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Case N¢ 6378~BB

MEMORIA DESCRIPTIVA
que se presenta para unir a la solicitud
de
PATENTE DE INVENCION
formulada el 26 de Septlembre de 1.964, con el nf, 304.430
en
ESPANA
por VEINTE afios
8 nombre de BORG-WARNER CORPORATION, entidad norteamericg
na,’establecida en 200 South Michigan Avenue, Chicago,
Illinois, Estados Unidos de América, por:
"UN MECANISMO DE FRICCIONY

Ie presente invencidn se refiere a meoanisnos
de friceidn y mds en particular a un embrague perfecciona
do del tipo de muelle o resorte a distancia, que tiene un
medio de transmision de fuerza nuevo en su género para in
terconectar el pedal de embrague con el embrague.

Hagte ahora, en casi todos 1los vehiculos se vig
nen utilizando embragues normales del %ipo en el cual se
obtenfa en el plato de aprieto una carge resultante del
uso de varios muelles helicoidales o de un muelle de dia~-

fragma que actuaban directamente sobre el plato de aprie~
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t0 o de presién; los muelles estaban completamente ence-~
rrados dentro de la caja de embrague. En un embrague con
muelle o resorite a distancia, el muelle aplicado al embrg
gue estd dispuesto fuera de la caja de embrague, y se con
fia a un sistema articulado de mando la transmisién de la
fuerza de dicho muelle, por medio de un apoyo de libera-
cidn de embrague y unas palancas de embrague internas, al
plato de eprieto o de presidn. Aunque las ventajas de un
embrague del tipo de resorte a distancia se han dado a co
nocer desde hace algin tiempo, viene encontrdndose una con
tinue resistencia al empleo de tales embragues en los vehi
culos, debido sl incémodo esfuerzo de pedal resultante, y
a la dificultad de acomodacidn del sistema articulado y
los muelles dentro de los confines del espacio dispbﬁible.
Estas desventajas son atribuibles a las caracteristicas
primitivas y poco refinadas de los primeros embragues con
cebidos en el tipo de resorte a distancis.

Por todo ello, es objeto principal de esta in~
vencidén un mecanismo de friceidn muy refinado y perfeecig
nado, del tipo de resorte a distancia, gque posee caracte-
risticas de funcionamiento superiores a las de los meca-
nismos ya conocidos en esta técnica.

Bs caracteristico de la mayorias de los embra-
gues para vehiculos de turismo el poseer un plato conduei
do empleando amortiguadores metdlicos de chapa estampada
como medios eldsticos de soporte de los forros snulares
de friceidn. Los smortiguadores dan un apoyo eldstico a
los forros, y se deforman guedando completamente planos
cuando el embrague estd aplicado completamente. Con el em

brague completamente aplicado, los resortes amortignadores
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ductor o de gprieto usualmente empleado para aplicar el

embrague. Esta fuerza de reaccidn se disipa con relativa
repidez al mover el pedal de embrague en el sentido de dg
gembragar, y tiene lugar dentro de una zona micrométrica
de movimiento del plato de aprieto. IEn el estado actual
de la técnica no se ha utilizado por completo la fuerza
de reaccidn de los amortiguadores como ayuda para suavi-
zar o aminorar el esfuerzo aplicado al pedal de embrague.
Por ello, es asimismo objeto de esta invencidn
un mecanismo de friccidn en el cual el efecto de la fuer-
za de los regortes de amortiguamiento normalmente aﬁplear
dos en el plato conducido del embrague se ve asistido de
modo ereciente por un medio de transmisidn de fuerzs nue-
vo en su género, de modo que la pérdida esperada en la
fuerza de reaceidén de los amortiguadores va desaparecien—
do gradualmente, con lo que el comienzo del movimisnto
del pedal se hace mds blando o suave. En relacidn cch es-
te objeto, es rasgo caracteristico especifico de la es-
tructura el empleo de un medio de transmisién de fuerza
dotado de un érgano montado a rotacibn que interconecta
los medios manuales (pedal de embrague) y los medios de
accionamiento del embrague, de modo el brazo de momento o
var de la fuerza de reaccidn de los amortiguadores trans-
mitide a dicho drgano montado & rotacién aumenta al pasar
dichos medios manueles desde una condicidén de conectado
(embragado) del mecanismo g una condicidn de completamen~
te desconectado o desembragado. Si entre el Organo monta-
do a rotacidén y los medios de accionamiento del embrague
se emplea un enlace mecdnico positivo (tal como una biela
374430
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directa), el creciente brazo de momento puede caracteri-
zarse, en otros términos, de modo que el dngulo formado
entre el brazo montado a rotacidn y la biela o elemento de
enlace cambia de un valor obtuso a otro menos obtuso, al
desembragar o desconectar el mecanismo. El grado en que
puede reducirse el esfuerzo inicial sgplicado al pedal de-
pende de las dimensiones y las limitaciones de espacio del
sistema de enlace; ahora bien, la caracteristica indicada
permite uns mayor reduccidn en el esfuerzo inicial apliea
do al pedal, en comparacidn con cualquier otro embrsague
ya conocido del tipo de resorte a distancia, dentfc de las
mismas previsiones de espacio y de montaje. L

El par o momento resultante de la fuerza de reag
cidn de los amortiguadores puede ser afectado porlgi:co—
rrespondiente a la fuerza de resorte normalmente ﬁfiiiza—
da para gplicar el embrague, y por el de los medios manua.
les empleados para desembragar. Ahora bien, a todo fin
préctico, el momento o par de la fuerza de resorte debe
ser de naturaleza decreciente, a fin de conservar lsa car-
ga de cresta sobre el pedal dentro de limites confoﬁﬁéw
bles. De igual modo, el momento o par de los medios manug
les en torno a la placa de reaceidn giratoria puede ajus-
tarse de modo que su brazo sea variable, pero el efecto
serd secundario respecto al brazo de par creclente de la
reaccidn de amortiguadores del plato, que actia en senti-
do favorable, esto es, ayudando. Esta invencidn prevé asi
mismo, como alternativa, unos medios de conexidn que alte
ran la curva de esfuerzo sobre el pedal a fin de lograr
cambios en los extremos de la curva, y dando flexibilidad

para mejor satisfacer las necesidades del usuario. Esta
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flexibilidad de caracteristicas de trabajo no podfa lograr
g6 por simples variaciones geométricas en las formas de
construccidn ya conocidas.

En el recorrido normal de los medios accionados
mannalmente (pedal de embrague) utilizados para activar
un mecanismo de friccidn, es conveniente para el estudio
hablar de zonas de recorrido primera y segunda, al pasar
de ia posicidn de embragado a la de desembragado. Durante
la primera zona del recorrido hacia el desembrague es cuan
do lag partes del mecanismo aplicadas o conectadaz entre
s a friccién estdn experimentando un movimiento ds sepa-
racidn, hebiendo en ella, sin embargo, diversos grados de
interconexidn. Durante esta primera zona, no se produce
deslizamiento entre las partes de friccidn. Es impoﬁtante,
durante esta primers zona de recorrido, que las partes de
friccidn seaen menos sensibles al movimiento del pedai, de
modo que la susceptibilidad de regulacién o control aumen
te hasta mds alld de lo necesario en la segunda zona 3e
recorrido.

Por consiguiente, es asimismo objeto de la ore-
sente invencidn un mecanismo de friccidn del tipo de re-
sorte a distancia, en el cual las partes interconectadas
a friceidn se ven obligadas a responder a diferentes regi
menes 0 velocidades de novimiento durante la operacidn de
desembrague, en respuesta a un esfuerzo de tipo manual
continuo, obteniéndose asi una secuencia de lento-rdpido
en el movimiento de separacidén de las partes de friccidn.
Los rasgos caracteristicos estructurales especificos para
lograr este Wltimo objeto son corolario, en efecto, de

los rasgos caracteristicos estructurales gite proporcionan
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o permiten obtener un esfuerzo inicial reducido en el pe-
dal. Entre los medios manuales y los medios de acciona-
miento del embrague se dispone un medio de transmisidn

de fuerza, mediante el ocual se hace que el brazo de giro
de los medios de conexidn con el embrague tengan unos in-
crementos lineales de movimiento durante la primera zona
de desembrague, por cada unidad de movimiento del pedal de
embrague, menores que los incrementos lineales de movi-
miento experimentados durante la segunda zona de movimien
to del pedal de embrague. Este movimiento lento y répido
de las partes de friccidn puede favorecerse aun mg;—hacieg
do variar la conexidén de articulacidn o giratoria‘éé_los
medios manuales respecto a dicho medio de transmisién de
fuerza, con lo cual a mayores unidades de momento.dé giro
se hard que el pedal recorra un mayor arco, para apliéar
asi una amplificacidn o ventaja mecdnica dada.

Una importante dificultad con que se tropi?#a
en los embragues usuales, asi como en los tipos ya.coﬁoc;
dos de embragues de resorte a distancia es la incepacidad
para calibrar de modo preciso el medio de enlace o da.
transmisién de fuerza, de modo que se logre reducir el eg
fuerzo en pedal, asi como disminuir el temefio de los me-
dios eldsticos de aplicacidén o embrague. En las formas de
construccidn ya conocidas es preciso compensar las disere
pancias de calibracidn; es tradicional que estas construg
ciones incluyan sistemas de enlace articulados o inflexi-
bles, y viene siendo caracteristico el empleo de un enla-
ce pantogréfico extensible soportado parte en el bastidor
del vehiculo y parte en el conjunto de motor. El enlace

pantogrifico, asi{ como otras partes de las formas de consg
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truceidn ya conocidas, tienen caracteristicas que dan ori
gen a rozamientos parasitos, restendo eficacia a las fqu‘
zas de accionamiento disponibles, y aumentando el tamafio
del mecanismo para dar acomodo a tales pérdidas.

Por ello, es también objeto de esta invencidn un
mecanismo de friccidn del tipo de resorte a distancia,
que tiene caracteristicas de calibracién mejoradas respec
to a las de la técnica ya conocida, y posee especialmente
une estructure nueva en su género pars aislar el medio de
transmisidn de fuerza de todo movimiento relativo entre
el conjunto del motor y el bastidor de un vehicule, v eli
minar sensiblemente las pérdidas por rozamientos parési-
t0s. De acuerdo con este objeto, y especlalmente en rela-
cidn con la faecilidad de montaje del medio de transmisidn
de fuerza, esbta invencidn prevé un drgeno de tranemisidn
de fuerza montado a rotacidén en un conjunto de motor (que
incluye el embrague y la transmisidn fijados al motor), y
el empleo de un sistema de enlace flexible entre el pedal,
de accionamiento llamedo menual, y el Organo de transmi-
8ién de fuerza. Ie invencidn prevé asimismo el empleo de
unas conexiones perfeccionadas para el medio de transmi—
sion de fuerza, donde se utilizan conexiones de rodadura
y basculantes, de rozamiento minimo, asi como medios para
reducir gl minimo el frotamiento inherente. El medio de
transmisidn de fuerza se caracterize ademdés por temer uns
placa de reaccidén unitaria y apoyade a rotacidn, adaptada
para ser conectada a cada uno de los medios de accionamien
$0 manusl, los medios de aplicacion del embrague y los me
dios de activacidn del embrague, place unitaria que permi

te una precisa disposicidn de la geometria de los momen-
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‘tos, para mayor exactitud de la calibracidn.

Otro objeto mis del presente invento consiste en
vn mecanismo de friceidn de meyor capacidad y vida mas du
radera sin necesidad de atencidn, para un mecanismo de un
tamaiio dado. En las formas de construccidn de la técnica
ya conocida se viene empleando tradicionalmente un 6%,
por lo menos, del recorrido del pedal de embrague como
juego o absorcidon de movimiento perdido. Esto era necesa-
rio porque el pedal de embrague estaba adaptado para vol-
ver a una determinada posieidn inicial y, al propipa%iem-
po, acomodar o absorber el desgaste de los elemen%bé\de
fricciln; la conexidn de movimiento perdido se tenia para
dar cierta magnitud de juego antes de provocar la achiva-
cidn efectiva de los medios de enlace mecénico del.embra-
gue. Es caracteristica del presente invento la provisidn
de un medio transmisor de fuerza que, por su propia reac—
cidn inherente mantiene el pedal de embrague en una nOsi-
cidn inactive erecta. Dicho medio responde directaméhﬁa a
las variaciones de las superficies de los elementos‘ﬁéA
friceidn. No se prevé juego alguno, y el pedal de enbirg-
gue se ajustard ligeramente dentro de un intervelo de va-
riacidn limitado, para acomodar el desgaste gradual, exi-
glendo menos atencién de servicio ¥y asegurando en todo mo
mento el adecuado ajuste del embrague. En los embragues
ya conocidos se experimentan breves periodos de desajuste,
hasta que se toman medidas para ajustar el sistema de en—
lace mecanico en cuanto a absorcidn de desgasies, a inter
valos prefijados.

Otra de las caracteristicas que favorecen uma

mayor duracidn Util en servicio reside éf;%?«?gigbiiiiﬁd

-8 -



10

15

20

25

. 30

de situar el muelle de conexidn o eplicacidn del embrague
en un lugar distante, donde el caloxr generado por la fric
cidn no le sea directamenfe trensmitido, evitandose de
ese modo que el muelle se estropee y dure menos. Con la
posibilidad de que el pedal de embrague haga uso de todo
su recorrido o movimiento de desembrague, se obtiene un
mayor factor de seguridad permitiendo mantener a un bajo
valor el esfuerzo aplicado al pedal sin que se reduzca la
carge en platos.

Otro objeto més de la invencidn consiste en un
mecanismo de friccidn perfeceionado, del tipo de resorte
8 distencia, de una economia y flexibilidad de uso sin
precedentes. Son rasgos caracteristicos que favorecen una
mayor'flexibilidad de uso el tener una placa de reaccidn
unitarie y apoyada a rotacidn, que tiene con el sistema de
enlace unas conexiones separables que conducen a los me-
dios manuales, los medios eldsticos y los medios de embra
gue. Por consiguiente, para modificar la capacidad déi em
brague para satisfacer diferentes requisitos exigidos por
los eclientes, la placa de reaccidn unitaria puede ser sus
tituide por otra de geometria diferente, pero utilizando
el mismo muelle de embrague eldastico. Asimismo, el muelle
de embrague Unico puede ajustarse entre posiciones de co-
nectado, o bien puede ser sustituido por un muelle mayor
para modificar la capacidad del embrague. Estas facilide-
des de sustitucidén son individuslmente sencillas ¥y econd-
micas, y con ellas se reduce el nimero de piezas que debe
almacenar el fabricante pars satisfacer los variables re-
quisitos de los clientes. La economia y la compacidad o
reduccién de volumen son directamente atribuibles a la

374430
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placa de reaccidn uniteria simplificade para dar transmi-
sidn de fuerza a los diversos elementos del sistema de en
lace mecénico. La combinacidén de un sistema de enlace flg
xible que conduce desde el pedal de embrague hasta la pla
ca de reaccidn uniteria permite una extremada flexibilidad
de montaje en el interior del vehiculo, y la plana sgilue-
te de la placa de reaccidn con su soporte da una gran re-
duceidn de volumen, que permite el montaje bajo las mas
rigurosas exigencias.

Otros objetos y caracteristicas de la inveneidn
se irdn desprendiendo con fgeilidad, para aquellas'perso—
nag versadas en la materia, de la descripeidn y 103 Aibue
jos adjuntos, que ilustran una forma preferida y otras
digposiciones altermativas de la invencidén, y en lus cua-
les: '

- la figura 1 es una vista en alzado, parcial-
mente esquemdtica, de un mecanismo de friceiln en el gue
se emplean los principios del presente inventos; se'i;és-
tran en ella posiciones alternativas de trabajo de un pe-
dal de embrague; .

~ la figura 2 es una vista de parte del mec;nig
mo de la fig. 1, en seccidn tomada esencialmente por la
1inea 2-2 de la fig. 1;

- la figura 3 es una vista de la construcciodn
anterior, en seceidn horizontal esencialmente tomada por
la linea 3-3 de la fig. 2;

- lg figura 4 es una vista en planta, fragmen-
taria y ampliade, del plato de embrague conducido, vién-
dose en elle el muelle amortiguadors;

- la figura 5 es wne vista tomada por la linea
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5-5 de la fig. 4;

- la figura 6 es una gréfica ilustrativa de
ciertas caracteristicas de trabajo de los emortiguadores
de la fig. 4;

- la figura 7 es una vista ampliada, en alzado,
de parte del medio de transmisidn de fuerza de esta inven
cidns

- la figura 8 es una viste en seccidn tomada
esencialmente por la linea 8-8 de la fig. T;

- la figura 9 es una vista tomada esencialmente
por la linea 9-9 de la fig. T;

- la figura 10 es una vista del sistema de enla
ce mecénico flexible D-1, con mlgunas partes desprendidas;

- la figura 11l es una vista muy amplisde de un
terminal o elemento de conexién y um passdor;

- la figura 12 es une vista tomeda por la linea

12-12 de la fig. 11;

- la figura 13 es una ilustracidn gréfica de va
rias caracteristicas de trabajo de la forma de realizacién
preferida;

- la figura 14 es una ilustracidn esquemdtica
de une modificacién o variante de la geometria de la cone
xidén de resorte de la figura T;

- la figura 15 es une exposicidn esquemética que
ilustra el pedal de embragune normalmente utilizado en un
vehiculo, en unidn del mecanismo con &1 relacionado, e in
dioa la 1inea de conexidn con el embrague mediante el uso
de un enlace mecénico flexible;

- la figura 16 es otra exposicidn esquemitice de

un vehiculo, en la que se ilustra las caracteristicas de
op R
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montaje del mecanismo de friccidn;

- lg figura 17 es une vista en alzado, parcial-
mente esquemdtica de otra forme alternativa de realiza-
cibn de este invento, en la que se ilustran, con silueta
de trazo interrumpido, otras posiciones alternativas del
pedal de embrague;

- la figura 18 es wna vista, parcialmente esque
mética, tomeda por ls linea 18-18 de la fig. 17;

- la figura 19 es una vista muy agrandada de
una parte del medio de trememisidn de fuerza de la resli-
zaciln de la fig. 17;

- la figure 20 es una vista en alzado, parciale
mente esquemdtica, de otra forma alternativa més de reali
zacién del invento, y en ella se ilustran otras pusicio-
nes de trabajo del pedal de embragues, en silueia de frazo
interrumpido;

- la figura 21 es una vista tomada esencialmen—
te por la linea 21-21 de la fig. 20;

- lg figura 22 es una vista muy agrandadaidé;
parte del medio de tremsmisidn de fuerza de la realizacién
de la fig. 20;

- la figura 23 es une viste ampliada dgl medio
de transmisién de fuerzs de la fig. 20, en la que se ilug
tra una forme de construceién alternative de pasador auxi
liar; ¥y

- la figura 24 es una ilustracidn esquemdtica
de otra forme o variente distinte de reelizacidn del pre-
sente invento.

Con referencia shora a los dibujos y més en par

ticular a las figs. 1 a 15 inclusive, se ilustra en éstas
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une forme preferida de realizacidn del presente invento
que, en sus gspectos generales, comprende unos medios de
friceidén A (embrague) con uns caja o envolvente de aloja-
miento A-l que forma parte de la superestructura de un ve
hiculo montada con cierto movimiento respecto al conjunto
del motor; y unos medios B accionados manualmente (pedal
de embrague), montados a rotacién en un bastidor B-1l que
forma parte de la superestructura de un vehiculo montada
con cierto movimiento respecto al conjunto del motor. Il
mecanismo de friccidn comprende ademis unos medios elésti
cos C (muelle) de embrague o conexién de la friccidn, mon
tados al exterior de la caja de embrague A-l; y un medio
D de transmisidn de fuerza, montado en dicho conjunto de
motor y que hace uso de un enlace mecénico flexible D-1
para'interconeotar dichos medios manuales con dichos me-
dios eldsticos y medios de embrague.

Volviendo ahora mds en particular a los medios
de embrague A, la construccidn de los mismos puede cer en
general del tipo que se expone y reivindica en la solici-
tud de patente U.S. no. 163.629, cedida comimmente al ce-
sionario de la presente, de la cual los rasgos caracterig
ticos aqui indicados representan unos perfeccionamientos
respecto & la misna, cuya exposicidn se incorpora a la
presente. Tos medios de friccidn tienen un conjunto de ag
cionamiento 20 que comprende un volante anular de inercia
21 adaptedo para girar en torno a un eje de rotacidn 22
movido por unos medios de entrada o ataque 23; a dicho vo
lante va fijada una tapa 24 que define con aquél un espe-
cio de embrague 25 entre ambos. Hay un plato anular de

presién o aprieto 26 adaptado para girar con dicha tapa por
TOAAAZG
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medio de tiras o ligaduras de retraccidn flexibles (no re
presentadas) que tienen una configuracién en desviacidn
como se describe en la solicitud arriba citada; comuniedn
dose la rotaciln de dicha tepa al plato de aprieto, mien—
trag en dichas tiras hay unae tendencia a la retraceidn re
gidual aln estando el plato de aprieto en la condicidn de
desembrague total.

El mecanismo de friceidén comprende ademds un
conjunto conducido 28 que tiene un plato anular conducido
29 interpuesto entre el volante y el plato de aprieto ci-
tados, y conectado con transmisién de movimiento a un &r-
bol o eje conducido 30. El plato conducido 29 comprende
en particular un cubo 29a para la conexidn de fuerza mo-
triz al drbol 30, mientras la periferia externa del plato
29 1lleve montada, repartida en sentido circunferencial so
bre la misma, una pluralidad de muelles o amortiguadores
metélicos estampados 34 (figs. 4 y 5). Los amortiguadores
pueden estar dispuestos extremo con extremo y muy céfca
unos de otros. Cada uno de los amortiguadores 34 es_dé con
figuracion general en T gque tiene una porcidn de piet35
enteriza, con puntas 36 que se extienden en sentidos
opuestos, y una poreidn externa o bandera 37 conectads al
pie por medio de un cuello 38 relativamente estrecho. la
bandera 37 tlene un drea central 37a esencialmente plana
y adaptada para que permanezca sin experimentar flexidn,
mientras las partes extremas de la misma tienen una coro-
na o porcidn desviads 39 dispuesta de manera tal que, al
ser comprimidos los forros de friceidn 31 opuestos, o es-
ter obligados uno hacia el otro por la conexidn de embra=—
gue, las coronas harén flexidn y se verdn obligmdas a ir
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hacia una condicidn de aplanadas o aplastadas.

Tos amortiguadores 34 aqui indicados se caracte
rizan especialmente en que su fuerza total de reaccildm,
una vez plenamente superads por el muelle de embrague du-
rente la conexidn o aplicacidén del embrague, deja los emor
tiguadores en condicidn no plana. Haste ahora, los amorti
guadores de este tipo general se vienen construyendo o
proyectando de modo que las porciones de coronsa 39 se
aplastan o vuelven a poner por flexidn en una forme gensi
blemente plana y comin con las porciones 37s durente la
plena aplicacidn o conexidn del embrague. Asi, la curva
de deformacidn en funcidn de la carga, indicada en la fig.
6 (escala logaritmica en abeisas) con lines llena péfa las
formas de construcciln ya conocidas, muestra la rapidisima
caida de la fuerza de reaccidn, con pequefias deflexiones
o deformaciones, respecto a la condicién de embrague com-—
pletamente aplicado. Ahora bien, si los amortiguadores eg
tén dispuestos bien sea en mayor nimerc, tamsfio, o dé ma-
yor grosor de material, los amortiguadores serdn mas vigi
dos e impedirén la flexidn total cuando el embrague estd
aplicado (véase la curva de trazo y punto de la fig. 6,
que indica gue la reaccién no decaerd ten répidamente co-
mo en la téenica ya conocida). Ia deformacidén total nece-
saria para liberar por completo los amortiguadores es con
siderablemente menor; el recorrido total del pedal de em~
brague se acoria, y no presenta la "cola' larga caracte-
ristice indicada en la curve de deformacidn, relativa a
la tdenica ya conocida, de la fig. 6, cola que tenderie a
hacer menos lineal la respussta de par. En esta forma par
ticular y preferida de realizacidn, los amortiguadores se

304430
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han construldo de acero de mwelles de reloj para tener
muy poce inercia de rotacidn, caracteristica de esta for-
na de construccidn, pero aumentando el espesor sobre el
normalmente utilizado, hasta quedar entre los limites de
0,76 a 1,0 mnm, manteniendo.al propio tiempo la aliura
usual de corona entre 1,27 y 1,5 mm. La caracteristica de
amortiguador resultante, indicada con 1inea de trazo y
punto en la fig. 6, proporciona un efecto de flexidn resi
dual cuando.el embrague estéd completamente aplicado 0 co-
nectado. _

Tos medios de friccidn comprenden asimismo un
sistema interno 40 de activacidn por palancas, que inclu-
ye une pluralidad de palencas 4l dispuestas cireunféren—
cialmente dentro del plato de cubierta, con sus extremos
interiores 41b en cooperacién mutue con un conjunto-dé co
jinete de empuje 43 adaptado para moverse con deslizamien
0 sobre el &rbol conducido 30. Las palancas 41 estan apo
yadas a rotacidn por medio de un tornspunte 44 que inter—
conecta el extremo exterior 45 de cada palanca con un asien
$0 estampado en el plato de cubierta. Una parte interme-
dia 47 de cada una de las palancas 41 esté adaptada béra
su aplicaoién en contacto cooperativo con el plato de pre
gién a fin de transmitir la fuerza de aplicacién de embra
gue. Hay una palenca de accionamiento 48 apoyada a rote~
cién en un tornapunte 49, que se extiende entre la palan~
ca y la caja de embrague A-l. El extremo interior 48a de
la palanca de accionamiento se halls aplicado cooperativg
mente al conjunto de cojinete de empuje 43, ¥y el extremo
exterior 48b de la palanca de accionamiento estd adaptado
pars ser accionado por el medio transmisor de fuerza D de

304439
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esta invencidn. FEn el sistems 40 de palancas de activa-
cién del presente invento se hace uso de conexiones de
enti~friccidn nuevas en su género, entre los diversos 6r—
genos del mismo, el cual se describe con mayor detalle en
la solicitud de patente afin arriba citada. Este sistema
de palancas es empleado en combinacidn en este invento,
formando parte del mismo.

Las nuevas conexiones de anti-friccidn compren-—
den en particular el uso de un tormapunts 44 como punto de
apoyo de giro entre el extremo exterior 45 de cada una de
lag palancas 41 y el plato de cubierta 24, tenien&o‘las
palances y el plato de cubierta unos entrantes oilindri—
cos o asientos estampados 46 en los cuales el tornapunta
ge apoya y puede oscilar. Esta conexion oscilante elimina
la deformacidn o indentacidn del metal en puntos de es-
fuerzo localizado que se experimenta con la técnica ya co
nocida. Ademds, la parte intermedis de las palancas 41 4o
ma contacto cooperativo con el plato de presi6n por medio
de una superficie cilindrica 47, adaptada para rodar s0-
bre la superficie plane de interconexidn 26b del plato de
ayrieto. Asi, el movimiento de rodadurs. que se produce du
rante el funcionamiento de las pelancas 41 elimina sensi-
blemente el rozamiento y desgaste entre las plezas. Tam-
bién hay contactos oscilantes indicados en los extremos
internos 41b de las palancés 41 y en los extremos interno
y externo 48a y 48b de la palanca de accionamiento 48.

En la caja de embrague hay dispuesto un muelle
484 que actia entre la caje y la parte interns de la pa-
lance 48; el muelle 48d permite al pasador de rodadura

48e cooperar en contacto con el cojinete 43, siendo éste

~
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el tnico medio conocido para mantener reunidas las partes
sueltas que forman el conjunto del embrague "sin resortes",
durante el montaje en la caja de embrague de forme abocing
da.

T0s medios B de accionamiento manugl comprenden
una pelance montada & rotacidn 60 que lleva en uno de sus
extremos un pedal adaptado para recibir la fuerza de acti
vacidn, del tipo aqui genéricamente llamado manual, mien-
trags el extremo opuesto 62 ostd adaptado para ir conecta-
do al medio D de transmisidn de fuerza como se explicars
de modo més completo en lo que sigue. La palanca 60 va mon
tade en un manguito o casquillo de rotacidn 63 apoyado pa
rg girer en una abertura practicada en la palanca. El man
guito 63 va a su vez apoyado a rotacién en torno a un ér-
bol 64, que sostiene asimismo un elemento del sistema de
frenos del vehiculo. El 4rbol 64 estd apoyado por medio
de soportes de montura adecuados 65 (fig. 15) y fijo en
una parte, constitutiva de pared, del bastidor principal
B-1 del vehiculo. -

Ia palanca 60 estd adaptade pars ser mantenida
en la posicidn de levantada (embrague aplicadoe o conecta-
do), como se indica en la fig. 1, cuando no se le aplica
fuerza alguna de activacidén menual. Esto es provocado por
la fuerza de reaccidn del muelle de embrague, transmitida
a través del medio D-l. Tedricamente hablando, la palanca
60 no necesita medio eléstico alguno para conservar su po
sicidn de retralda; en cambio, se emplea un muelle de ten
8idn 66 pera impedir que la palanca flote sobrepasando el
punto de embragado y que haga rufdo. El muelle 66 esta

adaptado para ser conectado entre un soporte 67 montado

A4

- 18 - o E



10

15

20

25

30

en el bastidor del vehiculo B-1 y con su extremo opuesto
conectado & una porcidn 60a de la palanca, dispuesta en—
tre el extremo 62 y el manguito de rotacidén 63. Como se
indica en genmeral en la fig. 1, la palanca 60 estd adapta
da para ser movida recorriendo dichas zonas primera y se~-
gunda a fin de lograr una condicidn de plenemente desem-
bragado, del mecanismo de friccidn. La primera zona, como
ge describiréd con meyor detelle mds adelante, se utiliza
durante el movimiento de desconexidn o separecidn de las
partes de friccién, ¥y puede caracterizarse como la zona

en que los muelles amortiguedores tienen efecto de -reac—
cidn, antes de que se produzca la separacién. Dentro de

la primera zons hay una subzona en la que existe un esta-
do de ausencia de deslizamiento (subzona de no-deslizamien
t0), & la cual se hard referencis mas adelsnte. La segun-
da zona es aquella en la cual se efectda la separacidn
completa entre las partes de friccidn, y su controlabilidad
no es tan critica.

El medio D de transmisidn de fuerza comprendé
un. soporte fijo 70 de chapa metdlica estempada y dotado
de una parte de unidn o alme 71 adapteda pars ir montada
a haces contra el conjunto 72 del motor (fig. 16), que en
este caso es, de preferencia, la caja de embrague. El al-
ma 71 tiene uma configuracion rectangular alargada, con
labios o rebordes 73 y T4 que se extienden hacia fuera a
1o largo de sus bordes opuestos y una porcién o ala 75
que se extiende hacia fuera en posicidn scsgada desde el
alma, en un extremo longitudinal 721 de ésta. EL ala 75
tiene una abertura ranurada 76 (redonda con una ranura de
unidn) practicada en la misma para recibir el sistema de

3 AT i%
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enlace flexible que se une @l pedal de embrague y para an
clar la caja de este enlace mecdnico flexible, de modo
que toda la reaccidn del cable del enlace se transmitird
a un 6rgano de apoyo a rotacidn, como luego se describird.
El montaje del soporte en el blogque del motor viene faci-
litado por una porcidn desalineada y sesgada T7 que lleva
un par de aberturas 78 a través de las cuales se extien~
den unog tornillos recibidos & rosca en el blogue del mo-
tor. Ia porcidn desalineada sesgada 77 separa el alma 71
del blogue del motor, para dar acomodo a un pivote 79 que
se extiende a través de una abertura 80 practioada’en el
alma; los rebordes 73 y 74 y la porcidn de ala 75 consti-
tuyen una nervadura continua de refuerzo en tres lados
del alma, para dar mayor rigidez en silueta ﬁlana.

En el soporte fijo va montada con apoyo a rota-
cién una placa de reaccién 82, que comprende un cubo cilin
drico 83, que atraviesa con asiento forzado una abertura
central 84 de la placa y fija a ésta sobre una parte;iédg
cida 83a del mismo. El cubo 83 apoyado para girar en un
casquillo 85 apoyado a su vez a rotacidén en un pasador- 86
recibido en la gbertura 80 del soporte; el manguito tiene
limitado su movimiento axil por su cabeza 86a (soldada a
la placa en el saliente 86b) en un extremo, y por un pasg
dor de aletas 86b que se extiende a través de unas abertu
ras en el otro extremo del pasador.

Ia placa de reaccidn 82 hace uso de unos medios
de enlace mecdnico 90 para interconectar individualmente
los medios de friceidn, los de accionamiento manual ¥y los
eldsticos de embrague con la placa. Los puntos de cone-
xién de los medios 90 con la placa proporcionan unos mo-

304430
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mentos o pares de fuerzas en torno al pasador 86, Mmomen-
405 cuyos brazos son importantes en su disposicidn y rela
ciones geom§tricas. En primer lugar, los medios D-1 que
interconectan 1os medios manuales B con la placa de reac-
cidn 82 comprenden unos medios centrales de conexidén o ca
ble flexible 91; el cable puede deslizarse por el interior
de un conjunto de funda o envolvente 92 que incluye un con
ducto 93 dotado de una cubierta exterior 94 de polivinilo
y un forro interior 95 de un material de poca resistencia
al rozamiento, tal como de teflon o polietileno. FL con-
junto de envolvente tiene una extremidsd terminal 9?& 88g
gureda por medio de un casquillo 96 a la poreidn de aia
75 del soporte 70, y un extremo opuesto 92b fijado por me
dio de un casquillo semejante 97 & un soporte de montura
98 asegurado en un lugar del del bastidor B~1 del vehicu~
lo. El casquillo 96 tiene un cuerpo cilindrico 96a con
una garganta anular 96b adaptada para recibir un sujeta-
dor eldstico 89 adaptado pare ser metido en ella por ac—
cidn de_resorte; el sujetador 89 tiene unos brazos elééﬁi
cos con puntas que se extienden ligeramente hacia dentro.
El conjunto 92 estd sujeto a la cabeza 96¢c del casquillo
e incluye un saliente anular 964 que hace tope con la por
cién en ala T5. El cuerpo 96a tiene un taladro central 96e
de forma cdnica en un extremo, para dar acomodo al movi-
miento angular del extremo del cable.

Ie parte del cable 91 gue se extiende mds alld
del casquillo 96 y va sujeta al elemento de conexidn o
terminal guardacabos 100 tiene un fuelle o caperuza 99 lon
gltudinalmente flexible y adaptado pare proteger de la su

ciedad de la carreters la parte del cable que quedaria al
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descublerto, fuelle gue tiene un extremo 99a muy ajuétado
en torno a la cabeza del casquillo, mientras el extremo
opuestc 99b se halle dispuesto muy cercs del elemento de
conexidn 100,

Iin los extremos del cable 91 se emplean unos
terminales guardacabos o elementos de conexidén metdlicos
100 que tienen unae cafia 100a sujeta a presidn al cable y
ung porceidn 100k provista de una ebertura alargada 101,
con su centro en alineacidn axil con el cable 91. ILa aber
tura es alargada de modo que por lo menos un lade recto
101la de la misma presenta ung superficie contra la cual
puede rodar con poco rozamiento un pasador de conexidn
102,

Como se indica en la fig. 1l, el pasador 102 es
de seccidn normel cilindrica, de un didmetro ligeramente
menor que la mds pequefia anchura de dicha abertura alargg
da. Durante el movimiento del pedal de embrague, la linea
de fuerza del cable flexible D-1 respecto a la placa de
reaccidén varia de modo angular; con conexiones usualeé{
este pasador giraria normalmente dentro de una aberturé'
de formea semejante, creando gran cantidad de rozamiento y
de pérdidas pardsitas de fuerza transmitida. Con la forma
de construceidn de este invento, el pasador 102 estd adap
tado para rodar sobre el lado recto 1l0la de las aberturas
alargadas 101, entre posiciones representadas con linea
de trazo interrumpido, en silueta, en la fig. 1ll. Ademss,
el rozamiento normalmente engendrado entre el movimiento
angular relativo de la placa de reaccidén y la porcidn

100b del elemento de conexidn, se evita ddndole a dicha

porcidn unos quiebros o sesgos primero %Eszﬁgﬂgy Efisfc-
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t0 a la cafia 100a del elemento de conexidén, La primera par
te sesgada 108 estd dirigida hacia fuera a partir del pla
no de la cafia, mientras que la segunda 109 estd situada
en la punte mds externa de la porcidn 100b, ligeramente
seggada hacia dentro. Con esto se asegura que el unieo
contacto entre la placa de reaccidén y el elemento de cong
xién estard en un punto indicedo en la fig. 11 (en la in-
terseceidn de la linea 88a en prolongaecidn del cable 91 y
une linea transversa 88b, dispuesta en el punto de encuen
tro de las partes sesgadas 108 y 109), donde el frotamien
to 0 el contacto de friccidn quedard localizado en una pe
quefia &rea, reduciéndose asi al minimo el rozamiento.

Los pasadores 102 se caracterizan por su fécilg
dad de montaje, por tener un saliente recalcado 110 (fig.
8) que se hace por forja o estampacidn de una parte del
extremo del pasador 102a, formando una protuberancia que
se extiende desde uno de los lados del mismo, a poca dis~
tancia de separacidn del extremo del pasador. Ia protuve-
rancia constituye un fiador, con lo cual el pasador éuede
ser introducido a través de la sbertura alargada de mane-
ra tal que la protuberancia deja libres los lados o costa
dos de la abertura y, una vez completsmente situado en po
sicidén el pasador, se hace girar el elemento de conexidn
100 de manera que la protuberancia efectda un blogqueo con
tra la parte mds estrecha de la abertura.

Los medios eldsticos G, que dan fuerza de apli-
cacidn para el embrague, comprenden un muelle de tensidn
en hélice 105 que tiene un extremo 105a conectado a un so
porte 104 montado en el conjunto del motor, mientras su
extremo opuesto 105b estd brovisto de una parte en gancho

374430
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alargado, adaptada para su introduceidn dentro de una’
abertura de entre varias 106 practicadas en una biela rec
tilinea 107. Ia biela 107 estd adaptada para su intercone
xién con la placa de reaccidén B2 por medio de un pasador
102 en una abertura alargada 10l gemejante a la utilizada
para la conexidn de enlace flexible a la placa. las abertu
ras 106 estdn separadas en el sentido longitudinal de la
biela y permiten el ajuste de la tensidn del muelle por
grados o escalones.

Se prevén unos medios de conexidn 111 para unir
entre si el extremo exterior 48b de la palanca de acciona
miento de los medios de friccidn con un punto de la placa
de reaccifn 82. Tales medios comprenden una varilla de im
pulsidn 112 ajustable, con una punta redondeads o sﬁpe;ﬁi
cie arqueada 113 adaptada para cooperar en contacto con
una superficie arqueada correspondiente 1ll4 formada en el
extremo 48b de la palanca de accionamiento; la punta pdede
oscilar apoyada en la superficie 114 sin apenas genefar'rg
zamiento apreciable. La varillas de impulsién empleg un ele
mento de conexién 100 similar al del cable 91, y tiene'ﬁn
viastago 117 recibido a rosca en un taladro roscado 116 de
la varille de impulsidén. Esta interconexidén roscada propor
ciona una caracteristica de ajuste de desgastes, mediante
la cual se puede hacer variar la longitud para compensar
le variacién de recorrido de la palanca de accionamiento.,
El elemento de conexién 100 coopera con un pasador 117 si
milar al 102, excepto en que es mds largo y tiene el lado
10lg dispuesto frente a la abertura 101, ya que el elemen
t0 de conmexién empuja, en vez de tirar. El elemento de co

nexidén 100 y el pasador 117 poseen las mismas caracteristi
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cas de poco rozamiento y facilidad de montaje, antes men-

cionadas.

GEOMETRIA DEL MEDIO DE TRANSMISION DE FUERZA

Pare obtener una suave iniciacidén del movimien-
to del pedal, la disposicién de las fuerzas que actian so
bre dicha placa de reaccidn 82 debe ser critica (califica
cidn que aqui se usa no en el sentido de muy sensible o
que admite muy poca variacidn, sino mds bien de que es im
portante para la invencién). Para el andlisis, serd conve
niente hablar en términos de los "momentos" (esto'éé, la
tendencia de una fuerza a hacer girar en tormo a un éje el
cuerpo sobre el cual actda, viniendo el momento represen~
tado por una fuerza multiplicada por una distancia en un
determinado sentido) de tales fuerzas en torno al pasador
86. Sabido es que, para un cuerpo estitico, la suma de mo
mentos en torno a un punto es igual a cero. Asi, haciendo
referencia & le figura 7, la ecuacidén de la posicidn del
drgano de apoyo a rotacidn, cuando el embrague'esté COm=
pletamente aplicado o conectado, es:

Sg - Br - Pp = 0 ,

donde S = fuerza del muelle (de sentido positivo);
s = brazo de momento (distancia al polo o centro)
de la fuerza del muelle;
R = fuerza de reaccién del embrague, incluidos los

amortiguadores de resorte y las tiras de accio-
namiento (de sentido negativo);
r = brazo de momento de la fuerza de reaccidn;

fuerza de pedal ejercida por el operador (de

sentido negativo);
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p = brazo de momento de la fuerza de pedal.

Por esta ecuacidn puede verse que el momento de
le fuerza del pedal serd siempre igual a la diferencia en
tre la fuerza del muelle y la de reaccidn del embrague.

El brazo de momento r tiene un particular signi
ficado para el presente invento. EL punto de conexidn de
la varille impulsora a la placa de reaccidn estd elegido
de modo que, al moverse la placa de reaccidén describiendo
un arco en respuesta al movimiento del pedal de embrague
desde la posicidén de embragado a la de desembragado, el
brazo de momento r aumentard (agqui se ha seleccilonado de
modo que aumenta a un mdximo cuando la direccidn de la
fuerza es perpendicular al brazo o radio de conexidn). EL
brazo de momento r' (fig. 7) es el correspondiente a la
condicién de desembragado. La relacidn geoméirica de la
varilla de impulsién a la placa de reaccidén puede expre-
sarse en otros términos para aquellas formas de realiiép
cidn en la que se utilicen elementos de enlace positivos;
el dngulo formado entre el brazo de giro (la linea trazada
entre el pasador de giro 86 y el punto de conexidn o arti
culacién de la varilla de impulsidn a la placa de reacciédn)
¥ la direccidén de la fuerza de reaccidn del embrague (que
es la longitudinal de la varilla impulsora) serd obtuso
cuando el embrague esté aplicado, o en la condloién de em
bragado, y se hard menos obtuso al ir moviéndose el embrg
gue a la posicidn de desembragado. En otras formes de reg
lizacién en las que se emplea entre el drgano de reaccidn
v la palanca de accionamiento 48 un tipo de conexidn tal
como el de accién de leva y rodillo, es preciso siempre

hacer referencia al creciente brazo de momento de la fuer
o, S5 [3 R 4] F:
w, Bl A v dd
WO TE T
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za de reaccidn respecto el pasador de giro 86.

En la fig. 13 se ilustra con lineas de trazo y
punto la variacién del momento de la fuerza de reaccidn
del embrague para un recorrido completo de movimiento del
pedal de embrague, para una forma de construccidn tipica
de la téenica ya conocida, tal como la de la patente U.S.
2.296.535, y con linea llena para la de la presente inven
cién. En la forma de construceidn con arreslo a la técnica
ya conocida, el brazo de momento de la fuerza de reaccidn
seria méximo al estar el embrazue completamente aplicado
o conectado; en la de la presente invencidn, el brazo de
momento r es minimo para la misma condicidn del embrague
y asil, al comparar los sistemas, el momento o par de la
forma de construccidn ya conocida estard por encima del
de la forma de ejecucidn del presente invento. Pero es de
notar que, al llevar el embrasgue hacia la posicidén de de-
sembragado, la fuerza de reaccidn de la forma de construc
cibn ya conocida decae con relativa rapidez para pequefios
incrementos de recorrido de la varilla de impulsidn (0 de
desviacidn o deformacibén del plato de aprieto), si se com
para con la velocidad de disminucidn de la fuerza de reag
tancia de la forma de realizacidn preferida. Las dos cur-
vas se cortarin al cabo de cierto grado de recorrido de
la varilla impulsora, y el momento en la forma de realiza
cibén preferida al desembragar o separarse el plato de
aprieto del plato conducido, serd ligeramente mayor que
el de la forma de construccidén ya conocida, debido al ma-
yor brazo de momento que hay en dicha zona.,

Volviendo ahora a la fuerza S del muelle, el

brazo s del momento, representado en la fig. 7 para la o

FOLLIV
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sicidn de la placa de reaccidn correspondiente a la pondi
cidn de embragado, es més largo que el brazo de momento r
de la fuerza de reaccién; las proporciones de los brazos
de momento dependen del espacio disponible y de la conve-
niencia de utilizar un determinado tamafio de muelle de em
brague. Es importante hacer notar qﬁe el brazo de momento
8 estd dispuesto de modo que se reduce a g' al moverse el
embragzue hacia la posicidén de desembrague, con lo cual se
mantendrd o un nivel confortable el esfuerzo aplicado al
pedal, después de haberse agotado la fuerza de reaccidn
por efecto de la separacidn del plato de aprieto respecto
del plato conducido. El uso de un brazo de momento desre-
ciente para la fuerza del muelle 6s un recurso ya ccnoci-
do en la técnica del rameo, como se indica en la patente
U.S. 2.296.535. Pero no resulta prictico invertir el SO
tido de variacidén del brazo de momento de la fuerza del
muelle para hacer variar el brazo de momento de la fuerza
de reaccidn, en un intento de lograr el mismo efecto que
la presente invencidn ensefia. De no hacer decrecienteé el
brazo de momento de la fuerza del muelle, la carga qﬁé‘1
llegaria a tener el pedal seria tan grande que no resuita
ria aceptable ni aun para el operador mis robusto. Aun
cuando la fuerza del muelle va aumentando al ser éste ati
rantado, o ddrsele mayor tensidn, durante el desembrague,
la rdpida disminueidn del brazo del momento compensa esto,
proporcionando una curva de variacién suavemente decre-
ciente, como se indica con linea llena para la forma de
construceién correspondiente a la téenica ya conocida. Di
cha curva del muelle debe tener un momento igual al momen

to de la fuerza de reaccidn, cuando el embrague estd com-
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pletamente aplicado o conectado.

Tal como se indica con la ecuacidén de momentos
dada més arriba, el momento del pedal Pp serd igual a la
diferencia entre el momento del muelle y el de la reac-
cién de embrague. La forms mds conveniente para la curva
de momentos del pedal estd sujeta a opiniones variables.
Hay en generél dos criterios: uno es que la curva de mo-
mentos del pedal ha de tener una configuracidén llana en
general (hay que limitar el corte o cafda) después de al~
canzado su valor de cresta y al seguir el pedal hasta ple
no desembrague. Segin este primer criterio, se congidera
incémodo para el conductor experimentar una répide dismi-
nucién de la carga o resistencia cerca del final de la ca
rrera del embrague; se cree que el conductor tiene una ma
yor capacidad de control y experimenta menos fatiga si la
fuerza o presidn que tiene gue aplicar es uniforme g lo
largo de toda la carrera. El otro criterio sostiene que
ha de haber una apreciable disminucidn de carga al firul
de la carrera de embrague, para que ¢l desembrague sea o
tal.

Para 1los seguidores del segundo criterio, la
forma de realizacidén preferida satisface todos los requi-
sitos. En efecto, para 8stos, la ecurva puede estar califi
cada por una reduccidén de la cresta de carga resistente en
el pedal, acompafiada de una ligera disminucidén o aminora-
cién del corte cerca del desembrague utilizando un elemen
to auxiliar al disponer la geometria de la fuerza de pe-
dal. Si la fuerza P aplicada al pedsl actia con un brazo
de momento p dispuesto de modo gque durante el recorrido
angular de la placa el brazo de momento p experimenta un

304430
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ligero aumento y luego una disminucién mayor hasta p' al
proseguir hasta el desembrague, esta mayor disminucidn da
T4 un ligero grado de variacidén en la curva de momentos de
pedal, respecto a la del caso en que se utiliza para la
fuerze del pedal un momento constante en general.
Asimismo, para los afiliados al segundo criterio,
puede utilizarse una variante o disposicidn alternativa
para la conexién de la fuerza de resorte, como la que se
indica en la fig. 14, para impedir en mayor grado la cai-
de brusca del par resistente. En esta disposicién se pre-
vé un pasador de tope 120 asegurado a la placa de.fé;c-
cidn y adaptado para hacer tope con la biela 107 al en-
trar el pedal de embrague en la segunda zona de su reco-
rrido. El pasador estid dispuesto de modo que la biela 107
se ve obligada a girar hacia fuera (aparténdose del;pasa-
dor 86) al proseguir el movimiento dentro de la segunda
zong. Ello tiene por efecto hacer mas lenta la velodidé&
de disminucidén del brazo de momento g del muelle 105‘res-
pecto al pasador de giro 86, ddndole un valor g" en la se
gunds zona y tendiendo asi a allanar la curva de momeﬁtOS
de la fuerza del pedal cerca del extremo posterior o de
final de recorrido (fig. 13), y permitiendo elegir el brg
zo de momento g de menor valor, reduciendo asi el esfuer-
zo de cresta en el pedal, ademds de uniformizarlo. Pueden
concebirse otras formas de realizacidn dentro del dmbito
de este invento, donde se usaria un pasador de tope 120
en la biela o prolongacidén del resorte, y adaptado para
hacer tope en la placa de reaccién al cabo de un recorri-
do angular determinado para sumentar el brazo del momento

del muelle durante la Ultima zona de recorrido; este ejem
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plo representaria una inversidn funcional de pieéés res-

pecto al de la fig. 14.

VELOCTIDAD DEL MOVIMIENTO DE RECORRIDO DEL PLATO DE APRIE-
TO EN RESPUESTA AL MOVIMIENTO DEL PEDAL

Es importante, durante la primera zona del reco
rrido del pedal de embrague, que el plato de aprieto sea
menos sensible al movimiento del pedal, de modo que la cg
pacidad o posibilidad de control sge acreciente respeeto a
la experimentada en la segunda zona del recorrido; eg asi
mismo imporiante que durante la segunda zona de recorrido,
en la cual se produce la separacidén del plato de apriéto
respecto del plato conducido, que aumente la sensibilidad
de modo que haya menos inestabilidad en el plato de aprig
to. A este fin, el brazo r del momento de la fuerze de
reaccidn estd dispuesto en la placa de reaccidn de modo
que durante la primera zona del recorrido del pedal de em
brague cada unidad de movimiento de la placa de reaccidn
transmita un incremento lineal de movimiento (en la direc
cién de la varilla impulsora) relativamente pequefio, sn
comparacién con el movimiento lineal que se transmitird
durante le segunda zons de recorrido. Esto resulta de dig
poner la conexidén de pasador de modo que la direccidn de
la fuerza de reaccidn se mueve hacia une posicidén tangen~
te a la trayectoria arqueada del pasador, para que se ex—
perimente este cambic de movimiento lineal. As{, se hace
que el plato de aprieto responda con distinte velocidad
de movimiento, durante la operacidn de desembrague, al
esfuerzo continuo aplicedo al pedal del embrague. Asimis-
mo, durante la subzona indicade en la fig. 1, la palanca

- "
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60 puede recorrer una distancia mayor con tan pequeiia'deg
viacidn del plato de aprieto, durante la ausencia de des-
lizamiento, dando lugar e una accldn equivalente a la de

movimiento perdido.

IEJOR CATIBRACION DEL MEDIO DE TRANSNMISTON DE FUERZA

Une importente caracteristica de esta invencidn
reside en la eliminacidn del sistema de enlace pantogrdfi
co o articulado usual que se ha venido empleando normel-—
mente para interconectar el pedal de embrague con el mecg
nismo de embrague (véase la patente U.S. 2.296.535). Es-
tos sistemas de enlace mecdnico pantogrificos vienen sien
do bastante voluminosos y dificiles de construir, péfé
que la fuerza ge transmita con un rendimiento adecuadb.
Si el sistema se proyectara pensando en eliminar eSehcia;
mente las pérdidas por rozamientos parisitos en las cone-
xiones del enlace, podrian reducirse las fuerzas del ré;
sorte de embrague y las de reaccidn, y hacerlas asi mic
eficaces para efectuar su funcidn, Tendiendo a esto, la
presente invencidén prevé el empleo del sistema de enlace
flexible D-1 arriba deserito, que se halla virtualmente
exento de rozamientos, al tiempo que es capaz de acomodar
se a una diversidad de requisitos de instelacidn., Pars
asegurarse de la reduccidn de rozamientos del sistema de
enlace flexible D-l es mejor disponer el cable de modo
que guede ligeramente arqueado y contenido en un solo pla
no gue pasa por el elemento de conexidn 96 fijado en la
porcién de ala del soporte 70 y por el elemento de cone-
xidn 97 montado en el bastidor, junto a la montura del
pedal de embrague (fig. 15). Si al sistema de enlace D-1

374430
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se le da una curvatura compuesta entre las partes conecta
das de la caja, se tropezaré con dificultades de atencidn
y mentenimiento, y se producirén mayores pérdidas por ro-
zamiento. ElL sistema de enlace flexible sirve también pa-
ra alslar el movimiento relativo experimentado entre el
conjunto de motor y el basitidor del vehiculo, como se ilus
tra en la fig. 16, donde se representa el conjunto de mo-
tor T2 montado sobre bloques de caucho 130 pare acomodar
el movimiento relativo entre ambos. Al eliminarse la in-
certidumbre debida al movimiento relativo de las partes
conectadas del sistema de enlace mecdnico del embrague,
las fuerzag necesarias para hacer funcionar el embragﬁe
pueden ser determinadas con nas precisién, gin necesidad
de margenes de fluctuacidn. V

El empleo de la placa de reaccidn de construc-
cibn unitaria permite asimismo una calibracidn mds preci-
sa de las fuerzas transmitidas. Como la totalidad de las
fuerzas (de las tres componentes del sistema de activa.-
cidn del embrague) estdn ligadas a una sola place de reac
cidn, puede controlarse la disposicidn geométrica dentro
de 1limites muy estrechos. Asi, durante una operacidn tipo
de estampacidén de la placa de reaccidn es posible formar
con precisién los brazos de los momentos, cosa no tan fé-
cil de lograr si se utilizara un enlace de extensidén en

lugaer de una place de reaccidn unitaria.

FLEXTIBILIDAD DE USO Y EXTENSA DURACTION

Con el uso del sistema de enlace flexible D-l
pare la interconexién de las fuerzas que actian sobre la
place de reaccidn con el pedal de embrague, se elimina el

304430
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juego o la conexidén de movimiento perdido en el pedal -de
embrague. Asi, estando el embrague aplicado (condicidn

de embragado), la palanca de embrague 60 estd mantenida
en posicién inactiva vertical o erecta, por la reaccidn
del muelle C, transmitida a través del sistema de enlace
flexible. Bl pedal 61 queda libre para ajustar su posicidn
inicial dentro de ciertos limites, a fin de mantener cons
tantemente el embrague en condiciones de ajuste preciso.
Esto no sucede asi en las formas de construccidn ya cono-
cidas, en las cuales entre los periodos o intervalos recg
mendados pare el ajuste del embrague se produce un ligero
desajuste. Con un ajustador automdtico de desgaste de es-
te +tipo, el desgaste de log forros de friccidn no pusde
afectar a la carga del plato ni introducir otra variable
que hayas de compensarse en la calibracién.

Para proporcionar una mayor flexibilidad de em—
pleo, la placa de reaceiln unitaria permite al usuwaric mo
dificar la capacidad del embrague camblando la placa ae
reaccidn por otra de distinte disposicidn geométrica para
satisfacer los requisitos. O bien puede sustituirse eif;
muelle de embrague, dispuesto a distencia y que se desco-
necta fécilmente, por otro muelle de distinte capacidad.
Cada une de estas sustituciones es sencilla por naturale-
za, ¥y permite a los componentes del sistema de embrague
satisfacer y adaptarse a muchas mde situaciones que los
embragues hasta ahora disponibles.

Le concentracidn de la geometria de transmisidn
de fuerzas en una sola placae de reaccidn unitaria permite
también ajustar la curva de esfuerzos de pedal en los fi-

nales de movimiento de acuerdo con los deseos del cliente.
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Esto se ha dicho ya en relacidn con la fig. 14.

Pasando shora a las figs. 17 a 19 inclusive,
donde se ilustra una forma alternativa de realizacidn,
las partes de ésta semejantes a las de la forma de reali~
zacidn preferida tienen en las figuras los mismos numeros
de referencia, precedidos del prefiljo S. Los medios de ac
cionamiento de tipo manual del embrague comprenden una pa
lanca de embrague que lleva el gcostumbrado pedal S61 en
su extremidad inferior; la palanca de embrague S60 tiene
en uno de sus extremos uns aberturs S64, y un prirer man-
guito unido a la palanca en posicidén concéntrica con di-
cha abertura. Dicho manguito estd montado a rotaciép en
un eje S66 montado en el bastidor del vehiculo por medio
de un soporte S65, estando dicho manguito 563 adaptadc pa
ra llevar a rotacidén una palanca de freno dispuesta a la
derechs de la palanca de embrague. En la extremidad final -
de mds a la derecha del eje S66 del embrague estd montado
un brazo S160 dispuesto con cierto sesgo o inclinacidn
respecto a la palanca de embrague (fig. 17) y adaptado pa
ra su conexidn a los medios de enlace mecdnico D-l. Fl1
brazo lleva una extremidad bifurcada o en horquilla S160a
y estd adaptado para girar con ella. EL brazo tiene sus
extremos ligeramente desalineados o desviados, de modo que
el extremo S160b del brazo estd dispuesto en linea con una
abertura S67a de un goporte S67 montado en el bastidor
B-1 del vehiculo y que lleva a su vez montada una parte
extrema terminal de la caja o envolvente de log mediosg de
enlace mecdnico D-1. Hay un muelle S66 conservador de la

tensién de la palanca de embrague, dispuesto con un extre

it )"

mo sujeto al soporte S162 fijado al brazo bifgrcad% Kﬁel
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extremo opuesto sujeto a una parte del soporte S67. La
montura de los medios manuales permite al sistema de enla
ce flexible D-1 guedar sensiblemente dentro de un plano,
acomoddndose a las variaciones de la instalacidén del vehi
culo.

El medio de transmisidn de fuerza de esta forma
de realizacidn se caracteriza en particular por el empleo
de un brazo oscilante o de balancin 8163 hecho de chapa
metélica estampade, en el que se han formado unas superfi
cles arqueadas de asiento pare recibir unas partes de con
tacto de las demds piezas del medio de transmisidn Az
fuerza. Fl brazo oscilante tiene sensiblemente Forma de
copa, con un labio o reborde periférico (figs. 18 y 19) y
un alma 8165 que lleva dichos asientos estampados por am-—
bos lados de la misma. El brazo oscilante estd montaao4a
rotacidn en un soporte S166 asezurado al conjunto de mo-
tor 972, caracterizéndose el soporte por una porcidén pla-
na o cuerpo S167 gque lleva una pestaiia de montura S1é&
esencialmente en dngulo recto con la misma para su fija-

cidn al conjunto del motor, una poreidn de ala S169 qgé

el
&

; extiende hacia fuera a partir del cuerpo y estd adapta
de para recibir el elemento de conexidn S96 del conjunto
de envolvente o funda 592 de los medios de enlace D-1, ¥y
un labio o reborde S170 que se extiende hacia fuera desde
la parte inferior del cuerpo y en el cual va monitado un
tornapunte plano o aplastado S171 fijado al mismo por sol
dadura. El reborde S170 y el ala S169 pueden ser una pro-
longacidn periférica continua del cuerpo, como se indica
en la fig. 10, para dar mds rigidez al soporte de montura.
El fornapunta tiene en uno de dus bordes Sl7la uns punta

AA3G
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0 arista arqueada con un cierto radio, para ser recibida
con movimiento oscilante o de balancin por una superficie
arqueada S171b formada en el lado izquierdo del brazo os-
cilante, como se indica en la fig., 10. El tornapunta cong
tituye un pivote o elemento de giro para el brazo oscilan
te, y estd dispuesto respecto al brazo oscilante en la mi
tad inferior del mismo, con disposicidn inversa a la de
la forms de realizacién preferida.

El sistema de enlace mecdnico flexible D-1 por
cable estd adaptado para la conexidn con el brazo oscilan
te haciendo que el cable S91 pase a través de la pequefia
abertura S172 de la extremidad superior del brazn oscilan
te, el cual se halla adaptado para llevar en ella un ta-
pén esférico S173 adaptado para ser recibido con posibili
dad de oscillar dentro de un asiento S174 estampado en el
lado derecho del brazo oscilante. La otra extremidad del
gistema de enlace D-1 estd conectada a la palanca S60 por
medio de un estribo 5200, al cual se halla conectado el
cable por medio de un tapdn S201, vy el estribo estd coneg
tado a la palanca por medio del pasador S202 recibidv en
unas aberturas alargadas S203. La varilla impulsoraiefec—
tda su conexidn con el brazo oscilante mediante elAﬁso de
una porcidn en punta o arista redondeada S175 recibida
dentro de una superficie arqueada S176 practicada en el
ladd derecho del brazo oscilante, y situada entre la cone
xién del sistema de enlace D-1 y el pivote S171l. E1l muelle i
5105 estd adaptado para ser conectado al brazo oscilante
en su extremided inferior, y hace uso de un pasador SL77
que se extiende en el sentido transversal del brazo osci-
lante, recibido dentro de un canal arqueado S178 del mis-

31430
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mo, y al cual se halla enganchado el extremo S1052 delun
muelle, que tiene una parte plana S1O05b.

Las conexiones arriba indicadas constituyen
otras tantas maneras altermativas de habilitar uniones de
poco rozemiento. La disposicidn geométrica de las fuerzas
de reaccidn aplicadas al brazo oscilante se halla esen-
cialmente invertida respecto a la indicada en la forma
de realizacidn preferida. Ahora bien, se mantiene el cre-
ciente brazo de momento de la conexidn de la varilla im-
pulsora, con el brazo de momento decreciente de la fuerza
de muelle, al moverse dicho brazo oscilante hacia la posi
cidén de desembragado.

Otros elementos del sistema de enlace mecdnico
del embrague, similares a los de la forma de realizacidn
preferida, tienen aplicados los mismos nimeros de referen
cia. |

Pasando ahora a las figs. 20 a 23 inclusive, se
ilustra en ellas otra variante o forma alternativa de rea
lizacidn, donde las parites semejantes llevan los uismos
nimeros de referencia precedidos del prefijo T. Los-he—
dios menuales B de esta realizacién tienen una sencills
palanca de embrague con una prolongacidn enterizaAT18p en
su parte extremg superior y desviada a un lado del pivote
T181L 2l cual va conectado el sistema de enlace flexible
D-1 por cable. Tal palanca unitaria de embrague es posi-
ble merced a la conveniente disposicidn del enlace D=1 de
cable, immediatamente adyacente a lg palanca del embra-
gue.

El medio D de transmisién de fuerza de la reali
zacién T, como se indica en la figz. 22, emplea una placa
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de reaccidn plana T82 montada a rotacidn en un soporte
770, esencialmente lo mismo que en la forma de realiza-
¢ibn preferida. En cambio, la geometria de la intercone-
xién de los medios manmales B, los medios eldsticos C y
los medios R de reaccidén del embrague es sensiblemente
distinta. En primer lugar, la placa estd dispuesta con
los medios eldsticos C interconectados entre una posicidn
gituada en la extremidad exterior de la caja de alojemien
to T190 del embrague y una parte inferior de la placa 182,
de modo que la fuerza del muelle se ejerce sensiblemente
en diresceidn a la derecha (fig. 13). El enlace flexible
D~-1 de cable estd conectado a la placa de reacceidn con
una direccidn, para la fuerza, en Angulo recto en general
respecto a lag de la fuerza de los medios eldsticos o de
resorte. El sentido del efecto de rotacidn de las fuerzas
es contrario y, por tanto, los momenios de dichas ruerzasg
se oponen respecto al giro de la placa de reaccibn; pero
los brazos d¢ momento se mantienen de conformidad son el
concepto de la forms de realizacidén preferida. La fuerza
de reaccién del embrague es aplicada por medio de una va-
rilla impulsora ajustable T1ll, empleando uns conexidn de
horquilla con la placa de reaccidn. BEsta conexidn de hor-
quille comprende una pleza bifurcada o en horquills T1S1
enteriza con una prolongacidén roscads T192; la varilla im
pulsora estd adaptada para ser recibids de modo oscilante
en una ranurs estampada T193 en el borde de la placa de
reaccién T82. Esto constituye una caracteristica de perfec
clonamiento, por el hecho de gue la varilla impulsora pue

de ser desmontada obligando a mano al drgano de acciona-

niento T48 del embrague a ir hacia la d?%e%m[k 32&3@0&0
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de su ranura la pieza en horquilla. Tel conexidn permite
desmontar con facilidad los medios de embrague para su
examen.

Ta forma de realizacién de la fig. 2L puede ser
modificada por la adicidén de un pasador auiiliar del ca~-
racter indicado en la fig. 23; el pasador T120 va unido a
la biela T.07 de interconexidn con el muelle T105, y verd
interrumpido su movimiento arqueado normal cuando el pasa
dor T120 tome contacto con el borde de lag placa T82 (posi
cidn 2). Ia placa T82, al seguir moviéndose, hace que la
biela T107 gire en torno al pasador T102, asi como en
torno al pivote T79. Los brazos de momento s" (en la posi
cibén de desembragado)serdn mas largos que el brazo de mo-
mento g' normalmente experimentado al desembrague por me-
dio de la configuracidn de la fig. 20. Esto es lo que da
la curva allanada o aplastada de la fig. 13 para ei caso
del pasador auxiliar.

En la fig. 14 se ilustre la variante de construc
cibén de pasador auxiliar adaptada para la forma de reali-
zacidn de la fig. 1. El pasador 120 estd dispuesto solida
ric o formando parte integrante de la placa de reaccidn
82, y esta adaptado para cooperar en contacto con éi"bbrde
de la biela 107, interconectando el extremo del muelle S
con la conexidn de articulacidn 102. Le biela 107 inte-
rrumpiré su movimiento arqueado normal el tomar contacto
el pasador 120 con el borde de la biela (véase la posicidn
intermedia de desembrague, representada con 1ineas de tra
zo0 interrumpido en la fig. 14). La continuacibn del movi-
miento de la placa 82 hace girar la biela 107 en torno al

pasador 102, asi como en torno al pivote 79. El brazo de
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momento s" (a pleno desembrague) serd mis largo que el
brazo de momento g' normelmente experimentado al embrague
con la configuracién de la figura 1. Esto también propor-
ciona la curva achatada representada en la fig. 14 para el
caso del pasador auxiliar. Es de notar que la intercone-
xidn entre la biela y el muelle y la placa de reaceidn es
4 provista de conexiones del tipo de poca friccidn, para
aminorar las pérdidas por rozamiento.

Otra forma mds de realizacidn es la que se ilus
tre en la fig. 24, donde las partes semejantes a las de
la realizacidn preferida estdn indicadas con los mismos
nimeros de referencia, precedidos del prefijo V. Esta for
me de realizacidn se caracteriza por el uso de medios de
rodillo y accidén de leva que transmiten la fuerza ds reac
cidn entre el drgano de accionamiento del embrague y la
placa de reaccidn. del medio trensmisor de fuerza. Ia dis-
posicién geométrica de las fuerzas de los medios eldsti-
cos y el enlace flexible por cable son esencialmente los
mismos que en la forma de realizacidn preferidas, perc la
varills impulsors ha sido sustituida por un rodillo V195,
montado a rotacidn en wna poreidn V196, de la placa de
reaccidn, coincidente con el punto de conexidn de ia vari
1la impulsora usual. La periferia exterior del rodillo es
t& adaptada pare su eplicacidn a unae superficie‘arqueada
de accidn de leva V197 que hay en el brgano de acciona-
miento; el brazo de momento r de la fuersza de reaccidn en
torno al pivote de la place de reaccidn serd la distancia
més corte entre el pivote y una 1{nes trazade perpendicu-
larmente a la tangente de contacto entre el rodillo y la

superficie de accidn de leva. Ahora bien, es importante
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que el brazo de momento de tal fuerza de reaccidn sea'de
naturaleze crecients segin el embrague se va moviendo ha-
cia la posicidén de desembrague, para tener las caracteris
ticas arriba descritas.

Si bien se ha descrito la presente invencidn en
relacién con cierta forms conereta y especifica de cons-
truceidn y disposicidn asi como con slgunas variantes de
la misms, se sobrentiende que ello se ha hecho a titulo
meramente ilustrativo y no limitativo, y que el dmbito del
presente invento estd definido ‘micamente por las reivin-
dicaciones de la nota que sigue, que han de entenderse en
sentido més amplio que consiente la técnica anterior al
mismo.

La presente solicitud que corresponde a la pre-
sentada en los Estados Unidos de América, el 27 de Saptiem
bre de 1.963, bajo el numero 312.019, se acoge a los bene
ficios del articulo 51 del vigente Estatuto sobre Propie-

dad Indusgtrisl.

N O T 4

Los puntos de invencidn propia y nueva que se
presentan para que sean objeto de esta solicitud de Paten
te de Invencidén en Espafla, por VEINTE afios, son los si-
guientes:

1.- Un mecanismo de friccidn que comprende: me-
dios de fricecidn que tienen una primera parte y uné segun

da parte adaptadas para aplicacibn mutua, teniendo al me-

.y

AT SN . i - S
oot L e cwa AL i
Nt s - — 2 k/

- 42 -



10

15

20

25

30

nos dicha primera perte un revestimiento de friceidn sopozr
tado por amortiguadores elésticos exlstentes sobre ella,
egstando adaptados dichos amortiguadores a ser flexilonados
sustancialmente cuando dichas partes estén aplicadas en~
tre si totalmente, ejerciendo de este modo una fuerza de
reaccién mdxime sobre la segunda parte de dichos medios de
friceidn que tiende a separarlos entre si; medios maniobra
dos manualmente, movibles entre una posicidn de aplicacidn
de los medios de friccidn, y a través de uns primera y
una segunda zonas de movimiento hasta una posicidn de desa
plicacidn de los medios de friccidnj medios eldsticos que
normalmente impulsan dichas partes e aplicacidn matua y
que tienen una eficacia méxima durente la posicidr de
eplicacidn de dichos medios manuales; y medios trausuiso-
res de fuerza que interconectan dichos medios manvalss
con dichos medios eldsticos y dichos medios de friceidn y
gue son operantes pars compensar cads Vvez més la pérdida
de fuerza de reaccidn de dichos amortiguadores a medida
que dichos medios manuales son movidos desde la posicidn
de aplicacidn, a través de dicha primera zona de movimien
to, con lo gque se necesita menos esfuerzo para manichrar
dichos medios manuales en dicha primera zona.

2.~ Un mecanismo de friccidn de acuerdo con el
punto 1 en el que dichos medlos transmisores de la fuersza
comprende, mds especialmente una placa pivotal de reac-
cibn con medios de enlace que conectan cade uno de dichos
medios manuales, medios eldsticos y medios de friccidn a
dicha placa de reaccidn, estando dispuesto el brazo de pa
lanca de dichos medios de enlace que conectan a dichos me
dios de friccidn de forma que aumente cuando dicha placa
N
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de reaccidn es pivotada por dichos medios manuales duran-
te dicha primera zona de movimiento.

3.- Un mecanismo de friceidn adaptado para ser
montado en una caja, gque comprende un miembro de acciona-
miento, una placa de presién y un miembro accionado monta
do giratoriamente dentro de dicha caja y adaptado para gi
rar alrededor de un eje geométrico, una placa de cubierta
interpuesta entre dicha caja y dicha placa de presidn, me
dios de palanca conectados a dicha placa de cubierta ope-
rantes pars producir el movimiento de dicha placa de pre-
sién hacia dicho miembro de accionamiento, medios eldsti~-
cos situados en el exterior de dicha caja y operantes pa-
ra ejercer una fuerza contra dichos medios de palanca pa-
ra impulsar dicha placa de presidén hacia dicho miembro de
accionamiento, y medios manuales pare vencer la aceidn de
dichos medios eldsticos, estando caracterizado especial-
mente dicho embrague por la inclusidén de medios transmisg
res de fuerza que conectan operativamente entre si dichos
medios de palanca, medios eldsticos y medios manuales y
que emplean un enlace flexible de interconexidn coﬁ Qi
chos medios manualesg. )

4.~ Un mecanismo de friccién de acuerdo con el
punto 2 en el que dichos medios de enlace que conectan di
cha placa de reaccidn con dichos medios de fricecidn com-
prende, mAs especialmente, una pluralidad de palancas dis
puestas dentro de dicha ceja del embrague, teniendo cada
una de ellas un extremo exterior pivotado sobre dicha ta-
pa por intermedio de puntales interpuestos entre ellas y
que tienen una parte intermedia operante para aplicar di-

cha placa de presion con un contacto de rodadura, un miem
o | /JE ’_}‘ q»
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bro de maniobra del embrague dispuesto parcialmente dentro
de dicha caja del embrague y que tiene una parte interme-
dia pivotada sobre un puntal interpuesto entre la caja ¥
el miembro de maniobra, teniendo dicho miembro de manio-
bra medios en un extremo interior operantes pars transmi-
tir fuerza al extremo interior de dichas primeras palan-
éas, y una varilla de empuje que conecta dicha placa de
reaceibn con el extremo exterior de dicho miembro de ma-
niobrae, teniendo dicha varills de empuje un contacto bas-
culante con el extremo de dicha palanca de maniobra y te-
niendo medios elésticos para retener la eplicacidn con él.
5.~ Un mecanismo de friccidn de acuerde con el
punto 1 en el que dicha primera parte de dichos medios de
fricecidn comprende un volante snular de accionsmiento y
una placa enular de presidn acoplada a dicho volante por
abrazaderas eldsticas de retraccidn, comprendiende dicha
segunds parte una place anular de friccidn adeptada péra
ser accionada durante la aplicacidn mutua y que tiene una
pluralidad de amortiguadores metdlicos estampados dispues
t0s circunferencialmente y sujetos a la periferia exte-
rior de dicha placa, y que incluye superficies de fric-
cion sujetas a caras opuestas de dichos amortiguadozes,
estando adaptados dichos amortiguadores para ser comprimi
dos cuando dicho volante y dicha placa de presidn son a-
proximados entre si, caracterizandose especialmente di-~
chos amortiguadores porque son operantes para ser flexio-
nados parcialmente cuandoe dicho mecanismo de friceidn es-
4 aplicado totalmente, proporcionando asi une flexidn re
gidual para compensar los cambios en la estructura de los
smortiguadores durante la vida del mecanismo.

314430
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6.~ Un mecanismo de friccidén que comprende: me-
dilos de friceidén que tienen parte de fricecidn aplicables
entre si; medios eldsticos que normalmente impulsan di-
chas partes de friceidn hacis un estado de aplicacidén to-
tal; medios maniobrados manvalmente, movibles desde una
posicidn de aplicacidén de los medios de friceidn, a tra-
vés de una primera y una segunds gzonas hasta una posicidn
de desaplicacidn de los medios de friccidn; medios trans-
misores de fuerza que interconectan dichos medios eldsti-
cos y dichos medios de friccidn y que son sensibles al mo
vimiento de dichos medios manuales para vencer el efecto
de dichos medios eldsticos con el fin de separar gradual-
mente dichas partes de friccidn, siendo operantes dichos
medios transmisores de fuerza para proporcionar menores
unidades del movimiento de separacidn por cada unidad de
movimiento de dichos medios manuales en dicha primera zo-
na que para cada unidad de movimiento de dichos medios ma
nuales en dicha segunda zona, con lo que se aumenta la fa
cilidad de control de dicho mecanismo de friceidn durante
dicha primera zona.

7.- Un mecanismo de fricecidn de aeuerdoicpnlel
punto 6 en el que dichos medios transmisores de fue}éé
comprenden una placa pivotal de reaceidn que tiene medios
de enlace que interconectan un punto de ella respectiva-
mente con cada uno de dichos medios, dichos medios eldsti
cos y dichos medios manuales, caracterizdndose especial-
mente dichos medios de enlace que conectan dicha placa
con dichos medios de friceidn porque el dngulo definido
por la linea de fuerza transmitida por dichos medios de
enlace y por una linea que une el pivote con dicho punto

304430
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de conexidén a dicha placa varia entre un dngulo obtuso y
un dngulo menos obtuso a medida que dichos medios manua-
les se mueven desde la posicidn de aplicacidén del mecanig
mo hasta la posicidn de desaplicacidn del mismo, y el &n—
gulo inclufdo definido por los medios de enlace que coneg
tan dichos medios eldsticos y dicha placé de reaccidn y
por una lines trazada desde el pivote hasta el punto de
conexidén de dichos medios de enlace eldsticos se hace més
agudo durante dicho movimiento de dichos medios mannales.

8.~ Un mecanismo de friccidén que comprende: me-
dios de friccidn que tienen elementos de friccidnm aplica-
bles entre si; medios eldsticos adaptados para impulsar
normalmente dichos elementos de friccidn a aplicacidn mu~
tua total; medios maniobrados manualmente, movibles a tra
vés de una primera y una segunda zonas desde una posicidn
totalmente aplicada de dichos medios de friccidn hasia
una posicién desaplicada de dichos medios de friceién; me
dios transmisores de fuerza que se caracterizan especial-
mente por una palanca de maniobra gque tiene una superfi-
cie de leva sobre ella; una manivela pivotal que tizne un
miembro de leva sobre ella adaptado para aplicarse a la
superficle de leva de dicho miembro de meniocbra y pfodu—
cir la interconexion con dichos medios de friceidn, estan
do dichos medios maniobrados menualmente y dichos medios
elédsticos conectados con dicha manivela de forma que para
cada unidaed de movimiento de dichos medios manuales en di
che primers zona, los medios de friccidn se muevan una
unidad de movimiento menor gque cuando dichos medios manug
les se mueven en dicha segunda zona.

9.~ Un mecanismo de friccidn de acuerdo con el
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punto 8 sn el que dicho miewbro de levae comprendé‘un rodi
1lo y en el que la interconexidén entre dicho rodillo y di
cha superficie de leva de dicho miembro de maniobra estd
dispuesto de forma que la linea de la fuerza transmitida
entre dicho rodillo y dicha superficie de leva tiene un
brazo de palanca creciente a medida que dichos medios ma-
niobrados manualmente son movidos desde la posicidn total
mente aplicada haste la posicidn desaplicada.

10.~ Un mecanismo de friccidn para un vehiculo
que tiene un monteje independiente del chasis de la ca-
rroceria, que comprende: medios de friccidn adaptados pa-
ra producir la transmisidén del par para maniobrar dicho
vehioulo; medios elédsticos adaptados para impulsar normal
mente dichos medics de Ffriccidn a un estado de acoplamien
t0 ¥ que estdn dispuestos a distancia de dichos medios de
friccidn; medios transmisores de fuerza que comprenden un
niembro de reaccidén interconectado con dichos medios de
friccidn, dichos medios eldsticos y dichos medios mentio-
brados manualmente, caracterizdndose especialmente Aichos
medios transmisores de la fuerza por la inclusidn de un
enlace flexible que interconecta dichos medios maniobra-
dos a mano y dicho miembro de reaccidn y que tiene-éieho
miembro de reaccidn montado operantemente sobre dicha mon
tura con lo gue los movimientos extrafios y las vibracio-
nes de la carretera son aislados de la maniobra de dicho
mecanismo de fricecidén y se asegura asi un celibredo més
exacto de dichos medios transmisores de fuerza para satig
facer todas las condiciones de funcionamiento.

1l.- Un mecanismo de friccidn de acuerdo con el

punto 10 en el gue dichos medios transmisores de fuerza
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comprenden una placa de reaccidn montada pivotablemente
sobre la ménsula, estando soportada dicha ménsula sobre
dicho montaje, comprendiendo dicho enlace flexible un ca-
ble transmisor de fuerza encerrado dentro de una envolven
te exterior, teniendo dicha envolvente un extremo termi-
nal sujeto a dicha ménsula y el extremo terminal opuesto
fijado a dicho bastidor del vehiculo, siendo adsorbidas
las fuerzas de reaccidn de dichos medios meniobrados ma-
nualmente, de dichos medios eldsticos y de dichos medios
de friccién por dicha placa de reaceidén mientras se mantig
ne una relacidn geométrica efectiva bajo todas las condi~-
ciones de funcionamiento de dicho mecanismo.

12.- Un mecanismo de friccidn de acuerdo- con el
punto 11 en el que dicho miembro de reaccidn comprende
una placa sustancialmente plana que tiene dicho euwlace de
interconexidén con dichos medios de embrague, medics manua
les y medios eldsticos conectados a punto respectivo s0-
bre dicha placa, permitiendo dicha placa que los brazcs de
palanca de dichas fuerzas del enlace sean predeterminados
con mayor exactitud y mantenidos durante todas las condi-
ciones de funcionamiento.

13.,~ Un mecanismo de friccidn de acuerdo con el
punto 11 en el que dicha interconexién entre las placas y
el enlace de interconexidén comprende elementos macho ¥
hembra, caracterizdndose especialmente dicho elemento hem
bra por llevar una superficie en general plana, compren—
diendo el elemento macho una superficie de forma arqueada
adaptade para rodar contra dicha superficie hembra redu-~

ciendo asi sustancialmente las pérdidas por friceidn que
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14.- Un mecanismo de friccidn de acuergg con el
punto 11 en el que al menos una de dichas interconexiones
entre dicha placa de reaccidén y dichos medios eldsticos,
dichos medios manuales y dichos medios de friceidn com-
prenden una superficie arqueada dispuesta en una de di-
chas placas de reaccidn o bien en su enlace de conexidén
respectivo y que incluye un puntal que tiene sus bordes
opuestos en aplicacidn con dichas superficies arqueadas,
con lo gue dicho puntal puede realizar un movimiento de
mitacidn durante el movimiento relativo entre dicha placa
y el enlace de interconexidén pars eliminar la friccidn
mientras se transmite la fuerza efectiva total.

15.~ Un mecanismo de friceién que compreﬁde, me
dios de friceidn que tienen elementos de friccidén aplica-
bles entre si; medios eldsticos que impulsan normaiﬁente
dichos elementos de friccidn a aplicacidn total; medios
maniobrados manualmente que comprenden una palanca-montar
da pivotablemente y movible entre una posieidn de arran—
que y una posicién de desaplicacidn del embrague; medios
trangmisores de fuerza que comprenden un miembro ﬁivotal
que interconecta cade uno de dichos medios elésticaéfime-
dios manuales y medios de friceibn para proporcioqéi-una
pluralidad de momentos alrededor de dicho pivote, siendo
tanto dichos medios de friceidn como dicha palance sensi-
bles a dichos medios eldsticos de forma que cuando dicha
palanca no estd aplicando una fuerza de reaceidn a dicho
miembro pivotal, dicha palanca sea devuelia a dicha posi-
cidn de arranque por dichos medios eldsticos en virtud de
la aplicacidn completa de dichos elementos de friccidn.

16.~ Un meconismo de friccidén de acuerdo con el
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punto 15 en el que dichos medios de friccidn comprenden
una caja, estando dichos medios eldsticos dispuestos en
el exterior de dicha caja, y estando dicha palanca inter—
conectada con dichos medios de friceidn y dichos medios
eldsticos de forma que se produce el movimiento inmediato
de cada uno de dichos medios al actuar sobre uno de ellos.
17.- Un mecanismo de friceidn que comprende: me
dios de embrague adaptados para proporcionar selectivamen
te la transmisidn de un par; medios maniobrados manualmen
te pars efectuar la aplicacidén y desaplicacién de dichos
medios de embrague, medios eldsticos dispuestos a distan—
cia de dichos medios de embrague y adaptados para Impul-
sar normalmente dichos medios de embrague a un estado de
transmisién del par; y medios transmisores de fuerza dis-
puestos a distancia de cada uno de dichos medios Ade embra
gue; medios manuales y medios elésticos, y que comprenden
en particular un miembro pivotal adaptado para ser solta-
do, un enlace flexible que interconecta dichos medios ma-
niobrados manualmente con dicho miembro pivotal, mzaios
de varilla de empuje que interconecta dicho miembrc pivo-
tal con dichos medios de embrague, caracterizéndose espe-
cialmente dicho miembro pivotal por unos medios que inter
conectan con él dicha varills de empuje, dichos medios
eldsticos y dicho enlace flexible, comprendiendo dichos
medios de conexién un dispositivo de aplicacidn total del
embrague, una pluralidad de palancas pivotadas sobre di-
cha tapa y adaptadas para trensmitir empuje a dichosg me-
dios de placa de presidn, una palanca de maniobra pivota-
da sobre dicha caja que tiene un extremo adaptado para
Transmitir empuje a dicha pluralidad de paﬁgncas y un ex=-
304430
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tremo opuesto que tiene una superficie arqueada; medios

de aplicacidn del embragne que comprenden un resorte heli
coidal de tensidn dispuesto para forzar normelmente la
aplicacibn total de dichos medios de embrague; medios de
liberacidén del embrague que comprenden ung palanca de pe-~
dal montada pivotablemente y movible entre una posicidn
de aplicacidén del embrague, a través de una primera y una
segunda zonas hasta una posicidén de desaplicacidén del em~
brague; y medios transmisores de fuerza que interconectan
cada uno de dichos medios de aplicacidn, medios de libera
cién y medios de embrague, comprendiendo dichos medios
transmisores de fuerza una ménsula montada sobre dicho
conjunto de motor y que tiene una parte de aleta gue se
extiende sobre un elemento de carga hacia afuera desde
ella y que tiene en ella una abertura, una placa de ieac-
cibén montada pivotablemente sobre dicha ménsula y que es-
t4 en relacidn paralela estrechamente espaciada con dicha
ménsula, un enlace flexible que interconecta un extremo

de dicha palanca del pedal con un punto de dicha placs de
reaccién y que comprende unos medios de cable flexibles
novibles dentro de una funda, estando una parte extrema
terminal de dicha funda sujeta a dicha parte de aleta de
dicha ménsula y teniendo los medios de cable que se extien
Gden a través de dicha abertura de la parte, estando el ex
tremo opuesto de dicha funda sujeto fijamente contra movi
miento, una varilla de empuje que interconecta un punto

de dicha placa de reaccidn con dicha palanca de maniobra,
teniendo dicha varilla de empuje una nariz arqueada alar-
gada para ser recibida basculantemente en dicha superficie
arqueada de dicha palanca de maniobra, medios para retener
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dicha nariz y dicha superficie arqueada en relacién-de fun
cionemiento, una barra gque interconecta dicho resorte he-
licoidal con un punto de dicha abertura de uno de dichos
miembros pivotales o en dicho enlace respectivo, y un pa-
sador sujete al otro de ellos, teniendo dicho pasador una
superficie cilindrica en general suave interrumpids por
una protuberancia en un extremo del mismo, teniendo di-
chas gberturas una configuracidn alargada de forms que di
chos pasadores puedan ser bloqueados en ellas por rota-
cién dentro de dichas aberturas, siendo reemplazable di-
cho miembro pivotal para variar la capacidad de par de di
cho embrague variando el punto de conexidn de dichas‘fueg
zas de reaccidn y de sus brazos de palanca alrededor de
dicho miembro pivotal.

18.~ Un mecanismo de friccidn de acuerdo con el
punto 17 en el que dicho miembro pivotal comprende una
nénsula en general plana que tiene una parte de alets dis
puesta sobre un elemento de carga con relacidn a los pla—
nos de dicha ménsula, comprendiendo ademds dicho miembro
pivotal una placa de reaccidn sustancialmente plana;'es—
tampada en chapa metdlica, montada pivotablemente sobre
dicha ménsula, y en relacidn paralela y estrechamenie es—
paciada con ella, comprendiendo dicho enlace flexible
unos medios de cable central adaptados para movimiento
dentro de un disposgitivo de envolvente, teniendo dicho
dispositivo de envolvente un extremo terminal sujeto a di
cha parte de aleta de dicha ménsula y permitiendo que di-
chos medios de cable se extiendan a través de ella, en in
terconexidn con dicha placa de reaccidn.

19.~ Un mecanismo de fricecidn, en un vehiculo
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que tlene un conjunto de motor soportado independientemen
te de un bastidor para la carroceria, para transmitir se-
lectivamente el par desde dicho motor y que comprende: me
dios de embrague que comprenden un conjunto de caja, uua
tapa, una placa anular accionada por friceidn gque tiene
una pluralidad de amortiguadores eldsticos dispuestos ar—
queadamente y que llevan material de guarnicidn de fric-
cién, y medios de placas de presidn adaptados para apli-
car dicho material de friceidn en forma tal que flexionen
sustancialmente dichos amortiguadores para proporcionar
la placa de reaceidn, caracterizdndose especialmente di-
cho mecanismo porque la conexidén de dicha varilla de empu
je a dicha placa de reaccidn estd dispuesta de. fermo que
al mover dicha palanca del pedal desde la posicién.aplicg
da hasta la posicidn desaplicada, el par de momento de la
varilla de empuje alrededor de dicho pivote de 1q_pl§ca
aumenta, estando consctado dicho enlace de resorﬁehérdi-
cha placa de reaccidén en forma tal que el brazo de momen~
to de dicho resorte de aplicacidn aumente a medida que ai
cha palanca de pedal se mueve hacia desaplicacidn, carac-
terizdndose ademis dichas conexiones de dicha varilla de
empu.je y dichos enlaces de resorte por estar dispuéé%os
de manera que, para cada unidad de movimiento de dicho pe
dal de la palanca durante la primera zona de movimiento,
los medios de placa de presidn tengan que moverse una uni
dad de movimiento menor de modo que cuando dicha palancs
de pedal se mueve 2 través de la segunda zona de movimien
t0, caracterizdndose ademds dichas conexiones de dicho en
lace de resorte, dicha varilla de empuje y dichos medios

de cable porque el elemento macho estd adaptado para ser
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pivotado dentro de una abertura alargada de dicha placa
de reaccién para proporcionar una relaciln de enclavamien
to, ¥y que permite pivotamiento opuesto para un fécil des~
montaje con lo que dicha placa de reaccidn puede ser sus-
tituida por otra variable para cambiar todas las caracte—
risticas de capacided del mecanismo de embrague.

20.~ Un mecanismo de friceidn que comprende: me
dios de friccidn que tiene elementos de friccidn aplica-
bles entre si; medios eldsticos adaptados para impulsar
normalmente dichos elementos de friceidn a aplicacidén com
pleta entre si; medios maniobrados manualmente movibles
entre una posicidn totalmente aplicada de los medions de
friccidn y una posicidn desaplicada de los medios de fric
cién; medios transmisores de fuerza que interconectan di-
chos medios de friceidn, dichos medios eldsticos y dichos
medios maniobrados manualmente, caracterizdndose especial
mente dichos medios transmisores de fuerza por una placa
de reaccién unitaria que tiene dichos medios eldsticos,
dichos medios de friccidn y dichos medios maniobradcs ma-
nualmente conectados a lugares independientes de ella, y
proporcionando cada uno de ellos un momento alrededor de
un pivote comin de dicha placa de reaccidn, siendo operan
te dicha placa de reaccidn para aumentar el brazo de mo-
mento de dichos medios de friccidn alrededor de dicho pi-
vote y disminuir el brazo de momento de dichos medios
eldsticos alrededor de dicho pivote cuando dichos medios
manuales son movidos desde la posicidn de aplicacidn de
friccidn hasta la posicidn de desaplicacidn, caracterizén
dose ademds dichos medios transmisores de fuerza por unos
medios operantes para compensar la disminucidn esperada
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en el brazo de palanca de dichos medios eldsticos alréde-
dor de dicho pivote cuando dichos medios manuales se apro
ximan mucho a la posicidn totalmente desaplicada.

21l.~ Un mecanismo de fricecidn de acuerdo con el
punto 20 en el que dichos medios compensadores comprenden
particularmente un enlace que interconecta dichos medios
eldsticos con un punto de dicha placa de reaccidn y que
incluye un tope situado sobre dicha placa de reaccidn ope
rante para aplicar dicho enlace cuando dichos medios ma-
nuales se aproximan mucho a la posicidén de desaplicacidn
de forma que dicho enlace es pivotado por dicho pasador
para mover la linea de fuerza de dichos medios eldsticos
més lejos de dicho pivote de la placa de reaccién}y:fenr
der asi a compensar la disminucidn normal en el braso de
palanca de dichos medios eldsticos alrededor de diché‘pi—
vote. o

22.~ Un dispositivo de friceidn de acuerdo con
el punto 3 en el que dicho enlace flexible de intercone-
xidn con dichos medios manuales estd en un solo planb Yy
es eficaz para flexionar dentro de dicho plano pars a&sog
ber el movimiento relativo entre los extremos de dichp“eg
lace flexible. o

23.~ Un mecanismo de friceidn,

Tal y como se ha desorito en la Memoria que an—
tecede, representado en los cineco dibujos que se acompa-

flan y para los fines que se han esgpecificado.
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