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marcha inferior el automatismo de conmutación es influido de 
tal modo que se eleva el número de revoluciones de conmutación 
en el que se pasa de una a otra marcha, respectivamente en la 
que se permite la conmutación.

Una ulterior característica importante del invento 
consiste además en que la conexión ascendente entre dos marchas 
vecinas se gobierna en^re un numero límite de revoluciones in­
ferior y otro superior automáticamente en dependencia del mo­
mento de impulsión, pero al sobrepasar el número límite de're- 

] voluciones iníerior en todo caso se conecta la marcha más alta 
siguiente. Adecuadamente se efectúa solo la maniobra ascenden­
te en dependencia del momento de impulsión, pero la conexión 
oe retorno, bien sea automáticamente al pasar por debajo de 
un correspondiente numero límite inferior de revoluciones, o 
dentro del alcance de velocidad de la marcha conectada ñor una 
manir estación especial de voluntan del conductor ("nolpe des­
cendente"), especialmente pisando hacia abajo el pedal acele­
rador más allá del pleno gas.

Por el invento pueden conseguirse especialmente las 
siguientes ventajas, respectivamente los siguientes modos de 
maniobra ventajosos.

Si los números límites de revoluciones para la conmu­
tación se establecen de tal modo que en ceda alcance de veloci­
dad (dado el caso con excepción del alcance más alto) están 
disponibles dos marcnas, resulta una maniobra especialmente 
sencilla y visible que puede dominarse con seguridad por el 
conductor, si la maniobra ascendente se efectúa automáticamen­
te, la maniobra de retorno, por ejemplo, por "golpe descenden­
te". hl conductor puede entonces, según se requiera al ajustar
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sobre un determinado alcance de marcha, o bien conducir en la 
marcha más alta, o, por ejemplo, por "golpe descendente", es 
decir, por ejemplo, pisando hacia abajo el pedal de gas más 
allá de la posición de pleno gas pasando a conectar a la mar­
cha más baja, hasta donde en absoluto existan las condiciones ¡ 
de marcha que hagan posible un paso de conexión a esta marcha. 
Normalmente el conductor marchará en cada caso en la marcha 
más alta, esto es lo más ahorrativamente posible. Pero si no 
obstante la clase del tráfico o del terreno exigen un ruarte 
aprovechamiento de una marcha más baja, en todo tiempo ademas 
por maniobra de retorno a un alcance inferior de freno (por 
ejemplo, alcance de freno I) puede agrandarse el campo de po­
tencia secundariamente disponible, también con pequeñas veloci­
dades. Para la limitación de la maniobra automática respec­
tivamente el cambio de retorno a una marcha inferior, por ejem­
plo, para frenar, una intervención manual puede ajustar siem­
pre una zona de frenaje más baja. También es esto de importan­
cia para casos especiales de peligro como por ejemplo al fallar 
los frenos; pero dado el caso también en las zonas de frenaje 
puede estar prevista una mábiobra ^scenaente automática al so­
brepasar números de revoluciones máximamente permisibles para 
impedir un superrevolucionámiento demasiado fuerte del motor.

Se conocen autómatas 'de maniobras en los que en cuatro ¡ 
marchas además de un alcance normal está prevista una posición 
de frenaje en la segunda marcha. Pero como la mayor parte de 
las cuestas no está inclinada en mayor grado que en 10 ñ es 
suficiente en general la tercera marcha como marcha frenadora. 
La limitación a una segunda marcha como marcha frenadora re­
presenta por lo tanto una esencial disminución del uso ael
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funcionamiento automático, porque o bien tienaique solicitarse 
los frenos de las ruedas o alternativamente tienen que conec­
tarse alcance normal y alcance de frenaje o hay que marchar 
en segunda marcha con gas. En contraposición a esto el invento 
prevee un aprovechamiento esencialmente mejor de las marchas, 
así como una capacidad de adaptación incomparablemente mejor 
del modo de conducción a las condiciones del terreno y funcio­
namiento, sin que por ello se haga más difícil el manejo del 
vehículo y el gasto de construcción tenga que aumentarse esen­
cialmente.

Por la posibilidad de conectar dos alcances de frena­
je (II y I) puede procederse a la elevación de potencia corres 
pondiendo a las condiciones de marcha de cada caso del modo 
más conveniente. Por conmutación a un alcance más bajo es po­
sible aprovechar la marcha más baja de cada caso hasta la al­
tura,. total de potencia, en que la marcha más alta se deaconec 
ta del automatismo. Por lo tanto pueden utilizarse también 
las marchas más bajas, por ejemplo, por lo menos tres marchas 
para el frenado del vehículo por el motor. Así, con la desco­
nexión fuera del automatismo de la cuarta, respectivamente 
tercera marcha puede extenderse la segunda, respectivamente 
primera marcha hasta el número máximo de revoluciones del mo­
tor, lo que en casos de solicitación especialmente elevada pa-! 
ra el funcionamiento del motor permite aprovechar la máxima 
aceleración y capacidad de ascensión en la segunda, respectiva-^ 
mente primera marcha, respectivamente para el accionamiento 
frenador la plena acción de freno de la tercera, respectiva­
mente segunda marcha. La primera marcha se deja adecuadamente 
dentro de sus límites. Por el hecho de que la línea de cone-
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xión ascendente se gobierna automáticamente en dependencia del 
momento de impulsión, se consigue un modo de conmutación espe­
cialmente conveniente. La línea de conexión ascendente puede 
elegirse en especial de tal modo que siempre se cambie a la 
marcha vecina cuando en ésta está disponible la misma poten­
cia, dado el caso con otra posición de la válvula estrangula- 
dora con menor consumo de combustible. En casi todos los moto­
res Otto esta línea de conexión ascendente es idéntica a la 
linea de plena carga de la marcha siguiente.

Como la linea de plena carga de la siguiente marcha 
en motores Otto es aproximadamente la línea de la presión 
constante del tubo de aspiración de la marcha conectada en 
aquel instante, en motores Diesel es aproximadamente una línea 
de posición constante del miembro regulador, puede utilizarse 
del modo más simple esta presión del tubo de aspiración, res­
pectivamente la posición del miembro de regulación de la bom­
ba de inyección como criterio para la línea de conexión aseen 
dente, Por el curso de la línea de presión constante del tubo 
de aspiración resulta por ejemplo, en el motor Otto, sin abar­
car especialmente la velocidad de marcha, que la conmutación 
tiene lugar en una velocidad de marcha tanto más alta cuanto 
más ampliamente esté abierta la válvula de estrangulación. 
Meramente por fijación de los limites pueden fijarse entonces 
los alcances de velocidad en los que han de trabajar las dis­
tintas marchas.

La conmutación de retorno automática podría tener lu­
gar en sí también de modo dependiente de la presión del tubo 
de aspiración. Pero por la clase de conmutación de retorno 
prevista por el invento, que solo tiene lugar cuando se repasa,
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descendiendo de una velocidad límite inferior o cuando el con­
ductor hace que se efectúe una conmutación por "golpe descen­
dente", puede conseguirse una conducción esencialmente más 
económica, especialmente cuando la velocidad limite inferior, 
en la que la conmutación en todas las circunstancias tiene lu­
gar a la marcha anterior, está elegida de tal modo que a par­
tir de allí el funcionamiento en la marcha más baja esta si­
tuado más favorablemente en el consumo. En todo caso, sin em­
bargo, la velocidad de marcha de la conmutación de retorno de­
berá estar situada en cierto importe debajo de la conmutación 
ascendente más temprana, para evitar conmutaciones pendulares, 
Por lo demás se ilimitaría el trabajo del automático de con­
mutación dentro del alcance de velocidad ajustado al estable­
cimiento de una disposición a la conmutación de retorno y a 
hacer depender la conmutación de retorno efectiva de la mani­
festación de voluntad separada del conductor por un asi llama­
do "golpe descendente". Con tal manera de cambiar puede alcan­
zarse también un funcionamiento de marcha especialmente ahorra 
tivo porque a pleno gas no siempre se conecta toda la poten­
cia del motor la que en otro caso se emplearía con demasiada
frecuencia inadvertidamente.

También las velocidades límite de la disposición de 
conmutación de retomo están situadas adecuadamente algo por 
debajo de la correspondiente velocidad de conmutación ascen­
dente para evitar conmutaciones pendulares.

El invento posibilita además el establecer los números 
de revoluciones de conmutación en el alcance de funcionamiento 
de marcha "normal" de tml modo que el ruido del motor este 
situado siempre por debajo ¿el ruido de la marcha, el alcance



- 7 -
S CEÑIMOS

^ce§02
de potencia esté situado por io tanto debajo del límite de 
ruido. Por otra parte, mediante el ajuste a un alcance infe­
rior de "freno" el rendimiento del motor puede aprovecharse 
en caso de necesidad, independientemente del límite de ruido, 
hasta toda su altura.

El invento provee ademas para el sistema de mando hi­
dráulico un regulador de grados de presión dependiente del 
numero de revoluciones de la deriva, que en dependencia del 
número de revoluciones de la deriva eleva gradualmente una 
presión en el sistema de mando y por ello ocasiona la conmu­
tación en el número limite de revoluciones predeterminado. El 
regulador de grados de presión se gobierna aquí preferentemen­
te por una corredera de zona que por una parte controla la co­
municación del sistema de liquido de presión con el regulador 
de presión en dependencia de los alcances de marcha ajustados 
pera el desplazamiento, respectivamente para hacer efectivos 
o ineficaces los grasos de presión y por otra parte, al mismo 
tiempo al ajustar sobre los distintos alcances de marcha, sir­
ve para la conexión de los pasos que entran en función en los 
correspondíanuos alcances de marcha ai sistema de tluido de 
presión, respectivamente sirve para la desconexión de los ca­
sos a excluir de esüe sis tema.

El regulador de grados de presión está constituido en
una forma de construcción especialmente ventajosa como regula­
dor de fuerza centrífuga que manda diversas válvulas de .-¡obre-
presión o una válvula ¿e sobrepresión con varias secciones de
salida de flujo, que muestra tirios pesos centrífugos que al 
mismo tiempo sirven de válvulas c¿e cierre para ios conductos 
de salida de rlujo aciertos sucesivamente por mando en los di—
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ferentes números de revoluciones de la deriva.

Ventajosamente se une además el camino de conexión pa­
ra los alcances de marona hacia delante con un camino de co­
nexión para marcha atrás, marcha liare y aparcamiento. Otras 
características del invento conciernen al empleo de correde­
ras de mando y correderas de conmutación en unión de la corre­
dera de alcances y un regulador de presión para la obtención 
del mando según el invento. El sistema de mando se acciona 
¿mui en parte por una presión de fluido desconectada en marcha 
libre, en parte por una presión de fluido no desconectada tam­
poco en marcha libre, en que ambas presiones de fluido adecua­
damente poseen la misma fuente de presión y preferentemente 
están sometidas al mismo regulador de presión.

Ai utilizar una bomba primaria conectada al motor y 
una bomba secundaria conectada al árbol de deriva puede estar 
prevista una válvula de obturación para la bomba primaria man­
dada por el regulador de presión -preferentemente por el con­
ducto de entrada al engrase y al embrague de flujo, la cual 
desconecta a la bomba primaria del sistema o.e fluido a presión 
después de apertura de los conductos a los embragues cíe mando 
por el regulador de presión, especialmente al transportar la 
bomba de aceite impulsada por el vehículo como fuente de pre­
sión, y al mismo tiempo para servir ae válvula de sobrepresión 
para la presión en el engrase.

Otras características y  detalles del invento pueden 
deducirse de la siguiente descripción de un ejemplo de ejecu­
ción del invento a base de un mando para un mecanismo de cua­
tro marchas para vehículos automóviles, aquí se ha supuesto 
que a las marchas les está antepuesto un embrague de flujo,



la primera marcha actúa por una marcha libre y que se maniobra
con cierre formal, por ejemplo mediante parras, mientras que 
la maniobra de las restantes marchas se efectúa preferentenen-

5
te con cierre de fuerza, por ejemplo, mediante embragues de 
discos múltiples accionados hidráulicamente (por ejemplo según 
la solicitud de patente D 2688 II/63c). El invento representa 
además perfeccionamientos parciales ulteriores de los mandos 
según las anteriores solicitudes de patente (Dairn 2826 y Daim 
3184).

10 En detalle muestran:
La fig. 1 un diagrama para el automatismo de mando en 

el alcance de marcha "normal".
La fig. 2 un diagrama correspondiente en el alcance

15
de marcha "freno I".

La fig. 3 un correspondiente diagrama en el alcance 
de marcha "freno II".

La fig. 4 el diagrama de los caminos de maniobra.
La fig. 5 un esquema conjunto del mando, y esto al 

ajustar sobre el alcance normal y maniobra de la segunda mar-!
20 } cha.

La fig. 6 una sección por el regulador de grados de 
presión según la linea 6-6 de la fig. 5 .

La fig. 7 un diagrama del regulador de grados de pre- j 
sión para el alcance de marcha "normal". ¡

25 La fig. o un correspondiente diagrama para el alcance 
de marcha "freno I".

La fig. 9 un correspondiente diagrama para el alcance
de marcha "freno II".

La fig. 10 la corredera de conmutación en la posición
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La fig. 11 la corredera de conmutación en la posición 

"alcance de freno I" y,
La fig. 12 la corredera de conmutación en la posición 

"alcance de freno II".
En las figuras 1-3 está inscrita en cada caso la po­

tencia d en dependencia de la velocidad V en el diagrama, es­
to es en la fig. 1 para primera hasta cuarta marcha, en la 
fig. 2 para la primera a tercera marcha y en la fig. 3 para la 
primera y segunda marchas, correspondiendo a las multiplica­
ciones que entran en acción en cada caso en estos alcances. 
Aquí significa Nq la curva de potencia de la primera marcha,
N2 la curva de potencia de la segunda marcha, la curva de 
potencia de la tercera marcha y la curva de potencia de la 
cuarta marcha.

El modo de maniobra;, según el invento está previsto 
ahora en el alcance "normal" de tal modo que la conmutación 
automática de una marcha a otra se efectúa siempre en o por 
debajo del límite de ruido Gg, es decir en una línea por en­
cima de la cual el ruido del motor es mns fuerte que el ruido 
del vehículo, de modo que se percibe molestamente por las per­
sonas que se hallan en el coche y les produce la sensación de  ̂
que el motor corre con números de revolución demasiado altos.

Si el coche avanza en la primera marcha a plena carga, 
se eleva al subir la velocidad de marcha V de 0 a Vq la poten­
cia de la deriva desde el punto 0 al punto A. Si se ha alcan­
zado la velocidad en el punto A, el mecanismo de cambio co­
necta automáticamente a la segunda marcha en el punto B. En el 
caso de carga parcial correspondiente a una curva N'-¡_ tiene
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lugar la conmutación en el punto A'. En el caso de una carga 
parcial todavía más reducida, por ejemplo, correspondiendo a 
la curva N"-̂  la conmutación tiene lugar tan pronto en el pun­
to B' se corta la curva de plena carga de la segunda marcha, 
que es al mismo tiempo la curva de conmutación ascendente de la 
primera a la segunda ¡Barcha. si aquí conservase su posición 
la palanca de potencia, la potencia primeramente descendería 
a un punto correspondientemente más bajo en la zona de la se­
gunda marcha, por ejemplo, hacia B". Pero como regularmente 
el conductor en este instante pasa a plena potencia se evita 
prácticamente un descenso de potencia.

La zona de maniobra de la primera marcha está dada así 
por la superficie O-A-B, en que la conmutación ascendente tie­
ne lugar en el trazo de línea 0-B-A.

De un modo correspondiente se efectúa la conmutación 
de la segunda a la tercera marcha, pero en este caso la conmu­
tación ascendente tiene lugar en el trazo de línea C-D-E-P do­
blemente desviado en ángulo, de tal modo que a la izquierda de 
este trazo de línea está conectada la segunda marcha, pero al 
sobrepasar el mismo se pasa a conmutar automáticamente la ter­
cera marcha. El punto F sobre la línea de plena carga de la 
segunda marcha que corresponde a la máxima potencia alcanzable 
en la segunda marcha, está situado aquí de nuevo por debajo o 
como máximo inmediatamente en el límite de ruido G^. Lo corres-, 
pondiente se refiere a la conmutación ascendente de la a la 
4-3 marcha en el trazo de líneas C—H-I-K.

Como resulta de la figura 1, los límites de campo en el 
mando ilustrado, coinciden de tal modo, como regularmente es 
posible y conveniente, que el final del alcance del campo de la
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primera marcha (linea B-A) y el comienzo del alcance de campo 
de la tercera marcha (línea C-D) están situados a igual velo­
cidad V-̂ . De un modo correspondiente están situados el final 
del alcance de campo de la segunda marcha (E-F) y el comienzo 
del alcance de campo para la cuarta marcha (G-H) a igual velo­
cidad V2 .

En todo alcance de volácidad (hasta la velocidad V^) 
existe por lo tanto una marcha superior y una marcha inferior, 
por ejemplo, de tal manera que entre las velocidades y V2 

existe una zona de campo superior para la segunda marcha D-B-
-F-E y una zona inferior de campo C-D-E-G para la tercera mar­
cha.

Como la línea de conmutación ascendente entre dos mar­
chas vecinas coincide con la línea de plena carga (Ng? res­
pectivamente N^) de la marcha inmediatamente siguiente, puede 
utilizarse en la práctica como línea de conmutación ascendente 
una línea de presión constante del tubo de aspiración que (por 
debajo del límite de ruido G<-,) corresponde en esencia a las 
curvas de momento de la máquina. Por ello es la presión del tubo 
de aspiración que, por ejemplo, también puede utilizarse para 
la maniobra de la presión de aceite del embrague, el adecuado 
criterio de conmutación. Si todos los tres saltos de marcha 
están escalonados igualmente, es decir que las marchas están 
escalonadas geométricamente, también la presión de conmutación
del tubo de aspiración es la misma en todos los alcances.

Si se conduce en una marcha más alta, se conserva esta 
marcha hasta que no se pase por debajo del limite inferior de
velocidad que le corresponde. El límite inferior está corrido acuí
hacia abajo por un importe determinado con respecto al límite
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al conmutar ascendentemente, de modo que se produce un erec- 
to de histéresis para la obtención de un mando lo más estable 
posible. La conmutación automática de retorno tiene lugar según 
ésto, por ejemplo, en el paso de la segunda a la primera mar­
cha en la línea al .usar de la tercera a la segunda
marcha en la línea Cp-D-̂  etc. din embargo, si dentro de una 
determinada zona de velocidad ha de pasarse independientemen­
te del mando automático a la marcha mas tuerte, esto es a la 
más baja, esto puede efectuarse por una manirestación especial 
por parte del conductor por ejemplo, por el asr llamado "gol­
pe descendente", esto es pisando en exceso el pedal de gas, 
respectivamente el correspondiente Órgano regulador de poten­
cia, más allá de la posición normal de plena carga.

Como en el funcionamiento normal la participación tem­
poral de la primera marcha es solo muy pequeña y esta se con­
muta adecuadamente por una maro...a libre, como ademas en gene­
ral la aceleración inicial en la segunda marcha es plenamence 
suficiente, se ha renunciado a un límite especial de principio! 
de campo para la segunda marcha y el alcance de trabajo de es­
ta marcha también se ha ampliado hasta el punco V=0. sin em­
bargo también la primera maroma puede conmutarse en todo tiem­
po por golpe descendente dentro del alcance del campo de velo­
cidad entre los limites de velocidad 0 (esto es estaño parado)
y T̂ _ respectivamente V'p-

Esto está vigente por lo demas también para los restan­
tes alcances de marcha. Por lo tanto en todos los alcances de 
marcha puede efectuarse el arranque de la segunda marcha y es­
to siempre cuando no se ha conmutado por golpe descendiente a 
la primera marcha. Por esto se consignen las siguientes ven^a— . 
jas.
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En la marcha libre está menos multiplicado el momento 

residual del embrague hidráulico, ae modo que el vehículo no 
se inclina a "reptar". Los cambios normalmente necesarios ¿e 
la primera a la segunda, respectivamente de la segunda a la 
primera marchas se han ahorrado en la mayoría de los casos.
La supresión de esta conmutación es tanto más agradable por 
cuanto el cambio de la primera a la segunda marcha está fácil-

imente unido a choques a causa del salto de marcha y potencia ! 
generalmente grande.

La fig. 2 muestra el diagrama de conmutación para el 
alcance de marcha "freno I". La cuarta marcha está desconec­
tada en este caso fuera del automatismo, de modo que la misma 
no se conecta tampoco por altas que sean las velocidades de 
marcha. Si el vehículo se hallaba previamente en la cuarta 
marcha y si, por ejemplo, teniendo en cuenta las exigencias 
del tráfico o del terreno, se pasa ai alcance de marcha "fre­
no I", tiene lugar inmediatamente también una conmutación de 
retroceso a la tercera marcha. Como en cada campo de veloci­
dad siempre han de entrar en acción solo dos marchas, en este 
caso al faltar la cuarta marcha, no solo la tercera, sino tam­
bién la segunda marcha está extendida más allá del limite del 
ruido, de modo que la misma puede aprovecharse marchando de 
acuerdo con la curva de potencia hasta el número máximo de 
revoluciones del motor, respectivamente hasta una velocidad 
de marcha de Vgx.

Para la conmutación de retorno de la tercera a la se­
gunda marcha el limite de la disponibilidad de conmutación 
está situado en V'gx* Por "golpe descendente" puede cambiarse 
entonces a la segunda marcha. La conmutación de la primera a
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la segunda marcha respectivamente a la inversa, tiene lugar 
como en'el alcance de marcha "normal". La primera marcha per­
manece por lo tanto en los.límites de campo normales.

La fig. 3 muestra el diagrama de conmutación para el 
alcance de marcha "freno II". En este caso solo puede conmu­
tarse la primera y segunda marcha, pudiéndose utilizar tanto 
lá primera como la segunda marcha correspondiendo a las curvas 
de potencia respectivamente Ng hasta la potencia máxima de 
la máquina. El limite de conmutación ascendente automática pa­
ra la primera marcha está extendido en ésto hasta una veloci­
dad de marcha V-^ que de manera conveniente corresponde a la 
velocidad Vg* El límite de conmutación de retorno está situa­
do en este caso de nuevo más profundamente en V'g^t En el re­
troceso de'freno I" al alcance de marcha "freno II" se mete 
por lo tanto automáticamente la segunda marcha, si antes es­
taba colectada la tercera marcha. El alcance "freno II" está 
destinado a casos de carga especialmente alta, en que haya de 
aprovecharse la máxima aceleración y capacidad de ascensión 
del motor en la primera marcha, respectivamente para el fun­
cionamiento de freno, la plena acción frenadora de la segunda 
marcha.

En las figuras 4 a 12 está ilustrado el esquema de 
conmutación de una instalación en la que puede obtenerse un 
mando correspondiente a los diagramas según las figuras 1 a 3.

La fig. 4 muestra primeramente el esquema de conmuta­
ción de la palanca de mano, donde se utiliza una corredera 
conmutadora con dos caminos 10 y 11 que están unidos entre sí 
por un camino transversal 12. El camino 10 conmutador determinja 
aquí las posiciones de conmutación de marcha libre, normal,
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freno I y freno II de la palanca conmutadora, mientras que el 
segundo camino de conmutación está previsto para las posicio­
nes de conmutación de marcha atrás y posición de aparcamiento. 
Adecuadamente se ha previsto aquí, al utilizar un embrague de 
flujo, un frenado de la parte secundaria del embrague de flujo 
en dependencia de la posición conmutadora de la palanca, de 
tal modo que al pasar a las posiciones de conmutación de mar­
cha atrás y posición de aparcamiento se frena la parte secunda-r 
ria del embrague de flujo. El frenado puede comenzar aquí venta
josamente en el instante de pasar la posición de marcha libre,i

¡por ejemplo en el punto a, y terminar en b. Para la fijación 
de la posición de marcha libre se ha dispuesto un tope elásti­
co lji que tiene que ser empujado hacia atrás por la palanca 
conmutadora, para que ésta pueda llegar por el camino trans­
versal 12 al camino longitudinal 11.

La corredera de zona Q se acciona en dependencia de la 
palanca de conmutación. En el esquema representado en la fig.
5 se han indicado las cuatro posiciones de conmutación de la 
corredera de zona por correspondientes posiciones ¿e una palan­
ca 16 de conmutación que coopera con la palanca conmutadora de 
mano. Por la corredera de zona Q se gobierna por una parte, 
mediante la parte superior de la corredera, el regulador de 
grados de presión R y por otra parte, mediante la parte infe­
rior de la corredera Qg el conjunto de corredera de conmutación 
y mando. El líquido de maniobra se suministra por una bomba P 
que es impulsada en dependencia de la velocidad de la marcha, 
por ejemplo, por el árbol cardán del vehículo. Por el conducto 
de presión 14 se suministra el aceite comprimido por una parte 
por una tubería derivada 15 a la válvula # de sobrepresión y
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más adelante, a la parte Q2 de la corredera de zona, respecti­
vamente al conjunto de la corredera de mando. La válvula de 
sobrepresionU comprende una corredera reguladora 17 que se 
empuja hacia abajo por un muelle 18. La tubería 15 se halla 
aquí en constante comunicación con una ranura de mando, respec 
tivamente con un canal transversal 19, auemás están previstas

10

ranuras de mando 20, 21 y 22 que se abren sucesivamente por la 
corredera 17 de la válvula de sobrepresión con presión de lí­
quido ascendente. Las ranuras de mando 19 y 20 conducen aquí

15

al cilindro 23 de la parte de la corredera de zona, mientras 
que la ranura 21 conduce por un conducto transversal 24 al 
regulador R de prados de presión. La ranura de mando 22 se ha­
lla en comunicación con la presión exterior, respectivamente 
con un conducto de retorno.

La parte de la corredera de zona muestra tres partes 
de émbolo 25, 26 y 27 entre las que se forman espacios de man­
do 28 y 29. Desde el cilindro 23 de la corredera de zona con­
ducen además canales 30, 31 y 32 al cilindro 35 en el que está

20 alojado el eje 34 del regulador R de grados de presión. El eje 
34 está provisto de cuatro ranuras anulares 35, 36, 37 y 38 
que están unidas por canales longitudinales 39, 40, 41 y 42
con los espacios de presión 43, 44, 45 y 46, en los que están

25
alojadas las bolas que sirven de pesos de fuerza centrífuga. 
Las bolas representan simultáneamente válvulas para el mando
de das aberturas 51, 52, 53 y 54 que se cierran por las bolas 
cuando éstas se aplican bajo la acción de la fuerza centrífuga 
hacia fuera contra el borde de las aberturas. En antagonismo a 
la fuerza centrífuga actúan las ballestas 56, 57, 58, 59 fija-
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das en el cárter 55 giratorio del regulador de presión, están-; 
do dimensionadas aquí estas ballestas de tal modo que, con 
creciente número de revoluciones, primeramente la bola 47 cie­
rra la abertura 51, después la bola 48 la abertura 52, seguí-' 
demente la bola 49 la abertura 53 y por fin la bola 50 la 
abertura 54. Las aberturas 51, 52, 53 y 54 pueden tener ade­
más distintas medidas.

La parte de corredera Qg unida fijamente con de la 
corredera de zona Q muestra los émbolos de mando 60 y 61 y es­
tá dispuesta axilmente con respecto a una corredera de con­
trol 63 con los émbolos conmutadores 64, 65, 66 que es empuja­
da hacia arriba por un muelle 62. La corredera de control 63 
se retiene aquí por un tope 67 tan pronto la corredera de zo­
na Q se desvía a la posición "freno I" y "freno II".

Los émbolos de conmutación 60 y 61 sirven aquí para 
el control de las ranuras de conmutación 6o, 69 y 70 de las 
que la ranura de conmutación 68 está en comunicación por la 
tubería 71, 72 con el conducto de presión 14 de la bomba P, y 
las ranuras de conmutación 69 y 70 con tuberías 73 y 74-

El conjunto de corredera de mando-conmutación consis­
te en ambas correderas de mando Kg y la corredera de mando K3 , 
además en las correderas oe conmutación Sg, S- y S^, en que 
la corredera de conmutación cumple al mismo tiempo la fun­
ción de una corredera de mando. Las correderas Kg, Sg manejan j 
aquí a la segunda marcha, las correderas K^, Si, a la tercera 
marcha, mientras que la corredera manda a la cuarta marcha. 
Con las correderas ce conmutación coopera además el regulador 
de presión T que está anteconectado a las correderas conmuta- j 
doras Sg, S^ y S^ del modo descrito más abajo. !
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Cada una de las correderas de mando Kg Y ^sí como 
la corredera conmutador..,, y de mando están constituidas co­
mo émbolos diferenciales con una parte de émbolo menor y Tuna 
mayor, esto es la corredera de mando con las partes de ém­
bolo 75 y 76, la corredera de mando Kt con las partes de émbo­
lo 77, 78 y la corredera de mando y conmutación Ŝ _ con las 
partes de émbolo 79 y 80. Las correderas Kg y se lastran 
siempre por un muelle 81, respectivamente 8 2, que están dis­
puestos en el espacio de presión 83 respectivamente c4 de las 
correderas de mando. El espacio de presión 83 se halla aquí 
en comunicación por la tubería 85 con el conducto de presión 
14 y 71 de la bomba P, mientras que la tubería 73 desemboca 
en el espacio de presión 84. La tubería 74 conduce además al 
espacio de presión 86 de la corredera de conmutación b^, la 
cual por su parte se lastra por un muelle 87 desde la derecha.

El muelle 81 está dimensionado aquí más fuerte que 
el muelle o2 de modo que la corredera de mando se aprieta 
con menor fuerza por el muelle 82 que la corredera ce mando 
Kh} por el muelle 81 hacia la derecha.

El regulador de presión T muestra los émbolos de con­
mutación 88, 89, 90, 91 y 92 y se lastra por un muelle 93 en 
el sentido de un desplazamiento hacia la izquierda. En un mo­
vimiento de la corredera ¿el regulador de presión T hacia la 
izquierda, la misma se apoya-eóemás mediante el empujador 94 
contra la membrana 95 que está ¿Lojada en un cárter 96 de un ! 
regulador de infrapresión 1 y cuyo lado derecho está unido ¡
por una tubería 97 con el conducto de aspiración de la máqui­
na, mientras que el lado izquierdo de la membrana se halla ba­
jo la presión exterior. Un muelle 98 lastra la membrana desde
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la derecha. La tensión previa del muelle puede variarse aquí 
por un empujador 99 que está conectado al pedal del gas 100 
del vehículo y al apretar excesivamente el pedal de gas por 
encima de la posición normal de pleno gas, aumenta la tensión 
del muelle 9o para la obtención de un "golpe descendente". El 
pedal del gas 100 está dibujado, por ejemplo, en la posición 
de pleno gas.

Para la generación de la presión de conmutación sirve ¡ 
una bomba primaria Pp impulsada proporcionalmente al número de 
revoluciones del motor, cuyo conducto de presión 101, 102 con­
duce por una válvula Av desconectadora a una válvula de cam­
bio V a l a  que conauce al mismo tiempo el conducto de presión 
103 de una bomba secundaria Pg depulsada proporcionalmente a 
la velocidad de la marcha, dado el caso dispuesta sobre el 
mismo eje que la bomba reguladora P. La válvula de cambio V con 
siste por ejemplo en nos válvulas de bola 104 y 105 que están 
apoyadas una contra otra por un muelle 106. Una tubería 107 
conduce por un filtro 108 y una tubería 109 a la ranura de 
conmutación 110 de la corredera conmutadora 63. Una tubería 
111 que se aleja desde ésta se deriva en las tuberías 112 y 
113, de las que la primera está conectada a las ranuras de 
conmutación 114 y 115 del regulador de presión T y la última 
(113) por ulteriores tuberías derivadas 116 y 117, a las ranu-l 
ras conmutadoras 118, respectivamente 119 de las correderas de 
mando respectivamente Desde la tubería 109 conduce 
además una tubería 120 al regulador de presión T, esto es una 
tubería derivada 121 al espacio de presión 122 en el lado iz­
quierdo del regulador ae presión y además una tubería derivada 
123 a la ranura conmutadora 124 del mismo. Otra tubería 125
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esta conectada por ulteriores conductos derivados, a los espa­
cios de presión de la derecha 126, 127 y 128 de las correderas 
de mando respectivamente S^.

Desde el cilindro del regulador de presión T se deri­
van además tuberías 129, 130, 131 y 132. La tubería 129 está 
unida en esto por una parte por un conducto derivado 133 con 
una ranura de maniobra 134 de la corredera de conmutación S^, 
y por otra parte por una tubería 13 5 con el embrague de con­
mutación, indicado con "I" de la primera marcha. La tubería 
130 conduce a la corredera de conmutación Sg, la tubería 131 
a la corredera de conmutación S^, mientras que la tubería 132  

conduce por una parte al engrase Sch y por otra por la tubería 
136 al embregue hidráulico Hy. La tubería I36 está conectada 
aquí al espacio de conmutación 137 de la corredera desconecta- 
dora Av, que consiste en las dos partes de émbolo 138 y 139 
y al correrse contra la acción de un muelle 140 hacia la iz­
quierda por un determinado importe, une al espacio de conmuta­
ción 13/ por la ranura de maniobra 1 4 1 con el aire exterior.
Antes de haberse establecido esta comunicación, por la parte 
de émbolo 138 de la válvula desconectadora se ha unido la tu- 
bena de presión 101 de la bomba primaria P^ por la ranura de 
maniobra 142 con el aire exterior.

La corredera ¡conmutadora consiste en una parte 143 
de corredera conmutadora con las partes de émbolo 1 4 4, 145 y 
otra parte de corredera independiente 146. Esta última se ha­
lla aquí bajo la acción de un muelle 147. Entre ambas partes 
de corredera está interconectado otro muelle 14 0.

La corredera conmutadora S- para la tercera marcha 
muestra las partes de émbolo 149 y 150 y se empuja hacia la
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-izquierda por un muelle 151.
La tubería 130 conduce aúna ranura de maniobra 152 

de la corredera de conmutación Sg que en la posición dibujada, 
con la ranura 153 de maniobra está unida con la tubería 154  

que conduce al embrague conmutador "II". La tubería 1 3 1 condu­
ce a úna ranura de maniobra 155 de la corredera conmutadora S,. 
Otra ranura de maniobra 156 de la corredera conmutadora con­
duce por la tubería 157 al embrague conmutador III para la ter 
cera marcha. En la corredera conmutadora Ŝ, está prevista ade­
más una ranura de maniobra 156 que conduce por una tubería 159 
al embrague conmutador "IV" de la cuarta marcha. Por la parte 
de corredera 63 de la corredera de zona Q se maniobra además 
una tubería 160 que en la posición dibujada está unida a la 
tubería 161 unida con la presión exterior y al correrse la 
oarte de corredera 6j hacia abajo puede unirse con la tubería 
L09. La tubería loO conduce por una parte a la ranura de ma- 
liobra 162 en la corredera conmutadora Sg y por otra parte a 
tna ranura de maniobra 163 en la corredera conmutadora S^. La 
-anura de maniobra 156 de esta última está unida además por 
na tubería 164 con el espacio 165 de la corredera conmutadora 
2 , en el que está alojado el muelle 14 8. Además están conecta 
os a la tubería 159 para la cuarta marcha, mediante la tube- 
ia 166, el espacio 167 para la corredera conmutadora S. y por 
a tubería 168 y una ranura de maniobra 169 en la corredera
46 el interior, respectivamente el lado de presión derecho 17C 
s la misma.

Una tubería 171 une además el espacio de maniobra 172 
1 la corredera de mando Kg con el espacio de presión 173 iz- 
tierdo de la corredera conmutadora Sg, mientras que una tube- '



ría 174 une al espacio de maniobra 175 de la corredera de man- 
do con una ranura de maniobra 176 en la corredera conmu­
tadora Sg, respectivamente por medio de una tubería derivada
177 oon el espacio de presión 178 izquierdo de la corredera 
conmutadora S^.

El modo de iuncionamiento de la instalación descrita 
es el siguiente:

Suponiendo que el mando se halle en la marcha libre, 
esto es que el motor está ya puesto en marcha, por lo tanto 
la palanca de mano estará en la correspondiente posición de
camino a según la fig. 4. La corredera de zona Q se halla, corr
pondiendo a esto, en la posición según la fig. lo, la palanca 
conmutadora 6 de la corredera de zona Q por lo tanto en la po­
sición de marcha libre y por ello la parte de émbolo 60 en una
posición por debajo de la ranura de maniobra 68 como está ilus 
trado en la fig. 10, de modo que la bomba P trabaja en vacío 
con respecto a la presión exterior. La válvula de sobrepresión 
U adopta aquí la posición dibujada en la figura 5. La corre­
dera de mando Kg se halla bajo la acción del muelle 81 en su 
posición terminal de la derecha, la corredera de mando-conmu­
tadora bajo la acción ¿el muelle 87 en la posición termi­
nal izquierda, puesto que, lo mismo que las tuberías 73 y 8 5, 
tamoién la tubería 74 se halla en comunicación con la presión 
exterior. En la marcha libre tienen los espacios 126, 127, 
sin embargo, ya presión de modo que también la corredera de 
mando está empujada en su posición terminal izquierda. La ¡ 
parte de mando del automático de conmutación se halla por ello] 
en disposición de conmutación de la segunda marcha. La parte ¡ 
de corredera 63 está empujada hacia abajo por la corredera de !
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las partes de émbolo 65 y 66 se halla en comunicación con la 
presión exterior. (Fig. lo). Por ello se encuentran, como pue­
de deducirse de la fig. 5, también las correderas conmutadoras 
S2 y Sg en su posición izquierda, no accionada, porque sus es­
pacios de presión izquierdos 173, respectivamente 178 están 
sin presión por la corredera de mando. Los embragues conmuta­
dores II, ni, iv de la segunda a cuarta marchas se hallan tam 
oién sin presión por lo tanto, y porque las tuberías 129, 130, 
131 están unidas con cero y las mar-chas están desconectadas.
El embrague I de la primera mar-cha está unido con 111 por me­
dio de 1 y se halla.por ello también bajo la presión exterior.

Cuando s# quiere iniciar la marcha, por ejemplo, se 
coloca la palanca de conmutación 16 de la corredera de zona Q 
sobre "Normal", de manera que la corredera de zona Q adopta la 
posición dibujada en la Figura 3. Por el motor se impulsa la 
bomba primaria P^. El aceite de presión suministrado por ella 
lle^^ por 101, 102 a la válvula de cambio V, cuya válvula 104 
se abre, mientras que la válvula 105 todavía queda cerrada, 
hasba que la bomba secundaria Pg impulsada por el vehículo gi­
re con reducido número de revoluciones. El aceite comprimido 
llega entonces más allá por 107, 108, 109, 110, 111 a la tube­
ría 112, respectivamente 113 en lo que la tubería 112 conduce 
al regulaaor de presión I que conduce ulteriormente al aceite 
¡comprimido, por las correderas conmutadoras, a los embragues 
conmutadores de marchas, mientras que la tubería 113 conduce 
por la corredera de mando Kg situada en su posición terminal de 
la derecha al espacio de presión 173 de la corredera conmuta­
dora Sg. Cuando el árbol que impulsa al venículo llega a adqui
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se conmuta, de modo que el sistema, en lugar de estar abaste­
cido por la bomba primaria, ahora lo está por la bomba secun­
daria. mientras que las tuberías 112 y 113 derivadas de la 
conexión 111 y los lugares ¿el sistema de conmutación conec­
tados a las mismas se maniobran por la corredera de zona b, 
respectivamente la corredera de maniobra 63, la parte de tu­
bería 120 derivada de la tubería 109 con las tuberías deriva­
das 123 y 125 es independiente de ia maniobra por la corre­
dera de zona. La válvula de presión T se lastra por ello in­
dependientemente del ajuste del alcance de marcha por la pre­
sión suministrada por P̂ . ó pg en el espacio de presión 122; 
igualmente se halla inmediatamente en comunicación con las 
bombas P-̂  respectivamente P.¡ tan pronto quedan libres por el 
regulador de presión D, la tubería 132 maniobrada por la par­
te de émbolo 92 del regulador de presión, que conduce al en­
grase Sch, respectivamente al embrague hidráulico Ey, de modo 
que la misma se abastece de aceite comprimido independiente­
mente de la zona de marcha. La corredera Av sirve aquí al 
mismo tiempo de válvula de sobrepresión. La misma actúa por 
una parte de válvula desconectadora para la bomba primaria 
y por otra parte como válvula de sobrepresión o de seguridad 
para el sistema de aceite comprimido, en el que al aumentar 
is. in esión en el espacio lo primeramente se une la comba 
primaria con la tubería de evacuación 142 y por ello se lle­
va a la marcha en vacio y después de ésta al sobrepasar una -
presión maxima tolerable en el sistema de conductos el espa— ! 
ció de presión 137 se une con la ranura de maniobra 141'que 
conduce hacia el exterior. Se desconecta p^, cuando pg se ha
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encargado del aprovisionamiento de aceite del sistema.

Antes de describirse el modo de funcionamiento del re­
gulador de presión i se explicará detalladamente el sistema 
de las partes ae maniobra del esquema de conexión abastecido 
por la presión de la bomba P en dependencia de la velocidad de 
marcha y en unión del regulador de presión de prados R. La 
presión de aceite de la .. o...ba reguladora p se regula ñor la 
válvula de sobrepresión U que consiste en la corredera 17 y el 
muelle 18. En estado parado o con velocidad de marcha baja el 
aceite comprimido llega por 14 y 1 $, correspondiendo a la posi­
ción según la íig. 5, a 19 y desde allí, por 30, 35 y 39 (fi- 
?,ura 6) al espacio 43 del regulador de grados de presión R.
Con velocidad de marcha creciente también aumenta el número de 
revoluciones del regulador R, por lo que se someten los pesos 
centrífugos 47, 48, 49 y 50 constituidos como bolas, a tria 
tuerza centrífuga creciente. A u n  determinado número de revo­
luciones se mueve la bola 47 en antagonismo a la acción del 
auelle 56, hacia fuera y cierra la abertura 51. Por ello se le 
:ierra al aceite la salida de la abertura 51, lo que tiene por 
:onsecuencia que aumente la presión en la tubería 14 y se le- 
rante la corredera 17 de la válvula de sobrepresión, hasta oue 
.as aberturas en la corredera 17 dejen libre la ranura de ma- 
Liobra 20. El aceite comprimido puede pasar en este instante 
.esde 15, por 20, 29, 31, 36, 40 al espacio 44 del regalador 
.e presión y Aluir fuera de la abertura 52. La presión del acej 
e comprimido transportado por la bomba F se ha elevado aquí 
orresponuiendo al aumento de la tensión previa del muelle 18.

Cuando en otro número de revoluciones más alto deter- 
inado la bola 48 obtura la abertura 52, deünamanera corres-
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pondiente tiene lugar un ulterior corrimiento de la corredera 
17 hacia arriba, en lo que el aceite comprimido llega desde 
15, por 21, 24, 42, a 46 y puede evacuarse por 54. Si al ele­
varse ulteriormente el número de revoluciones también se cie­
rra 54, la corredera 17 se corre con una presión ascendente 
correspondiente, a su posición terminal más alta, en la que el 
aceite comprimido puede evacuarse por la ranura de maniobra 22.

La característica del regulador de grados de presión, 
correspondiente a este modo de funcionamiento, está ilustrada 
en el diagrama según la fig. 7. ¿1 cerrar 51 a la velocidad 
de marcha se eleva la presión desde p-¡_ a P2< Al obturarse 
la abertura 52 de acuerdo con una velocidad de marcha Vg aúnen 
ta la presión desde & p^ y al cerrarse 54 según una veloci­
dad de marcha V^, desde p^ a p^.

Como puede observarse en el alcance normal está desco­
nectada la acción de la bola 49 centrífuga. Esta entra en ac­
ción solo cuando se conmuta al alcance de marcha "freno I"
(fig. 8), por lo que, como resulta de la fig. 11, se une la 
ranura de maniobra 20 con la conexión 32 y por ello, por 41, 
con el espacio 45 regulador de presión 45 (en lugar de 44).
Como la bola 49 solo reacciona a un número de revoluciones más 
alto que la bola 48, esto es a V^, la conmutación a py solo se 
produce al alcanzar esta velocidad de marcha más alta, como se 
ha ilustrado en la fig. 8.

Si se conmuta el alcance - corredera B a "Freno B II" 
(fig. 9) como resulta de la fig. 12, se une 19 con 31, de modo 
que la conmutación desde p̂ _ a pg solo tiene lugar a una velo­
cidad de marcha que corresponde a la bola reguladora 48, esto 
es a Vg.
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Como después de la oP+n-r'-T,-.-; x.-o ua o^LuidCion ce las aberturas 5 1 a 5¿por las bolas 4? a 50 1 -..  ̂ ot a 54^  pie^ión actuante en los espacios 43
a 46 ejerce sobre las bolas, de acuerdo iacuerdo con la sección trans-

sal ce las aberturas, una fuerza no compensada que apoya a
la tuerza centrifuga, la conmutación de retorno de las bolas
solo se realiza a una velooi^rw. ^  mai'oua que se halla por de- )
oajo ue la manifestada al oonmn+n-^ *^  oonnmuar nacía arriba los prados de i
presión. Esta veloojñ-irf - - íoa veiooiuad mas reaucida se desi.na en -- ? n na en las ti uras/ a 9 con V'-< v  trt ^ "

1 ' ^ 2 ' ^ 3  despectivamente ŷ  !
El regulador de presión 1 está some-MfSn - _  ^  sometido por una parte

, .,  ̂ ^  ^  ^ s i d n  12 2 s^inistrada por la
primaria, respectivamente secundaria y por otra parte a

jP2*esion del Q̂í
' a la presión ejercida por

rnedio de la membrana 95. Esta i ̂ decenas aquí por una par-
' ' '* "  " * * * ^ ' "  " t " " * *  *" ^  de aepiraoldn ..
a r,aourna que se propia por l. tubería 97 al espacio ^
ado derecho de la membrana, y por otra uarp' y por o tu a pai-te de ia tensión

preyia del muelle 98. Este último se te-s- coiüO ya se ha des­crito, cuando el Dedal ü.i irvi
^  sobrepasado la posiciónnormal o i ou jada de pleno/  - ̂  íd.lp. dependente). L. dependen-

iitfrapresión de la máquina oc-sln--._ ^iLna ocasiona que la presión '
ajustaoa c..ua vez oor el no nioo r.-or el recularon de presión i, se repule
aproximacíamente de acuerdo con la curva re ...̂ .cui-va u,e momentos de la má­
quina y por ello determina m- r, ,^  ac conmutado- ascendente 
' meonniemo ce oatbie, pero sinultm.anent. tablón la ore- 

s mn u. eprl.be o. i.. enbr^es de Mitinee. '

bleo 'd ^  *" "  ^  ^  pta-biecida aquí de tal modo que se
roneramente la tube-

^ loO para la corredera conmutador-  ̂ -eg de ia secunda marcha,
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después la tubería 131 para la corredera conmutadora de la 
tercera marcha y después la tubería 129 para la primera mar­
cha respectivamente para la corredera conmutadora de la 
cuarta marcha. El regulador de presión corresponde aquí en 
esencia a la corredera conmutadora descrita en la solicitud
anterior (Daim 3184/4).

Después de la apertura üe las tuberías 130, 131 y 129 
se dejan libres finalmente la tubería 132 para el engrase Sch, 
respectivamente el embrague hidráulico hy, en lo que no se 
sobrepasa una presión determinada en la tubería 136, porque 
la válvula desconectadora nv abre en 141 una comunicación con 
la presión exterior.

Los espacios de presión de la derecha 126, 127 y 128
de las correderas de mando 10-,, h y ̂ se abastecen inmedia­
tamente por la tubería 120, 125 desde la bomba primaria P , 
respectivamente la bomba secundaria P , de modo que los mis­
mos, independientemente de cual alcance de marcha se ha ajus­
tado, tratan de desplazar hacia la izquierda a las correderas
de mando constituidas como émbolos diferenciales. Los lados 
izquierdos de las mismas 83, 84 y 86 se abastecen aquí por la 
bomba reguladora P, cuyo transporte igualmente es dependiente
de la velocidad de marcha y cuya regulación se maniobra por el 
regulador de grados de presión R. Los muelles 81, 82 y 87 de 
las correderas de mando, como ya se ha indicado, están dis­
puestos y dimensionaaos ahora de tal modo que en el primer
grado de presión p-̂  (ii. . 7) la corredera de mando hg con coo­
peración del muelle 81 se corre hacia la derecha y por ello se
mete la segunda marcha, indiferentemente de cual ha sido la 
presión regulada por el regulador de presión D en el espacio
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126 sin "golpe descendente". Cuando el regulador de grados de 
presión K, correspondiendo a una velocidad ha cambiado con­
mutando ai segundo grado (pg), habiendo obturado la bola de 
fuerza centrífuga 47 la abertura 51, entonces se eleva la pre-! 
sión en la tubería 71 tanto que la corredera también en el ! 
caso del "golpe descendente" se corre hacia la derecha y lo 
mismo se corre la corredera de mando Ií-,, con cooperación del 
muelle más débil 62, hacia la derecha cuando la presión en la 
tubería 125, regulada por el regulador de presión T en depen­
dencia de ia presión del tubo de aspiración, baja a nivel in­
ferior a una presión correspondiente de la curva D-E, o la 
velocidad de marcha, de acuerdo con la curva E-F sobrepasa el 
valor Vp y por ello se conmuta al grado de presión p-,. Pedían- 
te "golpe descendente", sin embargo, puede elevarse la.presión 
en 126 tanto que se desplaza a la posición terminal izouier- 
da, cuando Vq no esta sobrepasado, por lo que se desconecta 
automáticamente la segunda marcha y se conecta la primera mar­
cha sometida constantemente a presión de conmutación por 129, 
135, la cual actúa por una marcha libre.

En detalle se desarrollan los siguientes procesos en 
la conmutación desde la segunda a la tercera marcha:

Por el hecho de que la corredera de mando se halla 
en su posición terminal cerecha, la bomba primaria, respecti—

!
vamente secundaria se ha unido por ELI, 113, 116, 118, 172 con ! 
la tubería 171 y por ello con el espacio de presión 173 de la ] 
comedera de conmutación Como los espacios de presión de ! 
la derecna 16 p y 1/0 de la misma por 160, 161 en la corredera 
de zona, respectivamente por están unidos con el aire exte-j 
rior, la corredera, en antagonismo a la acción de los muelles ¡
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14o y 147 se retiene en la . i -posición uei^rnal aerecha. Esta po-
.icMn está ilustrada en la libara 5 . . 1  r.gulader de pre-
sien a- ,ueds fluir por lo tanto aceite comprimido desde la tu­
bera. lid, 13. hacia 152 y de.de allí por 1 5 3 , 154 si d r a ­
gue conmutador 1 1  de aa segunda m^oha. Por lo tt^to e.tí me- 
tida la segunda marcha.

di se eleva la velocidad de marcha a y y ^to
1. bola 47 desconecta el priaer grado de conmutación, enton­
ces de la manera antes descrita, por desplazamiento de 1 . co­
rredera 17 se aumenta 1 . presión de grano a p^. .i, como se ha 
descrito, ya estaba metida 1 . segunda marcha, esto es que es-
*tcílbcá, COT*I^ÍQ.& ls, in co^eaera de naneo i-̂  hacia la derecha, la
elevación de la presión ¿ríadn&i c-, -*- m.áo -bual, en .anto la potencia de la de-
riva del mecanismo de cambio se hall, por encima de „ oca­
siona primeramente solo, que tampoco por descendente",
es decir por elevación de la presión iQf¿cesión en l¿o por encima de la
presión máxima normal, va no <3.0 qy sea posible una conmutación a la
primera marcha.

41 mismo tiempo, sin embargo, se dispone la corredera 
de mando ]q .n disponibilidad de trabajo, es decir cue la 
misma puede conmutar de izquierda a derecha, tan pronto la pr. 
Sión en el espacio 127 dependiente do la presión del tubo de * 
aspiración, ha caído por debajo de un determinad, importe. En 

[ sste instante se desplaza la corredera x, hacia 1 . derecha, , 
¡por lo que la presión regulada non pj ^ poi i llega por 1 1 3 , ng^
1/4 y 177 al espacio de DreHini- T7P 7F ae piesion 17o de la corredera conmutador^ ̂̂ ^  ^   ̂̂^ b i ó n  terminal derecha. Por j
esto pueue llegar la presión regulada u.r i por 1 3 1 , 1 5 5 , 156 ¡
y Ib? . 1  e m b r e e  conmutador 1 1 1  4. i. tercera marcha y meter i
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por ello esta marcha, para que al mismo tiempo la corredera 
conmutadora 83 se retorne a su posición terminal izquierda, 
Impresión puede propagarse al mismo tiempo desde 156 por I64 

hacia el espacio Ion en el lado derecho de la corredera conmu­
tadora Sg y desconectar la segunda marcha.

ni abrir la tubería 131 en el regulador de presión T I 
se eíectua previamente, a consecuencia de la repentina libera­
ción de las tuberías que conducen hacia el embrague conmutador 

1 1 1 , una caída de presión que trata dé desplazar hacia, la iz­
quierda a ía corredera reguladora de presión T, de modo que la 
tubería 131 se estrangula tanto que se mantenga en las tube­
rías 1 2 1 y 13 c  la contra-presión determinada por la presión 
del tubo de aspiración. La tubería 130 sigue abierta, mientras 
se cierra la tubería 123 hacia el embrague de marcha de la 
primera, respectivamente cuarta marcha. Este cierre de tubería 
que también sirve para el llenauo del embrague de ía primera 
marcha se efectúa porque, suponiendo un embrague de garras par^ 
la primera marcha, éste solo deberá obtener presión de aceite 
después de que el embrague de la segunda marcha, constituido 
como embrague de fricción, haya obtenido presión de aceite y 
por ello haya tenido lugar mía cierta sincronización de las 
partes del mecanismo que han de conectarse entre sí por el em­
brague de garras de la primera marcha.

A consecuencia de la conservación de la contra-presión, 
en el regulador de presión, la segunda marcha permanece conec-' 
tada todavía hasta que por llenado del embrague III de la ter-! 
cera marcha éste ha alcanzado una determinada presión. Tan 
pronto se ha alcanzad, tal presión en el embrague conmutador 
111 y por ello por 1 5 6 , I64 también en el espacio 165 de la
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" " * * " * *  °°^tado,a 3,, ósta .. ^  1. isquierda
y P.r .1 1 . se d.soeneota 1 . segunda ^  ^ . .  ^
d. la segunda y .. garfil,. ^  recepción e n
cierre de fuerza d. 1. pulsión desde .i embregue H  .1
brague III.

3b 1. precedente se habí, supuesto una ..mutación a J  
tercera marcha en l. línea de ..mutación ^  entre b , E. El J a
Rio modo de funcionamiento ,-,uiamienuo lesul^a cuando la potencia de la de-
rita del modismo de embie .. baila por ,, , ^
sobrepasa 1. velocidad á. carona v,, porque tambión J  este 
caso la presión en el espacio 64 sobrepasa a la presión en .1 
espacio 127 y por d.splazmiento de la corredera de mando b- 
lleva a conectarse la tercera marcha. ^

Si en la tercera marcha se supon, el alcance de marcha 
"bormal" y „  sobrepasa 1. velocidad de marcha y., de la mane-
ra antes descrita, ñor el rc-ni..  ̂ c ^c lüuoi ce granos de presión R se
p educe una presión gradual p^. Esta presión es suficiente pa­
ira correr hacia la derecha, por el espacio de presión 86, a l a  
corredera de ..mutación y mando 3,. La presión o. conmutación 
regulan, por .1 regulador de presión T puede fluir ahora pbr 
9, 133, 134, 158 y 159 al embrague conmutador IV de la cuar- 

" ' '' esta marcha, i'al conmutación puede tener lu­
gar y, en la sena de vel.cidad entre v, y y., tanto la pro- ! 
sien de conmutación en . 1  12 0, regulada por la presión ¡
"** Espiración es,ó situada por debajo de una presión
correspondiente a la línea de coúmut-cdór,eufimu.T,td.cion ascendente H-J.

Simultáneamente con la conmutación ce la cn--r-+-.'-'i- hie j-cu cuarta marena
se someten también lo=s . 'ios espacios ae presión l?o en la corredera
conmutadora Ŝ. v cu -

2 y / en ls. corredera conmutadora Su por 166 a



- 34-

10

15

20

25

2068C2
la presión conmutadora del embrague de marcha IV. Esta presión 
conmutadora auxilia la retención ¿e la corredera conmutadora 

en la posición terminal izquierda, respectivamente ocasio­
na la conmutación de retorno de la corredera conmutadora en 
aquel instante en el que en el embrague conmutador IV se ha 
erigido una presión suficientemente grande para desplazar a la! 
corredera conmutadora contra la acción de la presión actuante 
en el espacio ¿e presión 1 7 0 .

Un retroceso ael estado de conmutación desde una velo­
cidad mas alta a una más baja ocasiona primeramente solo que 
los pesos centrífugos 47 a 50 del regulador o.e grados de pre­
sión sucesivamente vuelven a su posición interior de descanso, 
en lo que de la manera ya descrita, tiene lugar la conmutación 
automática de retomo a los grados de presión más bajas próxi­
mos de cana caso en una velocidad de marcha V'^, V',, V  res­
pectivamente V*2x ***

Por oirá parte la constitución de las correderas de - 
mando Xg, X. y  como correderas de émbolos diferenciales ha­
ce que al estar metida una mar-cha más alta el cmapo ae veloci­
dad mas cajo próximo todavía no ocasiona ninguna conmutación 
de retorno a la narcna siguiente hasta tanto no se haya alcan­
zado el límite inferior de velocidad ae este campo de veloci­
dad ; es decir que si, por ejemplo, está metida la cuarta mur­
ena, no tendrá lugar una conmutación automática de retorno a 
la tercera marcha en tanto la velocidad todavía se halle si- 
tuaaa por encima de V'g, indiferentemente de lo alto que sea 
la presión de conmutación regulada por T, dependiente de la 
presión del tubo de aspiración. Este efecto se produce porque, 
¿espuás del desplazamiento de la corredera de conmutación y
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mando 5^ su posición terminal aerecha, la presión conmuta­
dora en 15o entre ambas paites de émbolo 79 y 80 actúa sobre 
la superiicie diferencial de la parte de émbolo 80, que sobre­
pasa a la sección transversal de la parte de émbolo 79, y tra­
ta de desplazar a aquella hacia la derecha con presión adicio- 
nal. Un descenso ue la presión de mando, actuante en el espa­
cio 86, aesae p̂ . a por lo tanto todavía no puede ocasionar 
ninguna coijautación de retomo de la corredera de conmutación 
y mando b̂ _, en contraposición al proceso de conmutación ascen­
dente, en el que la corredera conmutadora se encuentra con 
alta potencia durante tanto tiempo en su posición terminal iz­
quierda, es decir que mantiene conectada la tercera marcha, has 
ta que el grado de presión p^ esté conectado por el regulador 
de granos de presión.

ai no obstante se quiere efectuar una conmutación de 
retorno desde la cuarta a la tercera marcha dentro del alcance 
de velocidad entre Vg y V3 (respectivamente V 'g  y - V ' esto 
puede ocurrir por "golpe descendente", elevándose, por tensión 
adicional del muelle 98, la presión en la tubería 125 y por 
ello en el espacio de presión 12o por encima de la medida nor- 
mal y por ello se fuerza la conmutación de retorno de la corre­
dera conmutadora S^, análogamente a lo que se ha descrito ya 
para el paso de la segunda a la primera marcha. Lo mismo se 
refiere a una conmutación de retorno de la tercera a la segundó 
marcha.

Si se ajusua la corredera de alcance Q a la zona "fre­
no I , íi&. 11, por ejemplo para marchar en ciudad, la ranura 
conmutadora 70 se desconecta por la parte de émbolo 61 de 7 2 , )
es decir del sistema de presión de la bomba reguladora P y se !
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une con el aire exterior. La corredera de conmutación y mando
conectada a la ranura conmutadora 70 por 74) 6b por lo tan­

to ya no puede ser desplazada hacia la derecha y ocasionar la 
conmutación de la cuarta marcha. Simultáneamente se ocasiona 
en esto, por desplazamiento de la parte de corredera en el 
regulador de grados de presión del modo ya descrito, que a la 
presión p^ solo se conmute a una velocidad de marcha Vg más 
alta (fig. 6) de modo que pueda ser utilizada la segunda mar­
cha hasta esta velocidad de marcha más alta.

Al ajustar la corredera de aleonee Q a "Freno II" (fig. 
12), tamoien se une la ranura conmutadora 69 y por ello por 
73 tamoión el espacio de presión 64 para la corredera de mando 

con el aire exterior. A consecuencia de esto en este alcan­
ce se desconecta también la tercera marcha fuera del automatis­
mo de conmutación. Como la parte de corredera ocasiona si­
multáneamente que la ranura de conmutación 19, por 31, 36 se 
una con 40, 44, se eíectua una conmutación pasando a la presión 
de grado Pg solo en la velocidad de marcha Vg correspondiente 
al peso de Tuerza centrifuga 48. Un paso de conmutación concu­
rren be, dado el caso, del regulador de grados de presión a pre­
siones de grado mas altas ya no puede ocasionar una modifica­
ción de la posición de¡ mando porque las correderas de mando de 
las marchas más altas están desconectadas fuera del automatia-

hn lo que sigue se ci taran brevemente las condiciones 
resumidas que tienen que estar* dadas para la consecución del 
automatismo antes descrito en las correderas de mando.

Si son:
Pl a p̂ _ las distintas presiones de grado correspon—
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Pmin

^06epg
dientes a las íigui^as 7 - 9 ,  *
las presiones de ios muelles 81, 82 y 87, 
las presiones de conmutación, dependientes de la 
potencia, prescritas por la elección de las líneas 
de conmutación, par-a los espacios 126, 127 y 128 
de las correderas de mando K-j y S^, 
la mínima presión regulada (presión básica), 
la máxima presión regulada a pleno gas 
la sobrepresión manifestada en los espacios 126, 
127 y 128 en el caso del "golpe descendente", 
la superficie mínima de émbolo de las partes de 
émbolo 75, 77 y 79, y
cada una superficie de émbolo de la parte de émbo 
lo mayor 76, 78 y 80,

par. la corredera de mande de la segunda marcha tienen que 
estar cumplidas Ia3 siguientes condiciones:

P.max
PR

k

kp,k^,k.

1.) Pl k 4- = pui k

2*) Pp . k 4- f̂ _*̂ Pmax

-3*) Pl * k 4 fi<(p^ k

'1 como condición para la conmutación 
de a lo largo de una linea de con­
mutación formada por una curva de 
potencia N^, N^, N^, etc.

como condición de que no pueda efej 
tuarse ninguna conmutación automá-¡ 
tica de retorno sin "golpe deseen- i 
dente", ¡

para que en el caso de "golpe des-¡ 
cendente" tenga lugar una conmuta­
ción de retorno;

4.) p, k 4- fi>Pü k*1 como condición para que en el nue-
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VO rado de presión tampoco con 
"golpe descendente" tenga lugar 
ninguna conmutación de retorno- 
desde la nueva (3§) marcha a la 
antigua (23) marcha, respectiva­
mente también con "golpe descen­
dente" tenga lugar una conmutación 
desee la marcha antigua (23) a la 
nueva marcha (33)-

k como condición de que la correde­
ra conmutadora de la marcha (3§) 
siguiente próxima no sea capaz de 
trabajo en tanto p-̂  esté en ac­
ción.

L. correspondiente s. refiere de „od. ad.enado ^  ^
las restantes correderas de mando.

5') Pmin
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L a  p r e s e n te  p a te n te  de In v .u a in n  
. l s u l . n t . .  °  ^

*̂ * ** Ko^do 8.u.t&inático * *a ta n c o  Ge meoanisaicaa
. ^ . . i . l n . n t .  , a r .  v . h í . o l . .  . . .  ,  ,

^  - r . h .  ^
. . n  d i f . r . n t .  n A , . r .  ^  

° .  d i f . r . n t . .  n d n .r o .  .
m .  ^

a u t u n í t i u .  l . n t r .  ^  . . . .  , .  " " *  ° ° " '
donoda ¿a  d o d a rm ln ... * *  " * ^ u h . on d ep aa.

^  n a l M d . .  m a g h ltu d .. d .  f u n u l o n ^ n i .n ^
r l z . í .  p a r  an a  . l . . . i ¿ n

t a i  de l o e  nttmeros
. i o n . .  , „ .  d en tro  d . . . . .  . ^ , .  J J  °

a l t a  d .  n n . n a r . n .  f , o r  .  j j j  /  " °  ^
* a  ig u a l  .  I .  v a l . ^ . ^  n . ,  „ '  °  "  ^ ^ ° " * * *  m a r .h .)

a o a j a  de l a  maroha n.
t a  au segundo 1 ^  f t e r ^ r .  e ^ o h . ) .  "  ^ * ° T

^ *  * ^ ^ 0  a u to m á tico  de m e o á n i ^ n . a 

. . p e o i . l m . n t .  p a r .  v e h í c u l o .  a u t o m ó v i l . .  y  . .  .  ^

1 .  r e i v i n d i c a n  L .  . a r a . t e r i a a d .  porque p o r  f
a j u s t a r s e  t r e s  a le a n  - P l o  menos pueden

t r e s  a l c a n c e s  de m aroh . de l o s  c u . ^  a le
r i a r  de ^ o U .  ^  ^

l a s  m arch as (p o r  e l a m r l .  ^ t o t a l i d a d  de j
jem p lo , c u a tr o  m a r c h a s ) , un s e m in é  i !

A. m archa í - f r e n o  y )  ,  segundo a l c a n c e  }
 ̂ p e im ite  e l  mando s á lo  de un n,< 

de m arch as (p o r  e le m u i. + t a<ímero m enor)
e jem p lo , t r e . )  y  un t e r c e r  a l c a n a ,  ,

m archa ( - f r . n .  i p , )  i n f e r i o r  d .
# p e r m ite  e l  mando Aa ne

ñ o r de m a rch a s , (p o r  a i a ntím .ro to d a v f a  me-
'  e jem p lo , d o s ) .  ,
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.  -  Mando a u to m á tio o  de m ecanism os de cam bio, 

e s p e c ia lm e n te  p a r a  v e h íc u lo s  a u to m ó v ile s , co n  v a r i o s  a lc a n c e s  

de m arch as a j u s t a b l e s  p o r  e l  c o n d u c to r , con  d i f e r e n te  número 

de m a rch a s , r e s p e c tiv a m e n te  d i f e r e n t e s  números l í m i t e s  de r e ­

v o lu c io n e s  p a r a  l a s  d i s t i n t a s  m aro h as, te n ie n d o  l u g a r  una con­

m u tación  a u to m á tic a  d e n tro  de ca d a  a lsa n o e  de p a r c h a  en depen­

d e n c ia  de d eterm in ad as m ag n itu d es de fu n c io n a m ie n to , e s p e c i a l ­

m ente según l a s  r e i v i n d i c a c i o n e s  1 *  a  2 6 ,  c a r a c t e r i z a d o  porque  

l a  c o n e x ió n  a sce n d e n te  e n t r e  doB m arch as v e c in a s , e n t r e  un nú­

mero l í m i t e  de r e v o lu c io n e s  i n f e r i o r  y  un número l í m i t e  de r e ­

v o lu c io n e s  s u p e r io r  se g o b ie rn a  au to m áticam en te  en  depen dencia  

d e l momento de im p u lsió n , s in  em bargo, a l  s o b re p a s a r  e l  número 

l í m i t e  s u p e r io r  en tod o c a s o  se c o n e c ta  l a  m aroha más a l t a  s i ­

g u ie n te .

4 0 .  -  Mando según l a s  r e iv i n d i c a c i o n e s  1*  á  3 6 ,  

c a r a c t e r i z a d o  porque s ó lo  l a  co n e x ió n  aso e n d e n te  se  e f e c t ú a  

en d ep en d en cia  d e l  momento de g i r o  de im p u ls ió n , p e ro  l a  con e­

x ió n  de r e t r o c e s o ,  o b ie n  se r e a l i z a  au to m áticam en te  a l  p a s a r  

p o r  d eb ajo  de un c o r r e s p o n d ie n te  número l í m i t e  i n f e r i o r  de r e -  

¡ v e l a c i o n e s ,  o d e n tro  d e l a lc a n c e  de v e lo c id a d  de l a  m arch a co ­

n e c ta d a  se e f e c t ú a  p o r  una e s p e c i a l  m a n if e s ta c ió n  de v o lu n ta d  

d el o o n d u cto r (g o lp e  d e s c e n d e n te ) , e sp e cia lm e n te  p isa n d o  h a c i a  

a b a jo  e l  p e d a l a o e lo r a d o r  pasando d e l  p len o  g a s .

5 6 . -  Mando según l a s  r e iv in d ic a c io n e s  16  á  46 ,  

c a r a c t e r i z a d o  porque con l a  co n e x ió n  de un a lc a n c e  de m aroha  

i n f e r i o r  a l  m ecániano a u to m á tic o  de mando e s  in f lu i d o  de t a l  

modo que se c o lo c a  h a o ia  a r r i b a  e l  l í m i t e - s u p e ü o r  d e  v e l o c i ­



dad, en e l  que se o ambla de una. a  o t r a  m aroha, re s p e c tiv a m e n ­

t e  se  h ace  p o s ib le  l a  con m u tación .

6.  -  Mando según l a s  r e i v i n d i c a c i o n e s  1"- á  5&, 

c a r a c t e r i z a d o  porque a l  c o n e c t a r  sob re  " f r e n o  I "  l a  v e lo o id a d  

l í m i t e ,  h a s t a  l a  c u a l  e s  p o s i b l e  l a  oonm utaciÓ n, s o lo  se e le v a  

e n t r e  l a  m archa r e s t a n t e  más a l t a  ( t e r c e r a )  y  l a  m archa s i ­

g u ie n te  i n f e r i o r  (s e g u n d a ) .

? a .  -  Mando según l a s  r e iv i n d i c a c i o n e s  ¿  6a ,  

c a r a c t e r i z a d o  porque a l  c o n e c t a r  s o b re  " f r e n o  i r *  l a  v e lo c id a d  

l í m i t e  h a s t a  l a  c u a l  e s  p o s ib le  l a  co n m u tació n , e n tr e  d o s , p o r  

e je m p lo , l a s  dos m arch as que s o lo  quedan " p r im e r a  y  segunda  

m aecha) se e le v a  a l  número de r e v o lu c io n e s  de oonmutaciÓn en -  

ttre l a s  p ró xim as m arch as más a l t a s  (seg u n d a y  t e r o e r a  m arch a)  

en el a lc a n c e  " n o r m a l" .

8* .  -  Mando según l a s  r e i v i n d i c a c i o n e s  l& a  ? a ,  

c a r a c t e r iz a d o  porque l a  con m u tación  d e sce n d e n te  a u to m á tic a  se  

e f e o tú a  de m anera c o n o c id a  en s í  en  una v e lo c id a d  de m aroha 

más b a ja  que l a  con m u tación  a s c e n d e n te  a u to m á tic a .

9* .  -  Mando según l a s  r e iv in d ic a c io n e s  i s  á  8* ,  

c a r a c t e r i z a d o  porque l a s  v e lo c id a d e s  de l í m i t e  p a r a  l a  oonmu­

ta ciÓ n  a u to m á tic a  a l a  m aroha más a l t a  próxim a e s tá n  s i t u a d a s

en e l  a lc a n c e  norm al cad a  vez p o r  d eb ajo  d e l l í m i t e  d e l  ru id o  

(y u id o  d e l  m o t o r a  ru id o  de m a rc h a ).

1 0 * .  -  Mando según l a s  r e iv in d ic a c io n e s  1 *  á  9&, 

c a r a c t e r i z a d o  porque l a s  v e lo c id a d e s  de l í m i t e  p a r a  l a  conmu­

t a c i ó n  a u to m á tic a  a  l a  m aroha más a l t a  s ig u ie n te  ( r e s p e c t i v a -
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t e  I I "  e s tá n  s i t u a d a s  s o lo  e n , o más a l i a  d e , l a  p o te n c ia  má 

xim a d e l  m otor a lo a n z a b le  en l a  m archa c o r r e s p o n d ie n te .

1 1 * .  Mando segdn l a s  r e i v i n d i c a c i o n e s  1 *  a  l o * ,  

c a r a c t e r i z a d o  porque l a  l í n e a  de con m u tación  a sce n d e n te  e n tr e  

d . f  m arch as se e l i g e  de t a l  modo que . . i n c i d e  d e n tro  de c a d a

a lc a n c e  de v e lo c id a d  con l a  l í n e a  de p la n a  c a r g a  de l a  m archa  
más a l t a .

1 2 * .  -  Mando s e g ín  l a s  r e i v i n d i c a c i o n e s  1 *  a  1 1 ?  

e s p e c ia lm e n te  p a r a  m o to re s  O tto , c a r a c t e r i z a d o  porque se u t i l i -  

z a  como l í n e a  de conm utación  a sce n d e n te  una l í n e a  de c o n s ta n te  

p r e s ió n  de a i r e  d e l  tubo de a s p i r a c i ó n .

1 3 * .  -  Mando segtin l a  r e i v i n d i c a c i ó n  H  a l i a ,  

ee p e o i s ím en te  P a r .  m áquinas D ie s e l ,  e a r e o t a r i z .d e  porque . .  

u t i l i z a  .orno l í n e a  4a eonm utaolán  a s c e n d e n te  nna l í n e a  de . o n .  

ta n te  p o e le ld n  d el miembro r e g u la d o r  de u n a bomba de ln y e u e iá n l

1 4 .  -  Mando a u to m á tico  de m eoánism oe de oem bio, 

e s p e c ia lm e n te  p a r a  v e h ío u lo . a u t m u á v l l . . ,  .o n  v a r i o .  a l .a n o e .  

de T e lo o ld a d  a j p o t a b le s  p o r  e l  o o n d u o to r oon d i f e r e n te  ntim .ro  

de m a rch a s , r e a p e o t le e m e n t . d i f e r e n t e ,  n tlm .ro . l í m i t e  de r e v e ,  

l u . l o n e .  p a ra  l a .  d i s t i n t a ,  m a ro h a ., . .  q u . t l . n ,  i ^  

oonm utaoidn a u to m á tl .a  d e n tro  de . a l a  a l o . n o .  de m aroha e n  

d .p .n d .n .1 .  de d e te rm in a d a , m a g n itu d ., de f  on o ion em ion to . y [ 

o t r e o i a l m e n t .  según l a .  r e iT in d io a o lo n e . l .  .  i , . ,  . . r a p t e , 1  .  ¡ 

zade p o r  un r e g a la d o r  de g r e d .  de p r e .i d n  d ep en d ien te  d e l  M -  ! 

m ere de r e v . l u e i . n . .  de l a  d e r iv a  que. e n  d e p .n d .n a ia  d e l ndm .J  

r o  d .  r .T . l u e i o n e .  d . l a  d e r iv a  e l e v a  g rad u alm en te  u n a p r e e i d .  ! 

eu  . 1  a ie tm n a  de mando y  p u r e l l o  o c a s io n a  1 .  uunmutaoldn en !
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e l  número l í m i t e  áe r e v o lu c io n e s  p re d e te rm in a d o .

1 5 * .  -  Mando según l a  r e iv in d io a o iú n  1 4 a ,  c a r a o  -  

t . r i z a d o  p o r  una c o r r e d e r a  de zona que g o b ie rn a  . 1  re g u la d o r  

g ra d u a l  de p re s iú n  que en dep en d en cia de l o s  a ic a n o e s  de m ar­

ch a  a j u s ta d o s ,  p a ra  e l  d e s p la z a m ie n to , re s p e c tiv a m e n te  p a ra  

poner e n a o a i ú n ,  re s p e c tiv a m e n te  f u e r a  de an o iú n , los g ra d o s  

de p re s iú n  g o b ie rn a  l a  oom unioaoiún del s is te m a  de l íq u id o  

de p r e s iú n  con e l  re g u la d o r  de p r e s iú n .

16* .  - Mando según la s  reivindicaciones 14* & ie*  

oaraot.ri.ado poma. 1 .  oorr.a.ra a. zona s intuí t á n .^ .n t .  al 

a j a s t e . .  .  1 .a  a i.tin to s . lo a n .. .  a. marah. (nontü. fr.no i .  

f w a .  I i .  ato), . i r a .  para l a  oon^idn a. lo . pasos. , n .  . .  

tran .n  aooián an los aloano.s a . maroha corr.Bponaientes a 

oaaa ...O , . 1  s is t a ,.  a . liquido a. pr.sidn. r.sp.otlvam .nt. 

par. l a  a ..o o n .ri6.  a . lo .  pasos a oroluir a. a .t .  s i . t ^ a .

1 7 * .  -  Mando segtín l a .  r s i T i n a i o a o i o a . .  i g a  a  1 6 *  

o a r . o t . r i . a a o  Porque on l a  u n id a  g o b .rn a d a  p . r  l a  o o r r . a . r a  ' 

a. zon a . n t r .  ü  s i .to m a  a. l iq u id o  .  p r .s i d n  y  . 1  r .g u l a d o r  

a. . r ^ t . s  a. p r .s M n  , u .  g o b i .r n a  a an oonanoto a. . v a o ^ i á n  

i a l  l i q u i a o  a  p r o .i d n ,  a .M  i n t a r o o n .o t a a a  una v á l v u l a  a. . . .  
b r . , r . . i d n  q u . . .  a p l a z a  ^  t .r m i n a r  .1  f i n j o  a. .v a o n a . i 6n  

d . l  l i a a i a a  p o r  m i .n b r o .  r e g u la d o r a s  qn. . .  m a .v .n  M o o .l v a -  ! 

m .n t .  . a  a . , . . a . . o i a  a . l  n á a .r o  a. r . v o l a o i o n . . ,  n ^ t a  q a . á s .  ¡ 

t<  a b i . r t .  an  oonanoto a. .v a o u a .id n  p o r  .1  m i.m bro a d u l a d o r  

. a b s i g a i . n t . ,  a. t a l  modo q a . . 1. d . a p l a z a . i . a t .  a. l a  v á lv u la  

a. s o b r .p r .s i d n  . 1  nism o t i .o q , .  o o a s io n a  ana . l . t . . i á n  g r a d a d  ] 

de l a  p r e s iú n  del l í q u i d o .  [
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1 8 .  -  Mando au to m ático  oon r e g u la d o r  de g ra d o s  de

p r e s id a ,  e sp e c ia lm e n te  según l a s  r e i v in d ic a c io n e s  1 - 1 7 , pars  

d i f e r e n t e s  a l c a n c e s  de m archa (e s p e c ia lm e n te  r e iv in d io a o id n  

16  y  1 7 ) ,  c a r a c t e r i z a d o  porque e l  r e g u la d o r  de g ra d o s  de p r e ­

s id a  e s t á  c o n s t i t u i d o  como r e g u la d o r  c e n tr í f u g o  con v a r i o s  

p e so s  c e n t r í f u g o s  que a l miaño tiem po s i r v e n  de v á lv u la s  de 

c i e r r e  p a r a  l o s  co n d u cto s  de e v a cu a cid n  que se mandan a b r i r  j 

s u c e s iv a m e n te . }

1 9 .  -  Mando según l a  r e iv in d ic a c id n  1 8 ,  o a r a o t e r i -  

zado porqu e l o s  p e s o s  c e n t r í f u g o s  e s tá n  c o n s t i t u i d o s  como b o - ] 

l a s  s o n a tid a s  a  d i f e r e n te  p r e s id n  de m u e lle  que, p o r l a  p r e ­

s id a  de m u e lle , se p re s io n a n  h a c i a  e l  i n t e r i o r  en  antagonism o  

a  l a  f u e r z a  c e n t r í f u g a  y  a l  s o b re p a s a r  d eterm in ad o s núm eros

de r e v o l u c io n e s ,  ven cien d o  l a  f u e r z a  de m u e lle , se mueven ha  

o i a  f u e r a  y  p o r  e l l o  c i e r r a n  a  a c c io n e s  t r a n s v e r s a l e s ,  p r e f e ­

re n te m e n te  de d i f e r e n t e s  d im e n sio n e s , que conducen h a c i a  e l  
e x t e r i o r .

8 0 .  -  Mando según l a s  r e iv in d ic a c io n e s  1 a 19  

c a r a c t e r i z a d ,  porque p a r a  l a  conm utacidn  de l a s  m arch as e s t á  

p r e v i s t a  en  cad a c a so  una c o r r e d e r a  de mando e x p u e sta  p o r  una 

p a r t e  a  l a  p r e s id n  g ra d u a l y  p o r  o t r a  p a r t e  a  una p re s id n  d. - l  

p e n d ie n te  d e l  momento, y  . n  cad a  c a s .  una c o r r e d e r a  conmutado-! 

r a  d e s l a z a d a  h a c i a  a t r á s  que o o n tro la  e l  l íq u id o  de p r e s id n  ! 

p a ra  e l  embrague de mando, en d ep en d en cia  d e l d esp lazam ien to  ¡

de l a  c o r r e d e r a  de mando y  p r e fe re n te m e n te  a l  m e te r  una mar­
ch a  más a l t a .

s i.  - Mana, segdi 1.  M ivlndl.M idn s o ., o aiso t,., 
r iz .a .  P.rw i. n  . . r r . a . r .  a. a. p .  ^  ;
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. 1  n i * , ,  t i . . , .  . . r r o d . m . u n i d o r .

°^ < íd  l a .  r . l v i n d i . . . l . n . .  20 .  g .
c a r a c t e r i z a d o  porque l a  p r e s id a  d e l  l íq u id o  '
la d o  ^  i I lq u ia o  com prim ido o o n tro -

l a s  c o r r e d e r a ,  co n m u ta d o ra , p a r a  l o .  .d r a g u e s  de man ,
"  y  r . . - . .  . . -

r r* -  ̂  ̂ ¡
^  ^  .. ^  .J.^0, . . d l . n t .  ^

^ r i . n d c  1 . a  c o n d u c to . h . . i .
c o r r e d o r .  c m c t u t M o r . .  .n  d o to rm in ^ i. d r d .n  do ^ . . . ^ d n  

7  - . M  ^ u c . t o  , . ,  u ^  .  nnn ^

jjr ̂ """"  ̂  ̂̂
da l a  v e lo c id a d  de l a  m arch a.

3 3 ' .  .  Mundo ..g d n  i „  r c l v i n d i c c i o n o .  .  , ,

'  , . ,  c c t n . ,n c . i d n  d . l

^  ^ . 1 1 .  q u . l u . t r .  u d l . i . n ^ n . n t .  ^

—  - ^ ^ . n t .  1 .  , . .  con n u tu oid n  ,  ^

: r r  r  °"° ̂ ̂ -— .- -^  . o t r o  1 M  c o r r e d e r a  d . c ^ d o .

3 4 " .  .  Mando s c g ín  i . .  r c i T i n d i c u n i .n . .  so  .  35

z:rr ^ — . jb r . ^ .  .a n d .  , a r .  u n .  n aro h a  

l a d a  p o r l a  c o rre s p o n d ie n te  c o r r e d e r a  ^

t r .  e l  m i^ o  tiem po a  l a  ^  - ^ s -
tiem po a  l a  c o r r e d e r a  conm utadora de u n . o 

o t r a s  m a rc h a s , . a  ,  * '  °
^  ^  a r c h a s  i n f e r i o r e s  en  cad a
c a s o , de t a l  modo . u .  l a  ^

que l a  p r e s id n  a o td a  so b re  ¿ s + a .
e e s t a s  en un s e n -
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t i a o  que l a s  h a . ,  r e t r o c e d e r  a  p o s ic ió n  i n a c t i v a .

8 5 .  -  Mando segdn l a s  r e i v i n d i c a c i o n e s  80 -  2 4 , 

c a r a c t e r i z a d o  porque . 1  embrague de mando de l a  p rim e ra  m archa  

KM a o td a  p . r  una m aroha l l b r .  a .  a b a s t . . .  da l iq u id o  d .  p r o .  

s i^ n  p o r  . 1  m im o  oonduoto o o n tro la d o  p o r  . 1  r .g u i a d o r  d . p r o .  

s i d *  9 d . . 1  oonduoto d . púa m aroha m i . a l t a ,  . s p .a i a l m .n t .  

nn oonduoto oon ootad o a  l a  tu b o r ia  do l a  m aroha n i .  a l t a  (o u a r -

t a )  p  q u . r<M .a a  l a .  o . r r . d . r a .  d . m ^ d o y  do c n m u ta o ld n  d .  

l a  misma#

8 6 .  -  Mando segdn l a s  r e i v i n d i c a c i o n e s  1  -  2 5 ,  . . .  

r a o t e r i z a d o  porque l o s  em bragues de mando ( i ,  n ,  

mandados p o r  l a s  c o r r e d e r a s  conm utadoras se  a c c io n a n  p o r  una 

p re s id n  de l í q u i d o  d e s .o n e . t a b l .  p o r  l a  m aroha l i b r e  ( e n  m ) ,  

m ie n tra s  que l a s  c o r r e d e r a s  de mando e s tá n  e x p u e s ta s  a  u n . p r e ­

s ió n  d e l  l íq u id o  a c t u a n t e  de modo c o n s ta n te  en a n t a g ó n i c o  . .  

l a  p r e s ió n  g ra d u a l ig u alm en te  d e s c o n e c ta b le  e n  l a  m arch a l i b r e ,  

donde ambas p r e s io n e s  de l íq u id o  pueden p o s e e r  1 .  misma fu e n ­
te  de p r e s ió n .

S 7 . -  Mando Mgdn 1 .  r a lv ln d io a o ld n  2 6 , o a r a o t . r l  -  

b .í o  porquo s i r v o  d .  f u o . t .  d . p r a . i d n  ü t o r m t t i v o m i t o  u n .  

bomba p r i m a l ,  qu. t r a b a j a  . . . ñ o l a  p ro p o ro lo n a lm a n t. a l  n d . 

m o r. d . ra v u iu o lo n a a  d a l m o to r p o r  una p a r t .  y  una bomba . . .  

o u n d sria  q u . t r a b a j a  a n  a s .n o i a  p ro p o ro lo n a lm a n t. . 1  m tn .ro  d .

r . v o l u o i . n . .  Í .  l a  d .r 'lv a  f r . ^ . . t i v m n . n t .  1 .  v .l o o i d a d  d . l a  
m a ro h a ).

ZS. .  Mando s.gdn lM  r .iv ln d ío a o io n .s  so .  27,

o a r a o t . r l z .d o  p .r q u .  . 1  r .g u l m lo r  d . p r . s l i u
^  p r e s ió n  g o b ie rn a  s im u ltá -



neam ente e l  co n d u cto  de e n tra d a  a l  e n g r a s e , re s p e c tiv a m e n te  

a l  embrague de f i n j o ,  da t a l  modo que l o s  co n d u cto s  de e n tr a ­

da p a r a  e s t o s  s o lo  se  ab ren  después de h ab er s id o  a b i e r t o s  

lo s  con d u oto s de e n tra d a  a  l o s  d i s t i n t o s  p a s o s  del r e g a la d o r  

de p r e s ió n .

2 9 .  -  Mando, e sp e cia lm e n te  según l a s  r e i v i n d i c a ­

c io n e s  20  -  2 8 ,  c a r a c t e r iz a d o  p or una v á l v u l a  d e s o o n e cta d o ra  

mandada p o r  e l  r e g a la d o r  de p r e s ió n , p re fe re n te m e n te  p o r l o s  ] 

co n d u cto s  de e n tr a d a  a l  en& rase y  a l  embrague de f l u j o ,  cu ya  

v á lv u l a  d e s o o n e cta  a  l a  bomba p r im a r ia  d e l s is te m a  de l íq u id o  

de p r e s ió n  d espués de l a  a p e r tu r a  de l o s  co n d u cto s  de e n tra d a  

a  l o s  em bragues de mande p o r  e l  r e g u la d o r  de p r e s ió n  como 

f u e n te  de p r e s ió n .

5 0 .  -  Mando según l a  r e i v i n d i c a c i ó n  2 9 ,  c a r a o t e r i  + 

zado porque l a  v á l v u l a  d e s o o n e c ta d o ra  s i r v e  a l  mismo tiem po

de v á lv u la  de s o b r a p r e s ió n  p a ra  e l l iq u id o  a  p r e s ió n , espe -  

c ia lm e n te  de t a l  m anera que d e s c o n e c ta  l a  bomba p r im a r ia  en  

antagonism o a  una f u e r z a  de m u elle  s o b re  una p rim e ra  p a r t e  

de o a r r e r a  y  en una segunda p a r t e  de c e r r e r a  c o n e c ta  e l  s i s t e ­

ma de l íq u id o  de conm utación  a  un co n d u cto  de d e r i v a c ió n .

5 1 .  -  Mando según l a s  r e i v i n d i c a c i o n e s  1 -  3 0 ,  

c a r a c t e r i z a d o  p o r  un miembro conm utador con d os v í a s  de conmu­

t a c i ó n ,  en una de l a s  c u a le s  e l  meoánismo de t r a n s m is ió n ! p a - i
¡

ran d o l a  p a r t e  ieeo u n d aria  d e l  embrague de f l u j o ,  puede d is p o - ! 

n e rs e  so b re  l a  m archa a t r á s ,  r e s p e c tiv a m e n te  so b re  e l  c i e r r e  

de ap arcam ien to  y  en cuya o t r a  v i a  se  d e s p la z a  l a  c o r r e d e r a  

de zona de t a l  modo que s o lo  puede p a s a r s e  de l a  segunda a  l a

p r im e ra  v i a  p o r  encim a de l a  m archa l i b r e  v en cien d o  un to p e  ' 

b a l l e s t e a n t e .



206892
3 2 . -  Mando autom ático de mecanismos de cambio 

Según se d escrib e  y re iv in d ic a  en esta n e m o ria

desoripb i v a .

Se d e t a l l a  e i l u s t r a  con l o s  p lan os que a  l a  

misma se acom pañan.

L a  cu a l c o n s ta  de 4 6  h o j a s ,  f o l i a d a s  y e s c r i t a s  

a  m áquina p o r una s o la  de su s c a r a s , .

Madrid, a  20 de Diciembre 1 9 5 2 .
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