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l a s  conocidas s e l f a c t in a s  tienen  en ambos 

extremos del movimiento del carro sen das p a r te s  f i j a s ,  a 

sab er, e l  c a b a lle te  de im pulsión ( te s te r a )  y e l  c a b a lle te  

d e lan tero . Desde l a s  p a rte s  f i j a s  se tran sm itía  c a s i sieiR- 

pre e l movimiento mediante cuerdas a l  carro . También l a
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im pulsión de l o s  husos montados sobre e l  oarro se - re a liz a b a  

por medio de cuerda 3 . Junto con lo s  t i r o s  de cus r da a coope­

ran  en l a s  conocidas s a l ía o t in a s  to r n i l lo s  s in  f in  de la  sa­

l id a  y de l e  entrada del carro , m ientras m e l a  gu ía  re c ta  

5 del carro s e  re a liz a b a  mecíante cuerdas lle v a d a s  en ccuz.

Ha s id o  propuesto y a , prever para l a  impul­

sión  mecanismos no escalonados sobre e l  c a b a lle te  de impul­

sió n , impulsando lo s husos en p e c e ñ o s  e sca lo n e s. También 

e l montaje d# v a r io s  motores de im pulsión y e l empleo de 

10 un montaje de laon ard , son ensayos para s im p lif ic a r  l a  so l­

fa  otina y su im pulsión.

l a  forma conocida de im pulsión del carro  y 

la  transm isión  del movimiento por medio de cu erd as, tienen 

inconvenientes e se n c ia le s . SI d esgaste  de l a s  cuerdas de 

15 tran sm isión , a s í  como sus d ife re n c ia s  de d ila ta c ió n , traen  

consigo agarrotam ientos. Una co locación  in co rrecta  de l a s  

cuerdas de transm isión  puede acarrear  d esp erfec to s graves 

en toda la  in s ta la c ió n  im pulsora. Incluso siendo irrep ro ­

chable l a  condición d# l a s  im pulsiones por cuerdas, es de- 

20 masíado insegura la  tran sm isión  de l a s  fu erzas desde lo s

órganos de im pulsión f i j o s  a l  carro m óvil, y l le v a  consigo 

grandes pérd idas por f r ic c ió n . &a gu ía re c ta  del cari o has­

ta ahora corrien te  mediante cuerdas lle v a d a s  en cruz, tiene 

e l  inconveniente de someter a ten siones a l  oarro, de modo 

25 que tiene que mantenerse en su forma por medio de re fu erzo s 

tr a n sv e r sa le s  o s im ila r e s .  Debido a l a  unión f i j a  de l a  im­

p u lsió n  d e l carro con e l  c ab a lle te  de im pulsión, e s  p reciso
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un desembrague ju s to  en l e  p o sic ió n  f in a l ,  le  lo  cual r e s a l ­

ta un alorado d esgaste  de m ateria l en lo s  acoplam ientos, y 

a l  vo lv erse  a in ic ia r  e l  procaso demasiado terd e , e x is te  e l  

p e lig ro  d# ro tu ra .

5 En el montaje de leon ard  e s  necesario  un gran

gasto  da e le c t r ic id a d , y no o b stan te , no e x is te  una exac titu d  

de mando a b so lu ta . Otros ensayos atendieron  a conseguir por 

medie da ruedas dentadas un movimiento e s ta b iliz a d o  d e l carro 

pero siempre e ra  p rec iso  un ca b a lle ta  de im pulsión, desde el 

10 cual había que tran sm itir  l a  im pulsión a l  carro.

HL invento emprende d erro tero s absolutam ente 

nuevos, elim inándose lo s  defeo tos conocidos y oreándose una 

s a l f a c t i na s im p lif ic a d a , que únicamente requ iere  un cuidada 

y un se rv ic io  s e n c i l lo s . El c a b a lle te  de im pulsión, a s í  como 

15 e l  d e lan tero , desaparecen, l o s  d iv erso s movimientos no pue­

den perder e l  compás en tre s í .  S e *e v ita n  todas l a s  transm i­

sion es de cu erdas, lo a  órganos de im pulsión y lo s  de gob ier­

no para l a  s e l f a c t in s ,  se h allan  reunidos, de acuerdo con 

e l  invento, en l a  parte  c e n tra l del carro de husos. Desde 

2o lo s  órganos de im pulsión cen tra le s  se  derivan  lo s  movimien­

to s del ca rro , de lo s  husos, de lo s  a r ro lla d o ra s  y de l a s  

g rú as. A trav és d el carro se  gobierna e l  mecanismo alimen- 

tador e s ta c io n a r io , de manera que e l sum inistro  da l e  me­

cha corresponde siempre a la  s a l id a  del carro , lo s  e s t i r a -  

25 j e s  p re c isa s  pueden a ju s ta r se  en  e l carro .

Todos lo s  a ju s t e s ,  t a le s  como e l  numero de 

to rsió n , l a  velocidad  de l o s  husos, e l  nómexo de revo lu cio-
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Das del a r r o l la d o , e l nómaro de revoluciones del desapun­

tado, l a  velocidad  de s a l id a  del carro , e l avance, e l  arro - 

' l ia d o  y e l  a rro lla d o  ex tra  debajo de la  b asad a , son p o s i­

b le s ,  s in  escalonam iento, desde le  parte c e n tra l móvil del 
5 carro .

Todas l a s  p ie z a s  del mecanismo se h allan  

reunidas en una ca ja  de d is tr ib u c ió n , equipada con engrase 

a p resión . SI gobierno se r e a l iz a  mediente d isc o s  de le v a , 

regu lab le s desda fu era , l a  im pulsión del carro en su movi- 

10 miento de vaivén  y la  gu ía p a ra le la  se  r e a liz a n  por ruedas 

de cadenas, que engranan con cadenas extendidas sobre e l  

su e lo .

Todos lo s  husos están  montados en una oaja 

que se  extiende a todo le  la rg o  del carro y que contiene 

15 lo s  á rb o le s  de im pulsión para l o s  husos. Sn l a  p arte  cen tra l 

del carro se han p re v isto  t r e s  mecanismos: Un mecanismo re ­

gulador para e l  movimiento del carro , un mecanismo regu la­

dor para lo s  d iverso s números de revoluciones de l o s  husos, 

y un mecanismo de conexión para #1 número de revoluciones 

20 de io s  d isc o s  de leva d ir e c to ra s , l e s  d isco s da lava poseen 

seccion as para l a  s a l id a  d e l cerro, para e l desapuntado y 

para la  entrada del c a rro . Organos regu lad ores hacen p o si­
b le  e l a ju s te  y l a  regu lación  s in  e sca lo n as.

3n lo s  di cu jas s a  han repr^s-entedo algunos 

2t  ejem plos de re a liz a c ió n  de l a  s a l  la c t in a  de acuerdo con

a l  invento, s in  que, empero, l a s  c a r a c t e r í s t ic a s  d el inven­

to se  lim ite n  a  dichos ejemplos..
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f ig u ra  1 muestra cus íL isposición da con—

ju n to .

l a  f ig u ra  2 , una v ía te  do costada, 

l a  f ig u ra  3 , l a  Im pulsión de lo s  d iversoa mo­

vim ientos en l a  p a r te  cen tra l del ca rro ,

l a  f ig u ra  4 , lo a  órganos d ire c to re s  para e l  
movimiento del c a rro ,

l a  f ig u ra  8 , e l  accionamiento de l a s  g rú a s , 

l a  f ig u ra  6, e l  accionam iento de le e  a r r o l la ­

d o res, y

l a s  f ig u ra s  7 y 8 ,  lo a  órganos d ire c to re s  pa­

ra  lo s  números de revoluciones de lo s  husos.

lo s  husos 1 e stán  d is tr ib u id o s  por todo e l  

la rg o  del c a rro , in c lu so  en la  parte c e n tra l ,  l a  c a ja  de man­

dos 2 da cabida a l  accionamiento de lo s  husos, que puede 

e sta r  rea lizad o  como accionamiento por cuerdas, por correas 

o por ruedas. Todos lo s  órganos de accionam iento y de guía 

e stán  d isp u esto s en la  parte  cen tra l del carro . Rn la  par­

te  an te r io r  3 de la  c a ja  e stán  a lo ja d o s  lo s  órganos de go­

b iern o , y en la  p arte  p o ste r io r  4 , l o s  órganos de im pulsión. 

31 oarro e sta  compuesto de d iv ersa s  secc io n es del la rg o  de 

l a  d is ta n c ia  entre l-is c a r r i le s  E . 3n lo s  d iverso s puntos 

de unión se  han d ispuesto  lo s  .nervios tra n sv e rsa le s  6, que 

soportan l a s  ruedas de marcha 7. El árbo l de impulsión 8 

pera e l movimiento del carro , se  apoya a su ves sobre lo s  

n erv ios tra n sv e rsa le s  6 y soporta l a s  ruedas m otrices 9.

Junto a l a s  ruedas m otrices 9 se  h a llan  su je ta s  l a s  ruedas
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de cadenas 10 , l a s  cu ales engranan an la  a cadenas de rodi­

l l o s  11 , extendidas sobre e l  s a e le  paralelam ente a le a  ca­

r r i l e s  5 . can e llo  se  garan tiza  l a  s i  ñor oniza oion del g iro  

de l a s  ruedas m otrices 9, a s í  como un desplazam iento para- 

5 l e l o ,  l ib r e  de o sc ila c io n e s  y e s t a b il iz a d o , del carro . Todos 

lo s  prganos de se rv ic io  y de regu lac ión  están  montados en 

la  p arte  cen tra l del c a rro , desapareciendo a s í  por completo 

le s  c a b a lle te s  de im pulsión y d elan tero , que e x is t ía n  en l a s  

formas de construcción a n te r io re s .

10 SR mecanismo alim entador e s ta  d ispuesto  como

corrientem ente, lo s  c a b a lle te s  12 e stán  su je to s  a l  su e lo , 

m ientras que e l  mecanismo de c ilin d ro s  puede e s t a r  r e a l iz a ­

do con uno o dos r o d i l la s  in fe r io re s  13 y lo s  r o d i l lo s  da 

p re sió n  14. E l tambor de d esarro llad o  15 y su accionamiento 

15 son lo s  c o rr ie n te s . Nueva e s la  im pulsión del mecanismo a l i ­

mentado r (veas# también la  figu ra  2 ) .  Bata im pulsión se  rea­

l i z a  por medio del propio carro , debido a  su movimiento, con 

lo  cual queda garan tizada una marcha completamente sin cró ­

n ica  del mecanismo de r o d i l lo s  con respecto  a la  velocidad  

20 del carro en cada caso . Bn l a  parte  f in a l  del carro  se  h a lla  

su je to  rígidam ente un acoplamiento electrom agnético 16 con 

su parte  de imán, l a  par te  ro ta t iv a  de armadura del acop la­

miento soporta une rueda de cadena de r o d i l lo s  1 ? ,  gue en­

grana con la  cadena R e/iodillos 18. l a  cadena de r o d i l lo s  

25 corre por l a  ruede de cadena 19 , f i j e  a l  su e lo , o respec­

tivamente sujeta, a l  b astid o r p ro tector l a t e r a l ,  y por l a  

rueda de cadena 20, desde la  cual y a  trav é s de l a  transm i-
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eión de cadena 21 es impulsado e l mecanismo de R o d illo s .

3.a Regulación del e s t iR a je  de lo s  R o d illo s poR medio de 

Ruedas de cambio o mecanismos regu lad o res, no ha sido  re­

p resen tad a . Cuando con e l  acoplam iento desembRagado el ca- 

5 RRo se  mueve, l a  Rueda de cadena 17 únicamente Rueda eobRe

l a  cadena de R o d illo s 1 8 . Cuando e l acoplam iento e sta  em­

bragado , queda su je ta  l a  Rueda de cadena 17 , puesto  que 

e sta  acoplada a l a  p ieza  de imán del acoplam iento 16 . s i  

ahora se  mueve e l  carro , entonces l a  rueda de cadena de ro­

lo  d i l le s  17 a r r a s t r a  a l a  cadena de r o d i l lo s  18 , y e l  mecanis­

mo alim entador es impulsado de acuerdo con la  velocidad  del 

carro . E sta  d isp o sic ió n  tra b a ja  con t a l  e x a c titu d , que pue­

de p re sc in d irá s  de lo s  acoplam ientos de avance h asta  ahora 

empleados. E l accionamiento del acoplamiento se  r e a l iz a  por 

15 mandos de contacto , que se  derivan de una función del movi­

miento del carro . En e l ejemplo representado en la  fig u ra  

R, se  ha p re v isto  en ia  entrada del carro e l  tope 22, que 

embraga e l acoplamiento 16 a  trav é s  del in terru p to r 23, 

m ientras que e l tope regu lab le  24 vuelve a  desembragar e l  

20 acoplam iento mía vez efeotuada l a  en trega . Desplazando e l

tope 24 en d irección  del mecanismo a l is e n ta d o r , r e su lta  e l 

e s t i r a je  del carro , es d e c ir , otro e s t i r a je  mas del m ateria l 

h ilab le  con e l carro todavía sa lien do  s in  sum inistro  per 

lo s  r o d i l lo s .  En lu gar  del acoplamiento e lé c tr ic o  puede 

25 emplearse también cualquiera de lo s  acoplam ientos de t r in ­

quete conocidos, sobre base puramente mecánica.

La impulsión de l a s  d iv erso s movimientos
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en l a  p a ita  cen tra l dal carro se r e a l iz a  de acuerdo con l a  

fig u ra  3 . ge han prev iato  tre s  neceáis.¿os regu lad ores; e l  

mecanismo regulador 28 para  l a  regu lación  del movimiento del 

carro , a l mecanismo regulador 26 para l a  obtención de lo s  d i-  

5 fe ren te s números de revoluciones de la s .h u s o s , y e l  mecanis­

mo regu lad or, o respectivam ente de maniobra 27 para e l nu­

mero de revoluciones de lo s  d isco s  de le v a  d ir e c to re s . B sto s 

t r e s  mecanismos 28, 26 y 27 pueden ser impulsados por un mo­

tor 26 común, a trav és de transm isiones de correa , de cade—

10 na o de ruedas dentadas 29 y 3o. BE., no o b stan te , Ig u a l­

mente p o s ib le , según se  indica en l a  figu ra  3 por l a s  l i ­

neas de tr a z o s , im pulsar cada uno de lo s  mecanismos por un 

motor p ro p io , á su vez no e x is te  inconveniente alguno en e s­

tab lecer una im pulsión por dos m otoras, accionando uno de 

18 lo s  mecanismos regu ladores por un motor p rop io , m ientras

que lo q  o tro s mecanismos cu alesq u iera  lo  son por e l  segun­

do motor en forma da grupo. B1 mecanismo regulador 25 para e l 

movimiento d#l carro impulsa a trav é s  de l a s  ruedas cónicas 

31 y 32 a l  árb o l impulsor del carro 8 , que se extiende a todo 

20 lo  la rg o  del carro , (por motivos da c larid ad  únicamente ae 

ha representado e l  árbol im pulsor del carro en un la d o ) , 

sobre e l oual están  s u je ta s  l a s  ruedas m otrices 9 y l a s  

ruedas de cadena 10 , engranando e s t e s  ruedas de cadena 10 

con la s  cadenas 3e r o d i l lo s  11 tensades paralelam ente a lo s  

28 c a r r i le s  lo n g itu d in a le s  8 . Simultáneamente se transm ite

e l movimiento de ro tación  del árbol impulsor del carro 8 , 

a través del te r n i l la  s in  f in  33 y de le. rueda h e lic o id a l

8
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sivamente l e s  elementes s ig a  le n te s : l a  leva  33 avance 36, 

la  leva  da aví.nce 37, e l dis<^ de leva  de cantío  1 38 para 

e l movimiento del carro , e l acoplamiento electrom agnético 

de avance 39, e l disco de le v a  40 para e l avance del a r ro ­

l la d o r ,  e l d isco  de leva 41 para a l  avance 3e l  desapunta­

do, a l d isco  de la v a  42 para e l comienzo da l a  husada.y l a  

manivela 43, sobra funcionamiento da e sta  d isp o sic ió n  

volveremos mas ta rd e . .

E l me can tamo lé g a la  do r Re lo a  husos 26 impul­

sa a trav és de l a s  ruedas cónicas 44 y 45 a l  árbo l im pu lsor 

de l e s  husos 46, que tran scu rre  igualmente a todo lo  la rg o  

del c a rro , pero que, no o b stan te , y por a c t iv o s  de c l a r i ­

dad, únicamente se  ha dibujado en é l  lado derecho, l a  impul­

sió n  de lo s  husos 1 puede r e a l iz a r s e  en l a  manera ce nocida 

mediante tran sm isión  por cu erdas, correas o ru ed as, y no ha 

sido  d ib u jad a . Desde e l  á rb o l impulsor de lo s  husos 46 e s  

impulsado a tra v é s  del to rn illo  s in  f in  47 y de l a  rueda 

h e lic o id a l 48 e l árb o l 49. Sobre e l á rb o l 49 se  h a llan  su ­

je t a s  l a s  p iezas s i g u i e n t e s :  el acoplam iento electrom agn éti­

co de avance 5o, l a  lev a  de avance 51 , e i disco de leva  5 2 

de re tro ceso  del ca ire  y e l  muelle recu p e rad o r 53.

El mecanismo regu lad or, o respectivam ente de 

avance 27 impulse, a tra v é s  del acoplam iento electrom agné­

tico  54 y de una. leva de avance 55 , l o s  s ig u ie n te s  d is c o s  

de le v a : e l d isco  ge lev a  para, e l movimiento d e l carro 56, 

el d isco 'd a  le v a  57 p ara  e l  movimiento de la  grúa 58, que



H a
es so sten id a  h acía a rr ib a  por medio ¿e l contrapeso 59 , e l  

d isco ¿3 lav a  60 para a l a rro lla d o r  61, que a s  sosten ida en 

a l to  por lo s  m uallas 113, e l  d isco de la v a  63 paza l a  velo­

cidad da lo s  husos y paza l a  p ieza da lev a  129, que seguía 

5 e l numere v a r ia d le  da revolucionas da a rro lla d o  de lo s  hu­

sos en l a  formación del comienzo da la  husada. Una revolu­

ción de e sto s d isco s  de lev a  56 , 57 , 60, 63 y 129 correspon­

de a una carrera  del carro . Accionando ^1 regu lad or, o re s­

pectivam ente la  palanca de cambio 65 del mecanismo 27 puede 

10 regu larse  l a  duración d¡? una carrera del carro . Como lo s

d iseca de lev a  5'6, 57, 60, 63 y 129 están  unidos fijam en­

te entre s í  sobre su á rb o l, no es p o sib le  un desplazamiento 

de lo s  d iv erso s procesos da mando.

B1 accionamiento ¿e l movimiento del carro 

35: * aa r e a l iz a  de acuerdo con la  - fig u ra  4 . E l d isco  da leva  5 6

para, e l  movimiento del carro g ira  en la  d irección  constante 

de le  flecha. 66 y e s tá  subdividido en le a  s ig u ie n te s  zonas 

an gu lares: e l  ángult " a *  para  l a  s a l id a  del c a r ro , e l  ángulo *b' 

para e l desapuntado, y e l ángulo "o " para  l a  entrada del carro . 

2o Gomo e l carro e s ta  parado durante e l  desapuntado, l a  sección

de lev a  en la  zona del ángulo "b " e s un arco da circunferena­

cía  concéntrico . Debido a la  forma del disco de le v a  56, e s 

movida l a  palanca 67, que se  encuentra apoyada por medio de 

l a  roldana esp l-zad ora 68 sobre e l  d isco  de le v a ,  teniendo 

25 como punto de g iro  e l 69, y llevando en e l extremo opuesto

una roldana de guía 7o e sp e c ia l .  31 d isco  de control 38 p ara  

e l movimiento del carro , e s t á  unido fuertem ente, según se
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ha d e sc r ito  ya ocm s a t o r i c r i d a d ,  a l  á r b o l  da im pulsión d#l 

c a rro  8 a  t r a v ó s  da angrana, j a s ,  y p e r  a s t a  m otivo e fe c tú a , 

e.l i g u a l  qu? *̂ 1 carro en su mo v i - "f ^ntn 3^ v a ív a n , un g ir e  

a d arach as y atro  a iz q u ie r d a s  un a l  angula "A ", cuya magni- 

5 tud gppvnde l a  m u lt ip l ic a c ió n  do l a s  ru ad as  d en tad as am­

p l i a d a s .  Dentro 3o 1 angula " d " ,  cuya dim ynaíón re p re se n ta  

una. m#di3a p a ra  ?1 t r a y a c to  d o l carro re c o rr id o , l a  le v a  t i  ana 

una a sc e n s ió n  con otan ta  en forma ay . ' p i r a l  d# irq u ím e d a s .

31 d isc o  la  c o n tro l 38 a c tú a  a t r a v ó s  da l a  ro ld an a  78 so b re  

10 l a  p a la n c a  71, que s-9 apoya firm am -nte so b ra  e l  punto da g i ­

ro  72 , lle v a n d o  en su extrem o l i b r e  una ro ld a n a  da g u ía  e sp e­

c i a l  73 . R l órgano re g u la d o r  d e l mecanismo 15 ha s id e  r e a l i ­

zada en forma d# ro ld a n a  74 , que m ediante un m u elle  g i r a t o ­

r io  e s p e c ia l  78 e s  a t r a íd o  h a c ia  una p o-aic ien  f i n a l  de l a  zona 

18 de r e g u la c ió n . Un órgano de t r a c c ió n  76 en form a de cadena

de m echara, c in ta  de ac ero  o s i m i l a r ,  e s t a  s u je to  a  l a  r o ld a ­

na d i r e c t r i z  74 y rod ea  la. ro ld an a  d i r e c t r i z  73 de l a  p a la n c a  

7 1 , l a  roldarnt de g u ía  su p le m e n ta r ia  77 y l a  ro ld an a  de gu ía  

7o de l a  p a la n c a  67 . 1 co n tin u ac ió n  s e  -su jeta  l a  cadena de 

20 t r a c c ió n  76 a l  t e r n i l l a  de a ju s t a  79 .

31 p ro c e so  on- mando nn un movimiento norm al 

d e l ca rro  s e  r e a l iz a . 3a l  moda s i g u i e n t e :  m  l a  p o s ic ió n  d i ­

bu jad a  de l o s  d is c o s  ds le v a  y p a la n c a s ,  l a  ro ld a n a  de mando 

74 del órgano re g u lad o r  d e l mecanismo 25 s e  en cu en tra  en l a  

25 p o s ic ió n  c e n t r a l , e s  d e c i r ,  l a  p o s ic ió n  de p arad a  o se a  l a

toma de l a  im p u ls ió n  d a l mecanismo e s t á  en r a p o so . S i  s e  g i r a  

ah o ra  e l  d isc o  d e l ca rro  56 an d ir e c c ió n  de l a  f l a c h a  66, da-

11
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oTaoa la  escan sión  del d isco  da la v a , i s  palanca 67 g ir a  

hacía a r r ib a , queda l ib r e  e l  la rgo  correspondíante de la  

cadena de tracc ió n , y e l ro d il lo  da guía 74 a s  girado por 

e l  muelle 75 en d irección  de la  fuerza de aq u el, con lo  

cual se  a ju s ta  un determinado numero de revo-LUciones impul­

sadas del mecanismo 26, da acuerde con la  lib e ra c ió n  de l a  

cadena, E l á rb o l impulsor del carro 8 , y con e l lo  e l  pro­

pio  carro , se  mueven, paro también a l  d isco  de control 38 

es girado en d irección  opuesta a l a s  m an ecillas del r e l o j ,  

e s d e c ir , con in c lin ac ió n  ascendente de la  le v a , y e llo  todo 

e l tiempo preciso  para que la  lib e ra c ió n  de la  cadena in i ­

ciada por e l  d isco  66 quede nuevamente n eu tra lizad a  por l a  

palanca 71 . E llo  s i g n i f i c a ,  que e l  numero de revoluciones 

ae le  toma de im pulsión del mecanismo #s nuevamente oero. 

E x is te , por Ir? tan to , un puro .control de le  tr a y e c to r ia , e s  

d e c ir , que la  subida de la  lev a  en cada caso e s  una medida 

del tray ecto  del carro , l a  cooperación de ambas lev as l im i­

ta  y controla e l  tray ecto  del carro reco rr id o . Girando e l  

to rn illo  de a ju s te  79, puede regu larse  a d isc rec ió n  e l  t r a ­

yecto del carro en conjunto, con respecto  a au d is ta n c ia  

del mecanismo a l i .u n ta d o r . E n .le s  case s en que se tra o a je  

con una to rsió n  p o ste r io r  grande, hs de in iciarse e l re­

torno del ca rro , que neja en trar a i  carro en en trayecto  deter 

minado A# acuerdo con e l  acortam iento del h i lo .  E ste  preoa- 

so se  r e a l iz a  de l a  manera s ig u ie n te :

Durante l a  te ra ió n  p o s te r io r ,  e l  d isco  66 

del carro  se  encuentra parado, y en su lugar g ira  e l disco
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da retorno del carro 52 da acuerdo con a i  número de revo­

lu cion es de lo s  h usos. Sobre e ste  disco 52 e s tá  su je ta  una 

p ieza  regu lab le  8o en forma de segmento, que después del co­

rrespondiente giro  del d isco  52, p resion a contra l a  roldana 

5 81 de l a  palanca 83 montada en e l  punto 82, con lo  cual

también la  roldana 81 presion a contra i a  cadena de tracc ió n  

76 acortando a e s ta  en un valor que corresponda a l  largo  

deseado de re troceso  del carro , te d ia n te  - a s  re n d ija s  curvaa 

en e l d isco  de le v a s  52 puede a ju s ta r s e  a voluntad a l momento 

10 del comienzo del retorno del carro . Sacando mas o manos e l 

segmento 8o a  trav é s de l a  re n d ija  re c ta  en e l  segmento, 

puede re g u la rse  a d iserecc ió n  el la rgo  de i a  tra y e c to r ia  da 

re tro c e so .d e l ca rro .

SI accionamiento de l a  grúa se  re a liz a  de 

15 acuerdo con l a  fig u ra  5 . E l d isco  de leva 57 para #1 movimien­

to de la  grúa e sta  su bd iv id ido , exactamente lo  mismo que la  

leva 56 del carro , an e l  va lor angular "a " pare la  s a l id a  

del carro , e l v a lo r angular *b" para  e l  desapuntado, y e l 

v a lo r  angular "c " para, la  entrada del carro . Sobre e l  disco 

20 5 7 de la  grúa se  apoya la  roldana 84 de la  palanca 8 6 apo­

yada en e l  panto da g ire  85. Una cadena de tracc ió n  87 e s­

ta  su je tap er uno de su s extremos a l  to rn illo  de a ju s te  88.

Es conducida alrededor de una roldan;;, de guía 8 9 e sp e c ia l 

y de na rondana de guía 9o da l a  palanca 86 hacia un segmen- 

gg to 91 se ora ^1 árbo l 92 de l a  grú a. Sobre e l á rb o l 92 e stán  

su je to s  lo s  brazos 58 de l a  grú a, que so stien en  e l  alambre 

de l a  grúa 93. En l a s  palan cas de pesos 94 s u je ta s  en d ireo-
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oion c o n tra r ia , se  h allan  f i j o s  lo a  contrapesos 59 . Girando 

e l  to r n il lo  de a ju s t e  88 , puede a ju s t a r s e  a  d iscrec ió n  l a  

p o sic ió n  del alambre de la  grúa 93. E l d isco  de leva  57 , que 

g ir a  en e l  sentido de l a  f i e  cha 98, tiene por m isión e l  man­

tener l a  g róa , en l a  zona angular " a " ,  e s  d e o ir , durante l a  

s a l id a ,  d ir ig id a  h acia  abajo en contra de su carga por peso , 

dejándola l ib r e  para  a r r o l la r  únicamente durante l a  entrada 

del ca rro .

S i  accionamiento del a rro lla d o r  se  r e a l iz a  de 

acuerdo con l a  f ig u ra  6 . E l disco de leva 60 para  e l a r r o l la ­

do g ira  en d irecc ión  de la  flech a  96. E stá  gubdividido en l a s  

zonas an gu lares "a "  para l a  s a l id a  del c a rro , "b" para e l 

desapuntado, y *c "  para la  entrada ¿e l c a rro . En l a  zona de 

s a l id a  ¿e l carro quedan l ib r e s  hacia a r r ib a  lo s  brazos 61 

del a r r o lla d o r , moviéndose hacia abajo  durante e l tiempo 

del desapuntado, m ientras que durante la  entrada del ca rro , 

e l la rgo  de h ilo  terminado de h ila r  as conducido por e l 

alambre del a rro lla d o r  97 de t a l  modo, que se forman l a s  

e sp ira s  cruzadas y de capas. E l d isco  de lev a  6o para e l 

a rro lla d o  actúa sobre la  roldana de d isco  de l<av^98 de la  

palanca loo  apoyada sobre e l  punto de giro  99. En e l ex tre ­

mo l ib r e  de l a  palanca loo se encuentra montada l a  roldana 

de guía e sp e c ia l l o l .  E l d isco  de avance 4o para e l  a rro ­

lla d o  e s girado interm itentem ente en d irección  d e .la  flech a 
/

102 durante cada carrera del ca rro , por medio del avance 

autom ático, que se  d e sc r ib irá  más ta rd e . En su zona angular 

"c "  se  consigue la  e levación  constante del alambre del arro-

14 -
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H ade Y 97 de acuerdo con a l  aumento dal largo  da l a  husada 

c o n stitu id a , per mpdic da l a  forma da l a  elevación  do l a  le v a , 

en forma de e sp ir a l  de frquím edes, que posee l a s  co rrecc io ­

nes n e c e sa r ia s , p ara  peder ig u a lar  l a s  desv iacion es de lo s

5 movimientos del a rro lla d o r  por su  tra y e c to r ia  c ir c u la r , g l
%

arro llad o  extra  debajo de la  husada del movimiento de arro ­

lla d o  se r e a l iz a  en l a  zona angular " f " ,  cuando l a  roldana 

e s conducida desde l a  parte  in fe r io r  da la  le v a  a lo  la rg o  

de l a  re c ta  en l a  zona " i " ,  de v u elta  a l  punto mas elevado

10 de l a  le v a . Sobre e l  d isco  de lev a  4o rueda l a  roldana 104

de l a  palanca 105, l a  cual se  apoya sobre e l  punto de giro

106, y que a au vez l le v a  en su extremo l ib r e  una roldana 

d ir e c tr iz  107. Desde e l  to r n il lo  de a ju s te  108 conduce l a  

cadena da tracc ión  109, pasando por la  roldana de gu ía 101,

18 i a  roldana d ir e c tr iz  f i j a  110, l a  segunda roldana de gu ía

107, hacia e l segmento 111, su je to  a l  árbo l l i s  del a r r o l la ­

dor. Per medio dal muelle de tracc ió n  113 son levan tados 

lo s  brazos da a rro lla d o  61, a trav é s de l a s  ra ían o as 114. Si 

girando #1 to rn il lo  de a ju s te  108 s e  m odifica e l  la rgo  de

20 l a  cadena de tracc ió n  l o 9, se  a ju s ta  simultáneamente per

medio de e s ta  medida l a  p o sic ió n  da a ltu ra  del alambre de 

arro llad o  97. Durante la  s a l id a  del carro en l a  zona angu­

la r  "a** d el disco de lev a  6o, queda lib erad o  h acia  a rr ib a  

e l a r ro lla d o r  61. Unicamente en l a  zona "o "  es bajado debido 

26 a  l a  form a de la  le v a . Debido a l  avance del disco de lev a

4o en d irecc ió n  de l a  fle e h a  lo& , y como consecuencia de su 

tendencia a  caer, se  va liberando constantemente la rgo  de

-  18 -
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cadena, a s  decir que e l  alambre de a rro llad o  97 sabe de 

acuerdo con la  con stitu ción  d  ̂ la  husada.

31 gobierno da lo s  números de revoluciones 

de lo s  husos se r e a l iz a  de acuerdo con l e s  fig u ra s  7 y 8 , 

en forma de mando puro de v e loc id ad . 31 d isco  de leva 63 

para  e l  gobierno de la  velocidad  de lo s  husos se  compone de 

lo s  t r e s  angulas p a rc ia le s  "a "  para l a  s a l id a  del carro ,

*b "  para e l desapuntado, y "c "  para la  entrada del carro .

Gira en d irecc ión  de l a  flech a 115. 3n l a  zona "a "  tiene lu ­

gar a i comienzo del hilado durante l a  s a l id a  del ca rro , con 

número de revo lu cion es de lo s  husos 1 constantemente crecien­

te ,  es d e c ir , que e l  diámetro del d isco  de lev a  aumenta con­

tinuamente. Teniendo en cuenta l a  d iversidad  de lo s  m ateria­

l e s  a  h i l a r , e s n e ce sa rio , que puedan reg u larse  e l  comienzo 

y l a  magnitud del aumento del numero de revo lu cion es. E llo  

se  r e a l iz a  por medio de uno o mas segmentos 116, l o s  cuales 

pueden a ju s ta r s e  a d iscrace io n  por ejemplo mediante re n d ija s  

h e lic o id a le s  a l  d isco  de leva base 63. En la  zona **b" se  

efectúa a l  frenado del número de revoluciones de lo s  husos 

y le, revolución  in versa de lo s  mismos para In ic ia r  e l  número 

de revoluciones d a l a r ro lla d o , que es gobernado en l a  zona 

*c "  durante la  entrada del carro . Sobre e l d isco de lev a  63 

y el segmento a ju s ta  ble 116, rueda l a  roldana 117 de la  pa­

lan ca l i e .  3 s ta  se  apoya sobre e l  punte de g iro  119 y l le v a  

en su extremo l ib r e  l a  roldana de guía 120. 1.a pa lan as 118 

posee un segundo brazo 121 'con una roldana 12a.

.Al to rn illo  de a ju s te  133 va su je to  e l órgano

208623
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3.e t  Ya colon an forma da una cadena de M chara 124 c s im ila r , 

qne as condeoide alrededor da una roldana d ir e c tr iz  126, de 

l a  roldana de gu ía 12o, hasta l l^ g a iia l  disco regulador 12.6 

del d isp o s it iv o  de r e g la je  dal mecanismo 26. E ste  disco re- 

6 guiador 126 es a tra íd o  por un muelle g ir a to r io  127 hacia 

uno de lo s  puntos f in a le s  de su- tray ec to ria  de avance, con 

lo  cual se  tensa también l a  cadena da tracc ió n  124. Al aumen­

tar l a  forma, de l a  le v a , l a  palanca 118 a s  comprimida hacia 

a b a jo , se aumenta e l trayecto de la  cadena y se  hace girar*

10 e l d isco  regulador 126 en contra de l a  acción  del muelle 127, 

con lo  cual se  eleva a l  numero de reso lu c io n es im pulsadas 

del mecanismo 86. Durante l a  tendencia a descender de l a  a s ­

censión de l a  la v a ,  queda l ib r e  la rg o  de cadena, e l d isco  

regulador 186 g ir a  en sentido  con trario  debido a  l a  acción  

15 del muelle 127, disminuye e l  numero de revoluciones de lo s  

husos, pasando incluso durante ^1 giro  in verso  de lo s  husos 

durante e l  desapuntado por encima del punto cero a l  sen tido  

de giro  opuesto de lo s  husos. Girando el to r n il lo  de a ju s te  

123 se  desplaza e l punto de ataque de l a  cadena- de tracción  

20 126 sobre e l  disco regulador 186, con le  cual e l  punto oero 

del mecanismo 86 e s desplazado a la  p o sic ió n  de la  ta lan ce  

118. Con e s ta  mecida es p o sib le  una regu lac ión  en pequeños 

escalon es de lo s  números de revoluciones de a r ro lla d o . Bs 

sabido que e l  número* de revolucionas in v ersas de lo s  husos 

25 ha ds dism inuir a l  i r  aumentando e l largo- da l a  husada. ¿ s t a  

condición queda cumplida a l  avanzar e l d isco  da lev a  de avan­

ce del desapuntado 41, exactamente lo  mismo que a l  disco da

-  17 -
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l^va de avance 6ai a r r c ila d e  40, lentamente en la  Aire coi en . 

da la. ¿lach a 128. En la  sena angula.! "$" del d isco  41, que 

corresponde e l  largo  da le  hnaaAa, la  lava, pose# una tenden­

cia ascendente. l a  caída de l a  palanca 118 en #1 sec to r  de 

5 desapuntado "o " e s  l i c i t a d a  hacia a b a jo , por apoyarse antea 

la  roldana 122 de la  palanca a colada 121 sobre #1 disco de 

lsv a  41. M ientras más el#vade as con stituya e l la rgo  de l a  

husada, tanto an tes se apoye l a  roldana 122, ya que e l dieco 

de le v a  41 aumenta en rad ie  de curvatura a l  i r  aumentando 

10 e l  avance. Con e l lo  disminuye constantemente e l  número do

revolucionen in v e rsa s . A lo  la rg o  de l a  re c ta  en l a  zona an­

gu lar " i *  da l a  le v a  41 ae e fec tú a  e l  retorno da l a  la v a  da 

avance del desapuntado 41 a l a  p o sic ió n  in c i a l ,  a l  a r r o l la r  

ex tra  debajo de la  husada para e l nuevo comienzo de e s t a .

,18 Para l a  fn-rmadón del comienzo de l a  husada

es n eo asaria  una d isp o sic ió n  suplem entaria de acuerdo con 

la  f ig u ra  8 . En e l comienzo de l a  husada e l diámetro de l a  

oo ciña este, aumentando constantemente desde e l  diámetro del 

carrete  hacte l a  e stru ctu ra  terminada, ep de o i r , cus hay que 

20 aumentar eo r re r uondi?nte.ment^ lr,s numeren de revoluciones del 

a r ro lla d o , con to da a r r o l la r  a l la rg o  de h ilo  du acuerdo 

con # i tray ecto  d ^ l . ca rro . p ara  e llo  se  iv p rev isto  en una 

du ¿a s  caras del díaco Re lev a  Re 1 s husos 63 una correde­

ra  e sp e c ia l  129, que puede ser movida a lo  la rg o  de l a s  gu ías 

28 ISO y 131 en d irecc ión  de l a  ü eoh a doble 132. l a  corredera 

ln9 tren- una r an a ija  133, en la  cual se ha d ispuesto  un 

muelle ¿a- p re sió n  134, que se  apoya centra la. p ieza  de p resión

208623
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136 su je ta  so b r? d isco  63, comprimiendo a s í  l a  corredera 

* hacia acrib a  cuntía la  roldana, 136. l a  corredera tiene en 

e ste  ptinto l a  forma de un a r ^  de c ircu n feren cia  concéntrico . 

Su forma de curva in fe r io r  coincide con la  forma de le  la v a  

S situ ad a  de t r a s ,  dibujada con lín e a s  de tra z o s , para lo s

números de revoluciones normales del a rro lla d o  de lo s  husos 

en 1c parte c il in d r ic a  de la  husada, l a  magnitud ¿a la. coin­

ciden cia de l a  leva da a rro lla d o  con l a  corredera 139 repre­

senta usa medida para e l  aumento de l a s  revolucionas de lo s  

10 husos durante e l  a r r o lla d o . Durante l a  formación del comien­

zo de l a  husada, l a  parte  so b re sa lie n te  disminuye constante­

mente, h asta  que a l  p rin c ip io  de l a  parte  c il in d r ic a  ha d is ­

minuido tan to , que la  roldana 117 de l a  palanca 118 ya no 

corre más que sobre l a  lev a  del disco 63.

15 31 mando automático dad. movimiento de l a  co­

rredera se  e fectú a  por medio de l a  lev a  de avance 43 para 

e l comienzo de l a  husada, l a  cu a l, a l  ig u a l  que lo s  d isc o s  

40 y 41, avanza en l a  d irecc ión  de la  flecha 137. l a  zona 

angular h -  e -  g representa a l largo  da la  p a rte  c il in d r ic a  

30 de l a  husada, l a  zona "í** e s  nuevamente l a  conmuta&ion para 

e l nuevo comienzo de la  husada a l a r r o l la r  ex tra  debajo de 

l a  husada. 31 ángulo "g " represen ta la. forma de la  leva 

para  e l comienzo de la  husada. ¿1 p r in c ip io  del comienzo 

de la  husada, l a  lev a  tiene su e levación  máxima, y l a  ro ld a-  

35 na 138 de la  palanca dobla 139 que se apoya en e l  punto de 

giro  14o, ha llegad o  a su p o sic ió n  más e lev ad a . 3n e ste  po­

s ic ió n  tien e la  roldana 136 su p o sic ió n  más b a ja ,  e s  decir
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que e l  g ir a r  e l  d isco  de leva 63, l a  oorredera es empujada 

hacia abe jo  para l ie g a ?  a su p o sic ió n  más b a ja  ouando l a  

p arta  su perior concéntrica de l a  corredera a s  cogida por 

l a  roldana 136. Al i r  aumentando la  e stru ctu ra  de l a  husada, 

decrece l a  a ltu ra  de lev a  del d isco  41 m ientras g ira  en d i­

rección  de l a  ilech a 137, con ob je te  de que la  corredera 129 

sea oprimida cada vez menos hacia ab a jo , h asta  que -sn e l 

ángulc de leva  "h"* ya no es accionada, estando apoyada l a  

roldana 117 da l a  palanca 118 exclusivam ente sobra l a  leva 

normal del d is  co 63.

31 funcionamiento de conjunto de toda l a  in s­

ta la c ió n  ( fig u ra  3) a s  e l s ig u ie n te :

Se p arte  de la  p o sic ió n  da entrada del carro .

31 numero de carre ra s  del carro por minuto, que se desee, 

se  regu la  por l a  palan ca 65 del mecanismo de avance 27, y 

e l acoplam iento de avance 54 e s  ap licad o  por medio del contac­

to de conexión 141. s i  se  conecta e l motor de im pulsión 28 

por medio del in terru p tor p r in c ip a l 142, g iran  lo s  mecanismos 

25, 26 y 27 y l a  s e r ie  de d isco s de leva 5 5 , 57 , 60 , 63 y 

129. B1 disco de lav a  56 del carro in ic ia  e l  movimiento del 

carro en l a  forma an ted ich a, a l  ig u a l  que ?1 disco de- le v a  

5 7 da l a  grú a, e l d isco  de arro llad o  6o y lo s  dos d isco s 

63 y 129 para e l  mando de lo s  h usos. Al terminar la  s a l id a  

del carro , se  abre e l  contacto in te rru p to r 141 por l a  leva  

de avance 55 , queda, interrumpido e l  sum inistro de corrien te  

para, e l acoplamiento 54 , e s te  se abra y lo s  d iscos de lev a  

56 , 57, 60, 63 y 129 quedan parad os, con e l lo  se  para ig u a l-

20
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mente e l  oarro en l a  p o sic ió n  da terminada l a  s a l id a ,  mien­

t r a s  que l e s  husos sigu en  girando e l  número de revoluciones 

máximo de acuerdo con e l  a ju s te  del segmento 116 sobre e l  

disco 63. Oan e l la  g ir a  también e l  árbo l 49 con el aeop la- 

5 miento Eo embragado, h asta  que la  lev a  de avance 51 abre e l 

par de contactos 1 4 4 , m ientras c ie rra  e l par de contactos 

1 4 3 . se consigue a s í ,  que e l acoplam iento 5o quede s in  co­

r r ie n te , cuya armadura, junto con la  lev a  51 de avance del 

d isco  de leva 52 del re troceso  3^1 carro , e s v u e lta  a su po­

lo  s ic ie n  in i c i a l  por e fec to  del muelle g ir a to r io  5 3 . 31 c ie ­

rre  del par de contactes 143 provoca, en cambio, que e l aco­

plamiento 54 se embrague da nuevo, y que lo s  d iscos de leva 

56, 57, 60, 63 y 129 sigan  giran do , in ic ian d o  a s í  l e s  proce­

sos de h ilado s ig u ie n te s , t a la s  como e l  desapuntado y e l arro -  

15 l ia d o , l a  leva  de avence 51 es re g u la b le , e s  d e c ir , que puede 

f i j a r s e  e l momento de l a  conexión de l o s  pares de con tactos 

143 y 144  en función de lo s  números de revoluciones de lo s  

husos. Oon e l lo  e x is te  l a  p o s ib il id a d  de regu lar e l  c o e fic ie n ­

te de to rs ió n  p rec iso  para e l h ilad o , mediante un se n c illo  

20 a ju s te  de con tacto s. Un^barrera de carro se r e a l iz a ,  por lo  

tan to , de l a  manera s ig u ie n te :

1 . S a lid a , lo s  d isco s  de le v a  g iran  h asta  haber 

terminado l a  s a l i d a ,  y a  continuación se  desembraga el acopla­

miento 54 y se  paran lo s  d isc o s . Durante el tiempo de to rsió n  

25 p o s te r io r ,  g ira  a l  d isco d# contacto 51 re g u lab le , hasta que 

e l acoplam iento 50 desconecta y a l árb o l 147 es girado hacia 

a t r á s  a su p o sic ión  in i c i a l  por medio del muelle 53 . ^1 mismo

208623
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tiempo e l acoplamiento 54 e s  imevansnt- cene otado, l o s  d isco s 

da lav a  E6 , 57 , 60 , 63 y 129 gobiernan desapuntado y l a  

entrada del carro con e l a rro llad o  del h ilo  h ilad o . P a r a le la ­

mente a e s te  proceso tien e  lu gar e l avance de l a s  le v a s  40,

41 y 4a . Según se  ha d e sc r ito  ya con an te r io r id a d , e l árb o l 

35 con e l  d isco  30 de con tro l del carro g ir a  hacia ad e lan te  y 

h acia  a t r á s ,  de acuerdo con e l  movimiento del cerro . 31 aco­

plam iento d# avance 39 se  h a lla  normalmente a b ie r to , de modo 

que lo s  d isco s de leva 40 , 41 y 42 con la  manivela. 43, no 

toman p arte  en e s te  movimiento, lo s  d isco s de avance 4o, 41 

y 42 tienen que avanzar ahora un determinado ángulo d*- g iro  

a cada, carrera  del c a rro , con ob je to  de que a l i r  aumentando 

e l largo  de la  husada, puedan v a r ia r se  correspondientemente 

la  p o sic ió n  d#l alambre de a rro lla d o  97, e l número de revo­

lu c io n es in versas Reí desapuntado de loa husos 1 , y a l  formar­

se e l comienzo de l a  husada, l a  disminución continua de lo s  

números de revoluciones de a rro lla d o  de lo s  husos. S I  a r r a s t r e  

de lo s  d isco s de le v a  de avance lo  e fe c tú a  e l  acoplamiento 

de avance 39. l a  magnitud del avance se  provoca de manera sen ­

c i l l a  y no escalonada por lo s  dos p a re s  de contactos 148 y 

146 , l o s  cu a le s, gobernados por l a s  le v a s  de avance a ju s ta -  

b le s  36 y 37, determinan l a  duración del a r r a s t r e  de lo s  d isco s 

por e l  acoplam iento 3 9 .

.6mbas le v a s  de contacte son a ju s ta b le s  en tre 

s í  y pueden a b r ir s e  y cerrarse  en momentos d ife re n te s . Du­

ran te  e l.tiem po en que ambos p ere s de contactos 145 y 146 

e stán  simultáneamente cerrad os, también e s t á  cortado e l

-  22 -
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sum inistro  3a c o rr ie n te , se  encuentra embragado e l  acopla­

miento de avance 39 y se  ha rea lizad o  e l  avance de l a s  le v a s  

40, 41 y 42 . l a  manivela 43 permite co rreg ir  a  mano e l  v a lo r  

de avance, estando desconectado e l  acoplam iento 39.

5 En la g a r  de acoplam ientos de avance e le c tro ­

magnéticos 39 , 50 y 54, pueden em plearse también acoplamien­

to s m eoénicos, acoplam ientos de avance por tr in q u ete  y s i ­

m ila re s .

& sta s o l ic i t a d ,  que corresponde a  l a  présen­

lo  tada en Alemania e l  24 de A b ril de 1952, baje  e l  número 13836 

7 II/7 6 o , se  acoge a lo a  b en e fic io s  d el a r t ic u lo  51 d e l vigen­

te  E sta tu to  sobre Propiedad In d u s tr ia l .

- 0  -  N O T A  -  0 -

lo s  puntos de invención propia y nueva que 

15 se  presentan  para que sean  ob jeto  de e s ta  P aten te  de In­

vención en España, por VEINTE años, son lo s  s ig u ie n te s :

l a .  -  una s e l ia o t in a  para e l  h ilado  de h ilo s  

de todas c la s e s ,  ca rac te r iz ad a  por una p a rte  móvil de carro 

( 3 ,4 ) ,  que contiene lo s  c a b a lle te s  de im pulsión y d e lan tero ,

20 para  re c ib ir  todos lo s  órganos de im pulsión y de maná" para  e l  

movimiento del carro , para  lo s  husos y para lo s  a r ro lla d o re s  

y l a s  grúas a s i  como por una p a rte  f i j a  (1 2 ) , oon e l  mecanismo 

de alim entación  en uno de lo s  extremos del tray eoto  del carro .

*3
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2 ^. -  una s e l fa o t in a  de acuerdo con l a  re iv in ­

d icación  l ,  c arae ter izad a  poique l a  p arte  móvil central del 

eaxxe o^ntieiw l e s  d isp o s it iv o  a de 19 gula cío n p a la  e l  co e fi­

ciente de to rs ió n , l a  velocid ad  de lo a  husos, e l numero de

xevoluciones del axxo llad o , e l número d& xevoluciones del de­

sapuntado, l a  velocidad  de la  s a l id a  del caxxe, e l avance, 

axxollado y axxollado  ex tra  debajo de la  husada, estando 

re a liz a d a s  lo s  d isp o s it iv o s  de a ju s ta  de modo que puedan r e- 

gu laxse  s in  e sca lo n e s.

3c . -  Una se lfa o t in a  de acuerdo con l a s  r e i-  

v in d icac isn e s 1 y 2 , ca rac te r izad a  porque l a  im pulsión del 

mecanismo de alim entación  se  deriva del movimiento del ca­

rro , siendo a ju ste  do e l e s t i r a je  en e l carro .

43 . -  una se lfa o t in a  de acuerdo con l a s  r e i­

v in d icacion es 1 a le  3 , ce rae terizad a  porque l a  im pulsión 

del carro su movimiento da vaivén , a s í  come su gu ia pa­

r a l e l a ,  se  eípetua por medio de ruedes de cadenas (1 0 ) ,  

que engranan con cadenas (1 1 ) extendidas sobre e l  su e lo .

53. -  una se lfa o t in a  de acuerdo con l a s  r e i ­

v in d icacion es 1 a l a  4 , carac terizad a  porque l a  regu lac ión  

no escalonada de l e s  d iverso s mecanismos se  r e a l iz a  p o r . 

medio de d isco s da. le v a , que son a ju s ta  b le s  desde fu e ra .

6 s .  -  una s e l fa o t in a  de acuexdo con l a s  r e i ­

v in d icacion es 1 a l a  5 , carac terizad a  por haberse reunido 

todos lo s  órganos de mecanismos en una c a ja  de l a  parte  

cen tra l del c a rro , donde se  encuentran bajo  engrase a  pre­

s ió n .
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? a . -  una s e l ía c t in a  Ge acuerdo con l a s  r e i ­

v in d icacion es 1 a l a  6 , ca rac te r izad a  porque 91 la rg o  de l a s  

cadenas p r e v is ta s  para  la  gu ía del carro ha sido calculado 

de t a l  modo, que lo s  órganos de im pulsión del carro , a l  so­

brepasar l a  tray e c to r ia  p re c isa  para e l  serv íc ío ,qu ed an  

fuera de a p lic a c ió n ,

8 s . - Una s e l ía c t in a  de acuerdo con l a s  r e i ­

v in d icacion es 1 a l a  7 , carac terizad a  porque e l  carro tiene 

a  ambos lados de l a  p arte  c e n tr a l ,  un c ie rto  numero da seo- 

cienes de tr a b a jo , que se  desplazan  con ¿ i ,  y que e stán  uni­

das entre s i  por medio de re fu erzo s t r a n sv e r sa le s  (6) y 

p ie z a s  d is ta n d a d o r a s .

93. - Una s e l f s c t in a  de acuerdo con l a s  r e i­

v in d icacion es l a  la  8 , carac terizad a  porque e l carro posee 

una se r ie  pasan te  de husos en todo su la rg o .

l o s .  -  Una s e l ía c t in a  de acuerdo con l a s  r e i ­

v in d icacion es 1 a la  9, ca rac te r izad a  por h a lla r se  montados 

lo s  husos en una c a ja  (2) pasan te , que contiene e l  árbo l 
de im pulsión para lo s  husos.

l i s .  -  una s e l ía c t in a  de acuerdo oon l a s  r e i ­

v in d icacion es 1 a  l a  l o ,  ca rac te r iz ad a  porque en l a  p ieza  

f in a l  del carro se  h a l la  su je to  un acoplamiento electrom ag­

nético (1 6 ), cuya parte ro ta t iv a  l le v a  una rueda (17) que 

engrana con una cadena del mecanismo de alim entación , r e s l i ­

zón do se  l a  conexión y l a  desconexión del acoplam iento me­

diante mando de contactos (2 á , 24) desde e l  movimiento del 
carro .
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1 2 ^. - Una sa lfa o t in a  de aeneido con l a s  x e i-  

v in d icaeion es 1 a  l a  11 , carac terizad a  poxque l a  parte cen- 

tx a l  del caxxo p o sas t r e s  mecanismos: e l  mecanismo xeguladox

(25) paxa e l movimiento del caxxo, e l mecanismo xeguládox

(26) paxa lo s  d iverso s números de xevo lo c io n es de lo s  husos, 

y e l mecanismo xeguladox, o respectivam ente de maniobra (27) 

paxa e l número de xevoluciones de lo s  d isco s de le v a  de man­

do.

1 5 s .  -  una s a l ía c t in a  de acuerdo con l a s  xe i-  

v in d ioaclon es l  a l a  12, carac terizad a  porque e l mecanismo 

xeguladox (25) p o s ^  un d isco  de le v a  (3 8 ) , que con e l d isco  

(5 6) de txayecto del caxxo y l a  cadena de txaccion  (76) 

determina l a  tray e c to r ia  del carro , siendo a ju s ta b le  e l  txa­

yecto da re tro ceso  del caxxo mediante un disco (52) p ro v isto  

de un segmento (8o) á x ta n s ib le , y pudiéndose m odificar toda 

l a  tray e c to r ia  del caxxo mediante un órgano de a ju s te  (7 9 ).

142. -  una s e l ía c t in a  de acuerdo con l a s  r e i ­

v in d icacion es 1 a la  13 , ca rac te r izad a  porque lo s  d isco s 

de lev a  (56 ,57 ,60 ,63 ) paxa e l  movimiento del caxxo, de l a s  

grúas y de lo s  axxolladoxes y paxa lo s  nómexos de xevolu- 

ciones de lo s  husos, e stán  gubdivididos en l a  sección  (a) 

para  l a  s a l id a  del caxxo, l a  sección  (b) paxa e l  deaapmtado, 

y l a  sección  ( c) paxa l a  entrada del c a rro .

15 2. - una s a l ía e t in a  de acuerdo con l a s  r e i ­

v in d icacion es 1 a  l a  14 , ca rac te r izad a  poxque e l  d isco  de 

le v a  (5 7) paxa e l movimiento de l a s  grúas e s t á  unido a una 

cadena de tracc ió n  (87) in f lu id le  mediante un órgano de

26 -
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a ju s ta  (8 8 ) , con ob jeto  3# regu lar e l  alambre de l a s  grúas 

(9 3 ).

1 6 s .  - una s e l fa c t in s  de acuerdo con l a s  r e i ­

v in d icacion es 1 a l a  15 , carac terizad a  porque #1 disco de 

le v a  (6o) para e l  a r r o lla d o , e s ta  unida a l  d isco de avance 

(40) a  trav é s  de l a  cadena (1 0 9 ), m ientras que a trav és de 

dicha cadena (109) puede a ju s ta r s e  simultáneamente l a  p o s i­

ción de a l tu r a  del alambre de a rro llad o  (97) por medio de 

un órgano de a ju s te  (108 ).

17&. - una s e l fa c t in a  de acuerdo con l a s  r e i­

v in d icacion es 1 a l a  16, carac terizad a  porque para l a  regu­

la c ió n  del comienzo y l a  magnitud del aumento del número da 

revoluciones de lo s  husos, se  h a lla  unido e l  d isco  de lev a  

fundamental (63) a segmentos (116 ), que in flu yen  sobre l a  

oadena (124) y gobiernan el mecanismo regulador (26) ,  ha­

ciéndose p o s ib le  l a  regu lación  en taqueaos e sca lo n as de lo s  

números de revo lu cion es del arro llad o  mediante un órgano de 

a ju s te  (123 ).

1 8 a. -  una s a l ía c t in a  de acuerdo con l a s  r e i ­

v in d icacion es 1 a la  17, carac terizad a  porque para dism inuí! 

e l número de revoluciones in v ersa s a i  aumentar e l  largo  da 

l a  husada, se  ha p rev isto  un disco d# leva  (41) de avance 

del desapuntado, qus a trav és de una palanca (121) coopera 

con a i disco de lev a  fundamental (63) y l a  cadena (124).

193. -  una s e l fa c t in a  para h i la tu r a .

Tal y como se  ha d e s d i  t ;  en l a  Memoria que 

an tecede, representado en lo s  d ibu jo s que se  acompañan y

1
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con lo s  f in e s  que s e  han e s p e c i f i c a d o .

B ata  Memoria co n sta  da v e i n t i s i e t e  h o ja s  y 

l a  p r e se n ta  e s c r i t a s  a  maquina por una s o la  c a r a .

M ad rid , ^  ÁÍ3R, f95ó

'i

4
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