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MEMORIA DESOCRIPTIVA

que se acompafia a una solicitud de patente de invencién
por veinte afios, para Espafia y sus Posesiones por TRANS=
MISION HIDRAULICA PARA AUTOMOVIIES, a favor de don José
Mar{e GIMENEZ ROMO, de nacionalidad espafiola, residente

en Burgos, calle de Monte de la Abadesa n? 1,

- Am e

la presente invenoidén recae sobre una transmisién
hidrdulica para automéviles que emplean como fuerza mo-
iriz los motores de explosién o de combustién interna, y
en general, para cualquier clase de vehiculos antombviles.

En los automéviles de tipo convencional, la fuersa
del motor (giro del ciglefial a inquierdas visto desde su
parte posterior) llega & las ruedas motrices a través de
wn complejo de érgancs mecénicos constituido principale
mente por el embrague y la caja de cambios, donde la fuer
za entra por el primario (eje dotado de ruedas dentadas '
y apoyado en varios puntos de la oaréaaa de la caja de .

cambios). De aqui y por empuje de unas ruedas de engrane
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b4 a otras, pasa al iﬁtermediario (eje que, como el anterior,

o también va provisto de ruedas dentadas) y finalmente &l set
?'t f 15 | cundario (eje similar a los anteriores) gue mediante un
acople dekcérdan o de otro tipo, sigue comunicando el giro
del ciglefial a la transmisién. Este es una 5arra rigida
. que une la caja de cambios con el grupo diferencial, reci-
biendo el giro del secundario y enviéndolo al pifién de a-
o 20 taque mediante wn movimiento continuo de torsién; en el
grupo diferencial la fuerza entra por el pifién de atague
al chal empuja a la corona a la que van unidos los satéli-

tes mediante semiejes independientes. Engramnados con los

satélites van 1os Planetarios ouyo eJe coincide con el cen
25 tro de la corona. Cuando el pifién de ataque hace girar la
corons, éasta arrastra conaigp a los satélites que, a su

Vez,‘haoen girar a los planetarios. Finalmente a estos plak

netarios ven unidos los palieres que, mediante rotacién,oor
munican el giro a las ruedas que van rigidamente fijas a
30 los mismos. ' ,

Es de apreciar que en el conjunto de 6érganos desori-
to sdlo hay dos elementos realmente insistituf{bles, que
son el motor y las ruedas motrices. Todo lo demés no son
o L mfe que elementos secundarios, que si bien no pueden ser
35 - | annlados, en_cémbio sl pueden ser substituldos por otros
| que cumplan la misma misién sin precisar la serie de pun~
i;? tos de apoyo, gngranajés, juntas de cérdan, etc., gque con-
iﬁg sumen un notable porcentaje de energfa del motor, debido a
& las resistencias, fricciones, etc., la cual debiera llegar
40 integra a las ruedas. _

Tal inconveniente gqueda eliminado mediante la pre—-
sente invencién, en la que la transmisién es hidrdulica

y se suprimen todos los érganos mencionados. Segn el prin
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cipio de Pascal, la presidén ¢ jercida en un punto de una

las direcciones y en ello se basa la esencia de la inven-

oidn.

Fara mejor comprensidén de esta memoria se acompafia

una hoja de planos que muesira esquemdticamente un e jempla

de realizacifn del invento, citado a titulo de mera orien<

tacién gréfica 8in cardoter limitativo ya que caben oier-

tas variantes constructivas dentro del cuadro general de

1la inwenoi&n sin que éste se altexre. En los planos oitados
la f£ig. 1 muestra una planta del esquema general se-

gin la invencién. »

| La fig. 2 muestra una de las turbinas que mueven 134

ruedas.

Ia fig, 3 muestra uno de los dos reguladores de pre-
sidn. |
' Ias figs. de 4 a 8 muestran los esquemas de distribu
cifn y regulacién del liguido.

Ia fig, 9 es la pélanca de gobiermo.

Segin la invencién, a la salida del motor se coloca
une. bomba adecuada sobre la prolongacién del ciglefial;
data serd preferentemente una bomba hidrdulica de cuatro
cnerpos (BO) provista de reguladores de presién (R) a la
salida yﬁentrada de la misms, enxlos conductos correspon-
dientes.

A continuacién, y conectando los tubos de entrada y
salida de dicha bomba mediante tuberias, me coloca la oca-
ja de cambios (CC) gque tiene tres posicioness una en punt&
muerto; otra en marcha adelante y otra en marcha atréds, oy
ya explicacidén de funcionsmiento y partes mecénicaa de dé
nés adelante. Dicha caja de cambios consiste en una pieza
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de metal fundido (CC) en ouyo'interior hay practicados va-

rior orificios (ver fig.l y 4) que se abren y se cierran
msdiante unas vdlvulas mandadas a voluntad por el conduc-
tor, tenlendo cada orificio y conducto correspondiente,su
vilvala. _

Para la marcha adelante, el l{quido gue viene de la
bomba (M) por estar cerradas las vdlvulas de los conductod
(5-4~5) continda por el condusto (M') hacia las turbinas
(1) de las gue son solidarias las ruedas motrices, y tras
hscer girér a éatas, vuelve por el conducto B' y pasa por
el conducto (B) a la bomba, pare reincidir en el ciclo
circulatorio.

Para el punto muerto el lfiguido entra iguslmente poi
(M) pero por estar cerradas.laa vdlvalas de los conductos
(1-3-4-2) pasa por el conducto (5) sin haber llegado a
las turbinas, Esta vdlvula (5) se denominard de "punto muer
to", ya que siempre el lfguido, cuando pasa por ella, no
lloga a las furbinas y el vehfculo no anda.

Para la marcha atrds se cierran las vélvulas de los
conductos (1-5-2); el ligquido que viene de la bomba entra
por (M), pasa por la vélvula (3) que estd abierta y sale
por (B') & las turbinas de las ruedas (T) haciéndolas gi-
rar hacia atr&s, ¥y regresa por la védlvaula y conducto (M')
y (4) para rasar de nuevo a la bomba (B).

BEn el esquema de la fig. 7 se ve la circulacién en
punto muerto y en la fig. 8 en la de marcha atrds.

Como antes se ha dicho, las ruedas motrices van do-
tadas de unas turbinas (T) que reciben el impulso hidrdu-
lico. Cada una de estas turbinas comsiste en una caja ci-

1fndrica (CI) ~que en conjunto se referencia con ~T=- den-
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‘haoia airds; el liquido que enira por el conducto de en-

tro de 1la cual gira un rotor (RT) provisto de paletas, ous
yo eje estd, rigidamsnte, unido a 1a ruedaAﬁotriz del co+
che., Esta caja tiene un conducto de llegada de liguido (B]
y otro de salida (S) cuando el vehfoulo merchaimcia ade-

lante, y que invierten sus direcciones de curso cuando vs

trada (B) musve las palas del rotor y, en consecuencia, ha-
ce girar agéste, a su eje solidario, y a la rueda motriz
correspondiente, tormando el liquido a la bomba por el

conducto de regreso (8) a excepcidn, como se ha dicho, de

la marcha atréds, en la que se invierte este ciclo.

De esta manera, 1a$ ruedas motrices son totalmente

independientes una de otra y por tanto no se precisa dife
renoigl porque cuando la rueda de un lado precisa girar
nds que la otra, su turbina recibe mds liquido aupométi-
camente, restdndoselo a la otra que, en consecuencia, gid
rard menos. Esto se conaighe en la forma siguiente: El
1fquido viene de la bomba por el conducto (M); cuando el
conducto ge aproxima a las ruedas motrices se bifurma en hés
(Fig.6) yendo uno. de ellos (BD) a la rueda derecha y el
otro (6D) a la izquierda; el regreso se hace a la inversa,
l1a salida, circulacién y entrada del lfguido y su
peso por las distintas tuberfas debe ir igualada y regu-
leda y para conseguirlo y évitar deterioros peligrosos,se
dispone, como antes se ha dicho, & la entrada y a la sa-
lida de la bomba, en sus conductos correspondientes, de
un regulador de presién, cada uno de los cuales consiste
er. un pequeflo cilindro, con un émbolo, vdstago y resorte
(E) que sirven para contrarrestar las diferencias de Vo=

lumen. De esta manera, cuandd la bomba expulsa més liquin
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do del que entra por la tm:bina, la presién hace ceder al
resorte del régulgdor de presién, elevéndose el épbolo del
misno y ocupa &ll{ un volumen gue desaparecerd cuando la
bomba impulsa menos liquido.

En este nuev"o sistema no se precisa ni embrague ni
cambio de velocidades, necesiténdose solamente una palan-
ca de gobuerno (P) wue recorre un sector graduado (X-Y)
¥ que se maneja de la siguiente forma: Estar echado el
freno de niano a las ruedéa motrices, antes de arranocar; se
pone el punto muerto y arranca el motor. I’a:;'a poner marcha)
adelante se tienen siempre abiertos el conducto y wvélvaula
(5) y con una palanca colocada por ejemplo en el salpica-
dero o en el volante, se éhmen simult4dneamente los conduc-
tos (1-2); se snelta al freno de mano; aunque se acelere
el motor el coche no arranca hasta que no se cierre el |
paso (5) que se maneja con una palanca,situada bajo el vo-
lante,(P). Para gue ande el coche hay gue poner en marcha
o mejor dicho, mover, esta palanca desde el punto superior
de recorrido (X) el opuesto (Y). Cuando la palanca esté
en (X) el conduoto (5) estd abiérto; cuando e std en (Y),el
citado conducto estéd cerrado. Oomo el ciarre es paulatino,
a medida que se vaya produciendo, el coohe ird arrancando
ya que al cerrarse el circuito correspondiente ird aumen~
tando la presién a las turbinas, comnniéandq 1a rotacién
de éstas a las ruedas solidarias de las mismas. Cuendo el
coche esté acelerado a fondo u la palanca (P) en el punto
(Y) el coche ird a su mdxime velocidad. De esta forma,al

llegar a una pendiente, si el motor pierde revoluciones, g

o

nueve la palanca (P) hacia (X) un poco, con lo gue también
se abre un poco el conducto (5) y el motor volverd a su

régimen de revoluciones necesario porgue parte del ligui-
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do que impele la bomba (BO) pasard por el conducto (5) sin
pasar a las 'bvurbinas. Cuando mayor sea la pendiente y ma-
yor la carga del coche, mds abrd de ahrirse el conducto
(5) eitedo.
| Con la marcha atrds suceden las mismas eircunstan-
clus, aungue, como antes se ha dicho, la ctroulacién del
1{quido se presenta invertida oon reclacién a la de la mar-
che. adelante. Con la marcha atrds se pueden alcanzar las
miﬂmas velocidades que con la marcha adelante si se pisa
el acelerador a fondo, porque el impulsonde la bomba es
el mismo, )

Con respecto a la tuberfa de punto muerto (ver la
fig. 5 del dibujo adjunto) cuando el vehiculo se halla

en punto muerto, el ligquido que impele la bomba lo aspira

de nuevo sin pasar por las turbinas de las ruedas; de ell
ya se dejé hecha mencién. E1l liquido que hay deniro de laj
turbinas, como eafaa siguén girando por ser movidas por
1as roedas, no puede pasar a la bomba por estar cerradas
las vélvalas (1-;2-3-4) y ixecesita, sin embargo, seguir
circulando para que las ruedas no queden frenadas (todo
ésto suponiendo que el vehicu.lo_va andando y accionédsemos
la palanca de cierre de las vélvulas 1-2); entonces habri#
que abrir un nuevo circuito similar al gue va bomba-caja
de cambios-bomba (ver fig. T) que pusiese én comunicacién
las salides y entradas de las turbinas. Esto se obtiene
sencillamente intercalando una tuberfa (W2) que se abre
¥y cierm mediante una vdlvula de regulacién de paso, y
que va entre las tuberfas generales (1) y (2) de entrada
y salida de las turbinms.

Pinalmente, los mandos adicionales que se precisen
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para el funcionamiento del ei»é.te‘xﬂna pneden ir colocados fd-
oilmente en cualquier punto del tablero del vehfculo; su
funoionamiento es muy sencillo (mucho mds f£deil que los
movimientos de las palancas de cambio y pedal de embrague
convencionales) y su eficacia funcional es completa.

Muchas son las ventajas que, en términos generales,
ge derjvan del sistema descrito, pero las més esenciales
pueden resumirse en las sigulentes:

a - mayor rendimiento del motor por desaparecer los

roces de los engranes convencionales y odrdanes.|

b - muy econémico de entretenimiento por carecer
précticamente de averias.

¢ - costo reducidfsimo, ya que se evitan todas las
piezas convencionales en su totalidad y que cong
tituyen una de las partes mis costosas del veh{-
culo.

d - mane jo muy sencillo,

e = marcha muy suave, pues al eliminarse el embrague
¥y piﬁonajes se evitan los arranques bruscos y
los tirones en los cambios.

f - el motor marcha siempre a su régimen normal de
revolaciones y se aprovecha 21 mfximo su potenw
cla.

Pinalmente sdlo resta gsefialar que en la presente
invenocién caben ousntas variantes de realizacién y combi-
naciones enire sus diversos drganos, sean posibles, sin
gue se altere el cuadro general de la misma, pudiéndose
fabricar para toda clase de potencias y en todogénero

de materiales aspropiados, sin limitacidn,
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NOTA. - Descrito suficientemente lo que antecede sdélo res<

‘b’a_ qonsignér que lo que se considera propio y nuevo del

solicitante es lo contenido en las siguientes:

REIVINDICACIONES

1 - Transmisién hidréulica para awutoméviles, carac-
terizada pbr el hecho de que a la sdl ida del motor y so-
bre 1a brolongacidn del ciglefial se acopla ung bomba hi-
dréulica aspirante-impelente, de varios ouerpos, con sus
corresponiientes tuberias de entrada y salida del liquido

agpirado e :i.inpel:!.do, cuyos cuerpos de bomba van debidamens
te fasados ¥y reglados para lograr una circulacidén perfec-
ta.

2 - Prensmisidén, segdin reivindicacién 18 c;aracteri-
zadla porque el conducto general de salida del liquido a
presién, en el gque desembocan los tubos parciales citados)

va a pamr & las partes superiores delanteras de unas tur
binas que llevan las ruedas motrices del vehiculo, a las
que inprimen movimiento de rdtaoién; yendo dichas turbina+
dehidamente alojadas en unas cajas.

3 = Transmisidén, segin reivindicaciones 1 ¥y 2 carao
terigada porque se han provisto los correspondientes con-
ductos de retorno de liguido que parten del punto contra-
rio de las turbinas al que desemboca el liguido de entra-
da; yendo, por medio de tuberfas de retorno, a los conw

ductos parciales de retorno de la bomba.

§ - Transmisién, segin reivindicaciones de 1 a 3 ca
racterizada porque el oonducto de salida ¥y el de retorno

pregentan cerca de sus extremos positeriores, una bifurca-

Sem TN R AT R
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racterizada porque se ha previsto un mandid de goblerno de

2 2 A -

b [ 0 e
cidén cada uno, ‘que va a cada una de las turbinas de cada

una de las ruedas motrices traseras del vehiculo.

_ 5= Pransmisidén, eeg&n‘reivindicaciones'de 1 a4 ca<
racterizada por haberse intercalado entre los condmctos
de salida y entrada citados, una caja de cambios automd-
tica, constitufda por un bloqﬁe metdlico atravesado por
dos conductos diagonales y por otro conducto perpendicu-
lar que une directamente los dos tubos de salida y retor-
no citados, pars paso del 1iquidolimpélido y aspirado por
la bomba, cuyos conductos van dotados de sus correspon--
dientes vélvulas reguladoras del paso del 1lfquido.

6 = Transmisidn, segun reivindicaciones de 1 a 5 oca+t
racterizada porque detrds de esta caja de cambios va otro
conducto que une entre a-i direotamente las tuberias de sa-+
1ida y de retorno de 1{quido, dotado de su v&lvula regula+
dora para paso de dicho liquido. ' 7

T = Transmisidn, segdn reivindicaciones de 1 a 6 ca+

la vélvula del tubo que une en primer término directamen-
te los conductos de salida y retorno, sitnada delante del
crice de tuberias; euyo mando de gobierno es una palanca
corta qﬁe g8 mueve por un sector oiroular'graduado, PXO—
vioto en 6 al lado del volante, en la cabina del conduc-
tor, siendo esta vdlvula la que regula el paso de liquido,
de acuerdo con las necesidades de la ruta, en funcién del
declive, peso de carga y demds circunstancias operantes
gque normalmente requieran un cambio de velocidades, rea-
lizndndose este cambio paulatinamente por una mayor o menol
afluencia de 1{quido a las turbinas, yendo desde cero, en
el extremo mis alto del sector recorrido por la palamoa,
hasta la velocidad mdxima, en el bunto opuesto de dicho
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8 - Tranamisﬁ6n, gegﬁn reivindicaciones de 1 a 7 ca-
recterizada porqﬁe las ruedas motrices del coche son movi-
das por una turbina solidaria, cada una, dotada de aspas
que reciben el esfuerezo procedente del liquido que salido
de la bomba llega por el conducto de ida; previéndose el
correspondiente conducto de retorno en la parte opuesta
de dichas turbinas,

9 = Transmisién, segtén reivindicaciones de 1 a 8 ca-
racterizada porque para 1a~marcha normal del vehiculo,el
1{quido de sallda impulsado por la bomba, llega directa-
mente por el conducto de salida, hasia las turbinas y re-
gresa directamente por el conducto de retorno de dicha
bomba, estableciendo el ciclo circulatorio directo.

10 - Transmisién, segdn reivindicaciones de 1 a 9
caracterizada porque para la marcha atrds del vehficulo,
el 1{quido de salida de la bomba invierte su trayectoria
al pasar por una de las tuberfas cruzadas de la caja de
cambios, yendo a desembocar en las turbinas por 1lo que
constitula antes su conducto de salida, para impulsar a
las palas en sentido oontrario, saliendo entonces el 1i~
guido de retorno por lo que antes fué conmducto de entrada
y cruzéndose por el conducto transversal obliouo de la
oaja de cambios para ir a parar al conducto normal de
retorno de la bogba, regulédndose 1los pasos mediante las
vélvulas correspondientes.

11 ~ Transmisidn, seghn reivindicaciones de 1 a 10
caracterizada porque para el punto muerto del vehiculo,
1la circulacién de 1{quido no pasa por la caja de cambios,
8ino que la procedente de la bomba pasa por su conducto
de salida y vuelve al de llegada a través de un conducto
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que une directamente estos dos pubes, situado en la parte
delantera de la caja de cambios, regulédndose su paso por
las v4lvulas corréspoﬁdientea. »

12 - _Transmiéiéﬁ, seglin reivindicaciones de 1 a 11
ceracterizada porque en este mismo punto muerto; la oir-_-
ctilacibn del lfquido existente en las turbinas se resuel-

ve mediante su paso por un circuito circulatorio limitado

a 1la parte posterior del conjunto, a través del conducto
que, detrds de la caja de cambioé, ane directamente los
dos conductos de llegada y de retorno; previéndose en el
tablero del vehfculo los mandos complementarios necesarios
para el funcionamiento del mecanismo descrito.

13 - Iransmisién, segin reivindicackones de 1 a 12
caracterizada por el hecho de que las ruedas motrices del
vehficulo son tota.lmenfe independiientes, sin presentar di-
ferencial ya que la cireulacién del lfquido se regula su-
ficientemente por si{ misma.

14 - Transmisién, seg.tin reivindicaciones de 1 a 13
caracterizada porque para evitar excesos de presién del
1{quido, a la salida y a la entrada de los conductos res-
pectivos de la bomba se han provisto unos reguladores de
presidén consistentes en un pequefio cuerpo cilindrico con
un émbolo sostenido en ~posioi6n por un resorte, que al
haber exceso de presidn, cede, almecendndose el liquido
excedente de presidn en iioho cilindro y retornando al
ciclo circulatorio potr si mismo cuando la ’presidn excesi-
va se normaliza.

15 - TRANSMISION HIDRAULICA PARA AUTOMOVIILES.
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235 Todo seglin va descrito en la presenie memoria, gue
consta de trece hojas folimdas y mecanografiadas por una
s6la cara com un total de doscientes cuarenta y ocho 1li-
- reas y planos anexos.
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