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La presente invencidn se refiere a un dispositivo
automdtico de embrague y de mando del cambio de veloci-
dades, particularmente para vehfculos accionados por
metor, gue se caracteriza por un govierno eléctrico del
cambio de velocidades y un mando automdtico del embrague.

Una caracterfstica esencial de la invencidn consis-
te en un servomando para el embrague, que es gobernado
tanto por fuerza centrifuga como también electromagnéti-
camente, Se conocen servodispositivos que gobiernan por
ejemplo con depresidn del carburador una membrana para
el embrague, Estos dispositivos, sin embargo, resultan
complicados y debido a su coste relativamente elevado
no son apropiados por ejemplo para pequefios vehfculos
econdmicos, aparte de que se conocen tan sélo en combi-
nacién con cambios de velocidades normales de gobierno
manual,

De acuerdo con la presente invencidén se emplea un
servomando que gobierna el embrague por medio de la
fuerza motriz. Mediante un efecto de friccidn, por ejem-
plo sobre un disco de freno, tambor, freno de mano o
similar se produce un momento de giro opuesto a la fuersza
motriz., Este momento de giro opuesto se utiliza mediante
una reduccidn mecédnica, por ejemplo una rosca, para el
gobierno del embrague. Por tanto, al frenar el servomando,
queda desembragado el embrague, Merced a la fuerte reduc-
cidn pueden mantenerse muy pequefias las fuerzas necesarias
para el frenado. Zllo es esencial cuando el embrague -

se halla sobre un 4rbol que gira mfs lentamente que el
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motor. Con fuertes reducciones previas al cambio de velo-
cidades, que se eligen precisamente en cambios de velo-
cidades econdmicos para reducir los niémeros de revolucio-
nes por motivos de facilidad de cambio, para reducir los
esfuerzos de los drganos de conexidn'y disminuir el ruido
del engranaje, el nidmero reducido de revoluciones no
basta para el gobierno directo del embrague mediante
fuerza centrifuga, Los pesos centrffugos resultarfan exce-
sivamente grandes e influénciarfan desfavorablemente el
peso del motor, as{ como el tamafio del conjunto.

Estos pesos centrifugos actdan en combinacidn con
el mando eldéctrico del embrague sobre el mismo servomando,
de tal manera que una fuerza eléstica provoca el desembra-
gue, en tanto gue el embrague se verifica de modo que 1la
fuerza centrffuga actda contra la accidn de una fuerza
eldstica. Ello tiene la ventaja de que los pesos centri-
fugos dejan al servomando completamente libre después
del arranque y que entonces puedan ser influenciados me-
diante drganos eldsticos especiales, una transmisidn
especial de palancas o dispositivos eldsticos de retencidn
de tal forma, que después del arranque y de los ndmeros
de revoluciones m4s elevados que resultan de ello, queden
llevados a encajes o posicioneé que impidan que unaidis-
minucidn de los ndmeros de revoluciones pueda hacerlas
actuar de nuevo prematuramente sobre el servomando, Se
impide asf{ gque al disminuir el nimero de revoluciones,
por ejemplo en la subida de cuestas, pueda producirse un

patinaje prematuro del embrague. Tan solo cuando el nudmero
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de revoluciones vuelve a acercarse al de marcha en vacio,
empiezan los pesos'centrffugos a actuar sobre el servo-
mando, provocando con ello el gobierno del embrague,

De acuerdo con la invencién se gobierna simulténea-
mente con el mando electromagnético del cambio de marchas,
o antes, el servodispositivo para desembragar. Ello puede
lograrse conectando en serie el imdn del embrague con las
bobinas de conexidn de las marchas. Por tanto, al gober-
nar la conexién de las marchas, se produce simultdneamente
el gobierno del embrague. También puede procederse con
ventaja de modo que en primer lugar quede conecgtado el
im4n de embrague, eligiendo al efecto la resistencia de
la bobina de embrague mayor que la de las bobinas de las
marchas. Una vez aflojado el embrague, se gobierna en
estado desembragado un contacto que estableciendo puente

por encima de la bobina electromagnética del embrague dé

© lugar a que la bobina de conexidn del cambio de marchas

reciba la totalidad de la corriente y produzca el cambio
de marcha, Finalmente existe también la posibilidad de
dotar a la bobina del embrague de doble devanado y de
conectar o conmutar esta bobina mediante un relé cuyo
devanado se halle conectado en serie con las bobinas de
cohexidn de las marchas, o conectando con dicho relé
simult4dneamente tanto la bobina del embrague como también
la bobina de marchas.

Este gobierno combinado de las marchas y del embra-
gue puede realizarse mediante un simple conmutador de

pulsadores. Si se cierra el contacto para la marcha

- -




(.,",_

10

15

20

25

242391

deseada, se suelta el embrague y se conecta la marcha.
Durante el arranque se separa el peso centrffugo del

servomando en correspondencia con el ndmero de revolu-

ciones vy provoca el embrague. Cuando el vehfculo se

halla en movimiepto, se gobierna el contacto para la
siguiente marcha, lo que tiene por efecto el desembra-
gue electromagnético del embrague seguido de la conexidn
de dicha marcha. Al interrumpir el contacto de conexidn,
la bobina de embrague cesa de actuar sobre el servomando
v el embrague queda de nuevo embragado.

La conexidén de las marchas  superiores se realiza
en la misma forma expuesta.

Naturalmente esvtambién posible intercalar en el
mecanismo de embrague dispositivos amortiguadores neumé -
ticos, hidrdulicos y mecdnicos, graduables o susceptibles
de ser influenciados, para conseguir que el embrague se
efectde eldsticamente.

Cuando el vehfculo llega casi a pararse y los pesos
centr{fugos provocan a travéds del servomando el desembra-
gue, se conecta una marcha libre gobernada por fuersza
centrffuga. Esta marcha libre arrastra al 4rbol motor
inmediatamente después de efectuado el desembrague por
la fuerza centrifuga, de modo que el motor es accionado
cuando tiende a girar mids lentamente que los drganos del
cambio de velocidades accionados por el vehfculo. Con
ello se impide que el motor pueda detenerse 0 que el
efecto de frenaje se pierda como consecuencia del paro

del motor, respectivamente. Ademds, se crea con ello la
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posibilidad de que el motor pueda ponerse en marcha en

todo momento mediante arrastre del vehfculo,

Otra particularidad de la invencidn consiste en
que los contactos son gobernados en dependencia de la
velocidad del vehfculo e influenciados por el pedal de
mando del acelerador. De acuerdo con la invencidén estédn
previstos para cada marcha dos campos de velocidades
parcialmente superpuestos, estando destinado uno de
dichos campos de velocidades para la conexidn de las
marchas hacia arriba y el otro campo de velocidades para
la conexidn de las marchas hacia abajo. En estos campos,
el contacto correspondiente a la respectiva velocidad
queda dejado en libertad por un dispositivo dependiente
de la velocidad del vehiculo, el cual puede ser un gobier-
no de fuerza centrifuga o un freno de corrientes pardsitas.
La conexidn de los contactos, sin embargo, se produce tan
sélo al pisar el pedal de mando del acelerador. Para ello
est4 dispuesto de acuerdo con la invencidn un dispoéitivo
amortiguador entre el mando de contactos y el pedal del
acelerador. Al pisar este pedal se gobierna el contacto
correspondiente al respectivo campo de velocidades para
¢cambiar las marchas de arriba abajo, y al dejar de pisar
dicho pedal del acelerador se gobierna el contacto corres-
pondiente al respectivo campo de velocidades para conec-
tar las marchas hacis arriba., El dispositivo -amortiguador
puede graduarse de modo que al pisar lentamente el pedal
del acelerador o al retrocederlo también lentamente, no

se produzca ningdn contacto, Por el contrario, el cierre
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del contacto tiene lugar al pisar rggadameaﬁé"el‘pedal
del acelerador o al abandonarlc, también con rapidesz,
respectivamente.

La influenciacidn mediante el pedal del acelerador
permite también una serie de otras combinaciones. Por
ejemplo, el cierre de contacﬁos para la conexidn de las
marchas de abajo arriba puede efectuarse en el tope
final o en la proximidad del tope final de la posicidn
de pleno gas. Sin embargo, es también posible que la
conexidn de las marchas hacia arriba se efectde mediante
cierre de contactos en el tope final o en la proximidad
del tope final y que la conexidn de las marchas hacia
abajo se efectde a travds del dispositivo amortiguador
simplemente por répido accionamiento del pedal del acele~
rador,. . o

La marcha libre puede conectarse convenientemente
de modo que inmediatamente antes de la inmovilizacidn
del vehfculo guede gobernado el contacto para la marcha
libre. La primera marcha se conecta entonces por gobierno
del regpectivo pulsador al poner el vehiculo en marcha
- lo propio acontece con respecto a la marcha atrds - en
tanto que la conexidn de las restantes marchas se efectda
automfticamente o por influenciacidn con el pedal del
acelerador, respectivamente.

Naturalmente, para la primera marcha puede también
efectuarse la combinacidn de que para la puesta en marcha
del vehiculo se efectde la conexién de dicha marcha me-

diante pulsador y que al propioc tiempo quede liberado gde

-7 -



10

15

20

25

manera automdtica el contacto para la marcha libre, pero
que durante el movimiento del vehfculo la primera marcha
quede conectada automdticamente en un campo de velocida-
des de por ejemplo 5 km hasta la velocidad mdxima alcan-
zable en la primera marcha, en tanto que la marcha libre
quede conectada automf{ticamente en un campo de velocida-
des de 5 km hacia abajo.

Los campos de velocidades para la conexidn de las
marchas hacia arriba o para la conexidn de las marchas
hacia abajo, respectivamente, son distintos para cada
vehfculo, Dichos campos dependen de diversos factores
tales como potencia, relacidn de potencia y peso, carac-
ter{stica del motor, etc.

De acuerdo con la invencidén, los campos de conexidn
de las distintas marchas estdn previstos de modo que en
1a conexidén hacia arriba las distintas marchas puedan
ser conectadas antes de alcanzar su velocidad final, en
tanto que en la conexidn hacia abajo las distintas marchas
puedan ser conectadas ya en su 1lfmite de velocidad. Con
ello se impide que mediante una maniobra impropia pueda
conectarse otra marcha antes de que la velocidad del vehf-
cule haya quedado reducida a la velocidad méxima de la
siguiente escala de velocidades. Por otra parte es también
posible que, al disminuir la velocidad del vehfculo en
dos o incluso tres escalas de velocidades, pueda sobre-
pasarse una o incluso doé marchas para conectar la marcha
apropiada a la velocidad del vehfculo. Por ejemplo, si

estando conectada la cuarta marcha se disminuye la veloci-
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dad del vehfculo mediante retroceso del pedal del acele-
rador a por ejemplo 30 km y se lleva después el pedal
del acelerador a su posicidén final, se conecta por medio
del dispositivo directamente la segunda marcha, sin conec-
tar previamente la tercera marcha,

En los dibujos adjuntos se ilustra la invencidn a
tftulo de ejemplo no limitativo, mostrando:

La FPig. 1 el dispositivo en su conjunto con el es-
quema de conexidn eléctrica;

la Fig, 2 el mando dependiente de la velocidad o
del ndmero de revoluciones, respectivamente, influenciado
simultdneamente por el pedal del acelerador;

. la Fig. 3 el disco de gobierno para la conexidn de

las marchas hacia arribaj;

la Fig, L4 el disco de gobierno para la conexidn de
las marchas hacia abajo;

la Fig., 5 una vista de conjunto del servomando con
el cambio de velocidades y el dispositivo de conexién,
con embrague desembragado por la accidn de pesos centri-
fugos; ‘

la Fig, 5a media seccidn transversal del embrague
en posicidn embragada;

la Fig. 6-la marcha libre, gobernada por fuerza
centrifuga, entre embrague y cambio de velocidades, en
posicidn de trabajo; vy

la Fig. 7 la marcha libre, gobernada por fuerza
centrifuga, entre embrague y cambio de velocidades,

puesta fuera de funcionamiento,
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El imdn de embrague 1, gobernado eléctricamente,
atrae, cuando se halla bajo corriente, a un ndcleo de
hierro 2 y hace oscilar a una palanca 3, articulada en
un eje fijo 4 y que a su vez ejerce presidn sobre un
perno 5. Este perno 5 presiona a travds del plato final 6
el disco 7 contra el aro fijo 8. El disco 7 estf unido
fijamente con un manguito 9 (Figs. 1 y 5) que gira con
el 4rbol motor. Segdn puede apreciarse en la Fig, 5,
dicho manguito giratorio con el motor estd dotado de una
rosca en la que estdn dispuestas bolas 10 para disminuir
el roce con respecto a la rosca interior de la camisa 1l
montada sobre el manguito 9. La camisa 11 provista de
rosca interior estd unida a la pieza 16 del embrague
accionada por el motor,

La fuerze motriz queda transmitifa desde el 4rbol
motor 1l2a a través de los pifiones 12 y 13 a la caja 14
del embrague que se haila montada en dicho pifién 13,

En la caja 14 del embrague estd dispuesto de manera cono-
cida el disco 15, asf como el disco final 16 que gira

con la caja del embrague. Dicho disco 16 queda prensado
por medio de los muelles 17 y a travéds de las palancas1g
contra el disco 15. Las palancas 18 estdn articuladas a
la caja del embrague en 18a, La camisa 11 estd conectada
al motor a través de los elementos 19, 18, 16, 14 y la
misma arrastra a travds de las bolas 10 al manguito 9,
dispuesto sobre una prolongacidn 20 del £rbol 5& del
cambio de velocidades. Con el manguito 9 gira también el

disco 7. Sobre este disco auxiliar puede actuar ya sea

- 10 =



-

10

15

20

25

una fuerza frenadora producida por el imdn de embrague 1,
ya sean unos pesos centrffugos 21, montados sobre pernos
fijos 22 solidarios de la caja 1k del embrague y que por
medio de muelles 23 quedan prensados merced a la posicidn
oblfcua de dichos pernos contra el disco 7, frenédndolo.

Al efectuar el arranque del motor del vehfculo y
al mantener su nidmero de revoluciones en la posic;dn corres—
pondiente a marcha en vacfo, la fuerza de los muelles 23
es mayor que la fuersza centrifuga que actda sobre los
pesos centrffugos 21. Por tanto, estos pesos centrffugos
quedan prensados contra el disco auxiliar 7, frendndolo
(Fic. 5). Debido a este frenado se produce en el manguito
roscado 9 un momento de giro en sentido contrario al
momento de giro del motor, que es suficiente para despla-
zar la camisa 11 contra la presidn de los muelles de
embrague 17 y para separar a través de las palancas 18
el disco final 16, que gira con la caja del embrague, del
disco accicrnado 15, desembragando con ello el embrague,

Sin embargo, si se aumenta el ndmero de revoluciones
del motor para poner en marcha el vehfculo, la fuerza
centrifuga que actda sobre los pesos centrifugos 21 resulta
mayor que la fuerza de empuje de los muelles 23, Estos
muelles quedan comprimidos y como consecuencia de la posi-
cidn inclinada de los pernos 22 se separan 1los pesos
centrifugos 21 del disco auxiliar 7; el cual, por tanto,
no queda ya frenado. El embrague ‘queda embragado por la
accidn de los muelles de embrague 17.

El mismo efecto puede también obtenerse por medio de

- 11 -
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la bobina electromagnética 1, la‘Cuait'éuéﬁdd*récibe
corriente, atrae al ndcleo magnético 2 que a través de
la palanca 3, articulada en 4, ejerce presidn sobre el
perno 5, con lo que el plato final 6 oprime el disco
auxiliar 7 contra el aro fijo 8, produciendo con ello
su frenado.

De esta descripcidn puede deducirse claramente que
el servomando permite gobernar el embrague con fuerzas
relativamente débiles, tanto con ayuda de la fuerza
centrifuga como también con ayuda de fuerzas electro-
magnéticas.

El manguito 9 unido al disco auxiliar 7 puede des-
lizarse axialmente contra la presidn ejercida por el
muelle 24, E1l manguito 9 se halla apoyado firmemente
sobre cojinetes de bolas 20a, que a su vez estdn montados
sobre un soporte 20b, Este soporte estd asentado girato-
riamente sobre la prolongacidn 20 del 4rbol del cambio
de velocidades y puede deslizarse axialmente contra la
presidn ejercida por el muelle 24, Este muelle 24 se
monta con tensién previa mayor que la fuerza ejercida
por los muelles 17 sobre el manguito 9, Tan pronto como
el embrague queda totalmente desembragado, el manguito 9
es desplazado axialmente con su soporte 20b contra la
presidn del muelle 24. Con ello el manguito 9 ejerce
presidn contra un pasador 25 que gobierna los contactos 26,
27. Al quedar el embrague completamente suelto, ya sea
por cesar la fuerza centrifuga o bien por accidn de 1la

fuerza electromagnética, los contactos 26, 27 quedan opri-
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De la Fig. 1 puede verse que estos contactos 206 y
27 cierran el circuito eléctrico entre los imanes de
conexidn de las marchas I, II, III, IV y la fuente de
corriente B, Por esta disposicidn se logra que la
conexidn de las marchas pueda efectuarse tan sdlo después
del desembrague completo,

Bl cambio de velocidades ha sido representado a
tftulo de ejemplo como cambio de marchas con cufias corre-
deras de conexidn. Los pifiones del cambio de velocidades,
cuyos respectivos pares se hallan contfnuamente engrana-
dos entre sf, estén montados en dos 4rboles 58 y 71, Cada
uno de estos 4rboles tiene un taladro axial, en el que
est4 dispuesta una cufla corredera 72 y 73, resvectivamente,
axialmente deslizablé. Las cufias correderas acoplan en
forma conocida, por medio de bolas 74, los pifiones 75, 76
sobre el 4rbol 58 y los pifiones 77, 78 sobre el 4rbol 71.
Las bolas de acoplamiento 74 estdn alojadas en taladros
radiales de los 4rboles 58 y 71 y las mismas son desliza-
bles en sentido radial, Por el desplazamiento axial de la
cufia corredera 72 6 73, respectivamente, las bolas 7k
del pifidn a conectar quedan presionadas hacia fuera, de
modo que penetran en alojamientos del pifidn a conectar y
acoplan éste con el resvectivo 4rbol. Las ruedas de acopla-
miento 75 y 76 del 4rbol 58 estidn engranados con los pifio-
nes fijos 79 y 80 del 4rvbol 71, Los pifiones de acoplamien-
to 77 v 78 del 4rbol 71 estdn engranados con los pifiones

fijos 81 y 82 del 4rbol 58.
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Las cufias correderas de conexidn 72 y 73 son des-
plazadas axialmente por ios electroimanes I, II, IIIl ¥y
IV. Para este fin, estdn provistas en su extremo libre
de un ndcleo magnético. El ndcleo magnético 73a de la
cufia corredera 73 es deslizable axialmente en el inte-
rior de los electroimanes I y II dispuestos coaxialmente
uno detrds de otro. El micleo magnético 72a de la cufia
corredera 72 es deslizable axialmente en el interior de
los electroimanes III y IV dispuestos coaxialmente uno
detrds de otro. Segin que el electroimdn I, II, IIT &

IV reciba corriente, se efectda la conexidn de la marcha
primera, segunda, tercera o cuarta. La conexidn se hace

de manera correspondiente. En el dibujo (Fig. 5) el cambio
de velocidades se halla en posicién de marcha en vacfo.

Antes de que se efectde el gobierno del cambio de
velocidades, se selecciona de acuerdo con la invencidn
la marcha correspondiente a la velocidad del vehiculo,
va sea mediante un pulsador no representado en el dibujo,

o bien mediante un contactor automdtico representado en
la Fig, 2.

Este contactor automdtico puede trabajar de modo que
un imdn 28, del tipo de los conocidos en tacdmetros, quede
accionado en dependencia de la velocidad del vehfculo,

Una campana metdlica 29 se desplaza por la accidn de corrien-
tes pardsitas contra el efecto del muelle 30, Por este des-
plazamiento quedan arrastrados en sentido de rotacidn los
discos aislantes 31 y 32, este dltimo por efecto del perno

de arrastre 33, Estos discos aislantes estédn representados
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en las Figs. 3 v 4 en sentido axial y los mismos estén
provistgs de escotaduras 34, 35 y 36, respectivamente,

Con el pedal de mando 37 del acelerador, articulado
en 38, se halla acoplado a través de la varilla 39 y la
leva LO y contraleva 4l, respectivamente, la palanca de
gobierno 42, en el primer caso a travéds de un dispositivo
amortiguador constitufdo por el cilindro 43, el dmbolo Ll
y el orificio de compensacidn 45, y en el ségundo caso a
travds de la palanca de conexidn 46.

Al pisar el pedal de mando 37 del acélerador, la
leva 4O desplaza inmediatamente en la posicidn de partida
a la contraleva 41 en el sentido de la flecha, Con elio
se logra que la balanca L2, presionada por el muelle 47
contra el estribo 48, desplace a la barra-gufa 49 en el
sentido de la flecha. En esta barra-gufa 49 estd fijado
un plato 50 con contactos eldsticos 50a que quedan pren-
sados contra los contracontactos fijos 51. Aquellos con-
tactos que se hallan en la zona de uné de las escotaduras
35 8 34, respectivamente, del disco aislante 32, cierran
el circuito eléctrico.

Segin puede apreciarse en la Fig. 3, la escotadura
34 se halla en tal posicidy cuando el vehiculo estd parado,
que el contacto L de marcha en vacfo se halla dispuesto
para establecer conexidn. Si se pisa rdpidamente a fondo
el pedal de mando 37 del acelerador, el fldido amortiguador
contenido en el dispositivo amortiguador - dicho fldido
puede ser un gas o un 1lfquido - no puede escapar con la

suficiente rapidez a través de la tobera 45. Por la resis-
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tencia producida con ello, el dispositivo amortiguador,
y con €1 la barra~gufa 49, queda desplazado en sentido
contrario a la flecha y los contactos 50b del plato 50
quedan prensados contra el disco aislante 31 y los con-
tactos 52, En la zona donde se halla la escotadura 36

en el disco aislante 31 (Fig. 4), los contactos se tocan
directamente y cierran el correspondiente circuito eléc~
trico.

De la Fig. 4 puede deducirse que al estar parado el
vehfculo, el contacto I queda libre, Con ello se halla
conectado dicho contacto a masa y como los contactos 26,
27, segdn queda dicho, estdn cerrados, se conecta la
marcha I,

Sin embargo, la accidn sobre los contactos del dis-
positivo de mando cesa tan pronto que a través de la
tobera L5 se establezca un equilibrio de presidn en el
dispositivo amortiguador. Al pisar el pedal de mando del
acelerador se separan los pesos centrifugos 21 del disco
auxiliar 7 y se embraga'el embrague, Con ello se abren
simultdneamente los contactos 26, 27,

Cuando el vehfculo se halla en movimiento, los discos
aislantes 31 y 32 son girados en el sentido de las agujas
del reloj y ia escotadura 35 deja libre en la correspon-
diente velocidad 21 contacto II. Al propio tiempo queda
tapado el contacto L por el disco aislante.

Al permitir que el pedal de mando 37 del acelerador
retroceda a su posicidn inicial, la leva 4O acciona a

travds de la contraleva 41 la barra-gufa 49 en el sentido
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de la flecha., Con ello se cierra el circuito eléctrico
en el contacto II que se halla ahora libre.

En la Fig. 1 puede apreciarse que la bobina electro-
magnética 1 del embrague se halla intercalada entre la
fuente de corriente B y las bobinas electromagnéticas del
cambio de velocidades I, II, III y IV, La resistencia de
la bobina electromagnética 1 es considerablemente mayor
que la resistencia de las bobinas electromagnéticas I, II,
III y IV del cambio de velocidades, de modo gque la bobina
electromagnética 1 gqueda plenamente excitada sin que pueda
efectuarse la conmutacidén de marchas. Con ello se efectda
una accidn frenadora a través de la palanca 3, el perno 5
y el plato 6 sobre el disco 7, y, por tanto, se gobierna
el embrague. Cuando &ste se halla totalmente desembragado,
se cierran los contactos 26, 27 y se inicia después la
conmutacidn de marchas. Mediante el cierre de los contac-
tos 26, 27, queda la bobina electromegnética 1 sin corrien-
te y, por tanto, el embrague volveria a embragarse, Para
evitarlo estd intercalado un relé entre el cambio de velc-
cidades y la fuente de corriente, que se compone de la
bobina 53 y de los contactos 54, 55 (Fig. 1l}.

Cuando los contactos 26, 27 se cierran y la bobina
electromagnética 1 queda sin corriente, la bobina 53 del
relé provoca simultdneamente el gue la bobina electro-
magnética 1, que hasta ahora ha estado conectada a masa
a travds de la bobina electromagnética del cambio de
velocidades y el aparato de cambio, dependa del contacto

54 y quede conectada directamente a masa a través del
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contacto 55, Como consecuencia de ello, la bobina 1
continda estando bajo corriente y el embrague permanece
desembragado. Si se vuelve a pisar el pedal de mando 37
del acelerador, la leva 40 no actda ya sobre la contra-
leva 41. Los contactos del plato 50 se separan de los
contactos 51, el circuito eléctrico queda interrumpido

y la bobina 1 se halla sin corriente. La accién sobre el
disco aﬁxiliar 7 cesa y el embrague gqueda embragado.

La misma sucesidn de operaciones tiene lugar al
dejar libre la escotadura 35 el contacto III 4 el contac-—
to IV, respectivamente.

La conmutacidén de las marchas de arriba abajo puede
hacerse en principio en la misma forma descrita. Cuando
la velocidad del vehfculo se reduce a la que corresponda
a la marcha tercera o también a la marcha segunda, queda
libre simult4neamente por la escotadura 35 el correspon-
diente contacto., Al abandonar totalmente el pedal de mando
37 del acelerador, queda actuada inmediatamente antes de
llegar dicho pedal a su posicidn inicial, la contra-
leva 41 por la leva 40 y la conmutacidn de marchas hacia
abajo se realiza en la misma forma que la descrita para
la conmutacidn de las marchas hacia arriba.

Sin embargo, como es conveniente pasar de las marchas
superiores a otras inferiores en diférentes campos de velo-
cidades de lo que resulta conveniente al conmutar ;as mar=-
chas hacia arriba, el disco 31 estd provisto de una mayor
escotadura 36. Cuando el pedal de mando 37 del acelerador

no se retrocede totalmente a su posicidn inicial, puede
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también producirse un cambio de marchas. Supongamos, por
ejemplo, que el vehfculo circule a una velocidad de 60 km
por hora y que la situacidn del trénsito haga conveniente
pasar de la cuarta marcha a la tercera. En este caso, se
pisa el pedal de mando 37 del acelerador rdpidamente a
fondo. Por la accidn del dispositivo amortiguador, la
barra-gufa L9 es desplazada en sentido contrario al de
la flecha y se cierra el contacto III que ha gquedado libre
por la escotadura 36. El propic proceso de conmutacidén
es en principio el wmismo, pero en este caso se lo provoca
a través del dispositivo amortiguador y de la escotadura
36 del disco aislante 31 prevista para este caso.

Al quedar el vehiculo completamente parado, el disco
32 se halla en la posicidn inicial ilustrada en la Fig. 3,
es decir, el contacto L queda libre. Por tanto, si en esta
posicidn se pisa répidamente el pedal de mando del acele-
rador para sacarlo de su posicidn inicial, se conecta la
marcha en vacfo a través del contacto L,

Como quiera que el mando de fuerza centrffuga tiene
que. graduarse para lg puesta en marcha del vehfculo,
resulta el ineconveniente de que el embrague, por ejemplo
al subir una cuesta, quedarfa preméturamente desembragado
como consecuencia de la fuerte reduccidn del ndmero de
revoluciones que se produce. Ello se impide por medio de
bolas 56, adaptadas para quedar encajadas en ranuras 57
de los pernos 22 por la accidn de muelles. Cuando el peso
centrifugo 21 queda desplazado hacia fuera por la accidn

de la fuerza centrffuga (Fig. 5a), el encaje de las bolas
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56 en las ranuras 57 anula parcialmente la accidn del
muelle 23, de modo que los pesos centrifugos pueden
actuar sobre el disco auxiliar 7 tan sélo a un ndmero
de revoluciones menor, es decir, inmediatamente antes
de la parada del vehfculo o de alcanzar el ndmero de
revoluciones de marcha en vacfo, respectivamente,

Al efectuarse el desembrague por la accidén de las
fuerzas centrifugas puede ocurrir que el motor quede
parado. Ello no solamente no es conveniente al circular
por la ciudad, sino que incluso puede resultar peligroso
al cesar el efecto frenador del motor. Se logra evitarlo
con el dispositivo de marcha libre gobernado por fuerza
centrffugs ilustrado en las Figs., 6 y 7. Sobre el 4rbol 58
del cambio de velocidades estd dispuesta una corona de
rodillos 59, cuyos rodillos se mantienen separados del
drbol 58 por la accién de un muelle 60, montado en una
pieza de compresidn deslizable 61 y que ejerce presidn
sobre la corona de rodillos en sentido tangencial al
4rbol 58. El desplazamiento de la pieza de compresidn 61
se provoca por el peso centrifugo 62, montado en el punto
de giro 63 y que desplaza la pieza de compresidn 61 a
travds del perno 64, La posicién de los rodillos ilustrada
en la Fig, 7 corresponde al estado de marcha cuando la
accidn de la fuerza centrifuga con respecto a la del

muelle de traccidn 65 que actda sobre el peso centrifugo 62, |

i

i

es lo suficientemente grande. En este caso, la marcha libre
se halla totalmente fuera de funcionamiento ¥y, por tanto,

no impide la conmutacidén de las marchas hacia arriba cuando
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la velocidad del 4rbol del cambio de velocidades tiene
que disminuirse con respecto al ndmero de revoluciones
del motor, La fuerza de traccidn del muelle 65 estf ajus~
tada de modo que inmediatamente antes de que los pesos
centrffugos 21 se apliquen contra el disco auxiliar 7,
los rodillos 59 queden aplicados contra el 4rbol 58, Se
halla entonces de nuevo en funcionamiento la marcha libre
y bloquea en forma conocida. Si el motor tiende a quedar
parado, es arrastrado por el vehfculo a través de la mar-
cha libre, Por otra parte, el dispositivo de marcha libre
descrito permite que el motor pueda girar mds rdpidamente
que la velocidad que corresponda a la del vehfculo, ya
que inmediatamente después de cesar de actuar los pesos
centrifugos 21 sobre el disco 7, quedan separados los
rodillos 59 del 4rbol 58 en la forma descrita.

Resultarfa demasiado extenso ilustrar todas las posi-
bles variantes que por combinaciones de los dispositives
descritos pueden obtenerse, Naturalmente, la influencia-
cidn por el pedal de mando del acelerador puede variarse
de modo que solamente en un sentido de accionamiento de
dicho pedal se efectde el gobierno con el dispositivo
amortiguador, en tanto que en el otro sentido actde a
tope., La representacidn del dispositivo de conmutacidén
tiene que considerarse tan sdlo a tftulo de ejemplo, ya
que el mismo puede completarse con los diversos disposi-
tivos de conmutacién conocidos,

También es posible combinar el dispositivo automé-

tico de conmutacién con otro manual, de modo que a eleccidn
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pueda efectuarse el cambio de marchas sutomdticamente o
mediante un drgano de gobierno manual. También puede
preverse para la conexidn de la primera marcha un pulsa-
dor que al propio tiempo sirva para desconectar la marcha
libre. En el accionamiento manual de la primera marcha,
puede también preverse un dispositivo de retencidn que
después de la puesta en marcha del vehfculo desconecte

al pulsador, es decir, que interrumpa el contacto para
la primera marcha,

También son posibles las mds diversas combinaciomes
en el relé 53, 54, 55. Ho es indispensable que la conmu-
tacidn de la bobina electromagnética 1 se efectde a través
de los contactos 54, 55, Dicha bobina electromagnética 1
puede también dotarse de dos devanados.

Incluso es posible prescindir totalmente de los con-
tactos 26, 27 y de accionar la Pobina electromagnética 1
simultdneamente con la conmutacidn de marchas a través del
relé 53, 54, 55. Finalmente es también posible disponer
el devanado de la bobina electromagnética 53 sobre la
bobina electromagnética 1.

El principio de la invencidn no queda tampoco modi=-
ficado s8i en lugar del embrague auxiliar ilustrado se
utilizan otros dispositivos auxiliares, basados, por ejem-
plo, en la depresidn del carburador, en la presién de la
caja del cigliefial en el caso de motores de dos tiempos,

en la presidn del aceite, etec.
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Descrita suficientemente la naturaleza del invento,
asf{ como la manera de ponerlo en préctica, se hace cons-
tar que todo cuanto no altere, cambie o modifique su
principio fundamental puede quedar sometido a variacio-
nes de detalle. También se hace constar que esta inven-
cidn corresponde a la descrita en la solicitud de Paten-
te alemana N® R 21219 II/63c, depositada en 23 de Mayo
de 1957, cuya prioridad se reivindica de acuerdo con
los Convenios Internacionales en vigor, siendo lo esenw
cial y por lo que se solicita Patente de Invencidn, por
veinte afios, lo que queda resumido en las siguientes
reivindicaciones:

l&,~ Dispositivo automdtico de embrague y de mando
del cambio de velocidades para vehfculos accionados por
motor, caracterizado porque un contacto de conexidn del
mando eléctrico del cambio de velocidades actda sobre
un servomando que gobierna el embrague y porque sobre el
mismo servomando actda también un dispositivo de fuerza
centrifuga para el arrangue,

28,~ Dispositivo automdtico de embrague y de mando
del cambio de velocidades para vehiculos accionados por
motor segén la reivindicacidn 18, caracterizado porque
la seleccidn de las marchas queda predeterminada de
acuerdo con la velocidad del vehfculo por un dispositivo
auxiliar gobernado en dependencia del niémero de revolu-
ciones y porque el propio proceso de conmutacidn queda

provocado mediante una palanca auxiliar, tal como el
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3&,- Dispositivo automdtico de embrague y de mando

pedal de mando del gas,

del cambio de velocidades para vehfculos accionados por
motor segdn las reivindicaciones 1& y 28, caracterizado
porque en el dispositivo auxiliar estdn previstos dos
campos de gobierno, abarcando el primer campo de go-
bierno la conexidn de la marcha en vacfo y de las dis-
tintas marchas en la conmutacidn hacia arriba y que
actda en la posicidn inicial o aproximadamente inicial
del pedal de mando del gas, en tanto que el segundo
campo de gobiernc estd previsto para conmutar las mar-
chas de arriba abajo y queda puesto en accién al pisar
répidamente el pedal de mando del gas a través de un
dispositivo amortiguador.

4a,- Dispositivo autcmndtico de. embrague y de mando
del cambio de velocidades para vehfculos accionados por
motor segin las reivindicaciones 1& a 38, caracterizado
porque el servomando para el gobierno del embrague |
consiste en un embrague auxiliar de uno o varios discos,
sobre los cuales actdan pesos centrifugos, directamente,
y la fuerza electromagnética a través de una transmisidn
de palancas, ejerciendo una accidn frenadora.

58,.- Dispositivo automdtico de embrague y de mando
del cambio de velocidades para vehiculos accionados por
motor segin las reivindicaciones 12 a L&, caracterizado
porque después de desembragado el embrague guedan
cerrados unos contactos que provocan la conmutacidn de

las marchas.
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6&8,~ Dispositivo automdtico de embrague y de mando
del cambio de velocidades para venfculos accionados por
motor, caracterizado porque la bobina electromagnética
para el gobierno del embrague estd intercalada en el
circuito eléectrico entre las bobinas electromagnéticas
de la conmutacidn eléctrica del cambic de velocidades
y lz fuente de corriente eléctrica.

7%,- Dispositivo automdtico de embrague y de mando
del cambio de velocidades para vehfculos accionados por
motor segin las reivindicaciones 1& a 68&, caracterizado
porque la bobina electromagnética que gobierna el embra-
gue queda conmutada, despuds del cierre del circuito
eléctrico por los contactos accionados por el embrague,
mediante un relé intercalado en el circuito eléctrico
principal.

g8a,- Dispositivo automdtico de embrague y de mando
del cambio de velocidades para vehfculos accionados por
motor segin las reivindicaciones 12 a 78, caracterizado
porque la bobina electromagnética que desembraga el
embrague es accionada simultdneamente con el mando del
cambio de veloc;gades.

98,- Dispositivo automdtico de embrague y de mando
del cambio de velocidades para vehfculos accionados por
motor segdn las reivindicaciones 12 a 8%, caracterizado
porque los pesos centrifugos que actdan sobre el
embrague auxiliar estdn provistos de dispositivos elds-
ticos de retencidn que en posicidn despedida hacia

fuera de dichos pesos centrifugos contrarrestan psrcial=-
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“mente la accidn de los muelles que actdan sobre estos

pesos y anulan parcialmente la fuerzaz inicial de estos
muelles.

10&,- Dispositivo automético de embrague y de
mando del cambio de velocidades para vehiculos accio-
nados por motor segdn las reivindicaciones l& a 9&,
caracterizado porque el embrague auxiliar gobierna el

embrague del vehfculo a travds de una rosca, la que

" para disminuir el roce estd dotada de un rodamiento a

bdlas.

1la,- Dispositivo automdtico de embrague y de
maﬁdo del cambio de velocidades para vehiculos acciona-
dos por motor seg¥n las reivindicaciones 18 a 10%, carac-
terizado porque entre el embrague principal y el embrague
auxiliar que gobierna a éste, estd intercalado un disposi-
tivo amortiguador. |

12&,- Dispositivo automdtico de embrague y de
mando del cambio de velocidades para vehfculos acciona-
dos por motor segin las reivindicaciones 1% a 112, carac-
terizado porque entre el engranaje del 4rbol motor y el -
cambio de velocidades estd intercalado un dispositivo de
marcha libre gobernado por fuerza centrifuga que se des-
conecta después de guedar inactivo el dispositivo de
fuerza centrifuga asociado al embrague auxiliar y que
vuelve a quedar conectado inmediatémente después de la
puesta en accidn de este dispositivo. '

13a,- DISPOSITIVO AUTOMATICO DE EMBRAGUE Y DE MANDO
DEL CAUBIO DE VELOCIDADES PARA VEHICULOS ACCICHADCS POR

- 26 =
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MOTOR,
tal y como gueda descrito v reivindicadoe en la presente
memoria que consta de veintisiete hojas mecanografiadas
por una sola cara v de dos l4minas de dibujos.
Barcelona, 22 de Mayo de 1958,
GETRAG
Getriebe- und Zahnradfabrik GmbH

P.P.
B0 Y MODEI
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