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Se ha propuesto ya arrastrar las. ruedas da un ve­
hículo automóvil por una transmisión h idrostática en la  
cual la  presión m otriz es obtenida a partir de un motor 
térmico. Tal transmisión se compone esencialmente de una 

5 bomba arrastrada por e l  motor del vehículo y por uno o

varios motores hidráulicos que reciben e l  caudal de la  
bemba y que transmiten e l  movimiento a la s  ruedas.

La variación de desmultiplicación, es realizada, 
o bien por la  variación de cilindrada de la  bemba sola,

10 o bien por la  variación de la  cilindrada de lo s  motores
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hidráulicos, o bien por la  combinación de la s  dos variar 

clones.
C iertas transmisiones están concebidas de ta l mar- 

ñera qus una parte más o menos grande de la  potencia no 

pasa directamente por la  transmisión hidráulica.
Cualquiera que sea la  construcción o la  combinación 

bembas-motores u tilizad a , la  regulación y la  subordinación 

para conseguir la  desmultiplicación mejor adaptada en to­

das la s  circunstancias, plantean numerosos problemas.
El presente invento tiene por objeto ofrecer un 

d isp ositivo  de regulación que resuelve estas d ificu ltad es.

Para hacer más clara la  explicación del sistema 
propuesto, se supondrá una transmisión sim plificada, que 
comprende una bemba arrastrada por e l  motor que alimenta 
un receptor (motor hidráulico que asegura la  transmisión 

del movimiento hacia la s  ruedas). Podría e x is t ir  un receg 
tor por rueda m otriz. Solo la  bomba se supone de cilindra  
da variable, pero e l  mismo sistema de regulación podría 
actuar sobre la  variación de cilindrada del o de loa  re­
ceptores en e l  tiempo deseado. Tal solución está  a l alean 
ce del técnico en la  materia.

Se supondrá igualmente que e l  cambio del sentido 
de marcha del vehículo se efectúa con la  ayuda da una val 
vula rotativa que permite conseguir tres posiciones. Una 
posición "punto muerto" que pone en cortoc ircu ito  la  en­
trada y la  sa lida  de la  bomba; una posición  "marcha ade­
lante" con paso d irecto del líqu id o  y una posición Car­
cha atrás" que invierte e l sentido de circu lación .

Como para toda transmisión h idrostática , una bam­
ba de alimentación está encargada de compensar la s  fugas
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del c ircu ito  y  de alimentar lo s  gatos de subordinación 
por medio de lo s  distribuidores concebidos a este e fecto .

Según e l  invento, una presión función de la  velo­
cidad del motor es u tilizada  para cuatro funciones princi 

pales de regulación;
a) actuar sobre una corredera de subordinación de 

inclinación  del plato de bomba en antagonismo con e l  re­

sorte cuya tensión es regulada por e l  conductor, con ayu­
da del pedal de acelerador, en función de la  velocidad 
que quiere conseguir;

b) actuar sobre un gato de apertura de la  maripo­
sa del carburador que está concebido de manera que se ob­

tenga para cada velocidad de rotación del motor una aper­
tura precisa y  predeterminada en función de la s  caracte­

r ís t ic a s  del motor.
c) actuar sobre un gato de regulación del punte 

de encendido del motor, punto determinado para ser óptimo 
dada la  velocidad de rotación y  la  apertura de la  maripo­
sa del carburador que regula e l  llenado;

d) desplazar una corredera de embrague automático 
cuya sección de paso, que pone lo s  dos conductos de la  
bomba de a lta  presión en comunicación cuando e l motor es­
tá a l ra le n ti, ha de hacerse nula para una velocidad de 
rotación de aproximadamente 1.200 rpm.

Una quinta función accesoria podría ser indicar 
la  velocidad de rotación del motor sobre un manómetro gra 

duado en rpm.
El plato de bemba es maniobrado en la  solución re

presentada por un gato da pistón d iferencia l de doble afeo 
to ; la  pequeña sección recibe constantemente e l  empuje to
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tal de la  baja presión; la  otra sección recibe la  presión 
regulada por la  corredera de subordinación mandada por e l 
conductor con ayuda del pedal de acelerador.

° La corredera de subordinación de la  inclinación
5. (subordinación de degaultiplicación) es del tipo clásico

de tres vías: según e l sentido de su deaplazamiento provo 
ca la  admisión del líquido an e l gato de gran sección o 
por e l contrario e l escape, lo  que tiene por efecto aumen 
tar o reducir la  inclinación del plato.

10 Bata corredera está solicitada en un sentido por
e l empuje de la  presión, función de la  velocidad que está 
dada por e l  dispositivo centrífugo y en a l otro sentido 
por la  tensión de un resorte regulado con ayuda del acele 
rador, por e l conductor. Cuando la  velocidad requerida es 

15 igual a la  velocidad obtenida, la  corredera está en posi­
ción neutra y e l plato permanece en una cierta posición de 
equilibrio. Si por una razón cualquiera la  velocidad del 
motor disminuye, e l resorte se haca predominante y la  co­
rredera se desplaza en e l sentido de escape del gato gran 

20 da, lo  que provoca e l enderezamiento del plato, de donde
se deriva una reducción de par resistente y e l motor re cu 
pera e l régimen requerido.

Es e l pedal llamado de acelerador e l que en e l 
dispositivo propuesto sirve para regular la  tensión del 

25 resorte de corredera. Salvo en una carrera muy pequeña al
comienzo de la  acción sobre e l pedal con objeto de aumen­
tar ligeramente la  velocidad de raían t i (8 a 900 rpn), 
contrariamente a los dispositivos conocidos, este pedal 
no tiene ninguna acción sobre la  apertura de la  mariposa, 

30 ésta se coloca automáticamente en la  pos^ i^ .
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ha de tener en cada inatante, en función de la  velocidad 

del motor. Bata posición está predeterminada por construc 
clon teniendo en cuenta la s  características del motor pa­

ra que en cada instante la  potencia proporcionada está 

comprendida en la  zona de consumo mínimo.
La apertura de la  mariposa es realizada por un ga 

to que recibe la  presión función de la  velocidad. La fuer 
za del gato está  equilibrada por dos resortes, uno que 
tiende a abrir la  mariposa, y e l  otro, más fu erte , que 
tiende a cerrarla. Se concibe que es posible conseguir pa 

ra cada velocidad la  posición deseada de la  mariposa s i 
la  rig idez de lo s  resortes, por una parte, la  longitud de 
lo s  brazos de palancas y su cinemática, por otra parte, 
están calculadas en. consecuaicia. Se podría u t il iz a r  
igualmente una leva , s i la  u tiliza c ión  simple de las.pa­
lancas: no permite obtener la  precisión deseada. La apertu 
ra de la  mariposa está por consiguiente impuesta por el 
gato en función de la  velocidad. Cuando e l  pedal de acele 
rador es soltado, poco a poco, para reducir la  velocidad 
de rotación requerida, e l p lato de la  bomba se in clina  pa 

ra reducir la  desm ultiplicación, y la  mariposa se cierra  
progresivamente con la  reducción de velocidad del motor, 
que se deriva de la  reducción de desm ultiplicación. Pero 
a partir del momento en que la  inclinación máxima es obte 
nida, la  reducción de velocidad del motor, y por consi­
guiente de su potencia, no puede ser obtenida más que con 
una reducción imperativa de la  apertura de la  mariposa.
Bs un d ispositivo  unido al pedal e l  que cuando áste ea 
soltado viene a cerrar la  mariposa. El v a r illa je  entre e l 
gato y la  mariposa ha de estar concebido con un sistema
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de corredera a fin  de que e l  gato no se oponga a l c ierre .
Los diatribuid ore s de encendido c lá s ico  están pro 

v is tos  generalmente de d ispositivos centrífugos que modiíL 
can e l  punto de encendido en función de la  velocidad de 

rotación. El invento prevé sustitu irlos  por un sistema de 
gato y resorte accionado por la  presión proporcionada por 
e l d ispositivo  centrífugo u tilizado en la  instalación, en 
combinación con cualesquiera medies c lásicos  apropiados 
para realizar mecánicamente la  relación exacta entre e l  
desplazamiento del gato y la  variación angular del punto 
de encendido a obtener.

Por diferentes razones bien conocidas da lo s  aspe 
c ia lls ta s , se tiene interés en no hacer funcionar nunca 
la  bemba con caudal nulo con un plato completamente ende­
rezado. Cuando e l  vehículo ha de ser detenido, estando e l 
motor al ra len ti, es necesario, pues, poner en cortocir­
cu ito lo s  conductos de entrada y de salida de la  bomba 
para que la  presión no suba en lo s  motores hidráulicos.

A este e fecto , es conocido u t iliz a r  una válvula 
de cortocircu ito  que pueda ser cerrada progresivamente, o 
bien a mane,, a la  manera del embrague c lá s ico  de un vehí­
culo automóvil, o bien subordinándola a la  velocidad de 
rotación, como es c lásico  de hacer en lo s  vehículos moder 
nos. La presente solución, por su integración en un siste  
ma general de regulación, se encuentra simplificada por 
e l hecho de que la  válvula es maniobrada por una presión 
función de la  velocidad de rotación proporcionada por un 
sistema centrífugo central que manda varias funciones. 
Presenta por otra parte una sim plificación apreciable en 
relación  con loa  d ispositivos automáticos conocidos, a
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cansa de. la  supresión de toda condición de equ ilib r io  en­
tre la  fuerza centrifuga, función de la  velocidad, y la  
presión obtenida en e l c ir cu ito  de transmisión. En la  so­
lución. propuesta, so lo  la  sección de paso en la  válvula 
es función de la  velocidad, sin preocupación de la  presión 

realizada.
La válvula de cortocircu ito  ae compone de una co­

rredera que se desliza  en un ánima. Su desplazamiento Ion 
gitudinal haca variar la  secci ón de paso en un valor máxi 
mo, que. permite obtener, por ejemplo, 5 kg/cm^ de pérdida 
da carga, catando e l  motor a l ralen t i ,  a un valor nulo pa 

ra  una velocidad de rotación del orden de 1.200 rpm. La 

corredera es  empujada por un gato que recibe l a  presión 
función de la  velocidad motor; por e l  otro lado un resor­
te se opone al desplazamiento. La tensión in ic ia l del re­
sorte y su rigidez están calculadas para conseguir la  va­
riación  de secci ón indicada más arriba.

Para hacer despreciables la s  reacciones hidráuli­
cas sobre la  válvula, debidas a la  circu lación  del liq u i­
de con relación  al esfuerzo de desplazamiento del gato, 
la  válvula es de diámetro pequeño con relación a la  sec­
ción del gato de mando.

Se ha indicado más arriba que la  tensión in ic ia l 
del resorte está  determinada por ejemplo para obtener 5 
kg/cm^ de perdida de carga, estando e l  motor a l ra len ti. 
Pero hay que tener en cuenta e l  funcionamiento en e l mo- 

maito da la  puesta en marcha en f r i ó  del motor. En e fe cto , 
es indispensable que e l  motor pueda funcionar con e l  d is ­
p os itiv o  habitual de carburador llamado "starter" que per 
mita la. pueata en. marcha en f r i ó .  En este caso, e l  motor
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g ira  a una velocidad superior a la  del ra ie n ti. Por otra 
parte, ai e l  motor está f r ío ,  e l  aceite de transmisión lo  

está  también. Es pues necesario m odificar la s  condiciones 
de regulación de la  válvula de cortocircu ito . A este efec 

to , está previsto que la  acción sobre e l  d isp ositivo  com­

plementario de carburación actúe igualmente sobre una pa­

lanca que comprime e l  resorte de la  válvula de cortocir­
cu ito  en una magnitud suficiente para que la  presión debi 

da a la  pérdida de carga no sea suficiente para arrastrar 
e l  vehículo a pesar del aumento de velocidad de rotación 
y- de la  viscosidad del a ce ite .

La pérdida de carga en la  válvula es evidentemente 
función de la  velocidad motor, pero también de la  c i l in ­

drada de la  bomba de transmisión. Para conseguir-el mejor 

funcionamiento de la  transmisión y de su regulación, la s  
regulaciones: ra ien ti motor, válvula de cortocircu ito  y 
válvula de subordinación de inclinación , son hechas de 
ta l manera que a l ra ien ti, detenido e l  veh ícu lo , la  bamba 
este en una posición  de plena cilindrada.

Otra ventaja del presente d ispositivo  reside en e l 
hecho de no mandar por e l pedal más que un parámetro, la  
velocidad de rotación, en lugar de dos: velocidad de rota 
ción y apertura de carburador; la  regulación se efectúa 
más exactamente y sin bombeo.

Por lo  demás, s i es necesario obtener un aumento 
de dasmultiplicación. tan rápidamente como sea posib le , en 
cambio la.reducción rápida de desm ultiplicación, es d ecir , 
e l  aumento de cilindrada de la  bomba, no es ú t i l  e inclu ­
so perjud icia l para e l  agrado de conducción. En e fe cto , 
s i es absolutamente necesario aumentar bruscamente e l  par
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en las ruedas para conseguir la  aceleración requerida, 

existe in terés por e l  contrario, s i después de un golpe 
de acelerador, e l  conductor está obligado a alzar e l pie 

a consecuencia de una circunstancia cualquiera, en perma- 
* 5 nacer algún tiempo sobre la  desm ultiplicación obtenida an 

teriornante, lo  que da un e fecto  de freno motor más impar 
tante. Se entiende que "alzar e l p ie" quiere decir  dejar 
completamente e l  pedal del acelerador, l o  que tiene por 

e fecto  llevar imperativamente la  mariposa del carburador 
10 sobre su tope de ra len ti.

Para conseguir la  desaceleración del desplazamien 

to bacía la  gran cilindrada, está  previsto un freno de 
circu lación  en e l sentido de admisión del líqu ido hacia 
e l  gato grande de plato. El freno de c ir c u la d  &  puede es 

1$ tar constituido por un simple surtidor o por una aguja re 
gulable a mano, pero la  solución de un freno de circula-- 
ción variable en función de la  inclinación del plato es 
preferib le .

Fuera de la  utilidad práctica para la  conducción, 
20 este d isp ositivo  de desaceleración de acción en e l senti­

do de la  gran cilindrada tiende a suprimir todos lo s  r íe s  
gas de bombeo y de regulación que podrían subsistir . Por 
otra parte, a poca velocidad, e l  desplazamiento del plato 

hacia la  pequeña cilindrada ha de ser frenado para evitar 
25 la  brusquedad de acción. Este frenado puede comenzar por 

debajo del te rc io  de cilindrada de la  bomba y aumenta pro 
gresivamente hacia la  cilindrada mínima considerada.

En e l momento de la  puesta en marcha, después de 
una parada prolongada, se tiene interés en que la  presión 

30 de la  alimentación haya alcanzado un valor mínimo antes de

-  9 -



que e l motor térmico pueda funcionar por sí mismo. Para 
resolver este problema, ha sido previsto poner "en serie" 
con e l contacto de encendido un segundo contacto que no 
puede establecerse mas que si la  baja presión es por loí

5 menos igual a 3 ó 4 kg/cm^. Es por consiguiente un mantn- 
contacto ramificado sobre la  canalización de la  bomba de 
baja presión.

El arranque del motor con ayuda de la  puesta en 
marcha e léctrica  permite la  rotación de la  bomba y de la  

10 producción de una presión suficiente. En caso de mal fun­
cionamiento, una caída de baja presión puede destruir los  
órganos s i  e l  motor no es parado a tiempo. El manocontac- 
to desempeña la  misión de seguro.

Un dispositivo conforme al invento será descrito 
1$ ahora a t ítu lo  de ejemplo no lim itativo, haciendo referen

cia al dibujo anejo en e l cual:
La figura 1 es un esquema de conjunto de la  insta

laci ón.
Laa figuras? 2, 3, 4, 5 y 6 son v istas de detalle

20 parciales.
Ch motor no representado arrastra la  bomba 1 por 

e l árbol de transmisión 2. La bamba 1 está unida por dos 
conductos 3 y 4 a uno o varios motores hidráulicos 5. Es­
tos, por medios diversos conocidos, arrastran las ruedas 

25 del vehículo.
Siendo la  relación de desmultiplicación de una 

transmisión función de la  relación de cilindrada de la  bom 
ba a la  de los  motores, para hacer esta relación variable, 
se ha representado en e l esquema a títu lo  de ejemplo una 

30 btmba con variación de cilindrada por inclinación del pía



to 6. Sería posible igualmente realizar una transmisión que 

tuviera motores de cilindrada variable sin cambiar en na­

da e l d isp ositivo  de regulación automática propuesto. La 

inversión de marcha está prevista como conocida por inver 
gión de sentido de circu lación  con ayuda de una válvula 
rotativa ? de tres  posiciones. IBia posición de marcha ade 

lante, como se representa en e l  esquema de conjunto de la  
figura 1 . una posición de marcha atrás como en la  figura 

2 para la  cual lo s  conductos están cruzados y una posición 
de punto muerto intermedia, no representada, que pone to­
dos lo s  conductos in teriores de la  válvula en relación 
con 4 y 3., lo  que pone e l conjunta en "cortocircu ito ".

El árbol motor 2 arrastra por un juego de engrana 
je s  cualquiera 8 una bomba de alimentación 9 y e l  disposi 
tivo  10, previsto para proporcionar una presión en fun­
ción de la  velocidad de rotación . Bate d ispositivo  (figu ­
ra 5) está  constituido por un cuerpo 11, en e l cual gira 
una camisa 12, arrastrada per 8. Sobre esta camisa, están 
articuladas: dosr masas 13 qpe vienen a tomar contacto, bajo 
e l  efecto  de la  fuerza centrífuga sobre un pequeSo tope 
de bolas: 14, que transmite un empuje sobre la  corredera 
15 que se deslizan en la. camisa. 12. La corredera está impe 
dida de g irar por un tope 16. La camisa 12 tiene tres 
gargantas exteriores perforadas cada una por una serie de 
agujeros: la  garganta 1? que recibe por medio del cuerpo 
11 y del conducto 20 la  presión de la  bomba 9 : la  gargan­
ta 1& encargada de transmitir por e l  cuerpo 11 y  e l  con­
ducto 21 la  presten regulada por e l  d isp ositivo  cen trífu ­
go y  la  garganta 19 que comunica con un o r i f ic io  de rotor 
no a l recip iente. La corredera 15 tiene a este e fecto  una

11



garganta. 22. puesta por la  acción centrifuga, o bien en co 
municación con la  llegada de aceite 1? ,  o bien ccn e l  re­
tom o 19. La garganta 22 comunica por un conducto 23 con 
e l  fondo da la  corredera y desde a l l í  por 18 con la  canali 

5 zación 21. Se sabe, siendo c lá s ico  ta l d isp ositivo , que
la  preá. 6n proporcionada en 21 es proporcional a l cuadra­
do de la  velocidad. Otros d ispositivos existen capaces de 
dar una presión función de una velocidad de rotación . Ba­
te. no está dado más que a t ítu lo  de 3) emplo para hacer 

10 cemprender a l funcionamiento de conjunto de regulación de

transniai 6n.
La inclinación del plato 6 está mandada con ayuda 

de dos gatos en oposición. Batan representados a t ítu lo  
de ejemplo en forma de cilin dros  d iferencia les. El cuerpo 

15 24 tiene un ánima de gran diámetro 2$ y una de pequeSo
26. En estas dos ánimas se desliza  un pistón d iferencia l 
2?, unido por una b ie la  28 a l plato 6 de la  bemba 1. El 
piestón 27 determina en e l ánima 25 dos cámaras. La cáma­
ra  29 está constantemente en unión can la  baja presión 

20 por e l  conducto 30. La cámara 31 recibe por un conducto
32 una presión regulada per e l  d ispositivo da sdbordina- 
ción de inclinación., o de subordinación de velocidad, com 
puesto por un cuerpo 33 en e l cual se desliza  una correde 
ra 34 que tiene- dos gargantas; una, 35, está  en comunica- 

25 ción  por e l  conducto 36 con e l  retom o a l  recip ien te , y
la  otra , 37, está en comunicación con la  bomba de baja 
presión. 9. por un conducto 38 en e l cual está insertado un 
d ispositivo de frenado de circulación 39. Este, freno de 
circu lación  podría estar constituido da una manera senci- 

30 l i a  por un surtidor o cualesquiera otros medios conocidos
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para rea lizar uná pérdida de carga f i j a  o regulable a ma­
no; la  experiencia ha mostrado, sin embargo, que existe 
interás en poder modificar la  resistencia  de circu lación  
en función de la  inclinación del plato* Esta ea la  razón 
que ha hecho: representar la  resistencia  en una forma esque 
mátioa variablem andada por e l  v a r illa je  40 en función 

da la  posición  del plato 6. Esta resistencia  variable púa 

de ser de cualesquiera tipos conocidos.
Uno de lo s  extremos de la  corredera 34 recibe por 

e l  conducto 21 un empuje h idráulico función de la  v e loo i— 
dad de rotación . Por e l  otro lado, recibe e l  empuje de un 

resorte 41 cuya tensión está  regulada por la  rotación del 

t o m il lo  42 y de la  palanca 43. Esta rotación está  manda­
da por e l  conductor por medio del pedal da aceleraci ón 44 
y da la  v a r il la  45. Un resorte 46 tiende a llev a r  e l con­
junto a posición de reposo sobre e l  tope regulable 47.

Cuando existe equ ilib rio  entre e l  empuje hidráuli 
oo y  la  fuerza del resorte 41, la  corredera 34 se encuentra 
en una posición neutra que a ís la  la  cámara 31. Si e l es­
fuerzo debido a la  presión 21 es in fe r io r  a l esfuerzo del 
resorte 41, es  d ec ir , s i  la  velocidad de rotación es in fe 
r io r  a la  requerida por e l  conductor, la  corredera pone 
en comunicación l a  cámara 31 por e l conducto 32 con la  
garganta 35 y  s i  retom o a l recipiente 36. Esto tiene por 
e fecto  provocar e l  desplazamiento del pistón 27 de dere­
cha a izquierda, de donde se deriva e l  enderezamiento del 
plato 6 , la  desmultiplicación da l a  transmisión aumenta, 
pues, e l  par requerido al motor térmico disminuye y recu­
pera e l  re gimen requerido. En e l caso inverso, 31 ea pues
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39, siendo la  sección de acción de la  presión en la  cáma­
ra 31 sobre e l platón 27 superior a la  sección da acción 
de la  presión de la  cámara 29 , o l desplazamiento de i z ­
quierda a derecha es siempre posible.

El desplazamiento del plato hacia la s  desmultipli 
cacionea grandes (pequeSa cilindrada de la  bemba) debe ser 
frenado progresivamente entre el tercio de cilindrada a¡- 
prcalmadamente y la  cilindrada mínima. Para obtener eate 
resultado, es posible prever sobre e l conducto-32 una re­
sistencia variable, regulada automáticamente por la  posi­
ción del plato de la  misma manera que la  39 que ha sido 
descrita más arriba. Es posible igualmente u tilizar e l 
desplazamiento misao del pistón 27 para realizar una es­
trangulación variable para e l retomo del aceite desde la  
cámara hacia e l conducto 32 y desde a l l í  por 35 y 36 al 
recipiente. Oha solución de esta clase está esquematizada 
en la  figura 3.

La circulación del liquido ea libre  en e l sentido 
32-31. En e l sentido inverso, la  válvula 105 empujada por 
el resorte 106 obliga al liquido a pasar por e l conducto 
104. A partir de una cierta posición del plato 6, e l ex­
tremo- 107 del pistón 17 viene frente al o r ific io  del con­
ducto 104. El diámetro de la  parte 107 es menor que e l 
del ánima de la  cámara 31 de manera que cuando e l pistón 
27 se desplaza de derecha a Izquierda e l liquido puede as 
caparse hacia 104 pasando por la  holgura, pero la resis­
tencia de paso aumenta a medida del desplazamiento del 
pistón a la  izquierda.

La transmisión aquí descrita y en particular e l 
sistema de regulación automático es aplicable a cuales-
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quiera vehículos equipados con un motor de combustión, 

cualquiera que sea su tipo y su modo de carburación o de
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inyección. Para fa c i l ita r  la  explicación ha sido tomado 

e l  ejemplo de un motor c lá s ico  oon carburador en e l cual

llamado '^mariposa de carburador" 48, que pivota sobre un 

eje  49 para perm itirle obturar más o menos la  tubuladura

ca. 51 so lic itad a  en e l  sentido de apertura de la  mariposa, 
por un resorte 52+ Un cuerpo de c ilin d ro  53 f i j o  contiene 
un pistón 54, empujado por un resorte 55* El pistón está 
unido por un vastago 56, por una b ie la  regulable 57 y un 
barrilete  58. a la  palanca 51* La regulación de la  longi­

tud de la  b ie la  57 puede hacerse por la s  dos tuercas 59* 
La presión función de la  velocidad es llevada por 

21 a l c ilin dro  53. y crea una fuerza de compresión sobre e l  
resorte 55. El diámetro del pistón 54, la  forma del resor 
te 55 y del resorte 52, habida cuenta de la  relación  de 
la s  palancas?, están calculados de tal manera que a l ralen 
t i  del motor, obtenido asi e l equ ilibrio  de la s  fuerzas, 
e l  pistón 54 está a tope sobre e l fondo del c ilin d ro  53 y 
que la  palanca 51 está a tope sobre e l t o m il lo  de regula 
ción c lá s ico  de ra len ti del meter 60. Sin embargo, por ra 
zones que serán explicadas, estando hecha esta regulación, 
la  longitud de la  b ie la  57 será, agrandada en una magnitud 
ta l que b a je  la  acción del resorte 52, la  mariposa se 
abra en una magnitud su ficiente para que e l motor gire a 
8 ó 900 rpm en vacío. Un cable 61 que actúa en e l punto 
62 de la  palanca 51 y  que es arrastrado cuando e l  pedal de 
acelerador está  completamente soltado, tiene por e fecto

la  variación de llenado se efectúa con ayuda de un órgano

de admisión 50. Sobre e l  e je  49 está  bloqueada una palan-
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volver a colocar la  palanca 51 en e l tope 60 de ra len ti.

Una holgara aparece entre la  cabeza 63 del 

vastago 56 y la  parte del pistón que sirve para retener­

la  en e l sentido de apertura de la  mariposa) pero que no 
la  retiene en e l sentido de c ie rre , s i la  acción del cable 

61 se hace sentir.
El objeto mismo de la  regulación presentada aquí 

es no requeririr del motor la  potencia que es necesaria 
en cada instante más que e l regimen en que puede ser más- 
económica. A cada velocidad de rota d  ón se encuentra una 
potencia.situada sobre la  curva de consumo esp ecifico  mí­

nima. Esta potencia es siempre in fe r io r , excepto por enci 
ma de una c ierta  velocidad de rotación , a la  potencia már- 

xima a l regimen considerado. Es obtenida por consiguiente 
por una apertura de mariposa precisa in fe r io r  a la  aper tu 
ra plena. La determinación de la  le y  de apertura en fun­

ción de la  velocidad de rotaeión es hecha por consiguien­
te en e l banco de pruebas*. Basta calcular todas la s  carao 
te r ís t ic a s  de la  transmisión del movimiento entre e l  des­

plazamiento del pistón 54 y la  mariposa 48 para que la  
le y  de apertura deseada sea obtenida.

La experiencia muestra que esto puede ser realiza  

do con bastante precisión por e l empleo de simples palan­
ca s  eligiendo* correctamente su cinemática. El empleo de 
un sistema de leva de p e r fi l  apropiado puede ser en c iertos  

casos más* exacto.

provistos de d ispositivos centrífugos autónomos que permi 
ten m odificar e l  punto de encendido en funoión de la  velo 
cidad de rotación . Es posible igualmente u t il iz a r  la  pre-

Los* distribuidores de encendido c lá s icos  están
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sión del indicador hidráulico de velocidad para sustituir 
e l  árgano mecánico. Basta adaptar al distribuidor da en­
cendido un pist&n 64 que se deslisa en un cilin d ro  65 que 
recibe la  presián por 21 y que acciona a l desplazamiento

sistemas de lavas que sean necesarios para obtener e l re­
sultado buscado.

Para e l funcionamiento con e l vehículo parado, es 
tando la  válvula 7 en. una posición de marcha hacia delan­
te. o de marcha atrás, e s necesario que lo s  conductos 1 y 
4 de la  bomba sean puestos en cortocircu ito . A este efec­
to , dos conductos 66 y  67 loa  ponen en comunicación por 
medio de la  garganta 6& dispuesta sobre la  corredera 69 
que se desplaza en e l cuerpo 70*. La corredera 69 está so­
lic ita d a  en e l sentido de cierre por un pistón de sección 
grande 71 que recibe, e l empuje de la  presión función de 
la  velocidad que llega  a la  cámara 72 por e l conducto 21.

.y^.-,,La corredera 69 está solicitada en e l  sentido de 
apertura por un resorte 73 cuya tenedón está regulada de 
una manera f i ja  por un to m illo  74 pero que puede estar 
comprimido en ciertos casos en una magnitud suplementaria 
por e l pulsador 75, accionable por un medio cualquiera, 
representado aquí por la  palanca 76.

La regulad, ón de la  tensión del resorte 73 por e l 
t o m illo  74 es  realizada de ta l manera que estando s o lic i  
tado e l pist&n 71 por la  presión proporcionada por 21, es 
tando e l motor al ra le n ii, la  perdida de carga en e l c ir ­
cu ito 66-67 provocada por la  estrangulación de l a  correde 
ra no sea superior a la  que es necesaria para hacer rodar 
e l  vehículo sobre suelo horizontal. Pudisndo ser conocida

de la  distribución por un medio mecánico y cualesquiera
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la. posición da la  corredera para obtener esta posición , y

c oneciendo por otra parte la  posición que ha de ocupar pa 
ra que la  circulación sea interrumpida completamente en­
tre 66 y  6?, la  rig idez del resorte 73 ha de ser calcu la­

da para que e l  desplazamiento tota l entre estaa dos* posi­

da velocidad, entre la  velocidad de raíanti y una veloci­

dad da 1.200 rpm. aproximadamente.
la  compresión suplementaria de l resorte 73 con 

ayuda del pulsador 75 solicitado por la  palanca 76, tiene 
por consecuencia desplazar la  velocidad de obturación y 
reducir la  pérdida de carga para la s  velocidades in ferio ­
ras a ésta. Esta d ispositivo es ú t i l  para e l período de 
puesta en marcha del motor con un dispositivo complementa 
r io  de carburación para e l arranque en fr ío  (s ta rter ). En 
este caso, e l  motor g ira más deprisa y no es necesario que 
e l  vehículo pueda ser arrastrado. La palanca 76 pueda ser 
accionada ventajosamente por e l d ispositivo manual o auto 
mático de puesta en funcionamiento del "starter".

puede estar graduado en número de vueltas por minuto, cano 
ciendo l a  relación que existe entre la  presión proporciona 
da por e l  sistema centrífugo y la  velocidad de rotación.

La bomba 9 que aspira en la  cuba 79 por un f i l t r o  
80 impulsa e l  líqu ido por la  canalización 81 que alimenta 
lo s  diferentes conductos 20, 30 y 3& ya descritos. Esta 
canalización 81 inyecta todo e l  caudal de la  bemba ( lo  que 
es necesario cuando e l regulador es despreciable) en e l 
c ircu ito  de transmisión. Esta inyección no puede hacerse-

cienes sea obtenido para una variación de presión en la  
cámara 72, igual a la  que es realizada por e l indicador

El manómetro 78 conectado con la  canalización 21



eviden.temen.te máa que en e l conducto del c ircu ito  3 ¿ 4 que 
no está n elevada presión. Si normalmente ea e l  3 e l  que 

está a baja presión y  e l 4 a elevada presión, puede haber 
inversión cuando el. vehículo pasa da "avance" a "retroce- 

& so". Dea correderas de válvula están encargadas de d ir i­

g ir  e l  líqu ido en la  canalización deseada. La corredera 
82 se c ierra  s i la  presión en 4 es superior a la  presión 
baja, mientras que la  corredera 83 e s  desplazada por e l 
paso del liqu ido, siendo la  presión de la  bomba 9 aúpe­

lo r io r  a la  que reina en. e l conducto 3.

En efecto-, la  presión en e l conducto 3 no puede 

ser superior a la  regulada por la  válvula de calibrado 84. 

Esta válvula es puesta en comunicación con. e l  conducto a 

baja presión 3 por una corredera de selección  85, empuj&- 
15 da de derecha a izquierda por la  presión que ex iste  en la

cámara 86 y  que procede de 4 por e l  o r i f ic io  87.
En e l  caso en que la s  presiones estuviera invertí 

das en lo s  conductos 3 y  4, l a  corredera 85 ae encontrar 
r ía  desplazada de izquierda a derecha bajo la  acción pro- 

20 cedente del conducto 3 por e l  o r i f i c io  88.
En las dos posiciones extremas de 85, e l  líquido 

circu la  entre la s  cámaras 86 u 89 y la  cámara central 90 
por fresados longitudinales 91 efectuados en la  corredera 
85. La cámara 90 está en comunicación con la  válvula de 

25 calibrado 84 por un conducto 92.- En caso de igualdad de
presión, la  corredera 85 se coloca  en una posición neutra, 
so lic itad a  por dos resortes antagonistas 93. En esta posi 
ción , que es excepcional, e l  caudal proporcionado por la  
bomba a baja presión 9 no puede ser evacuado por la  válvu 

30 la  84; tambián está prevista una válvula de seguridad 94
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en la  canalización 81. La presión de calibrado de esta vó& 
vula 94 ha da ser evidentemente superior a la  de la  vályu 

la  84. La parte del caudal de la  bomba 9 que sale de la  
válvula 84 es enviada por lo s  conductos 95 a todas las zo 
ñas; de funcionamiento en que sería  necesario un riego de 
refrigeración  o de engrase. Cha circu lación  en un radia­
dor puede ser considerada.

Cada válvula está constituida por una corredera 

c ilin d r ica  ta l como 82, provista de una perforación cen­
tra l 96 que desemboca por un solo lado y de un o r i f ic io  

radial 97. La corredera se desplaza en un ánima entre dos 

cámaras 98 y 99.. En la  cámara 99 un resorte 100 s o lic ita  
la  válvula hacia e l  c ierre , lo  que tienen por e fecto  obtu 
rar e l  conducto radial 97 por e l ánima del cuerpo. La ca­
rrera puede ser tan grande como sea necesario para conse­
guir la  estanqueidad deseada.

Esta clase de válvula puede servir tambián de val 
vula de selección ta l como 82 y 83 con un resorte 100 de 
poca fuerza, o de válvula de calibrado o de seguridad ta l 
como 84 y 94 adaptando lo s  resortes a esta misión.

En e l c ircu ito  81 está conectado un manocontacto 
101 con dos polos, encargado de no cerrar e l  c ircu ito  de 
encendido del motor más: que a condición de que se alcance 

una presión baja mínima durante la  acción de la  puesta en 
marcha e lé c tr ica . Siendo conocida la  técnica del manocon- 
tacto , no es necesario describ irla .

El pedal de acelerador 44 ( figuras 1 y 4) con ayu 
da del vastago 45 puede maniobrar la  palanca.43 que regu­
la  la  tensión del resorte 41. de la  corredera de subordina 
ción de inclinación del plato con objeto de regular la  ye
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locidad de rotación deseada y por e l lo  mismo la  potencia 

requerida.
En e l extremo de la  palanca 43 está fija d o  un ca­

ble 61 o cualquier enlace telescóp ico que no permite mas­

que una acción en e l  sentido de la  tracción. La longitud 
de este cable o de este medio te lescóp ico  ha de ser regu­

la b le , per ejemplo, por la  tuerca 102 y e l vastago f i le te a  

do 103.
En la  posición de reposo del pedal 44, la  palanca 

43 so licitad a  por e l  resorte 46* está en apoyo sobre e l  to 
pe 47. La regulación del cable 61 ha de ser hecha de ta l 
manera que la  palanca 51 del carburador este precisamente 
a tope en 60. Ea necesario para esto que e l resorte 46 
sea preponderante con relación  a l resorte 52 de apertura 

de mariposa.
A partir del comienzo de la  acción sobre e l pedal 

44, e l  cable 61 es distendido rápidamente, e l resorte 52 
abre la  mariposa 48 hasta e l  momento en que la  cabeza 63 
del váatago de retención 56-57 toma contacto con e l sa­
lien te  in terior  del pistón 54. Esta primera posición de 
mariposa da un "h ilo  de gas" suficiente para conseguir en 
vacío una velocidad da 3 a 900 rpm. A partir de este mo­
mento, e l  desplazamiento angular de esta palanca 43 por 
e l  pedal 44 mandará una velocidad de rotación , pero e l  pe 
dal 44 no tiene ya ninguna acción sobre la  mariposa 48 en 
e l  sentido de aceleración. La apertura de la  mariposa no 
está  ya mandada más que por e l  pistan de subordinación 54 
en función de la  velooidad real, obtenida en cada instante 
por e l  motor.

En e l  caso en que e l  pedal es aflojado progresiva

28W ¡8
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mente, l a  reducción de potencia se efectúa por disminución 

de la  velocidad de rotación del motor, en tanto que la  des 

multiplicación, mínima de transmisión no es alcanzada por 
la  inclinación  máxima del plato 6. A partir de. este ins­
tante , no hay ya más. que reducir imperativamente la  aper­

tura da la  mariposa 48. Esto es  lo  que ocurre hacia e l  í i  
nal de la  carrera de retorno de la  palanca 43 actuando so 
bre e l  cable 61, no impidiendo e l pistón 54 e l retom o 
del vastago 56.

De lo  que precede se pondrá, de m anifiesto a lo s  

técn icos que no yendo la  acción d e l pedal de aceleración 

sobre e l  d isp ositivo  de regulación de velocidad (in clin a ­
ción del p la to ) , acompañada como en la s  soluciones conocí 

das de una acción sobre la  mariposa de carburador, la  re­
gulación se efectúa más correctamente.

La presente so lic itu d  que corresponde a la  presen 
tada en Francia, e l  29 de Junio de 1962, ba jo e l  número 
P.Y. 902.524, se acoge a l o s  beneficios del articu lo  51 
del vigente Estatuto sobre Propiedad Industrial.

R O T A

25

30

Los puntos de. invención propia y nueva que se pro 
sentan para que sean objeto de esta  so licitu d  de Patente 
de Invención en EapaSa., por VEINTE años, son lo s  siguien­

te st
1 .)  D ispositivo da regulación automática para 

transmisión h idrostática  de vehículo automóvil, con motor 
térmico, comprendiendo esta trangaisión una bemba hidrán-
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l i c a  movida por e l motor del vehículo y por lo  menos un 

motor hidráulico movido por ésta bomba, estando caracteri 
zade este d ispositivo por que siendo la  bomba hidráulica 
del tipo "de barrile te" que incluye un plato incunable 
para dar la  variad  6n del caudal de dicha bomba y por con 
siguiente e l  par requerido a l motor térmico del vehículo, 
comprende una bomba de alimentación a la  cual está asocia 

do un d ispositivo centrífugo para proporcionar a un c ir ­
cu ito hidráulico una presión cuyo valor es función de la  
velocidad de rotación del motor térmico, incluyendo dicho 
c ircu ito : órganos de control de la  admisión de combustible 
en e l c ircu ito  de alimentación del motor térmico y sometí 
dos por l o  demás de una manera univoca a un pedal de acele 
rador, una corredera de cortocircu ito  de lo s  conductos de 
entrada y  de salida de la  bomba, una corredera de mando 
de un gato de maniobra para e l plato inclinable de la  bqm 
ba; eventualmente, igualmente órganos de control para la  
regulación del instante de funcionamiento de loa  órganos 
de encendido del motor térmico.

2 .  ) D ispositivo según 1 , caracterizado porque en­
tre lo s  conductos de entrada y de salida de la  bomba hidráu 
l ie s  está prevista una válvula de mando que permite, o 
bien a islar estos conductos, o bien cruzar lo s  elementos 
aguas arriba y aguas abajo, o bien poner en cortocircu ito  
loa d iferentes elementos aguas arriba y aguas abajo de ca 

da. uno.
3 .  ) D ispositivo según 1 , caracterizado porque e l 

pedal de acelerad ón está unido a la  manilla de la  maripo 
aa. de apertura de lo s  gasas por un cable u otra unión uní 
voca, de tal manera que la  mariposa que está sometida en
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e l  sentido de la  apertura a la  tensión de un resorte, es­
tá so licitad a  en e l sentido de cierre por dicho cable, es 
tando sometido a su vez: e l  pedal a un resorte que actúa 
en e l  sentido del cierre .

4 .  ) D ispositivo según 1, caracterizado porque loa 

órganos de control sometidos a la  acción del c ircu ito  hi­
dráulico cuya presión es función de la  velocidad del motor 

están constituidos por un cilindro en e l  cual se mueve un 
pistón contra la  acción de un resorte , un extremo de un 
vastago cuyo otro extremo está  fija d o  a la  mariposa de car 
buración penetra en e l pistón de ta l manera que la  maripo 
sa se abre bajo la  acción del movimiento antagonista cuan 

do la  presión empuja a l pistón.
5 .  ) D ispositivo según 1, caracterizado porque los  

órganos de puesta en cortocircu ito  de lo s  conductos de la  

bemba hidráulica están constituidos por un c ilin d ro  en 
comunicación con e l  c ircu ito  de presión y en e l  cual se 
mueve un pistón cuya oara opuesta a la  llegada del circu í 
to de presión está  en apoyo contra e l extremo de una co­
rredera que tiene una garganta central y cuyo otro extre­
mo está sometido a un resorte cuya tensión es regulable, 
pudiendo dicha garganta poner en comunicación dos canali­
zaciones unidas^ respectivamente a lo s  conductos de lle g a ­
da y de salida de la  bomba.

6 .  ) D ispositivo según 1, caracterizado porque los  
órganos de regulación del resorte de contra apoyo de la  
corredera según 5 tienen un pulsador maniobrado por e l d is 
positivo de puesta en función del starter.

7 .  ) D ispositivo según 1, caracterizado porque la  

corredera de mando del gato para maniobra del plato regu-
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labio de la  bemba está sometida a la  acción de un resorte 
de contra-apoye cuya tensión ea regulable por una palanca, 
estando dicha palanca unida rígidamente al pedal llamado 
"de acelerador", de manera que e l apoyo sobre este pedal 
provoca e l  retroceso de la  corredera y por consecuencia 
e l del gato, de donde se deriva una menor inclinación del 

plato.
8 .  ) Dispositivo según 1, caracterizado porque la  

bomba de alimentación está unida a uno y otro conducto de 
la  bomba hidráulica por medio de válvulas convenientes, 
poniendo una corredera cuyos extremos están sometidos a 
las- presiones que existen en uno y otro conducto automáti 
cemente en unión por medio de uña válvula conveniente a 
aquel en e l cual se ejerce la  presión baja con un c ircu i­
to de descarga a presión menor.

9 .  ) Dispositivo según 1, caracterizado porque e l 
circu ito de descarga lleva  e l  líquido hidráulico a l cár­
ter de la  bemba y otros órganos susceptibles de ser engra 
sados.

10 . ) Dispositivo según 1, caracterizado porque es 
te circu ito  de descarga según 9 tiene un radiador de re­
frigeración y un f i l t r o .

11 . ) Dispositivo según 1, caracterizado porque e l 
gato de accionamiento del plato inclinable es un pistón 
diferencial de doble efecto.

12 . ) Dispositivo según 1, caracterizado porque es 
tá prevista uhsc resistencia hidráulica variable sobre e l 
circu ito que alimenta e l gato por medio de la  corredera
c orre spondien te .

13 . ) Dispositivo según 1, caracterizado porque la2$7666
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resistencia  hidráulica variable según 1 está maniobrada

por e l  plato de manera que frena e l desplazamiento de es­

te último en e l sentido del aumento de cilindrada, en e l 
último te rc io  de la  carrera de inclinación.

1 4 . ) D ispositivo según 1, caracterizado porque es 
tá prevista igualmente una resistencia  hidráulica variable 

sobre e l  conducto que alimaata la  otra cara del gato con 
objeto de frenar e l  fin a l de carrera de desplazamiento del 

plato.
15 . ) D ispositivo según 1, caracterizado porque e l 

c ircu ito  de presión en función de la  velocidad del motor 
acciona un indicador de velocidad.

16 . ) D ispositivo según 1, caracterizado porque s¡o 
bra e l  c ircu ito  de presión da la  bemba de alimentación es 
tá situado un manocontacto destinado a  cerrar e l  c ircu ito  
de encendido del motor térmico después que una presión mi 

nima ha sido alcanzada.
1 7 . ) D ispositivo de regulación automática para 

transmisión h idrostática  de vehículo automóvil.
Tal y oorno se ha descrito  en la  Memoria que ante­

cede, representado en e l  d ibuje que se acompaña y para 
lo s  fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de ve in tisé is  hojas: escritas 

a máquina por una sola cara.
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