el pedal
de pronto, mediante la adecuadsa unién del brazo de accidn
82 de dichos amortiguadores en forma adecuada, a la palancﬁ{
del pedal de embrague (79, Hoja 13) y regulando la mayor o
menor resistencie de dicho amortiguador a los muelles del
embrague, haclende que el calibre.dél orificio para el paso
del 1fquido tenge una regulacidén automdtica segin las revo-
luciones del motor, por medio de un regulador centrffugo
(13-Hoja 1%) que se monta sobre la carcasa del embrague, y
que venciendo a sus muelles més o menos segin 1las revoluciom
nes de} motor actua por medio de su collar giratorio (14
Hoja 1%) y védstago (156 Hoja 1l%) cerrando la vdlvula de paso
(16 Fig. 12) que eastrecha el cali?re del orificio permanens
te del amortiguador, con lo cual se consigue un embrague
suave y progreslvo cualquiera que sea la aceleracidn; dicho
efecto también se obtiene mandando la vdlvula que estrecha
el orificio permanente (16 Hoja 1%) mediante el varillaje
del acelerador, que tiende a cerrar diche vdlvula cuando sd
acelera, ‘ A
2) Sistema combinade para la éimplificacién de la maniobra
de cambio de velocidad, pare automoviles, segin reivindi-
cacién 1) caracterizado por la aplicacién de un par de ari-
llos (11 Hoja 12) colocados une a cada lado del disco de
embrague contra el que son oprimidos suavemente mediante
Eus muelles que se apoyan'en el volante y carcasa del eme
brggue Y que arrastran a dichos platillos en su giro; y cu+

ya finalidad es sincronizar el cambio de velocidad, ya que

nes de la caja de camblge frensn o aceleran el primaric ¢

intermediario de la caja de camblo sigulendc la marcha del
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da (72 Hoja 1%) que se apoya para girar en un punto del chal

. pre contra dichas ruedas de levas, por lo que al girar eg-

{92529 -=- i

motor, consiguiendo en definitiva»un efecto semejanté'

A

de la prdctica del doble embrague,.

32) Sistema combinado para la simplificacidédn de la maniobrﬂ :

de cambio'da‘velocidad, para sutoméviles, segin reivindica-
ciones 1 y 2, caracterizade por consistir en un mecanismo
que permite cambiar de velocidad Jln tener éue plsar ei ome
brague, ya que utiliza para elle la fuerza del motor por
medio de un tornillo sin fin (76 Hopjha 1l&) gque recibe su gi-
ro por medio de un pifidn (75 Hoja 1&) de la corona dentada
del volante motor. Dichb tornillo tranemite su fuerza al
pedal de embrague cuando en sus estrias se introduce una
palanca acodada (74 Hoja 1&) cuyo centro de giro se encuenw

tra en el extremo infericor de otra palanca asf mismo acode-

sls (73 Hoja 1%) a lo que es obligeda por el desplazamiento
que hacia la izquierdsa experimeﬁta su brazo de potencia em|
pujado por la pieze 71, cuando €eta gira en relacién a la

70 ya que ambas se oponen por planc inclinado, y porque di-
cho giro viene impuesto por.el desplazamiento que la paland
ca de mando del camblo (67 Hojae 1%; y Hoje 4%) experimenta
con respecto a la envoltura (66- Hoja 1% y Hoja 4%) de su

vdstago, de los que son solidarios respectivamente las ple-
zas 70 y 71, cada vez que se maneja dicha palanca de cambio
(67 Hoja 1% y Hoja 42) para cambilar de velocidad lo cual se

realiza sin tener gue sacar la palancade cembio de un mismo

plano, esto es suprimiendo la clésica H, gracias a la nuev
disposicidén que se reivindica consistente en el mando de lds
desplazables de la caja de cambilo por medio de ruedas de 1 -
vag (33 Hoje 2%; 61 Hoja 3%) de forma apropiade al tipo de
caja de camblo de que se trate, y que actuan de modo combid
nado con un mueile (31 Hoja 2%; 55 Hoja 32) que mantiene

las horquillas de mando de los desplazables ajustadas siem-
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que mientras un desplazeble engrane ceon otro pifién cual-
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tas impulsadas por sus ejes de mando (32 Hoja 28 sé ojé"
3%) que reciben el giro de la envoltura (€6, Hoja 1% y 48)
de. la palanca de cambio por medio de piﬁbnes (68=68 Hoja 1*)
presentan ante la horquille de mando del desplazable, en-
trantes o salientes en forma de leva gue les hacen despla=-
zarge a favor del muelle (33 Hoja 2%; 55 Hoja 3%), o vens

clendo la resistencia de éste; y de tal modo combinsdos,

qulers, los demés son mantenidos forzosamente en punto ,
muerto., Esta disposicidn se reivindice aplicable a los dod
tipos de caja: de desplazables (Hoja 2%2) y de engranajes en
toma constante con desplazables de engrare interior (Hoja
5%), pudiendo ser aplicado igualmente en el caso de aco-
plarse un embrague hidrdulico. |

4) 8istema combinado para la simplificacién de ls maniobrd
de cambio de velocidad, para automoviles, segfn reivindj_‘ca.
clones anteriores caracterizado por consistir esencialmen=-

te en “SISTEMA COMBINADO PARA LA SIMPLIFICACION DE LA MANIQ=-

BRA DE CAMBIO TE VELOCIDAD, PARA AUTOMOVILES,-

Consta la presente memoria descriptiva de veinti
una hojas numeradas y mecanograflades a las que se acompafidn

cuatro de planos para su mejor comprensidn.

MADRID, Abril de 1950 .~
Radolfo de la Torrs
ap.
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