
M E M O R I A  D E S C R I P T I V A

que ae acompaña a ana solicitad de patente de invención 
pon? veinte años, para España y sas Posesiones por TRANS­
MISION HIDRAULICA PARA AUTOMOVILES, a favor de dan José 
María GIMENEZ ROMO, de nacionalidad española, residente 
en Bargos, calle de Monte de la Abadesa na 1.

La presente invenoión recae sobre aaa transmisión 
hidráulica para aatomóviles que emplean como faerza mo­
triz loa motores de explosión o de combastión interna, y 
en general, para cualquier clase de vehículos aatomóviles, 

, 5 En los aatomóviles de tipo convencional, la faerza
del motor (giro del cigheñal a izquierdas visto desde sa 
parte posterior) llega a las ruedas motrices a través de 
un complejo de órganos mecánicos constituido principal­
mente por el embrague y la caja de oambios, donde la fuer 

10 za entra por el primario (eje dotado de ruedas dentadas
y apoyado en varios pantos de la carcasa de la caja de 
cambios). De aquí y por empaje de unas ruedas de engrane
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a otras, pasa al intermediario (eje que, oomo el anterior, 
tambián va provisto de rsedas dentadas) y finalmente al se 
ctmdarlo (eje similar a los anteriores) qae mediante an 
acople de oárdan o de otro tipo, signe comnnicando el giro 
del cigüeñal a la transmisión. Este es ana barra rígida 
qae ane la caja de cambios con el grupo diferencial, reci­
biendo el giro del se candar io y enviándolo al piñón de a- 
taqua mediante an movimiento continao de torsión; en el 
grapo diferencial la fuerza entra por el piñón de ataqne 
al cnal empaja a la corona a la qae van anidos los satóli- 
tes mediante semiejes independientes. Engranados con los 
satélites van los planetarios cayo eje coincide con el cen­
tro de la corona. Caando el piñón de ataqae hace girar la 
corona, ásta arrastra consigo a los satélites qae, a sa 
vez, hacen girar a los planetarios. Finalmente a estos pla­
netarios van anides los paliares qae, mediante rotación,oo- 
manican el giro a las raedas qae van rígidamente fijas a 
loa mismos.

Es de apreciar qae en el conjanto de órganos descri­
to sólo hay dos elementos realmente insistitaíbles, qae 
son el motor y las raedas motrices. Todo lo demás no son 
más qae elementos secondarios, qae si bien no paeden ser 
anulados, en cambio sí paeden ser sabstitaidos por otros 
qae cumplan la misma misión sin precisar la serie de pan­
tos de apoyo, engranajes, juntas de oárdan, eto., qae con­
samen an notable porcentaje de energía del motor, debido a 
las resistencias, fricciones, etc., la cual debiera llegar 
íntegra a las raedas.

Tal inconveniente qaeda eliminado mediante la pre­
sente invención, en la qae la transmisión es hidráulica 
y sa suprimen todos los órganos mencionados. Segdh el prin
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cipio de Pascal, la presión ejercida en un panto de ana 
masa liquida se transmite con igual intensidad en todas 
las direcciones y en ello se basa la esencia de la inven­
ción.

Para mejor comprensión de esta memoria se aoompaña 
ana hoja de planos que maestra esquemát icamente un ejemplo 
de realización del invento, citado a titulo de mera orien­
tación gráfica sin carácter limitativo ya qae caben oler- 
tas variantes constractivas dentro del caadro general de 
la invención sin qae óste se altere. En los planos oitadoa

La fig. 1 maestra ana planta del esquema general se- 
gán la invención.

La fig. 2 maestra ana de las tarbinas qae maeven las 
ruedas.

La fig# 3 muestra uno de los dos regaladores de pre­
sión.

Las figs. de 4 a 8 muestran los esquemas de distribu­
ción y regulación del liquido.

La fig, 9 es la palanca de gobierno.
Segdn la invención, a la salida del motor se coloca 

ana bomba adecuada sobre la prolongación del cigKeBal; 
ósta será preferentemente ana bomba hidráulica de cuatro 
cuerpos (BO) provista de regaladores de presión (R) a la 
salida ybentrada de la misma, en los conductos correspon­
dientes .

A continaación, y conectando los tubos de entrada y 
salida de dicha bomba mediante tuberías, ae coloca la oa­
ja de cambios (CC) que tiene tres posiciones: ana en ponte 
muerto; otra en marcha adelante y otra en marcha atrás, co­
ya explicación de funcionamiento y partes mecánicas de dá 
más adelante. Dicha caja de cambios consiste en ana pieza
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de metal fandido (CC) en cayo interior hay practicados va- 
rior orificios (ver fig.l y 4) que se abren y se cierran 
mediante anas válvulas mandadas a voluntad por el conduc­
tor, teniendo cada orificio y conducto correspondiente,su 
válvula.

Para la marcha adelante, el liquido que viene de la 
bomba (M) por estar cerradas las válvulas de los conductos 
(3-4-5) oontináa por el conducto (M') hacia las turbinas 
(T) de las que son solidarlas las ruedas motrices, y tras 
hacer girar a ástas, vuelve por el conducto B' y pasa por 
el conducto (B) a la bomba, para reincidir en el ciclo 
circulatorio.

Para el punto muerto el líquido entra igualmente poi 
(M) pero por estar cerradas laa válvulas de los conductos 
(1-3-4-2) pasa por el conducto (5) sin haber llegado a 
las turbinas. Esta válvula (5) se denominará de "punto mué 
to", ya que siempre el líquido, cuando pasa por ella, no 
llega a las turbinas y el vehículo no anda.

Para la marcha atrás se cierran las válvulas de los 
conductos (1-5-2); el líquido que viene de la bomba entra 
por (M), pasa por la válvula (3) que está abierta y sale 
por (B') a las turbinas de las ruedas (T) hadándolas gi­
rar hacia atrás, y regresa por la válvula y conducto (M') 
y (4) para pasar de nuevo a la bomba (B).

En el esquema de la fig. 7 se ve la circulacidn en 
punto muerto y en la fig. 8 en la de marcha atrás.

Como antes se ha dicho, las ruedas motrices van do­
tadas de unas turbinas (T) que reciben el impulso hidráu­
lico. Cada una de estas turbinas consiste en una caja ci­
lindrica (CL) -que en conjunto se referencia con -T- den-
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tro de la cual gira un rotor (RT) provisto de paletas, cu- 
yo eje está, rígidamente, anido a la rueda motriz del co­
che. Reta caja tiene un conducto de llegada de líquido (E¡ 
y otro de salida (S) cuando el vehículo marcha hacia ade­
lante, y que invierten sus direcciones de curso cuando va 
hacia atrás; el liquido que entra por el conducto de en­
trada (R) mueve las palas del rotor y, en consecuencia, ha- 
ce girar a áste, a su eje solidarlo, y a la rueda motriz 
correspondiente, tornando el liquido a la bomba por el 
conducto de regreso (s) a excepción, como se ha dicho, de 
la marcha atrás, en la que se invierte este ciclo.

i' 'r.' i.:.
ir;

De esta manera, las ruedas motrices son totalmente 
independiantes ana de otra y por tanto no ae precisa dife. 
rencial porque ouando la rueda de un lado preoisa girar 
más que la otra, su turbina recibe más líquido automáti­
camente, restándoselo a la otra que, en consecuencia, gi9 
rará menos. Rato se consigue en la forma siguiente: El 
liquido viene de la bomba por el conducto (M); cuando el 
conducto se aproxima a las ruedas motrices se bifurma en ^os 
(Eig.6) yendo uno de ellos (BD) a la rueda derecha y el 
otro (CD) a la izquierda; el regreso se hace a la inversa).

La salida, circulación y entrada del liquido y su 
peso por las distintas tuberías debe ir igualada y regu­
lada y para conseguirlo y evitar deterioros peligrosos,se 
dispone, como antes se ha dioho, a la entrada y a la sa­
lida de la bomba, en sus conductos correspondientes, de 
un regulador de presión, cada uno de los cuales consiste 
en un pequeño cilindro, con un ámbolo, vastago y resorte 
(R) que sirven para contrarrestar las diferencias de vo­
lumen. De esta manera, cuandút la bomba expulsa más liqtdí
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135 do del que Mitra por la turbina, la presida hace ceder al 
resorte del regalador de presida, elevándose el ápbolo del 
mismo y ocapa allí an volamen que desaparecerá cuando la 
bomba impulsa menos líquido#

En este nuevo sistema no se precisa ni embrague ni 
14o cambio de velocidades, necesitándose solamente ana palan­

ca de gobaerno (T) wue recorre an sector graduado (X-Y) 
y que se maneja de la siguiente forma: Estará echado el 
freno de mano a las ruedas motrices, antes de arranoar; se 
pone el punto muerto y arranca al motor. Para poner marcha 

145 adelante se tienen siempre abiertos el conducto y válvula 
(5) y con ana palanca colocada por ejemplo en el salpica­
dero o en el volante, se abren simultáneamente loa conduc­
tos (1-2); se suelta el freno de mano; aunque ae acelere 
el motor el coche no arranca hasta que no se cierre el 

15o paso (5) que se maneja con una palanca,situada bajo el vo­
lante, (P). Para que ande el coche hay que poner en marcha 
o mejor dicho, mover, esta palanca desde el punto superior 
de recorrido (X) al opuesto (Y). Cuando la palanca está 
en (X) el oondnoto (5) está abierto; cuando e stá en (Y),el 

155 citado conducto está cerrado. Como el cierre es paulatino, 
a medida que se vaya produciendo, el coohe irá arrancando 
ya que al cerrarse el circuito correspondiente irá aamen­
tando la presión a las turbinas, comunicando la rotación 
de ástas a las ruadas solidarlas de las mismas. Cuando el 

16o coche está acelerado a fondo u la palanoa (P) en el punto 
(Y) el coche irá a su máxime velocidad. De esta forma,al 
llegar a una pendiente, si el motor pierde revoluciones, s 
mueve la palanca (P) hacia (X) un poco, con lo que tambián 
se abre un poco al conducto (5) y el motor volverá a su 

165 rágimen de revoluciones necesario porque parte del liqui-
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do que impele la bomba (BO) pasará por el oonducto (5) sin 
pasar a las turbinas. Cuando mayor sea la pendiente y ma­
yor la carga del coche, más abrá de abrirse el conducto 
(5) citado.

Con la marcha atrás suceden las mismas circunstan­
cias, aunque, como antes se ha dicho, la circulación del 
liquido se presenta invertida oon relación a la de la mar­
cha adelante. Con la marcha atrás se pueden alcanzar las 
mismas velocidades que con la marcha adelante si se pisa 
el acelerador a fondo, porque el impulsonde la bomba ea 
el mismo.

Con respecto a la tubería de punto muerto (ver la 
fig. 5 del dibujo adjunto) cuando el vehículo se halla 
en punto muerto, el líquido que impele la bomba lo aspira 
de nuevo sin pasar por las turbinas de las ruedas; de elle 
ya se dejó hecha mención. El liquido que hay dentro de lae 
turbinas, como estas siguen girando por ser movidas por 
las ruedas, no puede pasar a la bomba por estar cerradas 
las válvulas (1-2-3-4) y necesita, sin embargo, seguir 
circulando para que las ruedas no queden frenadas (todo 
ósto suponiendo que el vehículo va andando y accionásemos 
la palanca de cierre de las válvulas 1-2); entonces habri: 
que abrir un nuevo circuito similar al que va bomba-caja 
de cambios-bomba (ver fig. 7) que pusiese en comunicación 
las salidas y entradas de las turbinas. Esto se obtiene 
sencillamente intercalando una tubería (WZ) que se abre 
y cierra mediante ana válvula de regulación de paao, y 
que va entre las tuberías generales (1) y (2) de entrada 
y salida de las turbinas.

Finalmente, los mandos adicionales que se precisen
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para el funcionamiento del aistema pueden ir colocados fá­
cilmente en cualquier punto del tablero del vehículo; su 
funcionamiento ea muy sencillo (mucho mía fácil que loa 
movimientos de las palancas de cambio y pedal de embrague 
convencionales) y au eficacia funcional ea completa.

Michas son laa ventajas que, en tárminoa generales, 
ee derivan del alaterna descrito, pero las más esenciales 
pueden resumirse en las siguientes;

a - mayor rendimiento del motor por desaparecer los 
Roces de loa engranes convencionales y cárdanos.

b - muy económico de entretenimiento por careoer 
prácticamente de averias.

c - coato reducidísimo, ya que se evitan todas las 
piezas convencionales en su totalidad y que cona 
tituyen una de las partes más costosas del vehí­
culo.

d - manejo muy sencillo,
e - marcha muy suave, pues al eliminarse el embrague 

y piHonajes se evitan los arranques bruscos y 
los tirones en les cambios.

f - el motor marcha siempre a su rágimen normal de 
revoluciones y se aprovecha al máximo su poten­
cia.

Finalmente sólo resta señalar que en la presente 
invenoión caben cuentas variantes de realización y combi­
naciones entre sus diversos órganos, sean posibles, sin 
que se altere el cuadro general de la misma, pudióndose 
fabricar para toda clase de potencias y en todog ánero 
de materiales apropiados, sin limitación*

225



NOTA. - Descrito suficientemente lo que antecede sólo res., 
ta consignar que lo que se considera propio y nuevo del 
solicitante es lo contenido en las siguientes:
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REIVINDICACIONES

1 - Transmisión hidráulica para automóviles, carac­
terizada por el hecho de que a la sáLida del motor y so­
bre la prolongación del cigüeñal se acopla una bomba hi­
dráulica asplrante-lmpelente, de varios cuerpos, con sus 
correspondientes tuberías de entrada y salida del liquido 
aspirado e impelido, cuyos cuerpos de bomba van debidamen-- 
te Tasados y reglados para lograr una circulación perfec­
ta.

2 - Transmisión, según reivindicación 1& caracteri­
zada porque el conducto general de salida del liquido a 
presión, en el que desembocan los tubos parciales citados,

va a pamr a las partes superiores delanteras de unas tur ­
binas que llevan las ruedas motrices del vehículo, a las 
que imprimen movimiento de rotación; yendo dichas turbina)! 
debidamente alojadas en unas cajas.

3 - Transmisión, según reivindicaciones 1 y 2 carao 
terizada porque se han provisto los correspondientes con­
ductos de retorno de liquido que parten del punto contra­
rio de las turbinas al que desemboca el líquido de entra­
da; yendo, por medio de tuberías de retorno, a los con­
ductos parciales de retorno de la bomba.

ó - Transmisión, según reivindicaciones de 1 a 3 ca­
racterizada porque el conducto de salida y el de retomo 
presentan cerca de sus extremos posteriores, una bifurca-
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ción cada ano, que va a cada ana de las turbinas de cada 
ana de las ruedas motrices traseras del vehículo.

5 - Transmisión, segdn reivindicaciones de 1 a 4 ca­
racterizada por haberse intercalado entre los conductos 
de salida y entrada citados, ana caja de cambios automá­
tica, constituida por un bloque metálico atravesado por 
dos conduotos diagonales y por otro conducto perpendicu­
lar que une directamente los dos tubos de salida y retor­
no citados, para paso del líquido impelido y aspirado por 
la bomba, cayos conductos van dotados de sus correspon­
dientes válvulas reguladoras del paso del liquido.

6 - Transmisión, segdn reivindicaciones de 1 a.5 ca­
racterizada porque detrás de esta caja de cambios va otro 
conducto que une entre si directamente las tuberías de sa- 
lida y de retorno de liquido, dotado de su válvula regula-- 
dora para paso de dioho líquido.

7 - Transmisión, segdn reivindicaciones de 1 a 6 ca-- 
racterizada porqoe se ha previsto un mandA de gobierno de 
la válvula del tubo que une en primer tármino directamen­
te los conductos de salida y retorno, situada delante del 
cruce de tuberías; cuyo mando de gobierno es una palanca 
corta que se mueve por un sector circular graduado, pro­
visto en ó al lado del volante, en la cabina del conduc­
tor, siendo esta válvula la que regula el paso de líquido , 
de acuerdo con las necesidades de la ruta, en función del 
declive, peso de carga y demás circunstancias operantes 
que normalmente requieran un cambio de velocidades, rea­
lizándose este cambio paulatinamente por una mayor o menor 
afluencia de liquido a las turbinas, yendo desde cero, en 
el extremo más alto del sector recorrido por la palamca, 
hasta la velocidad máxima, en el punto opuesto de dicho



-11

j

29o

::

295

./ti

sector^
8 - Tranamisiión, según reivindicaciones da 1 a 7 ca­

racterizada porque las ruedas motrices del coche son movi­
das por ana turbina solidaria, cada ana, dotada de aspas 
que reciben el esfuerzo 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 - Transmisión, según reivindicaciones de 1 a 8 ca­
rácter izada porque para la marcha normal del vehículo,el 
líquido de salida impulsado por la bomba, llega directa­
mente por el conducto de salida, hasta las turbinas y re­
gresa directamente por el conducto de retorno de dicha 
bomba, estableciendo el ciclo circulatorio directo.

10 - Transmisión, según reivindicaciones de 1 a 9 
caracterizada porque pana la marcha atrás del vehículo, 
el liquido de salida de la bomba invierte su trayectoria 
al pasar por una de las tuberías cruzadas de la caja de 
cambios, yendo a desembocar en las turbinas por lo que 
constituía antes su conducto de salida, para impulsar a 
las palas en sentido oontrario, saliendo entonces el li­
quido de retorno por lo que antes fuó conducto de entrada, 
y cruzándose por el conducto transversal oblicuo de la 
oaja de cambios para ir a parar al conducto normal de 
retomo de la boyba, regulándose los pasos mediante las 
válvulas correspondientes.

11 - Transmisión, según reivindicaciones de 1 a 10 
caracterizada porque para el panto muerto del vehículo, 
la circulación de liquido no pasa por la caja de cambios, 
sino que la procedente de la bomba pasa por su conducto 
de salida y vuelve al de llegada a travós de un conducto
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que une directamente estos dos íubos, situado en la parte 
delantera de la caja de cambios, regulándose su paso por 
las válvulas correspondientes.

12 - Transmisión, segdn reivindicaciones de 1 a 11 
caracterizada porque en este mismo punto muerto;: la cir­
culación del liquido existente en las turbinas se resuel­
ve mediante su paso por un circuito circulatorio limitado

a la parte posterior del conjunto, a traváa del conducto 
que, detrás de la oaja de cambios, une directamente los 
dos conductos de llegada y de retomo; previóndose en el 
tablero del vehículo los mandos complementarios necesarios 
para el funcionamiento del mecanismo descrito.

13 - Transmisión, segdn reivindicaciones de 1 a 12 
caracterizada por el hecho de que las ruedas motrices del 
vehículo son totalmente independientes, sin presentar di­
ferencial ya que la circulación del liquido se regula su­
ficientemente por si misma.

14 - Transmisión, segdn reivindicaciones de 1 a 13 
caracterizada porque para evitar excesos de presión del 
líquido, a la salida y a la entrada de los conductos res­
pectivos de la bomba se han provisto unos reguladores de 
presión consistentes en un pequeño cuerpo cilindrico con 
un ómbolo sostenido en posición por un resorte, que al 
haber exceso de presión, e ede, almecenándose el liquido 
excedente de presión en dicho cilindro y retornando al 
ciclo circulatorio poi si mismo cuando la presión excesi­
va se normaliza.

15 - TRANSMISION HIDRAULICA PARA AUTOMOVILES.
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Todo según va descrito en la presente memoria, que 
consta de trece hojas foliadas y mecanografiadas por ana 
adía cara com un total de doscientas cuarenta y ocho lí­
neas y planos anexos.
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