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E1 invento se refiere a, embragues centrífugos en ios 

que se hace uso de un material granular o seudofluido, es decir, 

material esfórico o granulado, o pequeñas bolas, como elementos 

de conexión que transmiten un par do fuerza 3e giro éntre el elemento 

accionador y el elemento accionado. Un embrague de tal tipo 

tiene una carcasa que encierra un rotor y el seudofluido sir­

ve para efectuar la conexión entre la carcasa y el rotor.
Se sabe que los embragues de óste tipo pueden obto- 

ner la transferencia progresiva dei par de fuerza de giró entro el ció 

mentó accionador y el elemento accionado, pero que cuando ios 

mismos se encuentran bajo la influencia de la-fuerza centrífu­

ga no pueden ser desacoplados a voluntad, y ósto significa que 
no pueden utilizarse para ciertas aplicaciones salvo que se fa­

ciliten dispositivos accesorios, siendo óste el caso en parti­

cular para los automóviles, donde la desconexión es necesaria 

para el cambio de marchas. Por otra parte, para la tracción y 

numerosas aplicaciones industriales, se requiere al arranque 

un par de fuerza de giro mucho mayor que el par de fuerza normai.
Son ya conocidos embragues centrífugos do óste tipo 

que en ciertas disposiciones tienen una eficacia de potencia 

que se aproxima mucho a la unidad, pero por otra parte los mis­

mos tienen el inconveniente de que no permiten tenga lugar una 

fricción prolongada a causa del aumento localizado de la tempe­

ratura que se produce. De hecho, en la operación de óstos em­

bragues, pequeños montones del material granular se encuentran 

inmovilizados o empotrados entre las superficies convergentes 

do la carcasa y del rotor, con el resultado de que el calor 

producido.por la fricción do tales montones contra el rotor, 

cuando tiene lugar un movimiento de fricción, no puede ser di­

sipado.30
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La pretensión del invento es producir un embrague per­

feccionado del tipo anteriormente mencionado que, a costa sola­

mente de una ligera baja en la eficacia de potencia, pueda acep­

tar una prolongada fricción da alguna magnitud sin que se produs 

ca una elevación prohibitiva on la temperatura de operación.

El embrague centrífugo del invento tiene la caracte­

rística de que mía cara del rotor opuesta a una cara de la car­

casa tiene acanaladuras que son sustancialmente radiales y re­

dondeadas en la base, y la mencionada cara de la carcasa tiene 

acanaladuras análogas pero cuya anchura medida en la dirección 

periférica, es diferente de la anchura de las acanaladuras de 

la citada cara del rotor.
Preferiblemente, la superficie del rotor y la de la 

carcasa tienen una serie continua de acanaladuras de dimensiones 

similares, estando separadas las sucesivas acanaladuras por mi 

borde sustancialmente rectilíneo y radial definido por la inter­

sección de ¿os superficies redondeadas de las bases de las acana

laduras adyacentes.
En operación, las acanaladuras, que se enfrentan y 

contaminan mutuamente, determinan el volumen dentro del cual ha 

de tener lugar una cierta circulación del material granular, 

transfiriendo ol paso del citado material desde el interior ha­

cia las paredes de la caja a dichas paredes el calor generado 

por la fricción, de forma que dicho calor puede ser disipado al

exterior.
En consecuencia una prolongada fricción no lleva con­

sigo un aumento local de la temperatura.
En un dispositivo de éste tipo, a falta de los embra­

gues conocidos, se hace uso de la turbulencia del material granular 

y se sistematiza para conseguir librarse del calor sin perjuicio.



sustancial para la eficacia de la potencia, que puede ser todavía 

superior al 99%,'
La tendencia a la fricción puede ser restringida au­

mentando el número de acanaladuras sobre las superficies de la 

carcasa y del rotor respectivamente, es decir, el número de in­

tervalos limitados entro las mismas; aumentando las profundida­

des de tales acanaladuras para constituir reservas del material
granular;acentuand&. la proyección de los bordes separadores entre

las acanaladuras y disponiendo las acanaladuras del rotor y las 

de la carcasa en un ingulo en relación las unas de las otras pa­
ra formar entre las mismas espacios convergentes que ayuden y 

canalicen el amontonamiento del material granular bacía la pe­

riferia.
Por el contrario,o sea mediante el uso de acanaladu­

ras estrechas, pocas en número y separadas por bordes redondea­

dos ligeramente convergentes o paralelos, la fricción es ayuda­

da. Un solo embrague con características debidamente seleccio­

nadas puede-ser conectado en la transmisión para asegurar el 

acoplamiento y limitación progresivos del par de fuerzas ¿e giro.

A causa de su capacidad para la fricción sin peligro 

de destrucción, el embrague del presente invento puede consti­

tuir un freno poderoso y progresivo. Para tal finalidad, el ro­

tor o la carcasa se-construye integralmente con un eje de la mi- 

quina, es decir del motor o vehículo a ser frenado, en tanto 

que la carcasa o rotor, que normalmente gira libremente con el 

eje, puede ser inmovilizado en el momento necesario mediante 

su conexión con la armadura del motor. La energía cinemática de 

áste último es entonces destruida en el embrague y el calor ge­

nerado es disipado a travús de la carcasa.
-Finalmente, sogún se veri despuas, puede ser venta-
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joso combinar en*una misma transmisión por lo menos dos embra­

gues automáticos con diferentes características, a fin de obte­

ner automáticamente la conversión del par de fuerzas de giró trans 

nítido.
5 También es conocido que con embragues de ¿ste tipo

la citada fricción es una función de la proporción de llenado 

de la carcasa con el material granular.
En una realización preferida del invento, la variación 

en la operación de la mencionada proporción de llenado se obtie- 

10 ne variando el voldmen de la carcasa efectuando una variación 

en el espaciado de sus dos planchas laterales constituyentes. ;
También es posible variar el par de fuerza de giro que 

causa la fricción, la duración de dicha fricción o el momento de 

su aparición.
Ig La variación en el espaciado de las planchas latera­

les de la carcasa puede obtenerse por medios controlados o auto­

máticamente, por ejemplo bajo el efecto do la fuerza centrifuga 

por medio de pesos adecuados. De hecho, como con embragues de 

dste tipo la fricción tiende a disminuir cuando aumenta la ra- 

20 zón de rotación como consecuencia de la compactación del mate­

rial granular bajo la acción de la fuerza centrifuga, es posi­

ble, mediante una reducción aparente de la razón de llenado, 

compensar la mencionada disminución on las posibilidades do la 

fricción; por el contrario es posible también reducir el volu-

25 men a fin de disminuir la fricción.
Por virtud de la prolongada fricción que permiten, 

pueden ser agrupados varios embragues centrífugos de acuerdo 

con el invento, en una forma tal que los mismos actúen en se­

cuencia y consecuentemente pongan en operación sucesivas y au- 

30 tomdticns reacciones oinematioas en cadena, y en particular -
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transmisiones de engrane que aseguran la oonversión de pares

de fuerzas de giro de relación variable.
En consecuencia, particularmente para automóviles,

es posible producir dispositivos de cambio automático de mar­

chas, o poner progresivamente en movimiento grandes masas de 

inercia. Para tal finalidad, la transmisión del invento, en­

tre el eje accionador y el eje accionado tiene por lo menos 

dos recorridos de transmisión do potencia que comprenden un 

primer embrague con relativamente poca fricción que acciona, 

por una parte al eje accionado por medio de un tren de ruedas 

libres con una reducción relativamente elevada y, por otra - 

parte, por lo menos un segundo embrague con mayor fricción 

que el primer embrague, que está conectado al eje accionado 

mediante un tren de engranajes cuya reducción es menor en re­

lación con la del primor tren.
Desde luego podrían facilitarse más de dos recorri­

dos de transmisión, oada uno de ellos asociado con un embrague, 

montándose en cascada los referidos embragues y con una capa­

cidad orecieníe de fricción, accionando al eje de salida median 

te reducciones que pueden llegar a ser progresivamente menos.

En consecuencia, al arranque, el tren de engranajes 

más reducido acepta la carga y sucesivamente los trenes en que 

la reducción es progresivamente menor, hasta que el par de fuer­

zas de giro impulsor pueda ser transmitido a la más elevada ra­

zón de rotación. Inversamente, cuando aumenta el par de fuerzas 

de giro resistente, los embragues que corresponden a los trenes 

con poca reducción llegan a quedar desincronizados y son los pri­

meros en resbalar permitiendo que los trenes de alta reducción 

reciban la transmisión do un adecuado par de fuerzas de giro im­

pulsor al par resistente.
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Debe observarse qu.e los embragues y transmisiones 

del invento tienen además la'ventaja de que funcionan como li­

mitadores del par de fuerza, de giro, como filtros pára las vi­
braciones dol par de fuerza de giro o, si se necesitan, como dis

positivos de freno.
Se describirá ahora el invento con referencia a los 

adjuntos dibujos que muestran unas realizaciones del invento,

pero nó en sentido restrictivo.
La Figura 1 muestra una sección longitudinal de una 

primera realización de una transmisión de acuerdo con el inven­

to.
La Figura 2 es una sección a lo largo de la línea

II- 11 do la Figura 1.
La Figura 3 es una sección a lo largo do la línea

III- 111 do la Figura 1.
La Figura 4 es un detalle a escala agrandada de la

Figura 1.
La Figura 5 es un detalle en alzado de un rotor en 

el interior de una caja.
La Figura 6 muestra esquemáticamente La realización 

mecánica de la carcasa de volumen variable.
La Figura 7 muestra en sección longitudinal otra

realización de la transmisión del invento.
La Figura 8 muestra otra realización de la transmi­

sión del invento, comprendiendo dos embragues centrífugos, u- 

no de los cuales está en el interior dol otro.
La realización que se muestra en la Figura 1 com­

prende dos embragues que se refcrencian con A  y B. El embrague 

A tiene una carcasa constituida por dos planchas laterales 

(l) montadas por unos pernos (2) por medio de unas piezas trans-
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versales (3). Las citadas planchas laterales (l) pueden ser 

moldeadas o producidas por ostampación. Las mismas tienen ale­

tas de refrigeración (la) y una de ellas está provista de un 

tapón de llenado(4) para la inserción del material seudofluido 

5 o granular (G).
La elección del grueso de las piezas espaciadoras 

(3) determina el volumen interior de la carcasa y consecuentemen­

te,para la misma cantidad del citado seudofluido (G), la razón 

ajustable de llenado de la mencionada carcasa. El grueso de 

10 las piezas espaciadoras determina también el espaciado entre

las piezas laterales, es decir, la distancia de las acanaladu­

ras que se facilitón sobre las superficies interiores de di­

chas piezas laterales. Según se verá después, dicha distancia 

determina también la fricción del embrague,
IB El material granular (G) es preferiblemente bien un

metal granulado, ventajosamente de acero inoxidable, o peque­

ñas bolas de acero do corte, o pequeño material esfúrico con 

un diámetro menor de 2 mm. Estos materiales tienen la.ventaja 

de que proporcionan una gran estabilidad de operación y tienen 

20 considerable resistencia a la abrasión y a la aglomeración por 

su aglutinación bajo calor. Tales cualidades pueden mejorarse 

mediante un tratamiento mecánico o químico, tal como la sulfu­

ración, o mediante la adición de una pequeña cantidad de pro­

ductos lubrificantes y productos para aislar mutuamente los 

25 granos, tales como grasas de silicio, grafito o bisulfuro de 

molibdeno. .
La carcasa producida por óste procedimiento está rí­

gidamente conectada al eje de accionamiento (b) y tiene unas 

acanaladuras (o) interiores y sustancialmente radiales, sepa- 

30 rondóse dos acanaladuras consecutivas mediante un borde (7).



La construcción general de las superficies de la carcasa (l) 

es cónica, o puede ser plana, y los bordes (7) tienen un ángu­

lo de inclinación en relación con la linea axial.de la carcasa 

que puede estar entre los 509 y los 709. Sobre la periferia de 

la carcasa la cantidad de acanaladuras (o) es por lo menos i- 

gual a 12 en el caso de la caja (l). Dichas acanaladuras son re­

lativamente profundas, es decir, que la curva (8.) que define 

la sección de las mismas y que es sustancialmente el arco de 

un circulo, tiene una altura que, en un ejemplo, es aproxima­

damente l/6 de su longitud.
En el plano medio de la caja se dispone el rotor

(9)'cuyas caras se extienden opuestas a las de la carcasa y 

tienen también unas acanaladuras (10), siendo diferente, aun­

que también grande, la cantidad de dichas acanaladuras en re­

lación con la cantidad de acanaladuras 6; para citar un caso 

especifico, de aproximadamente 10. Como anteriormente, estas 

acanaladuras son relativamente profundas y están separadas u- 

nas de otras por unos bordes afilados (ll).
Tara evitar que los bordes del rotor lleguen perió­

dicamente a enfrentarse con los bordes de la carcasa, las can­

tidades de acanaladuras del rotor y de la carcasa no deben te­

nor factores comunes. Además, las acanaladuras de las dos caras 

del rotor y de las dos piezas de la carcasa pueden estar angu- 

larmente desplazadas de forma que los pasos de los intervalos 

estrechados entre los bordes de la carcasa y los del rotor no 

se encuentren simultáneamente sobre ambos lados del embrague.

Las superficies de la carcasa y del rotor pueden ser 

aumentadas y mejoradas en cuanto concierne a su contacto con el 

material granular mediante una metalización realizada por pro­

yección, por ejemplo mediante el mótodo Schoop o por algún o­



tro método.
Además, on lo. periferia (Figura 5), para evitar ei 

acuñamiento dé montones de polvo, el borde del rotor y/o la 

base de la carcasa pueden tener también una serie de acanala­

duras y rebajos (70 y 71 respectivamente).
Finalmente, el grueso del rotor (9) es mucho mayor 

en la periferia que en el centro con el resultado de que las 

acanaladuras (10) y los bordes (ll) son oblicuos en relacen 

con el eje del rotor, siendo no obstante el ángulo de incli­

nación con el eje más pequeño que para los bordes (7).
'El rotor (9) está unido al eje (l3) por medio del 

collar (12). Un dispositivo de unión (id) que puede estar cons­

tituido segón se muestra por una tira de metal estampada, o 

por un anillo de caucho, o por un producto silícico, impide 

la salida del material granular encerrado en la carcasa.
Un piñón (17) que engrana con el piñón 18 sobre el 

eje de accionamiento (19), está montado sobre el eje 13 por 

medio de una rueda libre (l6)(por ejemplo una rueda libre co­

nocida con rodillos cb^isionamBntó 16a), estando soportado 

dicho eje ^13) mediante cojinetes fijos tales como 15. La uni­

dad está montada en la caja de engranajes (20).
El eje (13) tiene también pesos de acoplamiento cen­

trifugo (21) adaptados para encajar con un cilindro (22) quo 

es integral con una de las piezas laterales (23) de la carcasa 

del segundo embrague (B). El mencionado embrague B en lo funda­

mental es similar al embrague A, pero las acanaladuras radiales 

(24) de la carcasa de éste embrague (véase la Figura 3) no son 

tan profundas como las acanaladuras (6) de la carcasa del em­

brague A, y los bordos (25) que separan dos acanaladuras (24) 

son redondeados. Además los citados bordes están posicionados
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ligeramente en un ángulo en relación con el eje del embrague.

El rotor (26) del embrague B, que también ea mas 

grueso en la periferia que en el centro, tiene también acana­

laduras radiales de menos profundidad (27), separadas por bor­

des que igualmente son redondeados. Sin embargo, en dsta rea­

lización el ndmero de acanaladuras (27) del rotor es mayor que 

el de las acanaladuras (24) de la carcasa.
En la realización ilustrada,, las dos piezas laterales 

(23) que constituyen la carcasa del embrague B están unidas por 

medio de unos muelles (29), en tanto que la interrupción en se­

rie que puede aparecer en la unión de las dos piezas laterales 

es cerrada por una tira perifórica de chapa (30) fija a una de 

tales dos piezas laterales. La mencionada tira de chapa os pa­

ra impedir que el material granular escape de la caja a travós 

del espacio entre las piezas laterales. La cinta de chapa pue­

de ser suplementada o sustituida por un fuelle (3l), para el 

cierre de la caja.
El espaciado entre si de las dos piezas laterales 

que constituyen la carcasa está determinado por unos pesos (32) 

en forma de esferas que pueden moverse a lo largo de unas ram­

pas inclinadas (33) formadas sobre las superficios interiores 

de unas orejetas (34) de las piezas laterales. Por virtud de 

tal dispositivo, las piezas laterales tienden a quedar más es­

paciadas entre si cuanto mayor es la razón de rotación de la 

carcasa, cuya acción aumenta la distancia entre el rotor y las 

superficies de la carcasa y disminuye la aparente razón de lle­

ne do la carcasa con el material granular. Torciendo ligera­

mente las orejetas (34) puede obtenerse el efecto inverso, es 

decir, que las piezas laterales son unidas con un aumento en 

la razón de rotación y consecuentemente con un correspondiente



incremento en la. razón de llenado.
Según ¡nuestra la Figura 6, el espaciado de las pie­

zas laterales (23) puede también sor variado a voluntad por 

medio de unos gatos (35) que actúan sobre unas pequeñas hor­

quillas (36) que aprisionan el bordo de una de las piezas la­

terales.
El rotor (26) esttí conectado a un eje (37) que es 

coaxial con el eje 13 y que puede girar en relación con óste 

último en unos cojinetes (38). Para facilitar que el rotor (t-6) 

siga las variaciones de dimensión de la correspondiente carca 

sa, el rotor está conectado al eje (37) por medio de unos mue­

lles (39) (Figura 5) que están dispuestos como los rayos de 

una rueda de bicicleta y conectados al eje (37) por dos bridas 

cónicas (40).
El eje (37) soporta un piñón fijo (4l) que engrana 

con el piñón 42 igualmente fijo al eje de accionamiento (19).
La carcasa del embrague B está rotativamente soporta­

da en relación con el eje 13 por unos cojinetes (43) y, como 

anteriormente, unos accesorios de cierre (44) do tira metáli­

ca o de caucho confinan el material granular a la carcasa.

El retomo del material granular hacia la parte cen­

tral del embrague B puede ademas ser restringido mediante unos ' 

deflectores de chapa (45). Finalmente, unos orificios (46) (Fi­

gura 5) que pasan a travós del rotor pueden si es necesario 

facilitar la distribución del material granular sobre ambos 

lados del rotor.
El dispositivo que se ha descrito anteriormente fun­

ciona de la siguiente forma: Cuando el eje de accionamiento 

(5) es girado, el mismo acciona directamente la carcasa del 

embrague A y por razón de tal hecho tiende a distribuir la ma­



sa granular (G) a la periferia de la mencionada carcasa. T.r 

el efecto de la fricción que actúa principalmente en los es­

pacios estrechados entre los bordes del rotor y los bordes de 

la carcasa, .1 rotor es girado. Cuando el nómer. de acanaladu­

ras de la carcasa y el do las del rotor son diferentes, sus 
bordes no coinciden simultáneamente, lo que asegura una trans­

misión progresiva suave. Sin embargo, una cierta cantidad de 

material granular queda situado en las acanaladuras del rotor 

y de la carcasa, y a causa de la diferente velocidad del rotor 

y de la carcasa, el material granular alojado en las acanaladu­

ras de la carcasa es impulsado en la dirección de la flecha f ^  

en tanto que en las acanaladura, del rotor se realiza un movi­

miento relativo en la dirección de la flecha fg.
A causa de la construcción redondeada de las acana­

laduras que se enfrentan mutuamente, tiende a establecerse la 

circulación del material granular, es decir, el intercambio del 

que estd contenido en las acanaladuras del rotor por el que es- 

t¿ contenido en las acanaladuras de la carcasa. El calor emiti­

do por la fricción es llevado en consecuencia hacia la pared 

de la carcasa y es eliminado al exterior a travós de las aletas 

de ó.tu última. La distribución del calor emitido puede esti­

marse en un 85% en el material granular y solamente en un 10% 

en el rotor: el enfriamiento de la unidad estú facilitado por 

la mezcla del material granular y su puesta en contacto con la

carcasa.
Cuando el eje 13 alcanza una cierta velocidad que 

puede estar determinada por ía potencia de los muelles de con­

traacción (21a) de los pesos (2l), tiene'lugar el acoplamien­

to automótico entre .1 eje 13 y la carcasa del rotor B. la car­

casa del rotor B comienza a girar y por el mismo mecanismo que .
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Qxplioado para el rotor A, éste rotor es girado progresivamen­

te.
Cuando el teje 13 era girado sobre sí mismo, el eje 

de accionamiento (1$), era movido por los piñones (17 y 18) a 

baja velocidad pero con un par de fuerzas de giro aumentado en 

proporción con la reducción. Cuando a su vez el eje 37 es accio­

nado el eje 19 es movido por los piñones 41 y 42 a una veloci­

dad más alta. Por.virtud do la rueda de conexión libre entre el 

piñón 17 y el eje 13) este piñón puede girar más rápidamente 

que el citado eje con el resultado de que la potencia de trans­

misión que pasa a través del eje 13 llega a ser inoperante.
Según habrá de entenderse, en el embrague B, a cau­

sa del ligero ángulo de inclinación de las acanaladuras en re­

lación con el eje, de su ligera profundidad y de la construc­

ción redondeada de los bordes que separan las mismas, éste em­

brague B tiene una tendencia a la fricción que es mucho más 

acentuada que la del embrague A. Cuando el par de fuerzas de gi­

ro resistente sobre el eje 19 tiende a aumentar, el embrague B res 

bala y una vez más la potencia es transmitida por medio del eje

13 al eje de accionamiento.

Cuando la velocidad aumenta a través del efeoto de 

los pesos (32), la distancia de las piezas laterales de la car­

casa B es aumentada, cuyo hecho, mediante el agrandamiento de 

los espacios estrechados entre carcasa y rotor y mediante el de­

crecimiento de la razón aparente de llene de la carcasa, compen­

sa el aumento de compactación del material granular en la peri­

feria del embrague B, cuyo aumento tiende a disminuir el resba­

lamiento. Si el volumen del embrague B es ajustado en la forma 

que se muestra en la Figura 6, puede realizarse la regulación 

adaptando el resbalamiento del embrague B al par de fuerzas de -



5

10

15

20

25

30

-giro resisten-be ¿Le acuerdo con las circunstancias y no solamente

en correlación con la velocidad.
Una ventaja particular del dispositivo de embrague

del inrento es que existe siempre una ligera fricción entre la 

caja y el rotor que puede ser reducida a menos del 1%. En con­

secuencia nunca existe blocaje del embrague y por consiguiente 

se evitan las sacudidas durante los cambio de velocidad o de par 

de fuerzas de giro.
Finalmente, es lógico que cuando la razón de rota­

ción del eje de accionamiento 5 cae por debajo de un cierto lxmi 

te, el par de fuerza de giro residual que acciona al eje 13 os 

insuficiente para accionar al eje accionado (19), particularmen­

te si éste último es inmovilizado por un freno, como puede ser 

el caso con un vehículo.
En la realización ilustrada en la Figura 7? les dos 

embragues (¿ y B) están alojados en la misma carcasa que está 

dividida por una partición (48) cuya cara vuelta hacia el em­

brague A tiene acanaladuras (49) Similares a las de la pieza la­

teral (50) que constituye la otra mitad de la carcasa del embra­

gue A; teniendo la otra cara las acanaladuras (51) que de aná­

loga manera son similares a las de la pieza lateral 52*
En esta realización, los dos rotores (9 y 26) son

simultáneamente actuados durante la rotación de la carcasa, pero 

siendo mayor la fricción del embrague B que la del embrague A, 

teniendo lugar el accionamiento del segundo embrague solamente

cuando se ha alcanzado una cierta razón de robacion.
Además, en ésta realización la caja de engranajes

es un simple reductor de satélites, cuyo eje (13).acciona al pi­

ñón central (53) por medio de una rueda libre, en tanto que el 

eje 37 acciona la caja do engranajes (54) fija a los ejes do -



16 -

5

10

15

20

25

soporte (55) de los satélites (56).
A baja velocidad, la caja de engranajes (54) es ac-

coionada por medio de los mencionados satélites por virtud de 

la corona interior (57.) de la caja de engranajes, en tanto que 

a alta velocidad, el ojo accionado 19, igualmente fijo a la 

caja de engranajes (54), os accionado directamente por el eje 

27.
En la realización ilustrada en la Figura-8, el em­

brague B está en el interior del embrague A. El rotor de éste 
último está formado de dos partes unidas (58) por dispositivos 

de muelles de compresión (59) que tienden a poner juntas a las 

dos mencionadas partes. Las piezas laterales (60) comprenden 

unas acanaladuras (61) que cooperan con las acanaladuras 62 de 

cada una de las dos mitades del rotor A para la mezcla del ma­
terial granular de conexión, en el embrague A, entre una carcasa 
y el rotor, en tanto que el rotor 63 del embrague B está monta­

do sobre unos canales (64a) del eje accionado (64) en una forma 

tal que automáticamente se cenbra por si mismo durante la va­

riación del volumen de ésta cavidad, en el interior de la cavi­

dad del rotor A que constituye la carcasa del rotor B.
En ésta realización el eje exterior (65) es, como

anteriormente, acoplado por medio de una rueda libre a un tren 

de engranajes con una alta reducción, es decir, de baja velocidad 

en tanto que el eje interior (64) es acoplado a la baja reducción 

es deoir a través de la alta velocidad. En otros términos, la - 

disposición del eje concéntrico es la inversa de la que se mues­

tra en las Eiguras 1 y 7.
El funcionamiento es similar al que ya se ha desorito 

oon respeoto a la Figura 1.

En-la mayoría de las máquinas industriales y de los -30
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vehículos, en que se propone -transmitir tan rápidamente como 

sea posible el par de fuerzas de giro impulsor al motor que es­

tá siendo accionado, las caroasas están fijas al eje de acciona 

miento y los rotores, según se ilustra en las Figuras, están co 

nectados a la salida de la transmisión. Si se desea un cierto 

desarrollo del tiempo del par de fuerza de giro impulsor o la 

intermitencia de las vibraciones del par de fuerza;de giro, el 

montaje puede ser invertido, es decir, los rotores pueden ser -

fijados al motor y las cajas conectadas al eje accionado.
Desde luego pueden realizarse modificaciones en las

realizaciones que se acaban de describir, en particular median­

te la sustitución de medios técnicos equivalentes, sin que con

ello se salgan del alcance del presente invento.

En resúmen, la Patente de Invención que se solicita

deberá recaer sobre las siguientes:

- REIVINDICACIONES -

1. Un embrague centrífugo para transmisión mecáni­

ca que incluye una carcasa y un rotor interior con un material 

granular o seudofluido entre dichos dos elementos, en que una 

cara del rotor opuesta a una cara de la carcasa tiene unas aca­

naladuras que son sustancialmente radiales o inclinadas y re­

dondeadas, en la base, y que la indicada cara de la carcasa tiene 

unas acanaladuras análogas poro cuya anchura, medida en la di­

rección -periférica, es diferente de la de las acanaladuras de

la mencionada superficie del rotor.
2. Un embrague según.la Reivindicación 1, en que la

cara del rotor tiene una diferente cantidad de acanaladuras que 

la cara de la carcasa.
3. Un embrague según las Reivindicaciones 1 o 2, en 

que las acanaladuras del rotor y las de la carcasa tienen direc
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.dones convergentes desde el centro hacia la periferia del em­

brague*
4. Un embrague según las Reivindicaciones 1, 2 o 3) 

en que la superficie del rotor y la de la carcasa tienen una - 

serie continua de acanaladuras similares en dimensión y de cons­

trucción generalmente cónica, estando separadas dos acanaladuras 

sucesivas por un borde sustancialmente rectilíneo y radial de­

finido por la intersección de las dos superficies redondeadas de

las bases de las acanaladuras.
5. Un embrague según cualquiera de las Reivindica­

ciones 1 a 4, en que el grueso del rotor aumenta desde el centro

hacia la periferia.
6. Un embrague según cualquiera de las Reivindicado 

nes 1 a 5, en que se facilitan medios para variar el volumen de 

la carcasa, variándose así el par de fuerza de giro.

7. Un embrague según la Reivindicación 6, en que la

variación de volumen se obtiene por el desplazamiento de unes -

pesos sometidos a la acción de la fuerza centrífuga.
8. Un embrague según cualquiera de las Reivindicacio­

nes 1 a 7 en que el rotor está conectado a su eje de soporme -

por medios que permiten su desplazamiento axial.
Un embrague según la Reivindicación 8, en que los

mencionados medios son muelles.
10. Un embrague según cualquiera de las Reivindica­

ciones 1 a 9, en que los bordes entre las acanaladuras adyacen­

tes sobre la carcasa se extienden en un ángulo de entre 50° y 70S

11. Un embrague según cualquiera de las Reivindica­

ciones 1 a 10 en que los bordes entre las acanaladuras adyacen­

tes sobre el rotor se extienden en un ángulo de entre 70° y 85

12. Un embrague según cualquiera de las Reivindica­
do



cienes 1 a 11, en que el material seudofluido consiste en bolas

con un diámetro que no excede de 2 mm.

13, Un embrague según cualquiera de las Reivindica 

ciones 1 a 12, en que la carcasa está provista de 12 acanaladu-

, 5 ras.
14, Un embrague según cualquiera ne las Reivindica 

ciones 1 a 13, en que las acanaladuras sobre la carcasa tienen 

una profundidad de entre l/6 y l/lO de su anchura.

15, Un embrague según una cualquiera de las Reivin-

10 dicacionos 1 a 14, que constituye un primer embrague y está in­

terpuesto entre un motor y un eje accionado comprendiendo el mis 

mo una fricción relativamente baja que acciona por una parte al 

eje accionado por medio do una primera cadena cinemática con una 

rueda libre de una reducción relativamente alta, y por otra par- 

te por lo menos un segundo embrague con una fricción mayor que - 

la del primer embrague, cuyo segundo embrague está conectado al 

eje accionado por una segunda cadena cinemática cuya reducción 

es menor que la de la primera cadena, y asi pone en operación la 

reacción sucesiva y automática de las cadenas cinemáticas.

2Q 16. Un embrague según una cualquiera de las Reivin­

dicaciones 1 a 14, en que uno de los dos elementos del embrague 

está fijo a un eje, en tanto que el otro elemento, que normalmen 

te gira con el mencionado primer elemento, puede ser conectado - 

cuando se requiera a una armadura o miembro fijo para ocasionar 

25 el frenado del eje en relación con la armadura o miembro fijo.

l*y. Se reivindica por último, como objeto so&re el 

que ha de recaer la Patente de Invención que se solicita : "UN - 

EMBRAGUE CENTRIFUGO".

30
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' Todo tal y conforme queda descrito y reivindicado en

la presente memoria descriptiva que consta de veinte páginas me­

canografiadas y dibujos que se acompañan.

Madrid, 19 de enero de 1.%8 

BERNARDO ENGRIA
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