Caes nS 48117-BB

TIEMORIA DESCRIPTIVA
que se presenta para unir a la solicitad
da
PATENTI 3 DE INTRODUCCTION
formulada el 17 de jallo de 1962, con el nB 279.309
en
aspANA
por DIRS afios
a nombre de BORG-HARNRR CORPORATION, entidad norteameri-
cana, establecida en 200 South Wiohigan Avanue, Chicago,
Illinoia, SstadOB Unidos de Amarica, por:

"UNA TRANSMISION D3 FUERZA MOTRIZ"

ha presente invencion se refiere a una forma de cons-
truccién de control automatico de embrague, y mas en parti-
cular a medios aamlautomaticos accionados por fuerza motriz
para conectar y desconectar un embrague (embragar y desem-
bragar) en una instalacion de motor de combustion interna
para un vehiculo.

Desde hace pocos afios se viene tendiendo, en la in-
dustria de la automociéon. hacia las transmisiones semiauto-
maticas y completamente automaticas. Un la mayoria de los

casos, estas transmisiones automaticas son muy distintas
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de las usuales transmisiones de &arbol auxiliar o de contra-
marcha que se utilizaban en la mayoria de los automéviles
durante los oltimos afios, y aln se usan en muchisimos de
ellos. Aun cuando las transmisiones automaticas reciente-
mente desarrolladas facilitan esencialmente la conduooidn
de un vehiculo automévil y vienen obteniendo una amplia
aceptacion, tales transmisiones son mucho mas oostosas
de fabricar que las transmisiones de arbol auxiliar usua-
les. debido en parte a las formas de construccidn mas com-
plicadas, que usualmente incluyen algin tipo de acopla-
miento hidradlico, y debido también a la complicacidon de
los mecanismos de control. Ademds la transmisién automati-
ca absorbe algo mas de potencia del motor, a través del
acoplamiento hidraulico, los dispositivos automaticos de
embrague y las disposiciones de cambio de velocidad, mas
complicadas.

3n el sistema de control de embrague de la presente
invencién se tiende a incorporar la mayoria de las venta-
jas de una transmisién automatica, al tiempo que se utili-
za una transmision usual de arbol auxiliar o de contramar-
cha en conexién con un embrague accionado por fuerza motriz.
El sistema esta dispuesto de modo que el embrague se des-
conectara al quedar liberado el pedal del acelerador del
vehioulo y o efectuarse el cambio de la transmisidén. Se
incorporan medios merced a los cuales el embrague se co-
nectarad automatica y suavemente al ser pisado el pedal del
aoelerador, y una vez que el vehioulo haya empezado a mo-

verse, la transmision puede cambiarse a mano hasta las re-
laciones de mayores velocidades sin necesidad de desco-

nectar a mano el embrague. Asimisno, se prevén medios para
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impedir que el vehiculo tienda a moverse lentamente
('creep™) an condiciones de marcha rapida en relenti cuan-
do el motor esta frid.
38 objeto de la presente invencidén una disposicioén
perfeccionada de control automatico de embrague.
Otro objeto da la invencidén consiste en un sistema
simplificado para controlar semiautomatioamente la conexidn ’

del embrague, para una transmision de tipo usual de arbol

ok ji~

auxiliar, para vehiculos.

Otro objeto de la invencién consiste en habilitar
controles automaticos perfeccionados para un embrague
accionado por fuerza motriz, que aseguran la conexion
del embrague con suavidad en todas condiciones.

Un objeto adicional de la Invencidn consiste en una
disposicién semiautomatica de embrague que impedira auto-
maticamente todas tendencias del vehiculo a moverse lenta-
mente cuando esté metida una marcha de la transmision y
el motor esté relativamente frid, dando lugar a una con-

dicion de marcha rapida en ralenti.
BR.

BB

Otro objeto mas de la invencién consiste en proveer

medios simplificados y perfeccionados para aplicar automa-

ticamente una presidén de embrague o de conexidén al embra-

gue del motor de un vehiculo, de acuerdo con el par que

el motor esté transmitiendo a las ruedas da traccion del

vehioulo. -t

XA -

Otro objeto mas de la presente invencion es el de

habilitar, en un sistema de control automatico de embra-

gue, unos medios termostaticos de control para impedir

que los cambios de temperaturas afectén a las caracteris-

ticas del control del embrague.

-3 -
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Otro ob;eto de la invenoidn consiste en un mecanis-
mo de oontrol automético de embrague pars facilitar les
maniobras de ostacionamiento en poco sitio, independien-
temente de las elevedisimgs velocidades de marche en
relenti que alzunos motores necesitan en frio.

Otro objeto de la invencidn consiste en un meocanis-
mo de control automético gue smbrague en el cual queda
virtualmente eliminado sl retardo entre el accionamiento
de los olamentos de control y el resultante accionamiento
del enbragus.

Otros objetos, carscteristicas y ventajas del pre-
sente inventio ss irén desprendiendo de la sigulente des-
eripoiédn detallade de varias formes de realizecidn del
mismo que‘ee dan unicamente a titulo ds sjemplo, tomada
en unidn de los dibujos adjuntes, en los cuales:

- la figurs 1 es unea vigta ssquemética, parcial-
mente en seocidn, de un embrague, y un sistema de control
de embrague conforme a ssta invencidn;j

- la figura 1A es une vista en alzado lateral de
un mecenismo ds control de mercha répida en ralenti para
un motor de vehiculo, que pusde emplearse en relacibdn con
el msistema de control de la figura 1;

~ la figura 2 es una viste esquemétios, perclel-
mente en seccidn, de une segunda forma de realizaciédn
de una parte del dispositivo dz control de la figura 1;

- la figurg 3 es una vista esquenétioca, parcigl-

mente en ssgccibn, de otra forma de realizacibn del sis-

tema de control de embrague;
- la figura 3A es wne vista lateral de un siste-

me de senlace para el mando de gases, que pusde emplearse
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en relecidn con la forma de realizacldn del sist

control de embrague de la fig. 3;
- la figura 4 es una vista esquemftica, perclal-

mente on seccidn, de otra forma més de realizacidn del
sistema do control de embrasue del presente invento; y
~ 1w figurs 5 es una vista ssquemdtice, parcisl-

mnote en seccibdn, de otra forma todavias de realizaciédn
del sistema de control de smbrague de esta invencidn.
Con refersncia shore a la figura 1, el namero

de refersncia 10 designa en general un mecanismo de
control de preeibdn dispuesto de modo que reguls la pre-
sién de fluido para el suministro de corexibn de embregue
2 un mecanismo de embrague 11 enganchable 0 oonsctable
por presidén de fluido. de acuerdo con el funcionamiento
de un sisteme de control 12. X1 mecanismo de smbrague 11
estd dispuesto para transmitir per entre un motor de com-

bustién interna 13 y une trensmisibn 14, la cual puede

ser del tipo usual de érbol suxiliar con enzgrane sincro-
nizedo, dando tres velocidades de marche edelants y una
de marcha atrés para mover las ruedes de traccldn de un

vehiculo automdvil (que no se rspresenta). &1 motor 13

incluye un carburador usual 15 pera suministrar combusti-
ble al motor ds acuerdo con la depresidén de un pedal de
acelsrador 16, por medio de un sistema de enlace 17, una
pulanca 18 y otro sistema de enlasoce 19 que esté conectado
entre la palanca 18 y el carburador 15. Ia transmisién
14 se cambis de una a otre de sus distintas velocidades
por medio de un brazo o palance de ambio 20 y de una va-
rilla de camblo 21 conectedos & la transmisidn de une ma-

nera adecuads (que no se presenta en los dibujos).

-5 .
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Al mecanlisamo de control 10 incluye uns bomba 22
. de una forna cualquisra adecuada de construceidn y dis-
puesta pera hacer paser uan fluido, tal como aceite lubri-
cante desds un cartier o depdsito de aceite (que no ame
5 repragenta), por medio de un pasaje de entrade 23, ¥
que suministra ageits a presidén a una cémare de salida

24 situada en una ocaja 25 que contiene tambiédn la bomba

22. Lo bomba 22 ea movida por el cigliefial del motor 13

de cualquier manera adscuada (no repressntada). Te odmera

i
i

10 de presidn 24 ve conectada por un lado & un conducto 26

de lubricacidn del motor, y por el otro ledo & un conduo-

to o cémara de control 27 por medio de un orificio 28

que se halle dispuesto para ser cerrado por uns vélvula
de lubricacibn 29, la vélvula 29 ss obligeda & ir hacia

15 la posicidn de cerrada por medio de un muelle de comprs-

o 1 ' 8idn 30 ligeramente cargado, que ceds dejando que se

i abra la vélvula 29 und vez lozrsda en la cémara de pre-
gidn 24 une dsterminade presidn relativamente baja. La
vé§ula 29 se dispons & fin de tener en el motor 13 un

20 suminisiro de acelte de aceite luivricante suficisnte, an-
tes de dssvier el aceite hacia la cémara de control 27.

k1l nmeceniamo de snmbrague 11 incluye un servomecanis-

mo o eilindro de Conexidn de embrogue 31 que contisne un
émbolo 32 hidréulicamente ecoionable. Bl 4mbolo 32 esté

25 conectado por medio de un véstagoe 33 a una palanca glra-
toria 34 ds consxidn de embrague. Bntre la palsnca 34 y
la caje del cilindro 31 hay wonectado un muelle de Tretor-
no 35 que proporciona medios para hacer volver la palen-

ca y el émbolo 32 & la posicién de no ectivados cuando

30 desaparece le presidn de fluido de mcclonemiento. Ia pa~

“6“
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lance 34 esté consotada & una placa movil de presibn de
embrague 36, Gispuesta para agerrar un disco de embrague
37 entre la placa 36 y una placa de soporte de embrague
38, Las places de embrague 36 y 38 van conectadas a ro-
tacidn con un &rbol o oigleiial 39 de fuerza del motor,
en tanto que el disco de émbragae 37 vea enchavetado con
acenaleduras o de otro modo conectudo para girar con un
drbol de entrada (no repressntado) de la transmisibn 14,

Bl cilinGro 31 =8%é& conectado por fluldo a la clme-
ra de control 27 del mecanismo ds control 10 por medio
de una lumbrera 40 y un pasaje 4l. Como se verd, la pre~
gién de fluido suministrade a la ofmera 27 se tranamiti-
rd al eilindro 31, moviendo sl émbolo 32 a la derecha,
lo gue haré que gs conecte o enganche el smbrague de
friccidn 11 al girar a izquierdas (sentido contrario al
de las agujas del reloj) la palance 34. Como se compren-~
deréd faocilmente, la presidén de embrague ejercida por la
plece de embrague 36 verigrd directamente con le presidn
del fluido en el interior de la cémara 27.

35 de sefialar que el Gnico pesaje sujeto al tiempo
de retardo asociado a la circulacién de fluido viscoso
en la tuberia es sl pasaje 41, que en realidad se hace
muy corto, colocando el cusrpo de control 10 muy junto
a 0 enterizo con sl eilindro 31, de modo que la lumbrera
40 descarge directamente al interior del cilindro 31. &n
todos los demés pasajes entre drzanos de éontrol se pro-
ducen solaments pequeflos desplazemientos de aire, lo que
ocasione respuestas casi instantaneas,

Zn la caja 25 so dispone un conjunto de vdlvula de

control 42, que regzula el retorno de aceite desde la cémara
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de control 27 hasta el lado en la entrada de la bomba

22. 31 conjunto de valvula 42 incluye un cuerpo hueoo

de valvula 43 dispuesto de modo que puede desplazarse

en sentido axil en un anima o taladro cilindro 44 forma-
do en la caja 25. Una lumbrera de salida 45 que pone en
comunicacion la camara 27 con el lado de entrada de la bom.

ba 22 proporciona un asiento de valvula para el extremo
superior del cuerpo de valvula 43. de modo que cuando el

cuerpo de valvula estd en la posicién indicada en la fig.

1, la lumbrera 45 estd oerrada. 31 conjunto de valvula 42

es respondiente a la presién existente en la camara de

control 27 y actla asimismo de valvula de descarga o ali-

vio de presiodn para la bomba 22, impidiendo que se acumu-

le una presion excesiva en el sistema de lubricacion del n_
motor y en el sistema de control del embrague.

3a prevon unos medios de surtidor termostaticamente

gobernados para regular el paso de una cantidad limitada
de fluido desde la camara da control 27 al lado de entra-
da de la bomba 22 cuando el cuerpo de valvula 43 estd en
la posicidn de cierre. Tales medios comprenden aqui una
valvula de control de surtidor 46 situada dentro del cuer-
po de valvula 43 y dispuesta para regular el paso por un
pequeiio orificio de surtidor 47 que comunica con la camara
27. 31 fluido que pasa desde la camara de control 27 al
cuerpo de valvula 43 a travas del orificio 47 halla sali-
da al lado de entrada de la bomba 22 por medio de una plu-
ralidad de aberturas de escape o salida 48 practicadas

en el cuerpo de valvula 43 y que desembocan en una camara
de desoarga 49 formada en la caja 25. camara de descarga

que comunica oon el lado de entrada de la bomba 22. La val

- MEE M
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vula de surtidor 46 es accionada por medio de un fuelle

pxpensible en sentido axil 50, tambidn situado dentro del

guerpo de vélvula 43. Bl axtremo inferior dsl fuslls 50

va sgsegurado en el cuerpo de valvula 43 mieatras el extre-
5 mo superior estd fijado a la vAlvula de surtidor 46. Un

. fluldo térmicamente dilatebls llena el interior del fus-

1les de podo que el fuelle se expande y contras en senti-

do exil en respuesta a los aumentos y desconsos de la tenm-

perature, respectivamente,

10 Le construccidn y disposicidn de la vAlvula 46, el
orificio 47 y el fuells 50 es tal que el paso por el ori-
ficlio 47 seré el mismo independientemente de los camblos
de viscosidad del a&ceite lubricante debido a los cembios

. de temperaturs del aceite, para una presién dada cualquie-

15 ra en la cémara 27. Un aumento en la tempsratura del acel-

te lubricante haré que sl fuslle se sxpande en sentido

exil, acercando la vilvula 46 al orifiolo 47 pera restrin-

gir el paso por el orificio, eh tanto qus un descenso de
temperaturs haré que el fuelle ss contraiga dando une ma-
20 yor érea efectiva de paso por el orificio. Asi, el caudal
de paso por el orifieio 47 no es afectado esencislmente
bor los cambios de temperatura del aceite, de modo que no
hebré alteracién alguna ds las caracterfsticas de control

entre el periodo inicial o de arranque con un motor frio y

25 el funcionamiento despuds de haberse calentado el motor.
Le disposicidn de surtidr se halla esencialmente de acuer-
do con la indicada on nuestras solicitudes de patente,
n? 79,883, presentada el 5 de marzo de 1949; n® 94.580,

" Pfesentada el 21 ds meyo de 1949; y n® 126.113, presente-

de el 8 de noviembre de 1949, todes ellus americanas.

-9 -
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Para habilitar medios de accionamiento del conjun-
to de valvula 42, se incorpora el mecanismo de acciona-

miento o activaoion 51. 2ste mecanismo incluye un conjun-

to de diafragma flexible 52 dispuesto en una oamara 53
formada en la caja 25 debajo de la camara 49. La parte
central del conjunto de diafragma 52 hace tope con el ex-
tremo inferior del cuerpo de valvula 43. 31 diafragma 52
divide la camara 53 en una primera camara de presioén 54

y una segunda camara de presion 55. La camara 54 comunica
con la camara de salida 49 por medio de un pasaje 56. La
camara 55 estd dispuesta para comunicar a eleccidn con

la presion del maltiple de admisién del motor 13, por
medio de un conduoto 57, un conjuntode valvula 53 y un
conducto 59 que pone en comunicacion del conjunto de val-
vula 58 con una parte del carburador 15 situada corrien-
te abajo de la mariposa de mando de gases (que no se re-
presenta). 3n la camara de presion 55 hay dispuesto un
muelle de compresién 60 de modo que obliga a la parte
central del conjunto de diafragma 52y, por tanto, al
conjunto de valvula 42.en 91 sentido de cierre de la
valvula.

31 mecanismo de accionamiento 51 incluye asimismo
un segundo conjunto de diafragma 61 dispuesto en otra ca-
mara 62 preparada en la caja 25 y situada en alineacion
axil por debajo de la camara 53. 21 conjunto de diafrag-
ma 61 divide la camara 62 en una primera camara de presion
64. 3utre los dos conjuntos de diafragma 52 y 61 hay colo-

cada, de modo que puede desplazarse en sahtido axil, una

biela de compresién 65. un tomo a la cual, entre las ca-

maras de presi. 6n contigAas 53 y 63. se dispone en oilerre

hermético adecuado (que no se representa en el dibujo). La

- io -
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cdmara de presioén 63 comunica con la atmésfera por un pa-
saje 66. y la camara ¢e presion & comunica con la pre-
sion del multiple de admisidon del motor 13 por medio de
un conductor 67. una valvula de retencion 68 y el con-
ducto 59. La valvula de retencidn 63 forma parte del
conjunto de valvula 58. En la camara de presion 64 hay
dispuesto un muelle de compresidon 69 que actua contra

la parte central del conjunto de diafragma 61, obligan-
do al conjunto de valvula 42 a ir hacia una posicioén de
cierre, por medio de la biela o vastago 65.

La construccion y disposicion del mecanismo de accio-
namiento 51 es tal que el vacio en las camaras 55 y 64
tendera a obligar a los conjuntos de diafragma respecti-
vos 52 y 61 a ir contra la accion de los muelles de com-
presiéon 60 y 69 que proporcionan una fuerza de cierre del
conjunto de valvula 42* La presion en la camara 54 tiende
a obligar al conjunto de valvula 42 hacia la posidon de
apartura, en oposicién con los muelles 60 y 69.

Las fuerzas de presidén que actian dentro del me-
canismo de activacion 51 son controladas por medio del
conjunto de valvula 58. manipulando con el pedal 16 del
acelerador y con la palanoa de cambio 20* ElI conjunto
de valvula 58 incluye un cuerpo de valvula 70 dotado de
una camara de control 71 que contiene en su interior un
6rgano de valvula 72 desplazable. El 6rgano de valvula 72
estéd dispuesto para cerrar bien una camara de respirade-
ro o salida 73 conectada a la atmosfera por un respiradero
74. o bien una camara de vacio 75. consotada con la pre-

sion del multiple de adnision del motor a través de la val-

vula de retencion 68 y el conducto 59. Como se vera, cuan-
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do una de las camaras 73 o 75 comunica con la camara de
control 71* la otra camara tiene bloqueada su comunica-
cién con ésta, por medio del 6rgano de valvula 72, Para
reforzar la funcién aisladora o de cierre hermético del
6rgano de valvula 72, se puede dotar al disco de valvu-
la de unas caras eléasticas, 76, 76, de goma o similar.
an la camara de vacio 75, entre el argano da val-
vula 72 y un saliente anular 78 formado en un véastago
o elemento da enlace 79 de accionamiento de la valwula,
se dispone un muelle de compresién 77. Cuando el pedal
del acelerador 16 esta en la posicion de libre, cerrando
el mando de gases como se indica, el vastago 79 es obli-
gado por medio del sistema de enlace 17 y de la palanoa
18 a ocupar una posicién en la que se corta toda comuni-
cacion entre la camara de respiradero 73 y la camara
de oontrol 71* 3sto se logra por medio del vastago de
accionamiento 79. que tiene una parte extrema adaptada
para cooperar en contacto oon el 6rgano de valvula 72
cuando el vaatago se mueve hacia la derecha, como se ve
en la figura 1, por medio de un muelle de lamina 80 ase-
gurado por un extremo a la palanca 18 y que tiene su ex-
tremo libre adaptado para hacer tope con el extremo del
vastago 79 o opuesto a la valvula 72. Una parte extrema
81, de forma de gancho, de la palanca 18 sirve de tope
de detencioén para el extremo libre del muelle laminar 80.

Asi, como se vera, al moverse el mando de gases del

motor hacia la posicién de cierre, por liberacion del pe-
dal del acelerador 16. el o6rgano de valvula 72 se movera
hacia la derecha por efecto de la mayor compresidon ejer-

cida por el muelle 77 a través del vastago 79. el muelle

- 12 -
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de lamina 80 y la. palanca 18. 31 muelle de lamina 80 es
mas fuerte que el muelle de compresidén 77. de modo que el
muelle de lamina no experimenta flexidon cuando el 6rgano
de valvula 72 se mantiene en su posicién de la derecha,
como se indica en el dibujo. Cuando el pedal 16 del ace-
lerador estd en la posicion de gases cerrados que se in-
dica en la figura 1, el o6rgano de valvula 72 cortara to-
da comunicacién entre la camara de control 71 y la at-
mésfera. de modo que el vacio del multiple de admision
del motor le sera aplicado a través dal conducto 59 y de
loa conductos 57 y 67 a las camaras de presidn 55 y 64
del mecanismo de accionamiento 51. La aplicacion de la
relativamente baja presion del maltiple de admisidén a
ambas camaras citadas y al mismo tiempo, da lugar a que
se abra el conjunto de valvula de control 42. de modo
que la presioén de Fluido de la camara de control 27 se
descarga o halla salida por el lado de entrada de la bom-
ba 22. y el embrague 11 es liberado o soltado por la ac-
cion del muelle de retroceso 35.

Se prevén medios para asegurar la descarga de la
oamara de control 71 del conjunto de valvula 58 a la at-

moésfera cuando la palanca de cambio 20 se pasa a la3 po-

siciones de segunda o tercera velocidad. 3n el presente
caso, tales medios comprenden un elemento 82 que esta co-
locado en posicioéon para obligar a un vastago o enlace de
compresion 83 a ir hacia la izquierda, visto en la figu-
ra 1, a fin de mover positivamente el 6rgano de valvula
72 llevandolo a su posicién de la izquierda para cerrar
la camara 75 y abrir la camara 73. La palanca 82 coopera

en contacto con el vastago 83 siempre que el brazo de oam-

U
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bio 20 es trasladado bien a la posicién de segunda velo-
cidad o bien a la de teroara, por medio de un par de 106-
bulos 84 de accién de leva formados en el extremo de la
palanca 20 opuesto a aquél que tiene un pufio de agarre

o de mando 85. Como se vera facilmente, cuando la palan-
ca 20 es movida hacia la posicidon de segunda velocidad

0 de tercera, como se indica, uno de los lébulos de le-
va 84 movera al elemento 82 haciéndole cooperar en con-
tacto con el vastago 83 y ocasionando el movimiento del
6rgano de valvula 72 hasta su posicion extrema de la iz-
quierda. 31 resto del sistema de palancas de cambio (no
representado) se halla dispuesto de modo que los l1ébulos
de leva 84 no tomaran contacto cooperativo con el elemento
82 cuando el brazo de cambio 20 se Heve a sus posioiones
de primera velocidad y marcha atras (no representadas).
31 elemento 82 es retenido elasticamente en suposiciodn
de desactivado contra un par de topes 86. 86. por medio
de un par de muelas de tensién 87, 87 asegurados entre
los extremos opuestos respectivos del elemento 82 y una
parte estacionaria del vehiculo.

Como se observara, cuando la palanca de cambio 20
esté en una u otra de las posiciones de segunda o tercera
velocidad, sélo la camara de presidn 64 del mecanismo de
accionamiento 51 estard oonectada al m&ltiple de admisiodn
del motor, en tanto que la camara de presion 55 estara
conectada a la atmésfera, debido a haberse movido el or-
gano de valvula 72 a suposicidon extrema de la izquierda,
¢si, el conjunto de valvula 42 no sera abierto por el va-
cio maltiple.

Para asegurar la suavidad de oonexién del embrague
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11. ol sistema de snlace 17 del mando de gasas esté
construido de menera tal que, en respuesta al movimisnto
inlcial del pedal 16 del acelerador ss producird un movi-
miento relativamente pequefio de la palanca 18, de modo
que el mando de games es ablerto bastante gradualmente ,
y ol érgano de vélvula 72 se moverd con relativa lenti-
tud desde su posicidn extrema de la derecha hacia su po-
sicién do le izquierda. A tal fin, el sistema de enlace
17 estd provisto de un drgano de compresidn 88 que ve
conectado al pedal 16 del acelsrasdor y asegurado a rota-
eién a un extremo de una palanca 89 que, & su vez, va
montade a rotacidén en una parts ewtacionaria del vehioulo
en 90. ¥l extremo opussto de la palanca 89 va.articulado
e una biela 91 que tiene su otro extremo articulado & la
parte extrema inferior de la palanca 18. Se prevé un tope
ajustable 92 para limitar el movimiento del mistema de
enlace 17 y'del pedal 16 del meelerador en el sentido de
clerre del mando de @guses. Intre el extramo inferior de
la.palénoa 18 y una perte estacionaria del vehioculo actua
un muelle de tensibn 93 de retroceso del mando de geses,
pars volver el psdal del acelsrador & su posid én de ga-
sos cerrados cuando se suelta o libera el pedal. Cogo Be
verd, al soltar el pedal del amecelsrador, el punto de &r-
ticulacidn entrs la palance 89 y la biela 9). estéd casi

en punto muerto con respacto &l punto de articulacibén 90
¥y al extremo inferior de la palanca 18, de modo que la
iniciacién del giro de la palance 89 en respussta a la
depresidn iniciel del pedal 16 dsl acelerador hard que

la palance 18 se mueva girando a izquierdas muy lentanen-

¥e, con velocidad creciente segiin el punto de articulacién

- 15 -




10

15

20

25

30

entre la palanca 89 y la biela 91 se va apartando de
la posicion cercana de punto muerto.

La conexidén entre el vastago 19 de mando de gases
y la palanca 18 esta provista de ana ranura de movimiento
perdido o de zona muerta 94 que permite en ambos sentidos
una magnitud limitada de movimiento perdido cuando el man-
do de gases esté en posioidén de cierre, como se indica.
Xl objeto de este movimiento perdido es el de permitir
un limitado movimiento del vastago 19 do mando de gasea
en el sentido de abrir gases sin que haya un movimiento
correspondiente de la placa 18. a fin de dejar margen
para que el motor 13 tenga una marcha en ralenti réapida-
mente sin que haya un movimiento correspondiente del Or-
gano de valvula 72. Cualquier mecanismo de marcha rapida-
mente en ralenti apropiado y ya conocido, tal como el
ilustrado en la figura 1A y que luego se desoribe, puede
ser empleado en relacidon con el carburador 15 para mante-
ner ligeramente abierta la valvula de mariposa del carbu-
rador y ligeramente movido el vastago 19 hacia la izquier-
da de su posicién de la figura 1 cuando al motor 13 esta
fri6. Asi. la marcha rapida en ralenti del motor 13 duran-
te el periodo de calentamiento inicial no sera causa de
que el vehiculo tienda a marchar lentamente (‘‘creep'), ya
que el embrague 11 esta desconectado mientras el pedal
16 del acelerador estd libre y el brazo de cambio 20 se
encuentre en cualquiera de sus posid. ones de primera velo-
cidad, marcha atras o punto muerto. La ranura 94 de movi-
miento perdido permite un movimiento inicial de la palan-
ca 18 y del vastago 79 dejando que se efectae una conexion

inicial y controlada del embrague durante las condiciones
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de mercha répida en ra;ELtl sin mas suimento en la velo-

eidad del motor. &sto facilita las meniobras ds egtaciona-

nisnto en poco sitio incluso con motorss que necesiten
valocidades de marcha en ralentl especialmente elsvadas
cuando estén frios.

llientras el motor 13 esté suminisirando per de

traceidn & través de la transmisidn 14, seria difieil,
si no imposible, cambi ar desde la posicidn de segunda
o bien de tercere velocidad a cualquiera otra, si no se

edaptare algune medide para desconectar el embrague. Agqui

80 prevé un medio de desembrague en forme de ranura de
movimis nto perdido 95 practicada en la conexidn entre el
brazo de camblo 20 y el véstago o varilla de cambio 21.
Une perte extrema 96 del véstago 21 queda dispuesta en
la renura 95 y centrada en ella por accidn mutua entre

un muelle de centraje 97 y un 1lébulo de centraje 98. &l
muelle 97 se mantiene en posicidn sensiblemente axil

por medio del lébulo 99 y los extremos del muelle coope-
ran en contacto con el extremo 96 del véstago, mantenién-
dolo noraualmente centrado con respscto &l brazo de cambio

20, como se indica en el dibujo. La fuerza de centraje

ejerci&a por el muelle 97 se ajusta de modo que el movimiendo
del brazo de camblo 20 no mueve ul véstazo de cambilo 21
hasta que la parte extrema 96 de &ste coopere en contacto
con un extremo de la ranura 95, de modo que &l moverse

el brazo 20 saliendo de la posici én de éegunda o de ter-
cera velocidad, el brazo se hard girar primero permitiendo
que el & gano de vdlvula 72 se musva @ su posicidn extre-
ma de la derecha, suponiendo que se suelta o libera el

acsleredor para hacer que 2ntre sn funclones el vAstago
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de accionamiento 79, antes de efectusr cualquier movi-

nisnto de la varilla de cambio 21. Asf, ambas cémseres
de presidn 55 y 64 del mecanismo de acclonamlento 51
quedan conectadas ai miltiple de admisibn. dsto de lugar
a quez se desconecte 8l ombrague 1l antes de cgmbiar la
velocidad en la transmisibn, de modo que no hard bloqueo
alguno de los engranajes por el par motor, ni ss produci-
rén choques en los engranajes al cambiar, Como se ver,
el pedal 16 del acelerador debe mer soltado o liberado
para efsctuar un cambio partiendo de la ssyunda o le
tarcera velocided, asi como a partir ds la primers ve-
locidad o lg marcha atrés, para que sl &rzano de vélvule
72 vaya obligado a la dereche cusndo le fuerza aplicada
en el véstago 83 me anule merced &l movimiento inicial
de le palanca de cambio 20.

Una segunda forma de rsalizacidn de la conexibn
de brazo de cambio al conjunto de vélvula 58 es la que
ge ilustra en la figura 2. 3n =2sta forme do realizacidn,

hey un brazo de cambio 100 dispuesto & rotacibn en tor-
no & un pivote o pasador 101 para efsctuar el movimiento

de una biela o varilla de cumbio 102, Se habilita une
disposicién de centraje y de movimiento perdido. seme-
jente a la indicada en la figura 1, por medio de una ra-
nure de movimiento perdido 103, un muelle de centreje
104 y un 1ébulo de centraje 105. la conexidn entre el
brazo de cembio 100 y el véstago de compresidn 83 de la
vélvula 58, en este forma de realizacibn, se habilita
por medio de un conjunto de ceble de Bowden 106 conecte-
do 8l véstazo 83 y una palanca de leva 107 srticulads

al brazo de cambio 100 en 108. La palanca de leva 107 va
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conectada al otro extremo del conjunto de cable de Bowden
106. y esta provista de un seguidor de leva giratorio 109
que se apoya con movimiento sobre una leva 110, fija al
vehiculo, al ser movido el brazo de cambio 100. Cuando
el brazo de cambio 100 es movido a una u otra de las
posiciones de primera velocidad o da marcha atras (ho
representadas), no se produce movimiento relativo alguno
entre la palanca de leva 107 y el brazo de cambio 100,
de modo que el conjunto de cable de Bowden 106 no ocasio-
na movimiento alguno del vastago 83. 3n cambio, al ser
movido el brazo de cambio 100 bien a la posicion de segun-
da velocidad o a la de tercera, el seguidor de leva 109
toma contacto cooperativo con-una de dos elevaciones de
leva 111, 111, lo que ocasiona el giro de la palanca de
leva 107 a izquierdas con respecto al brazo de cambio
100, de modo que el vastago de compresion 83 se mueva ha-
oia la izquierda, abriendo la comunicacién entre la céamara
de respiradero 73 y la cémara de presién 71. y cerrando
la camara de vacio 75"

La valvula de retencion 68 de la figura 1 se pone
para asegurar la rapidez de desembrague o0 desconexion
del embrague 11 en respuesta al cierra de gases y a la
manipulacién de la palanca de cambio. Como se vera, en
el instante en que el 6rgano de valvula 72 se mueve a su
posicion extrema de la derecha, el 6rgano de retenciodn
(bola) 112 de la valvula de retencidn se movera hacia
la posicién de aprtura, venciendo la fuerza de un muelle

de compresion 113, para casi instantaneamente equilibrar

la presion de camara 55 del mecanismo de accionamiento

51 con la que hay en el Maltiple de admisién del motor.
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Agimismo, las vélvulas 68 se abrirén en respuesta a Te-
pentinos aumentos en el vaclo, debidos a haber soltado
giibitamente el pedal 16 del acelerador, a fin de squili-
brer la presidn del interior de la cdmara de presibn 64
con la que hey en el miltiple de admisibdn del motor. Se
gobrentiende que, para poder cambisr de valooidad con
facilided y rapidez, es conveniente que la desconexién
del embrague 1l sea rapidisima., En camblo, no 98 conve-~
niente volver & embragar 0 conectar el embrague 11 sGbi-
tamente, debido al aumento de presién absoluta en el
miltiple del motor al abrir geses. Por consiguiente, en
la vélvula 68 se dispone una derivacidn restringide 114
en torno al érgano de vélvula de retencidn o bola 112,
de modo que cuando la bola de retencidn asienta debido

s un aumento en la presidm del niiltiple de adnisidn del
motor, esta mayor presidn debe derivarse con bastante
lentitud por la derivacidn 114 a fin de incrsmenmter la
presidén en la cédmarse de presidn 64, y en la cémara de
preaibn 55 cuando el drgano de valvula 72 estd sn su po-
gid én de le deraecha. Asf, pues, la vélvula de retencibn
68 proporciona una répidieime desconexidn del embrague
11, pero asegura una relativa lentitud de rsembrague,

Se prevén medios manuales8 de bloyueo, a fin de
permitir el enganche o conexidn manual del embrague 11
cuando convenga. Tales medios tienen la forma de un bo-
tén de bloqueo 115 que puede esiar colocedo en el table-
ro o "salpicadero" del vehioculo, o en cualquier otro
lugar accesible al conductor. Z1 botbén 115 va conectado

a una palance 116 por medio de un sistems de enlece 117.

La palanea 116 puede ir articulada a la palanca de apli~
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cacién 34 del embrague ds mensra tal que sl tirar del
botdn de bloqueo 115 se provocard el giro de la placa
116 y de la pelanca de aplicacidn 34 del embrague en el
gsentido de conexidn del embragus. Como facilmente me ve-
ré, egtd disposicidén de bloguso es Gtil a veces cuando
el motor 13 estd inaetivo; por ejemplo, cuando se esté
empujendo el vehiculo para poner en marcha el motor. Bl
blogueo puede usarse también pars utilizar el motor co-
mo freno en casc de fallo del sistema de fuerza motriz
ds embrague..

La disposicidn de marcha répida en ralenti que
puede emplearse con el carburador 15 se ilustira en 1la
figura 14, incluye un estrangulador automdtico. qus com-
prends une vdlvule de estrangulecibén de maripose 242 co~
locada corriente srriba de la nmariposa de mando de gases
y adaptade pars ser cerrada por un termostato de resorte
243 que actus abriendo la mariposa de estrangulacibn
cuando el motor Adel vehiculo se ha calentado. La dispo~
gicidn de marche répida en ralenti comprende une leva
244 de marcha répide en ralent{ asegurada a la mariposa
de estrangulacibn 242 y adaptada pare coopsrar en contece
to con un sisteme de enlace 245 de marcha rdpids en ralen-
11 aseauwrado a un brazo 246 que va fijado a la maripose
de mando de geses 227 y al cual va fijado el sistemae de
enlace 19. Ia leva 244 de marche répide en ralenti va
provista de una place ds leva 247 adaptadé para cooperar
con el gistema de enlace 245 de marche répida en ralenti
cuendo la meriposa de estrangulacidn 242 estd en posicidn
da cerrade o percislmente cerrsda, a fin de abrir parcial~

mente le meriposa de mando de zases 227 produciendo le mar-
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cha répida en "ralenti® répido al propio tiempo que

la estrangulacibn del motor. La disposicidén es tal que.
cuando la mariposa de estrangulacién 242 estéd comple-
tamente abierta, la lave de mércha répida en ralenti per-
mite @& le mariposa de mando de gases 227 cerrarse por
completo si se suelta el pedal 16 del acelerador. ZIn
la mariposa da estrangulacidn 242 se prevé uns vélvu-
la de derivacibn o desvio 248 para aliviar o quiter
la estrangulacidén o impedir que se "shogue" sl motor
o le falte aire cuando la mariposa de estrangulaeién
esté cerreda.

En 8l funcionamiento del sistema automético de
enbrague hasta aqui deserito, la presién de fluido para
la conexidn del embragus 11 es generada por la bomba 22,
y esta presidn es suninistrade al servomecenismo 31 de
conexidn de embrague por medio de la lumbrera 28, la
cémera de control 27, la lumbrera 40 y =1 conducto 41,
la presién de embrague suministrada al servomecenismo
31 viene regulada por el conjunto 42 de vdlvula de con-
trol de acuerdo con las diferencias de presién de un
lado a otro de los conjuntos de diafragme 52 y 61 y la pre~
81én interior de le cémare ds control qus actua contra el
extremo superior del conjunto de vélvula 42, y en unién
de las fuerzas de compres én sjercidas por los muelles
60 y 69. La presidén de smbrague variaré con arreglo al
par que sl motor 13 esté suminisirando, ya que un auménto
del per motor se manifie sta por un aumento en la presién
del miltiple del motor (o disminucién del vacio en el mil-
tiple)s que le ss suninistrade a la cémara de presidn 64.

Agi, un gran per motor tendréd como consecuencia que
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en la camara 64 haya ana presion proxima a la atmosfé-

rica, de modo que esencialmente la totalidad de la fuer-
za del muelle 69 se empleard en mantener cerrado el con-
junto de valvula 42. Una disminucién de par motor oca-
sionara un desoenso de presion en la camara 64. contra-
rrestando parte o la totalidad del efecto del muelle 69
en el serttidgae disminuir el esfuerzo de cierre ejerci-
do en el conjunto de valvula 42 y permitiendo que la
presién de Fluido procedente de la camara de control

27 se derive o desvie oon mayor facilidad hasta el la-

do de entrada de la bomba 22, lo que ocasiona una dismi-
n ucién de la presion de embrague (0 de conexién del em-
brague 11). Como facilmente se ver4, es ésta una carac-
teristica muy conveniente, por el hecho de que el embra-
gue estara conectado con mayor fuerza cuando se necesita
una mayor fuerza de embrague, esto es. por ejemplo, cuan-
do se estd transmitiendo un par de mayor magnitud desde
el motor 13. a través del embrague 11 y de la transmision
14. a las ruedas da traccién del vehiculo.. Ahora bien,
aun cuando el pedal 16 del acelerador se suelte o libere
por completo, el embrague 11 no se desconectara si el bra-

zo de cambio 20 se hal3a en la posicién de segunda o de

tercera velocidad, ya que en la camara 55 se tendra la
presion atmosférica, y la baja presion existente en el
interior de la camara 64 sirve solamente para neutralizar
el efecto del muelle 69, y no para producir la apertura
del conjunto de valvula 42. Asi, pues, todavia habra apli-
cada al embrague 11 una fuerza de embrague, mas ligera,

de modo que el motor puede servir de freno cuando se suel-

ta el pedal 16 del acelerador bien en segunda o en tercera
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velocidad. Zste presibén de conexidn o de embrague,

sen-
siblemente reducida, que ain se ejsree en sl embrague 11,
bepta ein embargo para evitar que patine el embrague
cuendo se¢ utilize el motor como frano.

81 sigtema de control 12 esté construldo de modo
que el movimiento dsl brazo de cambio 20 (o del brazo
de cembio 100 on lg forme de realizacién de la figura 2)
hagta una u otra de las poslciones de segunda o tercersa
valocidad, dominaréd en ew aceidn sobre la de la palanca
18 que tilende & cerrar la cémsra 73, y produciréd la fle-
xién del muelle de lémina 80. #1 embragus 11 permenece
conectado o embragado en lgs condiciones de segunda o
de tercera velocidad, independisntemente de que se suel-
te 0 no el pedal 16 del acelerador, de modo que el motor
pue de utilizerse como freno. La presencia de la ranura 95
de novimiento perdido en sl brazo do cambio 20 (y de la
ranura 103 de movimiento perdido en el brazo de cambio
100 de la figura 2) permits cambier desds une u otra de
lasg poéioiones do segunda o de tarcers velocidad del bra-
z0 20 & cualquier otra posicidn, permitiendo primero
que el érgano de védlvule 72 cisrre la cémara de respira-
dero 73, por la aceidn del véstago 79, de modo que sl em-
bregue 11 se dssconecta antee de producirse cembio o tras-
lacién material alguna en los engranajes de cambio de velo-
cidad.

31 limitado movimisnto de la varille de mando de ga~
ses 19 en el sentido de abrir gases, durante la marche ré-
pida del motor en ralenti mientras el motor se calimta,
no afectard a la posicibn del & gano de vélvula 72, debido

a la presencia ds la ranura 94 de movimiento psrdido en la
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palanca 18. Ademas, cuando al motor esta trabajando en
ralentl a marcha rapida, la ranura de movimiento perdi-
da, la ranura de movimiento perdido 94 permite un limita-
do movimiento inicial d9l pedal del acelerador y de la
palanca 18 dejando que el argano de valvula 72 tenga un

movimiento limitado y gradual hacia la izquierda, lo cual
es causa de que en la oamara 55 se vaya acumulando pre-
sién gradualmente. gato proporciona una conexién gradual
del embrague Sin mas aceleracion adicional del motor, per-
mitiendo la maniobra del vehiculo oon marcha rapida del
motor en ralenti y previendo que el embrague se efectue
mas subitamente a una velocidad del motor mas alta.

La presencia del sistema de palancas 17 de movimien-
to lento inicialmente asegura un movimiento inicial mas
gradual en el 6rgano de valvula 72 y, por consiguiente,
una conexion de embrague mas suave. La valvula de reten-
cion 68 proporciona un desembrague (desconexién de em-
brague) rapido, por levantamiento de la bola de reten-
cién 112 respecto de su asiento, pero impide el reem-
brague rapido, debido al asiento de la bola 112 y a la
relativamente lenta derivacion de la mayor presion de
maltiple por el pasaje 114.

La presencia del orificio de surtidor 47 en el
conjunto de valvula 42, la valvula 46 de surtidor y el
fuelle 50. proporciona una conexién inicial de embrague
con suavidad, cuando ae pone en marcha el vehiculo en
primera o marcha atras. Como la pérdida de carga en un
orifioio varia directamente con el cuadrado del caudal
de paso a su través, y como la bomba 22 tiende a aumentar

el oaudal suministrado a la camara de control 27 en reia-
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0idn directa con el aumento de valocidad del motor, e

orificio de surtidor 47 moduleré el sumento de presidn
- en la cémera de control 27 de munera tal que el aumento

de presién de embrague transmitido al servomecanismo 31

5 variard aproximademente en proporeibn al ouadrado de la
velocidad del motor, de modo que el efeoto es casi idén-
tico, en conexidn ds embrague, al de una disposicidn de
vélvula centrifuge para regular la presién de conexibn
del embrague. 4sfi, pues, el motor no se pueds calar, ni

10 pusde mercher demasiado deprisa, cuando el orificlo 47
e8té adecunsdamente calibrado. Con el fuelle 50 sensible
8 la temperatura se asegure la constancia de este prin-
cipio de ¢onexibn de embrague por surtidor, independiente~
mente de todo cambio de tamperatura del aceité lubricante

15 que 48 lugar a un cambio de viscosidad., Ademés, el siste-
me de enlace 17 de mando de guses, de accidn lenta, ase-
gura un aumento més gradual de presidn en la cémare cen-
tral 27. A consecusncia de ello, se obtiene um arranque
complefamente automético y esencialmente respondiente al

20 par motor, con un méximo de sencillsz de control y de
construeeibn.

En la figura 3 se ilustra otrs forma de realizacidn
dsl sistema de control automético de embrague de esta in-
vencidn. #n osta forme de =jecucibn se incluys un mecanismo

25 de control de presidn 119 guy semejante &l mecanismo de
control de preeidn 10 de la figura 1. #1 macanismo 119
incluye una caja 120 que contiens una bombe 121 movide

por el motor, una cémare de presibn 122; una vélvula de
lubricacidén 123, una cémara dz control 124, una lumbrere

30 de salida 125, y wn conjunto de vélvula de control 126
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que ineluye un orifilcio de surtidor 127, une vﬁlvuia de
control de surtidor 128 y un fuelle 129 sensible & la
temperatura; todo ello idéntico 2 las partes correspon-
dientes del mecenismo de control de presidém 10. Un con-
dueto 130 conectsa la lumbrere 125 con un sSsrvomecanismo
de oconexidn de embragus 131 similar al mecanlemo 31 de
lg figurs 1. 31 embraugue, el motor y la transmisidn no
se repressnten, para meyor sencillsz de presentacidn,
pero se sobrentiende que pusde emplearse la misme dispo-~
gieidn de ls figure 1.

A1 mecanismo de control de presibén 120 esté provis-
to de un mecanismo de accionamiento de valvula 132 del
tipo de diafragme Gnico. E1 mscanismo de accionemiento
132 incluye un fnico conjunto de disfragme 133 dispues-
to on une cémere 134 prevista en la caja 120. 31 conjunto
de diafregme 133 divide la cémara 134 en una primera cé-
mara de presién 135 y uns segunda cémera de presidén 136.
31 conjunto de vélvula 126 va fijo 2 la parte central del
conjunto de diafragme 133, y un mualle de coupregibn 137
dispuesto en la cémare de presién 136 actua contra el con-
junto de diafraguwe obligando &l conjunto de vélvula e ir
hecia une posiolén de cierre contra un asiento de védlvule
proporcionado por une lumbrera de descarga o alivio 138.
Le cémera de presidn 135 tiene salide a una cémara de
descarge o alivio de presibén 139 formeda en la ceja 120

y que comunice con el lado de entrada de la bomba 121.

Ia cdmara de presién 134 comunice con el carburador 140

del motor e través de un conduoto 141, una vélvule de re-
tencidn 142 y un orificio 143. Bl orificio 143 estd for-

mado en el cafién del carburador 140, corriente abajo de
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136 se encusntra realmente en comunicacidn con la presién

del mGltiple de admieibn del motor.
Se prevé medlos para el control de la magnitud del
5 vacio en la chmers de presibn 136. Tales medios compren-

den una vdlvula de limite de vacio 145, une vélvule de
control de mendo de gmses 146 y una vélvule de control
del cembio 147, La vélvula de linmite de vacio 145 .esté
conectada al conductc 141 entre la chmera 136 y la vAl-

10 vule de retencidn 142, por medio de un conducto 148. Ia
vilvula 145 comprende un érgano:de bolae de retencidn 149
edaptado para cerrar une lumbrers 150 bajo de incluencia
de un muells de compraeibn 151,

Les vélvulas 146 y 147 estén consctadas en parale-

15 lo por medio de un conducto-152, y comunican con la val-
vula 145 & través de la lumbrera 150 por medio de un con-
ducto 153. La vdlvula de control de mando de gases 146
comprende un érgano de retencién de bola 154 adaptedo para
corrar una lumbrers 155, que comunioa con le atmésfera,

20 bejo la influencis de un muelle de comprosibén 156. La fuer-
za ejsrcida por el muelle 156 es variable por medio de un
elemento deslizable 157 que hace tope con el extremo opues-
to del muslle 156 respecto al drgano de retencibn de bola
154, K1 elemento 157 tiene un l8bulo 158 que se extiende

25 en ol sentido axil de la vAlvula 146 en posicidn que permite
el contacto cooperativo con une palanca de mando de gases
que, @ su vez, ve fija & la vllvala de meriposa 144. Cuan-
do la vhlvule de mariposa esté en posicidn de zases cerra-
dos., la palonca 159 coopsra en contacto con el lébulo 158

30 1llevando el elemento 157 a la izquierda y hacisndo que el
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muelle 156 obligne elésticaments &l érgano de retenoién
de bola 154 & cerrar la lumbrere 155. Cuesndo la maripo-
sa 144 esté sn posicidn distinta de la ds gases cerrados,
de modo que la palanca 159 no togue gl lbbulo 158, el
glemento 15T se mueve & su posicién g¢xtrema de la dereche
como Se indica, y el muelle 156 deje qus la hola de reten-
cibén 154 destaps la lumbrasra 155.

Le vélvule de mariposa 144 de mendo de gasea es
accionada por medio de un pedal 160 de acelerador. conec-
tedo & la palance de mendo de geses 159 por medio de un
gistems de enlace adecusdo 161. 81 asl conviens, puede
emplearse el sistema de enlace 17 de aperfura lenta,
ds le figura 1, como se ilustra en la figura JA.

La vAlvula 147 comprende un drgano de bole de reten-
cibn 162 adaptado para cerrar una lumbrera 163 que comu-
nioca con la atmbafera, bajo la influencia de un muelle
de compresidn 164. Hay une palanca 165 asegurade & rote-
cién en una parte estacionarie del vehiculo por medio
de un pasador de giro 166. Rntre el érgano de bola de re-~
tonciédn 162 y la parte extrema inferior de la palanea 165
hey dispuesta une biela o véstago de compresién 167, de
modo que el giro de la palanca a derschas obliga & le bie-
la 167 & ir hecia la izquierda leventendo de su asiento
el drgano de vélvula 162 y abriendo la lumbrera 163. ILe
parte extreme opuesta de la palanca 165 esth adaptada
pera ser enganchads cooperativamente por uhw parte de un
brazo de cambio 168 siempre que el brazo de cambio se
musve & la posid &n de tercera velocidad, o directa de

modo que cuando la transmipidn se cambie a directa, el

frgano de bolae de retencidn 162 serd alzado de su asien-
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to y se admitira la presion atmosférica en los conductos
152 y 153* 31 brazo de cambio 168 esta adaptado para
efectuar el cambio de la transmision por medio de una
varilla de cambio 169.

Para poder cambiar la directa a cualquier otra po-
sicion del brazo de cambio 168, se disponen medios de
movimiento perdido entre el brazo de cambio y la varilla
de cambio 169. 3n el presente caso, tales medios compren-
den un caequillo de goma deformable 170 dispuesto en tor-
no a un Iébulo 171 formado en la varilla 169. 31 caequi-
Ilo 170 esté retenido en una abertura 172 formada eh una
parte extrema 173 del brazo de cambio 168. La construccién
y disposicion del caequillo 170 y del sistema de enlace
asociado es tal que el movimiento inicial del brazo de
cambio 168 apartara primero la parte extrema 173 respec-
to de la palanca 165, permitiendo el cierre de la lumbrera
163 de la valvula 147 por medio del 6rgano de bola de re-
tenciodon 162 antes de que la varilla de cambio 169 se mue-
va para oambiar la transmision.

Para abrir a mano de la valvula 147 en caso im-
previsto o de urgencia se prevén unos medios de bloqueo.
A tal fin, se dispone un pufio de bloqueo 174 en lugar
accesible al conducto del vehiculo, y se coloca un sis-
tema de enlace 175 entre el puiio Yy la parte superior de
la patanca 165. Asi, tirando del pufio 174 a la derecha
se hard girar la palanca 165 a derechas, abriéndose la
valvula 147 por medio de la biela de compresién 167.

La valvula de retencién 142 comprende un &rgano

de bola de retencidon 176 adaptado para cerrar una lum-

brera 177 que comunica con el conducto 141, bajo la in-



fluencia de un muelle de compresion 178. 3n la lumbrera
177 hay practicada una pequefia muesca de derivacion 179.
que desempefia la misma funcidén que el pasaje de deriva-
cion 114 en la valvula de retencidon 68 de la figura 1.
La valvula de retencién 142 funciona de igual manera que
la valvula de retencidén 68. permitiendo una rapida dismi-
nucion de la presion en el interior de la camara 136,
pero se cierra asegurando una relativa lentitud de aumen-
to de la presidn en la cdmara por derivaciéon a través
de la muesca 179. Asi, el embrague se desconectara ra-
pidamente, pero la presidon de reembrague se ejerceré con
relativa lentitud.

3n esta forma de ejeoucidén de la figura 3, se pre-
vén medios manuales para desembragar o desconectar el
embrague 11, a fin de impedir que el vehiculo tienda a

marchar lentamente en condiciones de "ralenti™ rapido

(marcha rapida del motor en vacio). A este fin, un botdn
de predominio manual 18C, que puede estar situado en el
suelo del vehioulo en el compartimento del conductor,
esta conectado por un sistema de enlace 181 a un trave-
sano de compresioén 182 que tienen una parte extrema in-
ferior 183 a tope oon el extremo fuperior del conjunto
de valvula 126. 31 botén 180 va elasticamente sujeto en
su posicion de desactivado por medio de un muelle de
compresion 184 que obliga a un saliente de tope 185 a
cooperar en contacto con una parte estacionaria del ve-
-hiculo. La parte extrema inferior del botén 180 hace
tope con la parte extrema de un brazo de una palanca de
torniquete 186 asegurado a rotacion en la parte estacio-

naria del vehiculo por medio de un pivote 187. 31 otro



brazo del torniquete 186 va articulado a uh extremo de
una biela de compresién 188 que, a su vez, tiene su otro
extremo articulado a un brazo basculante 189. -SI brazo
189 esta provisto de un Iébulo de leva semicircular 190
que tiene una superficie placa de leva 191 adaptada para
cooperar en oontaoto oon el extremo superior del vasta-
go o travesano 182 cuando se hace girar al brazo 189 a
izquierdas debido a la depresion del botén 180. a fin de
mover el vastago 182 y el conjunto de valvula 126 hacia
abajo para abrir la lumbrera 138 y aliviar o quitar la
presion de dentro de la camara de control 124. Asi, pues,
al oprimir el botét; 180 del suelo se suela anular la pre-
sién de conexioén del embrague, y se desembraga.

En el funcionamiento de la disposicion de control
automatico de embrague representada en la figura 3. el
motor del vehiculo mueve la bomba 121 generando presion
para lubricar el motor y para aplicar presién de conexién
de embrague al servomecanismo de embrague 131 a través
del conducto 130, la lumbrera 125 y la camara de control
124_. Cuando el brazo de cambio 168 estd en una posicion
cualquiera que no sea la de tercera velooidad, y cuando
Be suelta o libera elpedal 160 del acelerador, ambas val-
vulas 146 y 147 se cierran, ejerciéndose el pleno vacio
del maltiple de admisién en la camara de presion 136. Este
pleno vacio del maltiple basta para ocasionar el movimien-
to de descenso del conjunto de diafragma 133, venciendo
la compresion del muelle 137, hasta abrir el conjunto de
valvula 126 de modo que se quita la presion de la camara

de control 124 y se desconecta el embrague. Cuando el pe-

dal 160 del acelerador es pisado u oprimido para poner en
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marcha el vehioculo en primera, segunda o naiche atréds,

la vdlvula 146 se abre debido al movimlento del olemen-
to 157 a su posicidn extreme de la derache, desaperecien-
do la compresgién del muelle 156. 4si, se admite en el
conducto 153 la presidn atmosférica, Le vAlvula 145

estd construida de modo que 8¢ abriré parcialmente en
tales circunstancias, elevando la presidn en los con-
ductos 148 y 141 para proporcionsr en la ofimara 136

une presidn intermedia entre la del vacio del miltiple

¥ le presidn atmosférica, de modo que la diferencie de
presiones a uno y otro lado del conjunto de difagmes 133
disminuird, y el conjunto de vdlvula 126 sa cerraré bajo
ol influjo del muelle 137. 3n otros términes, la acoidn
de la vélvula 145 por si sola no basta para mantener el
embrague desconectado, en unibn del conjunto de diafrag-
me 133, porque la resistencia o fuerzas del muelle 151

no es sufioclents para mentensr el érgeno de vélvula 149
completamente msentado en contra de una presidn que es

la diferencia sntre la atmosfériéa del conducto 153 ¥

la do pleno vacio del miiltiple, del conducto 148 y de

la cémara 136. Se obtiene un completo desembrague sole-
mente cuando ambas vélvulas 146 y 147 estén cerrades.
Agi, gl piearvel pedal 160 del acelerador, 0 sn cualquier
momento cuendo el brazo de oambio 168 esté en la posicibn
de tercere velocidad, el embragus del vehiculo se hallaré
conectado con una presidn que varia diréctamente con la
presidn del mhltiple de admisién del motor, de modo que

pusde decirse que la presién de embrague varia sensible~

mente con el par de salide del motor, como suceds en la

primera forma de realizacidn cuendo se ejeroe la presidn
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atmosférica en la camara de presion 55.

El caequillo eléastico 170 en el brazo de cambio
168 desempefia esencialmente la misma funcidén que los
medios de movimiento perdido previstos en los brazos
de cambio 20 y 100 de Tas figuras 1y 2. Cuando el bra-
z0 168 de cambio se mueve iInicialmente para cambiar
desde la posicion de velocidad directa a cualquier otra
velocidad, el movimiento inicial permite primero que se
cierre la valvula 147 para desembragar ouando se suelta
el pedal 160 del aoelerador, y la continuacién del mo-
vimiento del brazo de cambio mueve luego la varilla
de cambio 169 para efectuar el cambio de velooidad.

Si se desea mantener conectado el embrague en
cualquier velocidad que no sea la tercera, puede tirar-
se del botén 174. abriendo la valvula 147. para embragar
aun cuando el mando de gases esté oerrado. Asi. el motor
puede usarse como freno con cualquier velocidad.

Para mantener el embrague desconectado independien-
temente de haber soltado el pedal 160 del acelerador, se
oprima el boton de suelo 180 para abrir la valvula 126 y
quitar la presioéon del interior de la camara de control
124. Por tanto, la tendencia del vehiculo a moverse len-
tamente (‘'creep’™) puede prevenirse a mano cuando la ma-
riposa 144 de mando de gases se abre parcialmente en la
condicion de marcha rapida del motor ralenti mientras el P
motor se calienta. ST

En la figura 4 se ilustra otra forma de ejecucion
del invento, en la cual se habilita un mecanismo de con-

trol de presién 200 que tiene un cuerpo o caja 201. 31

mecanismo de control de presién 200 es idéntico al mecanls
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mo de control de presion 10 indicado en la figura 1 sal-
vo en que en lugar del mecanismo de accionamiento 51 de
esta primera forma de realizacidn se pone un mecanismo
de accionamiento 202 distinto.. <8l mecanismo de control
de presion 200 incluye una bomba 203 movida por el motor,
una valvula de lubricacion 204, una camara de oontrol
205. una lumbrera 206, una lumbrera de descarga o alivio
207, un oonjunto de valvula de control de control 208
adaptado para cerrar la lumbrera 207. y una camara de
descarga o alivio de presién 209. todo ello idéntico a
las partes correspondientes en el mecanismo de control
de presioéon 10. A la lumbrera 206 va conectado, por medio

de un conducto 211. un servomotor 210 de accionamiento

del embrague. Como se comprendera, el motor, el embrague

y la disposicién de tranmisidén pueden ser idénticos a los ?fi'

de la figura 1. w5
<8l mecanismo de accionamiento 202 da esta forma de

realizacién comprende un solenoide eléctrico 212. que ﬂ¢?_

posee una parte o cuerpo 213 fijo a la caja 201 por de-

bajo del conjunto de valvula 208 y que habilita una cama-

ra 214 entre el solenoide y la caja del mecanismo de con- x5, .

trol. 3n la camara 214 va dispuesto un conjunto de dia- 4

fragma flexible 215. oon su borde periférico cogido Fir-

memente entre la caja 201 y la parte extrema superior del

cuerpo de solenoide 213. dividiendo la camara 214 en una

primera camara de presién 216 y una segunda camara de pre-

sién 217. 31 conjunto de valvula 208 va fijo a la parte 'M&

central del conjunto de diafragma 215. A la parte central
del conjunto de diafragma 215 por $1 lado opuesto al con-

junto de valvula 208 va fija una armadura 218 de solenoide,
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adaptada para ser atraida hacia abajo cuando se le su-
ministra corriente eléctrica a un devanado de solenoide
219 a través de un par de conexiones 220, 220.. 3ntre la
parte central del conjunto de diafragma 215 y el devanado
219 del solenoide hay dispuesto un muelle de compresion
221. La camara de presion 219 esta conectada a la camara
de descarga 209 por medio del pasaje 22?.

La camara de presion 217 va conectada a la presion
del maltiple de admisién del motor por medio de un con-
ducto 223. un conducto de consxiéh 224 y un orificio 225
practicado en el cafibn de un carburador 226 del motor,
corriente abajo de una valvula de mariposa 227 de mando
de gases. Al conducto 223 va conectada una valvula de li-
mite de vacio 228, que desempefia las mismas funciones
de la valvula 145 de la realizacié6n de la figura 3y com-
prende un drgano de bola de retencidén 229 elasticamente
obligado en el sentido de cierre contra una lumbrera 230
por medio de un muelle de compresidén 231.. Una valvula
232 comunica con la valvula 228 a través de las lumbre-
ras 230, por medio de un conducto 233. La valvula 232
comprende un organo de bola de retencidon 234 adaptado
para cerrar elasticamente una lumbrera 235. en comuni-
cacion con la atmésfera, bajo la influencia de un mue-
Ile de compresion 236.

La fuerza da compresién ejercida por el muelle 236
es gobernada por medio d9 una palanca de mando de gases

237 accionada por el pedal 238 del acelerador a través

de un sistema de enlace 239. La palanca 237 esta provis-
ta de un brazo 240 adaptado para cooperar en contacto

con un elemento desplazable 241 en la valvula 232 y mover
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hacia arriba el elemento cuandp&e suelte el pedal 238
del acelerador* 31 muelle 236 esta dispuesto entre la
bola de retencién 234 y el elemento 241# de modo que el
movimiento ascendente del elemento comprime el muelle y
cierra la lumbrera 235# que esta abierta cuando el ele-
mento dosplazable se halla en su posicidon inferior.

Se preva una disposicién de estrangulacidon automa-
tica y de marcha rapida del motor en vacio, similar a la
ilustrada en la figura 1A y que incluye un estrangulador
automatico, el cual comprende una valvula de mariposa
242 de estrangulacion, situada corriente arriba de la
mariposa 227 de mando ds gases y daptada para ser cerra-
da por un termostato de resorte 243# que actla abriendo
la mariposa de estrangulacién cuando se ha calentado el
motor* La disposicion de marcha rapida en vacio comprende
una leva 244 de marcha rapida en vacio asegurada a la ma-
riposa de estrangulacién 242 y adaptada para cooperar con

un sistema de enlace 245 de marcha rapida en vacio ase-

gurado a un brazo 246 que va sujeto a la mariposa de mando

de gases 227. La leva 244 de marcha rapida en vacio esta

provista de unos elevadores de leva 247 adaptados para
cooperar en contacto con el sistema de enlace 245 de mar-
cha répida en vacio cuando la mariposa de estrangulacion
242 estd en la posicién de cerrada o parcialmente cerrada,
a fin de abrir parcialmente la mariposa de gases 227 para
dar marcha rapida del motor en vacio al mismo tiempo que
se produce la estrangulacion en el motor. La disposicion

es tal que# cuando la mariposa de estrangulacidon 242 esta

totalmente abierta, la leva de marcha rapida en vacio per-

mite a la mariposa de mando de gases 227 cerrarse por oom-
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pleto -si se ha soltado el pe*3ar 2J3I4AfAééwerador: I
la mariposa de estrangulacion 242 se dispone urma val- VAT
vula de derivacién o alivio de estrangulacién,2.48, para
impedir que se ahogue el motor que falta de aire cuando
la mariposa de estrangulacidon se cierre.
A fin de prevenir el movimiento de la palanca de
mando de gases 237 cuando la mariposa de mando de gases R
227 es movida por la leva de marcha réapida del motor en
vacio, se disponen entre esta mariposa de mando de.gases
y la palanca de mando de gases unos medios de movimiento
perdido- Tales medios comprenden una articulacidon 249 en-
tre la palanca 237 y la mariposa 227, y una conexioén de
contacto cooperativo.unidireccional 250 en forma de 16- "
bulo de topa 251 formado en.la palanca 237 y un tornillo v
de tope ajustable 252, iIntroducido a rosca a través de
una parte 252 del brazo 153 y adaptado para cooperar en
contacto oon el lIébulo 251. Unos medios de resorte de
retroceso (no representados) pueden preverse para obli-
gar a la mariposa 227 hacia la posicidon de cerrada. Como
se vera, la apertura parcial de la mariposa de mando de
gases 227 por medio de la leva de marcha rapida en vaoio
244 no producira el movimiento de la palanca de gases 237"
ya que el tornillo 252 se apartard de su contacto coope-
rativo con el I6bulo de tope 251. an cambio, la depresion
0 el accionamiento del pedal 238 del aoelerador hara que
la palanca 237 gire a izquierdas hasta tocar el tornillo
252 con el 16bulo 251, asi ocasionando la apartara de la
mariposa de gases.

Para hacer que la valvula 232 se abra una vez que

se haya calentado, el motor del vehiculo, se fija un brazo
- 38 -
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254 a la mariposa de estrangulacion 242 y se le dota de
una parte extrema 255 9n forma de ¢ancho* adaptado para
cooperar en contacto con la bola de retencidén 234 y obli-
gar a ésta a bajar venciendo la compresién del muelle

236 ouando el motor se ha calentado y la mariposa de
estrangulacién 244 se mueve a la posicién de abierta. Asi,
la liberaciéon del pedal 238 del acelerador no sera causa
de que la valvula 232 se cierre cuando el motor del vehi-
culo se haya calentado, a causa de la accién del brazo
254.

Se prevén medios para cambiar las velocidades de
transmision, y también para desembragar de modo automa-
tico inmediatamente antes de todo cambio de velocidades.

A este fin, hay un brazo de cambio de velocidades 256
asegurado a rotacidon a una parte estacionarla del vehi-
culo en 257, y adaptado para cambiar la velocidad de trans-
mision por medio del movimiento de una varilla de oactbio
258 articulada en 259 a un yugo 260 de movimiento perdi-
do- 31 brazo de cambio 256 incluye uh contaoto 261 eléc-
tricamente conectado a una de las conexiones de adenoide
220 por medio de un cable de conexidon 262. Al yugo 260

de movimiento perdido van fijados dos contactos 263, 263

a oierta distanoia de separacion, por lados opuestos del
contacto 261. Los contactos 263 estan interconeotados por
medio de un hilo 264. y van conectados a la otra conexion
de solanolde 220 a través de masa y de un hilo de conexioén
265 que une un par de interruptores normalmente oerrados
266,266. el interruptor de encendido 267 del vehioulo y

la bateria 268 del vehiculo, todo ello en serie entre los

contactos 263 y al adenoide 212. Para mantener el yugo
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260 centrado con respscto al brazo de cambio 256, e modo
que los contactos 263 estidn normalmente Seperados del
contacto 261, se disponen unos muelles de centraje 269.
La disposicidén es tal que el movimiento inicial del bra-

5 zo de cambio 256, para camblar de una velocidad a otra
cualquierae, pondréd en contacto uno de los contactos 263
con sl contacto 261 cerrendo un eircuito elédctrico del
solenolde 212, lo que hace que la srmedura 218 y el con-
junto de vélvule 208 bajen quitando la presibdn de la cé~

10 mera de control 205 y desconectando el embrague del vehi-
oulo. Una vez descorsctado el embrague, le continuacién
del movimiento del brazo de cambio 256 produce un cambio
de velooidades, por el movimiento de la varilla de cam-
bio 258. Los interruptorss 266 se prevén para que no heya

15 retardo alguno en la reconexidn del embragus (reembrague)
une vez terminado el ocamblo, Después de terminado el cam-
bio, el yugo 260 abrird uno de los interruptoras 266, para
abrir el circuito de desembrague y permitir que el embre-
gue vuelve a efectuarse adn cuando el conductor mantenga

20 eplicada una presién en el brazo de cambio 256.

2n el funcionamiento de 1la disposicibn de control
de ombrague ilugtrada en la figurs 4, la bomba 203 sumi-~
nistra preai én de fluido & la océmara de control 205, ¥
1la magnitud de esta presibn viens reguleda de acuerdo

25 con la pomicd 6n del conjunto de védlvula de control 208.
Durente el fqnoionamiento continuo en une velocldad deter-
minada, la presidn de embrague eplicada @ éste varie esen-
cielmente de modo directo con la prasidn ebsolute existen-
te en el miltiple deo adnisibén del motor, debido al equili-

30 brio de fuerzas de presidén y de fuerza de rescorte actuantes

- 40 -

ARfERRIL



sobre el conjunto de diafragma 215. de la misma manera
que en las formas de realizacidn anteriores. 31 movimien-
to lento del vehiculo en la condicidon de marcha rapida
en vacio se previene merced a las dos valvulas de reten-
cién 228 y 232. de modo que cuando ambas valvulas estan
cerradas, a la camara 217 se le suministra el pleno va-
cio multiple, para mover el conjunto de valvula 208 hacia
abajo quitando la presién de embrague o conexidén, del em-
brague del vehiculo. Una vez que el motor del vehiculo se
haya calentado lo suficiente, la valvula 232 se mantendra
abierta, pero como el motor del vehiculo ya no funciona
en condiciones de marcha rapida en vacio, cuando el motor
se ha calentado, la tendencia del vehiculo a 'escaparse'
con movimiento lento habra disminuido muchisimo, ya que
el orificio de surtidor basta para tomar a su cargo el
reducido oaudal de fluido que procede de la bomba, sin
dejar que la presién suba en la camara de control 205 lo
bastante para embragar, aun cuando la accidon de la valvu-
la de retenciodn 228 por si sola no baste a levantar de
su asiento el conjunto de valvula 208. La conexidén de movi-
miento perdido prevista en la valvula de mando de gases per-
mite que ésta valvula se abra, en condiciones de marcha
rapida del motor en vacio, sin que simultaneamente se mue-
va la palanca de mando de gases, de modo que la valvula 232
sigue cerrada mientras el pedal del acelerador esté libre
y el motor no se haya calentado lo bastante para permitir
que el brazo 254 mantenga abierta la valvula 232.

Con la prevision de un orificio 225 relativamente

pequefio para desviar la presién de vaoio del maltiple a

la cdmara da presién 217 se asegura una relacién de Uenti-
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tud de reembregue, como sucedis con las formas de reali- |
zacibn anteriorss. Al propio tiempo, el orificio impide
que el motor marche en vacio de maners irrsgular, debido
a la introduccién de une excssiva cantidad de aire en el
cafién del carburador despuds de haberse ablerto de la vAl-
vule 232 y cuando solo la vélvula 228 restringe la enira-
da de aire atmosfefico en el conducto 224.

B1 control de embrague de la figure 4 proporciona
un sistema eléctrico para el desembrague automético cuan-
do Be mueve la palanca de cambio pars pasar la transmi-
sidn & otra velocided. Le disposicidn es tal que el movi-
miento iniclal del brezo de cambio de velocidad exoita el
golenoide de desembrague debido &l cierre de dos contactos
eldctricos, y luego el sucesivo movimisnto del brazo de
camblo de velocidad produce el cambio efectivo de los en-
granajes de la trénsmisi6n pare tener la velocided si-
galente mientras el embrague estd desconectado. Al soltar
el brazo de cambio de velocidades una vez terminada la
operacién de cambier, los muelles 269 centran el braszo
con respecto al yugo 260, de modo que los contactos se
separan y el solenoide s¢ desconecte permitiendo el reem-
brague. 81 no se suelta el brazo de cambio, e abre uno
de los interruptores 266, corténdose el circuito de desem~
brague.

Otra forma de realizacidén del invento es la que se
ilustra en la figura 5. En esta forme de realizacién, héy
una bomba 280, movida por el motor, dispueste pars suminis-
trar fluldo a presidn & un mecanismo de control de presidn
281 que tiene una caja o cuerpo 282, Deade la bomba 280

se suministra fluldo a presidn a una lumbrers de entrade
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283 de la caja 282, por medio de un conducto 284. Una

vélvula de lubricacién 285 con ligera carga de resorte

) estd dispueste para cerrar la lumbrera 283 hasta que de

he logrado une determinade presidén minime de Iubricacidn,

5 e fin de esegurar al motor del vehfoulo una lubricsaciédn
apropiada antes de suministrarle al smbrague de presién
en conexibn, como sucedia con las formas de realizacién
anteriores. H1l fluldo qus pasa por la vélvuls de lubri-~
oecibn 285 entra en una cémars de control 286 formeda

10 en la caje 283 y que comunica con un cilindro de conexidn
de embrague 287 por medio de un condueto 288, Una lumbre-
ra 289 de derivacidn o de alivio de presidén, que comuni~
ca con el ledo de entrade de la boumba 280 por medio de un
econducto 290, se halla normalmsnte cerradas porlmedio de

15  une vilvula de control 291.

Bn esta forme de realizacidn, la disposieidn de
cqntrol de surtidor no esta formada dentro de la misma
vAlvula de control, sino por separado en forma de ori-
ficio de surtidor 292 que pone en comunicacidn la cédmars

20 de control de presidn 286 con une cémurs do descarga o
alivio 293. Un dispositivo de control de surtidor 294
ineluye una vélvula 295 que tiene una parte 296 adepta-
de para festringir el paso por el orificio 292 del surti-
dor. La posicion de la vdlvula 295 viane gobernada por

25 medlo de un termostato del tipo de arandele 297 y un so-
loanoids 298. 31 solenoide 298 inoluye une eaje 299 asegu-~
reda a la caja 282 del mecanismo de control, formando en-

tre ambge une cémara 300. La cdmars 300 contimne el ter~

mostato 297, y tiene salida a la cémara de desosrga o eli=

30 vio 293 por medio de un pasaje 30l. Une cémara 302 de detrés
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de la vélvula de lubricaciédn 285 tiene salida a la cé-

nmara 300, por medio de una abertura 303, por medio de
ung aberturs 303.

Bl termostato 297 esté edaptado para mover la vil-
vula 295 hacla una posicidn de cerrada, en respueste a
un eumento en la temperaturs del aoceite lubricante, y
de igual modo el termosteto moverd la vélvulae haecia una
posicibn de més abierta en respuesia a un descenso de
le temperaturs del aceite, de modo gque las ceracteristi-
oas de pérdide de carga del orificio del surtidor perma-
nezean sensiblements oonstantes independientomente de
los cambios de tempereatura.

Pare controler la posicidn de la vélvula de control
291 se dispone un mecenismo de accionamiento 304. 31 me-
caniamo de accionamiento 304 incluye un conjunto de dia-
fragme 305 dispuesto en une cémera 306 formada en la ca~
ja 282 y que divide la cémara en una primera cémara de
presifn 307 y une segunda cémara de presién 308. La ofma-
ra de presifn 307 tiene malida & la cémare de descarge
o alivio 293 por medio de un pesaje 309, y la cémara 306
eatd conectada al mlltiple de admisidén del motor del ve-
hiculo por medio de¢ un condugto 310. La vélvule 291 va
fija a la parte central del conjunto de diafragme 305 de
modo que la vélvula se moverd en respussta & los cambios
de la diferencia de presionss de un lado & otro del con~
junto de diafragma. Z1 conduoto 310 estd provisto de un
orificio de rastriceidn 311 que desempefia la misma fun-
cién que el orificio 225 de la figura 4. Hay una disposi-
cibén de doble muelle de compresidm 312 entre la parte

central del conjunto de diafragme 305 y un 6rgano de asien~
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to eléstico ajustable 313 asegurado al extremo superior
de un perno o tornillo ajustable 314 introducido & ros-
ce a través de una parte de la caje 282, Como se veré,
el ajuste de posicidn del esiento des muelles 313 puede
5 efectuarse por medio del tornillo 314, pares cambiar las
caracteristicas de control de la vAlvula 291.

A la clnara de presibn 308 va conectada una vélvuls
de retencibn 315 de limite de vacio., por medio de un con~
ducto 316. La vélvule 315, que desempefia las mismes fun-

10 ciones que la vAlvula 145 de la forma de realizacidn de
le figura 3 y que la vAlvula 228 de le realizacidn de
la figura 4, comprende un drgano de bola de retencibn 317
aGthadb pare cerrar une lumbrera 318 por medio. de un‘
mualle de compresidn 319. la lumbrera 318 comunica con
15 un conducto 320 que conecte en peralelo una vdlvula 321
termostéticamente controlada y una vdlvula 322 controla-
de por el acelersdor. Le vAlvula 321 comprende un brgano
de bola de retencidn 323 adaptado para cerrar ung lumbre-
re 324, que comunica con la atmdésfera, bajo la incluencia
20 de un muelle de compresidn 325. Bl muelle 325 estd adapta~
do para ser dominedo por medio de un conjunto de termosta-
to 326, que incluye un termostato de resorte 327 asegura-
do en 328 & una parte estaclonaria del vehiculo, y gque
1leva fijado en su otro extremo un brazo 329. 31 termos-
25 tato 327 puede ser igual al termostato 243 de 1la figura
4, o.bien puede ser unm termostato independiente bajo la

influencia de las mismas temperaturas del motor, de modo

que ol brazo 329 adopte la posicibén indicada con linea lle-

ne cuando el motor ostéd frio y la posicidn representada

30 con 1inses de trazo interrumpido cuando el motor esté ca-
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liente. & través de la parte extrema libre dsl brazo

329 va introducido a rosca un tornillo de tope 330, de
modo que el extremo inferior del tornillo cooperard en
contacto con el drgeno de bola de retencidn 323 spartén-
5 dolo de la lumbrers 324 pars permitir que hays la presién
etmosférica en el conducto 320 cuando el motor estd ca~
liente y el brazo en la posicidn de caliente.
La vélvula 322 comprende un érgano de bola ds re-
tencidén 331 adeptado para cerrar una lumbrera 332, en
10 comunicacibén con la atmésfere, bajo la incluencia de un
muelle de compresidn 333. 31 muslle 333 estd dispuesto
entre el érgano de bola de retencidn 331 y un elemento
de @siento de muelle 334 que tiene una parte posterior
en forme de espiga 335 en contacto cooperativo con uns
15 palance 336 con carga de resorts. Le palonca 336 estéd
conectada al pedal 337 del acele rador del vehfculo por
medio de un sistema de enlace 338. La disposicidn es
tal que cuendo se suelta el pedal 337 del acelerador,
la palance 336 hace subir el slemento 334, comprimien-
20 do el muelle 333 y cerrando la lumbrera 332. 4l pisar
el pedal 337 del acelerador, se quita la comprssibén del
muslle 333, y la vdlvula 322 se abre dojando entrer la
presidn atmosférica dn el conducto 320.
Se prevén medios pare sl desemhrggue sutomdtico del
25 vehiculo inmediatamente antes de cambigr la velocidad en
le trensmisidn. Teles medlos ocogprenden squi un solenoi-
de 339 del tipo de impulsidn dotedo de unz armedura 340
que coopera en contacto con una bigla o vdatago de com-
presidn 341 cuye parte extrema inferior coopera en con-~

30 taoto con la vélvale 291 en posicidn pars sbrir le vél-
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vula cuando Be excita el adenoide 339. 31 adenoide

339 va conectado a masa a través de una conexion 342 y

un cable o hilo conduotor 343. Se prevé una disposicion
de palanca de cambio 344 que puede ser idéntica a la
representada en la figura 4. La disposicién de control

de cambio incluye un brazo de cambio 345 dotado de un con-
tacto central 346 que va conectado a la bateria 347 del
vehiculo por medio de un conducto 348, estando la bate-
ria coneotada a masa por medio de un conducto 349. 3n

un yugo 351 se disponen dos contactos separados 350, 350
coneotados a una conexidon 352 del adenoide 339 por medio
de un conducto 353. La disposicion d9 control de cambio
344 funciona de idéntica manera que la disposiciéon de
control de cambio representada en la figura 4. desembra-
gando el vehiculo al iniciarse el movimiento del brazo

de cambio 345. en tanto que la continuacidén de este movi-
miento del brago produce el cambio de velocidad de trans-
mision, por medio de una varilla de cambio 354.

Sn la presente forma de realizacidn, se prevén me-
dios para cerrar el orificio de surtidor 292 en ciertas
condiciones de trabajo, a fin de obtener una mayor presion
de embrague o conexién para el embrague del vehiculo y
reducir las perdidas de energia ocasionadas por el con-
tinuo combeo a través del orificio. Tales medios compren-
den el solenoide 298 en unidén en un interruptor 355 gober-
nado por gl brazo de cambio, interruptor que va conectado
en serie con otro interruptor 356 gobernado por el freno.
31 interruptor 355 esta normalmente abierto, y comprende
un contacto 357 conectado a una conexion 358 del solenoi-

de 298 y un contacto 359. coh los contactos adaptados para
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aer planteados por medio de un 6rgano 360. 31 6rgano 360
es llevado a efectuar contacto de puente de uno a otro
de los contactos 357 y 359 cuando el brazo de cambio #5
es movido a la posicioéon de tercera velocidad, por medio
de una pa.anoa 361 conectada al brazo de cambio por medio
de un enlace mecanico no representado. 31 interruptor
356 comprende un contacto 362 conectado al contacto 359
del interruptor 355 y un contacto 363 conectado al ca-
ble de bateria 348* Los conductos 362 y 363 van normal-
mente puenteados por medio de un érgano 364 adaptado
para ser impulsado cooperativamente por una palanca
de freno 365 del vehiculo para abrir los contactos siem-
pre que se apliquen los frenos. Desde el solenoide 298
va una conexion 366 a masa, de modo que cuando se cierra
un circuito entre las conexiones 358 y 366 (por ejemplo,
cuando se- cambie el vahioalo a tercera y se suelte el
pedal del freno) una armadura 367 del solenoide lleva
la valvula 295 a una posicién de cerrada o sensiblemente
restringida pialente o retringiendo el paso por el ori-
ficio de surtidor 292, de modo que se aplicara al embra-
gue del vehiculo una apreciable presidén de embrague in-
cluso con bajas velocidades de vehiculo. 31 interruptor
356 se dispone pargr desexcitar el solenoide 298 cuando
se aplica el freno, de modo que el vehiculo puede detener-
se por completo sin que el motor se cale , aun cuando el
brazo de cambio 345 siga en la posicidon de tercera velo-
cidad.

3n el funcionamiento de la forma de realizacioéon ilus-

trada en la figura 5, la presion de fluido para efectuar

la conexion del embrague del vehiculo es suministrada por
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medio de la bomba 280 & la cémure de control 286, apli-
céndose ol embragus por accionamisnto del cilindre de

conexién de embrague 287. Ia presibén de embrague respon-
do en general al par fransmitido por el motor del vehi-
5 culo & través de la vdlvule de contirol 291, 2l conjunto
de diafragma 305, el oconducto 310 de conexién al mAlti-
ple., la disposicidn de muelles 312 y la vélvula 315 de
limite de vacio. Ia presién de embrague inicial se va
acunulando esencialmente en proporcibn al cuadrado de
10 le velocidad del motor por la accidn del orificio ds
swrtidor 292 en conexidn con la vAlvula de surtidor 295
Yy el termostato 297. 21 avance o movimisnto lento del
vehiculo, debido & marcha répida en vacio del motor de
dste durante su calentamiento, es impedido por medio de la
15 vélvula 321 termostéticamente controlada y de la vélvu-
la 322 controlede por el acelerador. y& que cuando ambas
vélvulas ostédn ocerredas al mismo tiempo, se tendrd en
la cémare de presién 308 la plena presibn del maltiple
de adnisgibn, lo que ocasiona le apertura de la vélvula
20 291, desembragéndose el vehiculo, Cuendo la vélvula 32L
esté ablerta, la vAlvula 315 por si sola no bagta pars
mantener el embrague desconsctado, de modo que se impl-~
de al motor rodar libremente y pusde utilizérsele como
freno aun cuando sl acelesrador 337 estéd completanente suel-
o5  t0, cerrando la vélvula 322. D1 smbrague Se desconecta
(se desembraga) merced a la excitacidn del selenoide 339

al empezar a moverse el brazo de cambio 345 para cambiar
a otra velocidad. TLe presencia del interruptor 355 ussgu-

ra une meyor presidén de embrague cuando el vehiculo es

30

cambiado a la posicidn de tercera velocidad a travée de
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la accioén del solenoide 298, en tanto que el interruptor
356 sirve para desexcitar el solenoide 298 siempre que se
oprima el pedal del freoo. aun que cuando el brazo de i
cambio del vehiculo permanezca en la posicion de terce-

ra velocidad..

Por la descripcién que antecede se comprendera fa-
cilmente que la presente invencidn proporciona medios
perfeccionados y simplificados para controlar automati-
camente la conexidn y desconexion del embrague de un
vehiculo, de modo que el vehiculo se puede conducir y
cambiar de velocidad semiautomaticamente. La disposi-
cion, en todas las formas de realizacidon, es tal que
la presién de conexidén de embrague se mantiene esen-
cialmente en proporcién con la magnitud del par trans-
mitido por el motor, do modo que un aumento del par no
ocasionara resbalamiento en el embrague. 31 motor pue-
de utilizarse como freno en todas las formas de realiza-
cion, aun cuando al pedal del acelerador haya sido com-
pletamente soltado. I la mayoria de las formas de eje-
cucion se prevén medios automaticos para prevenir el movi-
miento lento del vehiculo en condiciones de maroha rapi-
da del motor en vacio, en tanto que en una de las formas
de realizacion se dispone de medios manuales a tal obje-
to. Se utiliza el principio del surtidor para obtener una
conexion inicial de embrague que aumente oon el cuadra-
do del aumento de velocidad del motor, para asegurar la

suavidad de conexidn de embrague sin riesgo de que el
motor se cale o acelore en demasia. La disposicidon, en

todas las formas de realizacién, es tal que la instalacioén

puede hacerse muy econdmicamente utilizando una transmision
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Como se comprendsrd, pueden efesctuarse modificacio-
nes y veriantes sin saliree del é4mbito de los conceptos
nuevos en su gdnero de esta invaneidn.

Lo# términos relativos de luger utilizados en la
deseripeidn que entecede, tales como "derecha', "izquief-
da", "superior®, "inferior". etc.. se emplearon para me-
yor facilidad de presentacidn, y no han de considerarse

como limitativos de la disposicién de los 2lementos.

-=NOTA-

Tos puntos de inveneidn propia. no nueva, pero no
satablecida, practicada ni divulgada en Espafia, qus Se
pressntan para que gean objsto de esta Patente de Intro-
duceidn, por DIIZ afios, son los siguiasntes:

12, - Una transmisidn de fuerza motriz, en parti-

cular pars vehiculos de motor, en la cual la comsecucidn

de una conexidn transmisore de fuerza motriz entre &rbo-

les motor y movido exlge 8l contacto ¢ooperativo de cone~
xién de un dispositivo de friceidn acoionedo por un sis-
tema de potencia gus inocluye un dlepositivo de control
pera hacer verisr la energla con que el eistsna de poten~
cia actua sobrs el dispositivo de fricoidn, transmisién
que incluye un activador o elemento de¢ acclonamiento que
aplica a dlcho dispositivo ds control unes fuerzas de ac-
cionamiento que verian con arreglo &l par motor transmiti-
do desds el drbol oonductor el conducido hacigndo variar

corrgspondisntemente la energia apliceada al dispositivo
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de fricciodn y por tanto la presidon de contacto de conexioén
de este ultimo, y u.n dispositivo accionable de modo se-
lectivo para activar dicho dispositivo de control en el
sentido de hacer que el sistema de potencia desconecte el
dispositivo de friccién.

2a.- la transmisioéon del punto 1, en la cual dicho
dispositivo de friccidén estd accionado por un servomotor
al que se le suministra presion variable procedente de una
cadmara de control de la presion que tiene una valvula
de control de presion gobernada por dicho activador, Yy
en la cual dicho dispositivo accionable de m.odo selectivo
esta adaptado para actuar sobre esta valvula de control
de presion haciendo que el servomotor desoonecte el dis-
positivo de friccioén.

32.- La transmisién del punto 2. en la cual dicha
odmara de control de presidén se alimenta con un medio
de presion desde una bomba movida por el arbol conductor
Y tiene una lumbrera estrechada de descarga de presion,
d9 modo que la presion de la camara aumenta con la velo-
cidad de la bomba Yy, por tanto, con la velocidad del ar-
bol conductor.

42.- La transmision del punto 2 o 3, en la cual el
sistema de potencia que acciona el dispositivo de fric-
oida utiliza como medio de presion un lubricante liquido,
y en la cual el lado de salida o impulsidon de una bomba

de transporte del lubricante va directamente conectado a

un conducto de lubricacidon, y estd conectado a dicha cama-
ra de control de presién por medio de una valvula sensi-
ble a la presion dispuesta de modo que permite la entrada

de lubricante en la enmara de control tan solo después de



haberse acumulado una presién suficiente para los fines
de la lubricacion.

59.- La transmision del punto 2, 3 o 4# en la cual
dicho activador 9sta adaptado para aplicar a dicha valvu-
la de control de presién una fuerza en el sentido da
apertura de la valvula, fuerza que varia inversamente
con el par motor transmitido cuando el dispositivo de
friccion esta conectado, merced a lo cual la presion en
dicha camara y, por tanto, la presion en el servomotor y
la presion de contacto de conexidn del dispositivo de
friccién, aumentan al aumentar el par motor transmitido.

69.- La transmisioéon del punto 5. para uso con un
motor de combustidn interna, eh la cual dicho activador
esta adaptado para hacer que el vacio de la admision del
motor actué sobre dicha valvula de control de presioén en
sentido que tiende a abrir esta valvula contra laoposiciodn
de un muelle que tiende a cerrar la valvula.

79. - La transmisioén del punto 6, en la cual dicho
dispositivo accionable de modo selectivo estd adaptado
para aplicar a una porcion del activador, selectivamente,
bien el vacio de la admisién del motor de modo que cause
la apertura de dicha valvula de control de presién, o bien
la presién atmosférica de modo que permita a esta valvula
ejercer su afecto de control de la presidon sobre la camara
de control de presion.

89.- La transmision dal punto 7, 9n la cual dicha

valvula de control de presion esta dispuesta de modo que

la presion de la camara de control tiende a abrir la val-
vula contra la oposicién de unos medios de resorte, siendo

el vacio del maltiple de admision del motor efectivo con-



tintamente en ana cantara del activador en al aentido de
apertura de la valvula a los fines de control de presién
en tanto que otra camara del activador es conectable se-
lectivamente a la presion atmosférica y al vacio del

maltiple de admision, con lo cual, cuando esta ultima

oamara esta sometida al vacio, la acolen combinada del
vacio en ambas camaras hara que la valvula de control
de presion se abra contra la presion del muelle.

92. - La transmisioén del punto 8, en la cual dicho
activador incluye dos diafragmas flexibles, cada uno
de los cuales separa una de dichas camaras de un espaoio
expuesto sensiblemente a la presioén atmosférica, y entra
dichos diafragmas hay interpuesto un elemento transmisor
de empuj.e, estando uno de dichos diafragmas conectado a
dicha valvula de control de presion.

10S.- La transmision del punto 7. 8 0 9, en la cual
dicho dispositivo accionable de modo selectivo incluye
un oonjunto de valvula intercalado entre la admision del
motor y el activador, teniendo dicho conjunto de valvula
un elemento mévil para conectar el activador selectiva-
mente bien a la admisién del motor o bien a la atmosfe-
ra.

lis. - La transmision del punto 6, 7, 8. 9 o 10, en
la cual un conducto de aplicacién del vacio de admision
del motor al activador incluye una valvula de retencién
y una derivacion restringida que la rodea, dispuestas de
modo que un subito aumento del vacio de adnisién del motor

abrira la valvula de retencidén y permitira un subito aumen-

to del vacio en el activador, causando de rapida descone-

xi6n del dispositivo de friccidon, en tanto que una subita
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disminucion del vacio del motor es comunicada al acti-
vador a través de la derivacion y sélo lentamente* causan*
do asi la conexidn gradual del dispositivo de friccion.
122. - La transmision de cualquiera de los puntos
1 a 6 inclusive, en la cual dicho dispositivo accionable
de modo selectivo incluye un servomotor eléctrico.
13S. - La transmision de cualquiera de los puntos

precedentes, para uso con un motor de combustidn inter-

na dotado de un elemento de control de gases por estran- v

gulacion, en la cual dicho dispositivo accionable de modo
seleotivo esta conectado oon el elemento de control de
gases de manera tal que el dispositivo de control para el

sistema de potencia que aoolona el dispositivo de fric-

N
cion se mantiene un una posicion que causa la desconexién ?E‘

del dispositivo de friccién cuando el elemento de control
de gases estd en la posiciodn de cierre de gases.

142.- La transmisién da los puntos 1C y 13, en la
cual el elemento de valvula mévil del dispositivo acoiona-
ble de modo selectivo esta obligado por un muelle a ir
a la posicioén de aplicacién del vacio de admision del motor
al activador, y en la cual el sistema ¢e articulacién que
coneota el elemento de control de gases con la valvula
de mariposa del motor actla sobre un contraapoyo de dicho
muelle, de manera tal que el movimiento del elemento de "
control de gases hacia la posicién de gases abiertos ami-
nora la fuerza ejercida por dicho muelle sobre dicho ele-
mento de valvula, con lo oual el contacto de conexién del
dispositivo de friccion se gradia conforme a la posicion
de la valvula de mariposa del motor.

152.- La transmision del punto 14, en la oual el sis-

-5 -
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tema articulado de control de gases incluye una conexioén
de movimiento perdido tal que el movimiento inicial del
elemento de control de gases desde la posicidén de gases
cerrados hacia la posioidén de gases abiertos aminora la
fuerza de dicho muelle antes de causar la aceleracion
del motor.

16B. - La transmisioéon del punto 14 o 15# en la
cual el sistema articulado de control de gases incluye
una primera palanca conectada al elemento de control
de gases, una segunda palanca conectada a la valvula
de mariposa, y una biela de conexién entre las palancas,
ochando dioha biela esencialmente la posicidon de punto

muerto respecto a la palanca primeramente mencionada

cuando el elemento de control de gases esta en la posi-
oion de gases cerrados.

173. - La transmision de los puntos 6 y 13, en
la oual un conducto que pone en comunicacioéon el vacio
de admision del motor con el activador lleva asociada
una valvula de escape o respiradero adaptada para, al
abrirse, dar paso a la presion atmosférica hasta el inte-
rior de dicho conducto, y entre la valvula de respiradero
y el activador hay intercatada una valvula limitadora de
vacio con carga de resorte, de modo que se estableoe en
el activador una presioéon intermedia entre la atmosférica
y el vacio de la admisién del motor cuando la valvula de
respiradero estd abierta, yendo dicho sistema articulado
de control de gases conectado a la valvula de respiradero
de modo que esta ultima se mantiene cerrada cuando los ga-
ses estan cerrados, y permite a la valvula de respiradero

abrirse cuando la valvula de mariposa o mando de gases se
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lleve & la posicidn de abierta.

182, - la transmisidn del punto 17, en la cual di-
cho sigteme srticulado de mando de geses ve asooiado &
un muelle que oblige & la vélvule de respiradero a ir
hacie la posicién de cerrada, de manera tal que en la po-
gicl 6n de gases cerradoe la carga o accidn de resorte
bagta para mantener cerrade la védlvula de respiradero.

198, ~ La transmisibn de cualguisera de los puntos
preoedenées. que lncluye un mecanismo de velocidad verie~
ble o cambio de velocidades dotado de un bérgano acciona-
ble s meno pars selecclonar las distintas velooldades, yen~§
do dicho érgano selsctor de vslocidades consctado al dis- .
positivo accionable de modo selectivo de manera tel que
hace que el slstemae de potencia desconecte el dispositivo
de friceibn al producirse o en relacién con cambios hacia
o desde, al menos, determinedas velooidades.

209, - Ta transmisidn del punto 19, en la cual Ia
conexién entre el brgano selector de velocidades y el

mecanisno o ceje de cambio incluye una conexidn de movi-
miento perdido tal que permite el movimiento inicial de

dicho 8rgano selector de velocidades pera afectuar el de-
sengenche o desconoxién del dispositivo de friccidn entes
de efectuar el cambio de una velocidad a otra.

218, - La transmisifn del punto 20, en la cual dichs
oonsxi6n~de movimiento perdido viene facilitada por un aro
o anillo de apoyo eléstico de caucho.

228, -~ Ta transmisidn de los puntos 12 y 20, en la
cual el éovimiento inicial de dicho 8rgano selector de ve-
loocidades provoca el cierrs de un interruptor normalmente

abierto, en el circuito de suministro de energlas a dicho
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servonotor eléetrico, de modo qus produce la desconexidn
del dispositivo de friceidn al funcioner dicho servomo-

tor, antes de =faectuar el camblo de une velocldad & otra.

232, - Ia transmisidn del punto 22, que incluye en
el oircuito de dicho servogiotor un interrupior normelmente
cerrado, dispuesto en ol trayseto del movimiento de una
perte componsnte de la ¢onexidn desde el Srgano selector
de velooidades. & la c¢sje de cambio, de mansre tal gue
produce la interrupcién de dicho eirculto y por tanto
vuelve & conecter el dispositivo de fricecidn al termi-
ner de efectusrss el cambio de veloeldadss.

248, - Ta transmisibén del punto 13, 14 0 15 y el
punto 19, 20 o 21, en la cual o1 movimiento dei brgano
selector de velocidades haste une al menos de sus posi-
ciones de seleccidn hace que el dispositivo accionable
de modo selectivo efectle la conexidn del dispositivo
de fric.ci6n con independencia de la posicidn en que se
encusntre el elemento de control de gases, en tanto que
el movimiento de dicho 6rgano selector hesta al menos
otra de las posiciones de seleccidn de velocidades hace
que este 8rgano selsctor no produzea efecto sobre el dis-
positivo selectivemente aceionable, do modo que este Ql-
timo queda entonces y Gnicamente bajo el control del sle-
mento de control de gases.

259, - La transmisidén de los puntos 14 y 24, en la
cuel el érgano selactor de velooidades estd dispuesto de
modo qué en la posiocidn primeramente mencionada en el
punto 24 mentisne al elemento de vélvula mévil en la po-
sicibn adscuada para aplicar presibn atmosférica al acti-

vador, contras la accidn del muells asociado con el elemen-

- 58 -




to mévil de la valvula.

262. - La transmision del punto 17 o 18 y el punto
19. en la cual dioho conducto para comunicacién del vacio
de admisidén del motor con el activador tiene una segunda
valvula de respiradero asociada, igualmente adaptada
para, al abrirse, admitir la presion atmosférica al in-
terior del conducto en un punto situado entre el malti-
ple de admisiéon del motor y la valvula limitadora de va-
cio, habiendo un sistema articulado de enlace entre el
elemento selector de velocidades y la segunda valvula
de respiradero, dispuesto para mantener esta ultima val-
vula abierta cuando la transmisién esta en una velocidad
alta.

272. - La transmision del punto 26, que incluye me-
dios accionables a mano, iIndependientes del mecanismo se-
lector de velocidades, para mantener dicha segunda val-
vula de respiradero abierta con independencia de la velo-
cidad a la cual se ha oambiado la caja de velocidades. |,

282. - La transmision del punto 2 o de cualquier
punto dependiente del 2, la cual incluye una valvula de
purga controlada mediante termostato y asociada a dioha
camara de control de presién, para mantener la respuesta
de presion del dispositivo de control esencialmente inde-
pendiente de la temperatura del medio de presién que actula
en el servomotor.

292. - La transmision de los puntos 3y 28, en la

oual dicha valvula controlada mediante termostato esta

dispuesta de modo que reduce el area efectiva de dicha

lumbrera estreohada de descarga, en respuesta a un aumen-

to de temperatura del medio de presion.
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302, - La trensmisidn del punto 28 o 29, que inclu-
ye una céja de cambio de velocidades dotadae de un bdrgeno
accionable a mano para selsccioner las diversas valoclda-
des, y en la cual el movimisnto del brgano selector de
velocidades an 3l santido de conectar una de dichas velo-
cldades cierra un circuito de excitacién de un solenoide
que cisrra diche vélvula controlada por termostato.

319, ~ Ta transmisibén del punto 30, pers un vehi-
culo equipado con freno, y en le cual ddcho e¢lrecuilto
incluye un interruptor normelmente cerrado, adaptado
pere ser abierto por la aplicacibn del freno. de modo que
desexcita dicho solenolde o impide su sxeitaeidén con in-
dependiencia de la posicién en qus se encuentre el érgano
gelector de velocidades,

328, - Ia transmisidn del punto 15 para uso con un
notor eqﬁipado con medios de marcha en "ralenti" respon-
dlentes a la temperetura y que limitan ls aceleracibn del
notor mientres este Gltimo eetéd frio, y en la eual el mo-
vimienﬁo perdido del sigtema articulado del control de
geses sstd dispussto de modo gue permite la marcha en vaolo
del motor sin sfectuer a la fusrza del muells.

339, - Te transmisibn del punto 13, que incluye un
mecanis mo respondiente a la tempsratura del motor y adep-
tado para poner en accidn el sistema de potencim de modo
que permite el contacto de conexidn del dispositivo de
friccién con independencia de la posicibn en que se en-
cuentre el elemento de ocontrol de gases cuando el motor
ha alcanzado la temperaturs normal de trabajo.

348, - la transmisidén del punto 17 o 18 y el punto

33, en la cual dicho mecanismolr38pondiente a la tempere-
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tura esta dispuesto de modo que mantiene abierta dioha
valvula de respiradero dando entrada a la presidon at-
mosférica hasta dicho conducto cuando el motor ha al-
canzado la temperatura normal ds trabajo.

35R. - La transmision del punto 17 o 18 y el pun-
to 33. en la cual dicho oonducto tiene asociada una se-
gunda valvula de respiradero, estando dichos medios res-
pondientes a la temperatura dispuestos de manera que man-
tienen abierta dicha segunda valvula de respiradero, dan-
do paso a la presion atmosférica hasta dicho conducto
cuando el motor ha alcanzado la temperatura normal de
trabajo.

363. - La transmision de cualquiera de los puntos

precedentes, que iIncluye un sistema mecanismo articulado

accionable a mano, con independencia dal dispositivo selec-

tivamente accionable, para mover el dispositivo de control
hasta una posiciéon en la que se produce el desenganche
o0 desoonexioén del dispositivo de friccion.

373. - Una transmision de fuerza motriz.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que ante-
cede. representado en los dibujos que se acompafian y con
los fines que se han especificado.

Bata Memoria consta de sesenta y una hojas escritas

a maguina por una sola de sus caras.
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