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El invento se refiere a un procedimiento para el fre­
nado de transmisiones impulsoras con embrague de flujo (in­
clusive cambiador) y un mecanismo de cambio, del que una par- }

!
te de las marchas procura una impulsión por el embrague de 
flujo y la otra parte de las marchas una impulsión rodeando 
el embrague de flujo. [

El invento consiste esencialmente en que para el fre- !
inado de la impulsión se conecta simultáneamente una marcha } 

que procura una impulsión por medio del embrague de flujo y
una marcha que efectúa una impulsión rodeando al embrague de ¡

íflujo. El efecto de frenaje se produce en este caso porque el ¡
i

! lado primario y secundario del embrace de flujo se impulsanI ¡
; forzosamente desde la deriva con distintos números ue revolu- it
oiones y por ell& se destruye energía en el embrague raspee- ¡

I
tivamente en el var-ianor.

¡ Por el laven uo se obtiene la v¡=nt;aja de que se omiten :
[órganos frenadores especiales para el frenado y puede conse- 
j guirse un alto efecto de frenaje. Al mismo tiempo se hace po- 
[ sible una frenado blando y elástico.

En comparación a la utilización usual del motor como ¡ 
j freno muestra el frenado hidráulico según el invento la ven­
taja de que no obstante a un alto rendimiento de freno el mo­
tor conserva un número de revoluciones bajo, por lo cue tam­
bién se reducen las molestias del ruido por el motor y la so­
licitación mecánica del mismo.25
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¡ i¡; como ociemos la relación de revoluciones a consecuencia! i
i de la cinemática del Mecanismo permanece constante durante el 
i frenado, el embra ue hidráulico trabaja con deslizamiento coila ¡ 
tanta y por ello con ¿rano de rendimiento constante.

para el frenado pueuen utilizarse marchas vecinas o 
!también situadas separadas. Cuenco mayor sea la proporción re- 
jlativa de multiplicación entre las eos marchas, puede conse- 
ipnirse un momento ue frenaje tanto mayor, por ejemplo por va-t i
lriación ce llenado (por ejemplo por disposición ¿e Cubes ex- 
¡tractores) o por mantenimiento constante de la presión interna !
;¡ de la unidad hidráulica por paletas ajustables, corrimiento !
¡axil del embrague o análogos. Cono ¿1 momento ce frenaje del
¡motor puede ser invertido en un momento impulsor, el frenaje 
' ! 
¡hidráulico es también repulable _-or Jijedio del miembro recula- ¡
cor de potencia del motor en un cierto alcance.

¡
ior lo demás en la memoria se describe para la compren ¡ 

!sión del invento una conformación especialmente adecuada para j
el frenaje, del embrague hidráulico (respectivamente del va- 
!riador hidráulico) así como un aprovechamiento conveniente y
¡económico del calor roduciao al frenar.!

El procedimiento para la ejecución ha de explicarse 
a base de los dioujos. En detalle muestran:
: La í'i_ ura 1 la representación esquemática ue un meca­
nismo de transmisión adecuado para el frenaao hidráulico.
, La fi, ui-a 2 un diagrama de frenaje a título de ejemplo.

La fi ura i un ejemplo de ejecución para el dispositi­
vo accionador de freno en una conmutación ue marcha mediante 
fuerza auxiliar, y esto en posición ue frenado.
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! La figura 4 una sección según la linea 4-4 de la fig.
¡¡3 * y

La iigura 5 una sección ¿nrcial correspondiente en po­
sición de funcionamiento.

En la fig. 1 es 110 el árbol motor que impulsa a la mi
¡ tad primai'ia 111 del embrague de flujo. La mitad secundaria 
112 está unida por un árbol hueco 113 con la multiplicación 
constante 114* 115 de un mecanismo de cambio lió, desde el 
cual para mayor sencillez está representada únicamente una muí j 
tiplicación de mai'chas 117, 118, en esto es acoplable la rué- ¡
jda dentada 117 por un embrague 119 de discos múltiples, por j
¡ejemplo computado hidráulicatiiente, con el árbol secundario 122,!
i
¡mientras que la rueda dentada 118 está dispuesta fijamente so-
i¡bre el árbol principal 120 del mecanismo. Este último es neo- ¡
i
¡plable por mi embrague directo 121 inmediatamente con el ár­
bol motor 110. ;
i or entrado, simultánea do m..cos e..J ragúes 119 y 121
1 , i¡puede frenarse aho'..m el ¿u-bol derivad or 120 respectivamente el ¡ 
[vehículo, El momento de frenaje se compone aquí del momento de 
freno del motor y del momento ce freno del embrague hidráulico ¡ 
(respectiva.me,.'te del variacor hidráulico).

;! di = fomento de freno, í' -&
líi. ' iE

= ..Om. nto de embrague !

i = relación de multiplicación relativa entre las 
'i dos .¡marchas conectadas.

k
¡

¡

Núúiei-o ¿e revoluciones del motor,
Diámetro de  embrague.

factor de embrague como función del resbala­
miento,
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¡ resulta, puesto que el árbol derivador suministra, por medio 
; de una de las marchas conectadas, un momento elevado por la 
! relación de multiplicación i, para la impulsión del embrague 
i hidráulico, pero por el embrague mismo solamente retiene el 
¡ momento simple, la siguiente proporción:

m = k. ^  - i) + iq

En la lig. 2 el momento de freno Rjg está incluido en- i
cima del número de revoluciones n del motor. La curva a re­ía — !
produce aquí un momento de freno que en el caso de empleo ñor i
mal del motor cono freno se produce en una de las marchas in-i 
feriores, por ejemplo en la 28 marcha. Este momento de freno i
asciende casi linealmente con el número de revoluciones del

¡
J motor.
¡
;! En contraposición a esto muestra el momento de freno

que se produce en el frenaje hidráulico mediante dos marchas 
conectadas, un curso esencialmente parabólico correspondiente

, I
j a la fórmula arriba citada, en lo que por ejemplo b¡-, represen
j ta el curso del momento de freno con las marchas 36 y 46 co-
¡

; nectadas simultáneamente sin rendimiento de arrastre del mo­
tor y b el curso de un correspondiente momento de freno con 
rendimiento de arrastre oel motor. El curso del frenaje se

' asemeja en un número de revoluciones bajo al de la curva a, 
sube sin embargo en números de revoluciones altos rápidamen-

:) te por encima de los valores de esta curva.
domo el momento ¿e freno se compone del momento de

freno del motor y del momento de freno del embrague hidráuli­
co, en lo que el momento de freno del motor puede ser inver-
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ticío por accionajnienLodel miembro re ulador de pouencia (pa­
lanca de ga3) en un momento iia^ulsor, el frenaje hidráulico 
es regulable en ciertos límites por medio del miembro regula­
dor de potencia del mooor. for la curva c se ha representado 
el momento de freno ue sobrepasa a pleno gas al momento im­
pulsor, Cono resulta de esta curva, en la zona de revolucio­
nes bajas a pleno ¿as ael mocor sobra un momento impulsor ue 
en un determinado número de revoluciones n-̂  se hace igual a 
coro. Desde allí se produce también a pleno gas un frenado

¡ del vehículo (esto es momento de frenomomento impulsor).
Como muestra la curva d, el frenaje se hace todavía

¡ * ' '' considerablemente iuas eficaz si se conectan simultáneamente
t  dos marchas situadas separadas por ejemplo la 2§ y marchas.! 
A consecuencia ucl efecto de frenado alcanzable según el in­
vento, por ejemplo, también es posible renunciar a la 23 o )

¡ también a la 13 marcha como mai'cha frenadora. La 2§ marcha
puede equiparse a consecuencia de esto también con una marcha I 

! } libre, lo que a su vez contribuye a facilitar la conmutación.
teniendo en cuenta los elevados momentos de freno que

dado el caso han de ser recibidos por el embrague hidráulico, 
respectivamente por el variador, el embrague, respectivamente 
el variador han de dimonsionarse correspondientemente y cons­
tituirse en el caso dado de mono especial como elemento de 
freno, ante todo cuando se ha previsto un frenado exclusiva­
mente hiaráulico por medio del embrague, respectivamente del 
variador y para este sin son conmutables simultáneamente eos 
marchas situadas separadas, por ejemplo, la 4& y 23 marcha, 
una reculación de la recepción de potencia, por ejemplo, por
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variación del llenado o análogo es en la regla ii^vitabie. la

.} ra cc-ustituir de un modo blando el empleo ¿el treno hidráuli-
¡í co, también la presión de apriete puede re-.ularse dependiendo ;
;; del número de revoluciones ue na deriva o por accionamiento
') simultái oo del órgano regulador del motor reducirse pasajera-
j mente el efecto ¿e frenado al iniciarse el empleo del freno.
.! fara aumentar o disminuir ei factor-k del embrague en}  ¡  

j el caso ael vehículo empujando (impulsión desde detrás) según
! la posición debida de la linea de frenaje, pueden adoptarsej medidas especiales, por ejemplo, una constitución asimétrica ¡
¡ ctel embrague o análogos. ;

¡ndecua<íafnente ha de ¿.reverse ademas un cambiador ter- '
J¡j mico especial que ceda o pueda ceder la potencia transformada ¡

en calor al frenar en el embrague (respectivamente en el va- !
; riador) al aire exterior o para cualquier aprovechamiento, por¡
: ejemplo para la calefación ¿el interior ¿el vehículo.

Adecuadamente han de ¿reverse embragues de cierre de 
:! " ! j fuerza para la connutación de las distintas marchas. Pin em-
i bai'go, el invento es aplicable ta^Lbián en mecanismos conmuta-
. dos con garras, en lo que empero para una conmutación blanda '
del embrague de flujo, respectivamente del variador como fre-

! no, por lo meios uno de los dos embragues ue marcha conecta- ¡
. dos simultáneamente debería estar constituido con cierre de
; fuerza. ¡

Uircunstanciainente ¿:uede ser ventajoso pi'ever un dis
' positivo (embrague) para separar al motor de la transmisión,
especialmente cuando el motor ya no marcha redondo a revolu— ¡
clones demasiado pequehas. !
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En las lisuras j y 4 se ha representado esquemáricar- 

mente un dispositivo conmutador a tirulo ¿e ejemplo para uno 
de estos embragues de -'lujo que han de accionarse como freno. ¡ 
Aquí es lo una corredera giratoria para la conmutación de las 
distintas marchas y 11 una corree.era giratoria para la conmu­
tación de inversión del embrague de flujo desde la posición 
impulsora a la posición de freno.

Un liquido comprimido suministrado por cualquier fuen ;
te de presión, por ejemplo una bomba, que también puede ser !

!el liquido que rellena el embrague de flujo, se conduce por S 
un conducto 12 hacia una ranura anular 13 en el cilindro 14 ¡
de la corredera 10 conmutadora de marchas. Desde la ranura ' 
anular 13 liega el aceite comprimido por taladros transversa­
les 15 a un taladro longitudinal ló desde el cual conducen ha 
cia fuera cuatro taladros radiales 17, 18, 19, 20 desviados ! 
en dirección periférica y según la posición de giro de la co- i 
rredera 10 giraroria puede llevarse a unirse sucesivamente 
con los conductos 21, 22, 23 y 24. ios conductos 21 a 24 con- ,
lucen al cilindro 25 de la corredera de conmutación 11, en lo ¡

!que enfrénte de las posiciones de desembocadura de estos con- ! 
ductos se derivan otros con uctos 25, 27, 28 y 29 desde el ci 
lindro 25 y llevar a los embragues de marchas 1 hasta IV de ! 
las distintas marchas de un mecanismo de cambio de cuatro mar ¡ 
chas. Los conductos situados enfrentados, es decir 21, 25 res i 
pactivamente 22, 27 respectivamente 23, 28 respectivamente 24, 
29 se hallan unidos entre si en cada caso normalmente, es de- 
oir en la posición de funcionamiento de la corredera de conmu 
tación 11 se. ubi la fig. 5. ¡
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¡ Además está unida la ranura anular 13 en el cilindro
¡ 14 por un conducho 31 con una ranura anular 32 en la cor-rede- :
! ra de conmutación 1 1. 1.a ranura ariular 32 se halla en comuni- 
I cación por taladros transversales 33 con un taladro longitud!

¡

nal 34 en la corredera de coimnteción 1 1, a la que se conec­
tan dos taladros radiales 35 y 36 que están situados en el 
plano de los conductos 27, 29 para la 23 y 4& marcha, en la 
posición normal de funcionamiento de la corredera de conmuta- ' 
ción 11 según la fig. 5 sin embargo están cerrados con respeo 
to a estos conductos. ¡

¿i la corredera conmutadora 11 se halla en la p.osi-
t

oión según la figura 5 no se interrumpen los conductos para ! 
las distintas archas por la corredera de conmutación. La con-i 

' mutación de las marchas se efectúa por lo tanto exclusivamente!
: por giro de la corredera conmutadora 10, por ejemplo volunta- j 
' riamente desde el asiento del conductor o tambión automática- i 
mente en dependencia de la velocidad de la marcha o análogos.

' En la posición, dibujada de la corredera conmutadora 10 esta- 
: ría conectada la 13 marcha por medio de 12, 13, 15, 16, 17, 21'
; 30, 26.
!
¡ Ji ha de conmutarse a la _osición de frenaje, se trans'
P pone la corredera de conmutación 11 desde la posición según la; 
'! fig. 5 a la posición según l^a fi,¡juras 4 respectivamente 3.
¡ Por esto se interrumpe la comunicación entre los conductos 21 i!
! a 24 por una parte y los conductos 26 a 29 por otra parte y 
i al mismo tiempo se establece una comunicación desde 12, por 13, 
13, 31, 33, 34 hasta los taladros radiales 35, 36 y por ello 

i hasta los conductos 27 y 29 para los embragues de la 23 y 48
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maicenas, ae modo que ahora ae meten simultái-eaLiente la  2  ̂ y 

4- mercnas, inaependien temente d e l hecho de cual de la s  mar— ' 

chas estaba conectada antes, y  coi* e l lo  se coismuta el esibra^.ue!

de flujo a la acción de frenaje.

11
ce:-:

11 Riie::i.bi'0 co^,^utador para la corredera de conanitac 
cuece estar dispuesto auecuadatiente al lado del '-reabro 

.mutación para la corredera 10 ae conexión de murcias en

ion
ce ¡ 
el

tablero ce instihu-ientos o en xa colusuia ae aireccion. oon la 
corredera de confutación 11 puede estar unida ade.uás ana corre 

[ dera renulacorn para la re¿.ulacióî  -:,.el ait .ra. ue de trujo, por ¡ 
ejeúhñ'-O por variacióii ael llenado, por ejemplo, de tal nodo < 
que oon una sola palanca puede efectuarse por una parte la coî  
mutación desde la posición d-, unciouaaiento a la posicióíL de 
frenaje y por otra purte la re., elación a el efecto de frenaje. : 

Daño el caso puede efectuarse el frenaje neniante el '
! entra.ue hidráulico también a ^artir ae la palanca confutadora 

del Mecanis^.o, conecránaose en una posición especial de la .¿i^ 
! i&a sitüultaj.̂ ea..:ente ambas mai*cnas provistas para el ire^adO* 
i to nuede alcanzarse ael nodo más sisóle, por ejemolo, al uti-i 
i lizar una fuerza auxiliar de clase neumática, kiaráulida o 
! eléctrica o por ejemplo mediante u-̂  maíllo conmutaaor que 
I nanc.a las distintas jnarchas .-odiante levas, también puede es— t

tar previsto un frenaje a elección con don 
acercadas próxima.ente entre si y con dos

¡.archas situadas 
archas situadas

más separadas entre sí.
por lo demás es posible hacer efectuar uiiare- ulación 

del electo ae -renace se, ú.. una velocidad de marcha elegible 
poi' medio ce un miembro re,,ulamor i-q-mlsado desde el érool de— 
rivador. ni efecto ae frenado puede suprimirse automáticamente
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cuando se ha alcanzado la velocidad de marcha elegida.

La fig. 0 /nuestra un esquema a titulo de ejemplo para 
tal reculación de treno. Una palanca 40 lúe sirve, por ejemplo,
¡para la transposición de la corredera conmutadora 11 puede, 
por ejemplo después del desplazamiento de la corredera 11 a
¡la posición según la 5* en el caso de ulterior desplaza-
[ miento en la dirección la H e c h a  jo arrastrar mediante un to 
pe 41 a una palanca 42, que se atrae normalmente por un muelle
43 contra un tope 44. Una barra 43 conectada a la palanca 42 
acciona por una parte una leva 43 que desplaza a una corredera! 
47 y por otra con juego 48 a una palanca 49 que se apoya contra 
un empujador 50. El empujador _.or su parte sirve para el apoyo ! 
de un muelle 51 que con su otro extremo actúa sobre una corre-, 
dera de mando 52. El espacio 53 en el extremo inferior ¿e la 

,jmisma se abastece por un liquido a presión, cuya presión varía j 
con la velocidad de la marcha y por ejemplo se aprovisiona por [ 
¡una bomba impulsada desde el drbol derivador del mecanismo. Un
¡muelle 54 en el espacio 53 sirve para el apoyo de esta presión.!
i iUna ranura de manco 55 en la corredera 52 puede unir a
¡un conducto de presión 53 con un conducto 57 cuando la correde 
ra se nalla en una posición superior. Una ulterior ranura de 

¡¡manco 58 sirve para la unión del conducto 59 que conduce fuera ¡ 
¡del embrague de flujo, con un conducto de retorno 60, cuando 
!la corredera 52 se halla en una posición inferior. Una ranura 
'¡de --anco 61 une en la posición normal superior de la corredera 
.47 a un conducto 82 de circulación, unido con el conducto ce 
:presión 56, con el conducto de llenaao 63 que conduce al em­
brague de flujo, mientras oue el mismo en la posición inferior
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11 u.O'.:o de funcionamiento es el siguiente:]'
¿ti la posición dibujada el embrague de flujo se mantie 

¡ne constantemente lleno 'or medio del conducto 62 de circula-
¡ción. ni conectar eos marchas se consigue por lo tanto pleno 
/efecto de freno, en tanto estén conectadas las dos marchas, ti 
¡ahora se desplaza la ^.alanca 40 en la dirección de la flecha ' 

desde la posición dibujada, i rimar amente se corre la correde i 
}ra 47 a su posición Inferior, en lo que se interrumpe la comu- 
jnicación por el conducto 62 y se establece la unión entre 57 y ! 
¡63* 11 efecto de frenado es ahora dependiente de la posición

¡i de la corredera 52 la que desde el espacio 53 se halla bajo j 
¡una presión dependiente de la velocidad de la marcha y por otraj 
/parte bajo la presión del muelle 51 que por el ulterior des/la
i sarniento de la palanca 40 puede llevarse a más fuerte tensión
i i
-previa. i

Con reducida tensión del muelle 51 es ya suficiente ¡
juna velocidad relativamente pequeSa de marcha, para desplazar I
'hacia arriba la corredera ne manco 52. A consecuencia de esto 
'por encima de esta velocidad se unirá el conducto ne entrada 
'.de presión 56 por 57 con 63, estableciéndose por lo tanto pie- ; 
no frenaje. La velocidad de mar-cha tiene que descender por lo 
¡tanto hasta este valor relativamente pequeño, antes que el mue­
lle 51 pueda desplazar a la corredera 52 hacia abajo y por ello]
i !unir al conducto de vaciado 53 del embrague de flujo por 56 
con el conducto de retorno 60, suprimiéndose el efecto de fre- 

; nado por lo tanto total o parcialmente, di la palanca 40 se 
desplaza ulteriormente en la dirección y por ello se lleva al, 
muelle 51 a una más alta tensión previa, comienza la supresión
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¡] del efecto ¿e frenado ya a una velocidad c.e marocha más alfa.
!¡ La leva 46 está constituida adecuadainente -.e tal j\odo
¡] la .;ia-.ta realiza .ji desplaza.ciento de la corredera dentro
i , ,' del juego 46, yero u.e;.̂ -ues -'¡.o ésto deja permanecer a la corre 
!¡ dera en la posición desplazada. La corredera 11 permanece, j.-or 
 ̂ejemplo, ¿úrdante el desplaser^icnto de la ¿alanca 40 en la di- . 
i rección jo más allá de la posición dibujada, en la posición se 
i gún la fig. 5.
i Naturalmente que puede conseguirse la dependencia del
efecto de frenado ¿e una velocidad de marcha a elegir previa- ! 

j mente, también de cualquier otro modo. ¡

0;o;o;o;o;o
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La presente patente de invención comprende las simulen-: 

';tes reivindicaciones:
* 1*- Proceni...lento _ara el arenado de transmisiones im­
pulsoras con embrague de ilujo (inclusive cambiador) y mecanis ; 
no de cambio del que una parte de las marchas procura una im- í 
pulsión por el embrague de flujo y otra parte de las marchas ¡ 
lo hace procurando una impulsión rodeando al embrague de flujo, 
especialmente para, vehículos automóviles, caracterizado porque ! 
para el frenado de la transmisión impulsora se conectan sinul- ¡ 
j táueamente una marcha que procura una impulsión por medio del 
i embrague de flujo y una marcha que _rocura una impulsión con }
¡rodeo del mismo. i

2. - Procedimiento según la reivindicación 1, caraoteri }
!:gado porque para la reculación ¿el efecto de frenaje se recula i 

¡el embrague de flujo, por ejemplo por variación del llenado,
¡por transposición de las paletas o análogos.

3. - Procedimiento se. ún las reivindicaciones 1 y 2, c¡a } 
'¡racterizado .oorque para la regulación del efecto de frenaje se ¡
:regula la potencia del motor.

4. - Procedimiento según las reivindicaciones 1 a 3, ca ¡ 
'racterizado porque p̂ ara la regulación del efecto de frenaje se ! 
¡conectan diferentes pares de marchas alternativamente.

5. - Procedimiento según las reivindicaciones 1 a 4, ca 
'¡racterizado porque se conectan dos marchas vecinas simultánea­
mente.

6. — Procedimiento senún las reivindicaciones 1 a 4, ca"* l
¡racterizado porque se conectan nos marchas situadas separadas
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simultáneamente. ' ¡
7-- Procedimiento se¿;ún las reivindicaciones 1—6 ca­

racterizado porque con la conexión de las dos marchas &1 mismo; 
tiempo se disuelve la cos¡unicaoión de motor y mecanismo de 
transmisión. ¡

impulsoras con embrague de flujo especialmente para vehículos 
automóviles.

áe¿.ún se (¡.escribe y reivindica en la presente memoria 
descriptiva y se ilustra con los dibujos que a la misma se
&¡, O Ci- i' &i i #

Consta es 6a memoria de catorce hojas foliadas y escri
tas a máquina por una sola de sus caras.

8.- Procedimiento para el frenado de transmisiones

Madrid, a 1 7  de Marso de 1953.

¡
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