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MEMORIA DESCRIPTIVA

La presente invención se refiere a un equipo 
de mando automático para al cambio de marchas en au­
tomóviles, ideado con la finalidad de simplificar ex­
traordinariamente el trabajo de conducción de los mis 
mos, aminorando los esfuerzos requeridos para dicha - 
conducción. - ------------- —  —  - - - ----------

El titular del invento tiene registrados unos 
mecanismos para mando automático de caja de cambio de 
velocidades y de embrague, de modo que el nuevo regis 
tro representa un mejoramiento en la idea de la auto­
matización y en la realización práctica de la misma.-

Otra condición esencial del nuevo invento es 
la de que no sustrae los mecanismos de cambio de velo 
cidades y de embrague al mando manual, de modo que - 
la adopción del mando manual o del automático durante 
la conducción del vehículo, es siempre potestativa - 
del conductor. ----------------------- - - - - - - -

El equipo de referencia se caracteriza por el 
hecho de que los mecanismos convencionales de cambio 
de marchas y de embrague, se relacionan mecánicamen­
te con unas disposiciones eláctricas, mecánicas, hi­
dráulicas o neumáticas que, debidamente programadas, 
actáan para la ejecución automática de la maniobra - 
de los citados mecanismos, siendo facultativa dicha 
relación en orden a la supresión del mando automático
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en cualquier circunstancia, estando constituido esen­
cialmente el expresado equipo por un alternador aco­
plado mecánicamente con alguna parte del vehículo que 
ee mueva en proporción a la velocidad del mismo vehi 

5? culo, generando una tensión proporcional a dicha ve- 
. locidad, por un selector manual de gamas para la vo­
luntaria elección de la gama de velocidades deseada 
durante la conducción, por un selector automático de 
velocidades que recibe la mencionada tensión propor- 

10+ cional a la velocidad, para que, una vez medida, de­
termine la activación de unos relás por medio de los 
cuales se selecciona automáticamente una de las mar­
chas dentro de la gama escogida, por un programador 
encargado de ejecutar minuciosamente las operaciones 

15* precisas para los cambios de marchas, por unas elec— 
troválvulas que reciben corriente de batería desde el 
programador para transformación de las órdenes elóc- 
tricas en mecánicas en los referidos mecanismos de - 
cambio de marcha y de embrague. - - -  - -  - -  - —

20. El alternador consiste en un pequeño genera­
dor de corriente alterna, excitado por imán permanen­
te, con bobinado trifásico en triángulo para dismi­
nuir su resistencia y, por ende, su saturación en car 
ga, estando conectado a unos diodos rectificadores, 

25* din precisar elementos de aplanamiento de la corríen 
te para ser considerada continua en la salida, de mo



do que mediante este alternador se logran tensiones 
proporcionales a sus revoluciones, o sea a las del - 
vehículo, en todas las gamas de conducción. - - - -

El selector momio*! de gamas consiste en un — 
reostato que intercala resistencias en serie para va­
riar la tensión recibida, de modo que precisará..revq 
luclonar más el alternador para conseguir las tensiq 
nes de cebado de las distintas derivaciones de aquól 
reostado. - - -  - -  - -  - -  - -  —  - - - - - - - -

El selector automático de velocidades consis 
te en unos circuitos electrónicos biestables iguales, 
compuestos cada uno de ellos por un relá, dos transís 
tores y cuatro resistencias, en que cada circuito se 
relaciona con unos conmutadores en conexión con el - 
programador, en orden a ejecutar una segura conmuta­
ción entre los circuitos al ser alcanzados determina 
dos valores de velocidades. - ------------- --------

El programador consta de unos relós y de unos 
interruptores accionados mecánicamente para la manio­
bra del selector, del cambio de marchas y del embra­
gue, a travós de laséLectroválvulas, de modo que al 
recibir corriente dichos relós desde los conmutadores 
del selector de velocidades, cierran el correspondían 
te circuito para la maniobra a ejecutar. - - - - —

las electro válvulas de mando para los cilin­

dros hidraálicos o neumáticos del equipo, forman un
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solo cuerpo, y el funcionamiento de cada una permite 
la actuación del vacío o fluido en cada pistón, ce­
rrando al mismo tiempo una eventual entrada de aire 
exterior o fluido mientras que al dejar de ser excl- 

5* tada una electroválvula, se anula la comunicación del 
pistón con la aspiración del motor o el fluido, abrión 
dose al mismo tiempo la entrada de aire exterior o - 
fluido, para devolver el pistón a la posición inicial.

Otros objetos y características de la inven- 
10. ción se irán dando a conocer en detalle a lo largo de 

la descripción que sigue, haciendo referencia a los 
dibujos ilustrativos que la acompañan. En los dibu­
jos: ------------------------------------------------

Figura 1, es un esquema elóctrico del presen- 
15* te equipo de mando automático, en la parte referente 

al alternador, al selector manual de gamas y al selec 
tor automático de velocidades. ----- ---------  -----

Figura 2, es u& esquema elóctrico del mismo 
equipo, en la parte referente al programador y a las 

20* ele c tro válvulas.  ----------------------------------

El prevente equipo se acopla o desacopla a - 
voluntad por medio de un interruptor 1 de puesta en 
marcha maniobrable a voluntad; adem&s, una palanca 2 
situada debajo del volante, permite elegir en todo - 

25. momento una gama de velocidades dentro de un conjunto 
previsto para cada vehículo. - - --------------- --



Dicha gama de velocidades se establece de - 
acuerdo con la índole del vehículo y servicio normal 
a realizar. Así, para un automóvil tipo turismo co­
rriente, pueden adoptarse las siguientes marchas:

1  para una velocidad máxima de 35 Xm/h
II " " " " 60 "

III ü ü * ! 95 5
IV B ü " B 140 B

Si se trata de un automóvil taxi, en que inte 
resa una pronta consecución de la velocidad máxima, 
la gama podría se la siguiente: - - - - - - - - - -

I para una velocidad máxima de 18 Em/h
11 M w M M 30 w

111 W ü tt 48 M
IV w w W W 140 M

De la misma manera pueden fijarse otro valores 
intermedios a los casos extremos citados, debiendo no 
tarse que las velocidades máximas en las tres prime­
ras marchas del segundo caso son la mitad de las del 
primer caso, o sea que los cambios se producen a unas 
revoluciones del motor mitad de las máximas permiti­
das por el constructor.- - - - - - - - - - - - - - -

El equipo en cuestión se compone de un alter­
nador 3, de un selector manual de gamas 4, de un se­
lector automático de velocidades 5, de un programador 
6 y de un juego de electroválvulas 7. - --------- --

El alternador 3 es trifásico con excitación 
por imán permanente y conectado en triángulo para and 
norar su resistencia y su saturación en carga. Este
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alternador tiene montados seis diodos rectificadores 
8, produciendo una corriente que no precisa elementos 
aplanadoras por ser suficientemente continua, las - 
curvas características m$s interesantes son las de va 

5*. ció y de carga en resistencia constante, dado que pa­
ra una misma gama de velocidades, la resistencia de - 
carga permanecer# casi constante, siendo necesario co 
nocer la tensión que el alternador proporcionar# al 
selector de ganas 4 en función de sus revoluciones.-

10+ El alternador 3 se acopla mecánicamente a al-
g#n órgano que gire proporciaonalmente a la velocidad 
del vehículo, siendo escogido de modo que permita con 
seguir tensiones que, a resistencia constante, sean - 
proporcionales a las revoluciones en todas las gamas. 

15* La saturación del n#cleo aparecer# a partir de unos 
valores fuera de los de trabajo, favoreciendo la pro 
teoción del selector de gamas al no recibir tensiones 
excesivas en las grandes velocidades del vehículo. - -

El selector manual de gamas 4, consta de un 
20+. reostato gobernado por la citada palanca 4, y compues 

to por unas resistencias en serie rl, r2 y r3.. I n ­
tensión recibida en dicho reostato desde el alterna­
dor 3, puede variarse intercalando las necesarias re­
sistencias, con lo que convendr# revolucionar m#s el 

25* alternador para conseguir las tensiones de cebado de 
las diferentes derivaciones del propio reostato. - -



El selector automático &e velocidades 5, se 
compone de tres circuitos electrónicos biestables - 
iguales. El primer circuito consta de un relé SI, 
de dos transistores Tía y TIb, y de cuatro resisten­
cias Ría, Rlb, Rio y Rld.. El segundo circuito cons­
ta de un relé S2, de dos transistores T2a y T2b, y - 
de cuatro resistencias R2a, R2b, R2c y R2d. El ter­
cer circuito consta de un roló S3, de dos transisto­
res T3a y T3b, y de cuatro resistencias R3a, R3b, - 
R3c y R 3 d . ------------------------------------------

los tres circuitos descritos, por medio del 
correspondiente relé, activan unos conmutadores en - 
serie Cl, C2 y C3 que distribuyen la tensión de la ba 
teria 9 hacia el programador 6 debiendo maniobrarse 
en función de las tensiones del reostato 4 del selec 
tor de gamas. - - - --------- ------------ - - - - -

Rara una deteminada gama de velocidades, la 
tensión generada por el alternador 3, proporcional a 
la velocidad del vehículo, es recogida en el reosta­
to 4 que tiene su resistencia total dividida en tres 
fracciones proporcionales a las velocidades máximas 
de aquól vehículo, de manera que se alcanzarán las - 
mismas tensiones en cada rama a velocidades proporcio 
nales a las máximas. Este problema se resuelvo a tra 
ves de los mencionados circuitos electrónicos, en que 
la tensión de cebado del primer transistor de cada uno
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de ellos, para accionamiento del correspondiente con­
mutador, es dada por el alternador a la primera frac 
ci%n del reostato en la gama lenta de 18 Kin/h. La - 
segunda rama del reostato alcanzará los 30 Rn/h y al 

5* mismo tiempo se acciona el conmutador C2, haciendo en 
trar la marcha III y desconectando el primer circuito, 
protegiéndole contra sobretensiones. De la misma mg 
ñera, la tercera rama del reostato permite alcanzar 
los 48 Eo/h, entrando la I? marcha y desconectando - 

10. los dos circuitos anteriores. - - - -----------

En la practica, los referidos valores de ve­
locidades sufren alteraciones debido a la interacción 
de los tres circuitos biestables al estar conectados 
simultáneamente, por lo que es preciso introducir al 

15. gunas correcciones. Las variaciones más sensibles - 
se registran en el reostato, donde la proporcionali­
dad entre la sucesiva acumulación de las resistencias 
R5# R6, R7 y R8, y las máximas velocidades permitidas, 
resulta sensiblemente distinta, lo cual se debe a que 

20+ la intensidad ábsorvida por los circuitos biestables 
no es despreciable, presentándose la proporcionalidad 
al considerar las resistencias propias de dichos cir 
cultos en paralelo con el reostato. Un enolUvamiento 
10 permite mantener o naular la activación de los con 

25+ matadores del selector 5. - - - —  - - -  —  - —

El programador 6 dirige y ejecuta con exacti
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tud las operaciones del cambio de marchas, componían 
dose de unos rel^s RI, RII, RIII y RIV, y de unos gru 
pos de interruptores M, N. y B, accionados directamen­
te desde un pistón selector neumático, o hidráulico, 

5. desde el pistón del embrague neumático o hidráulico 
y desde la palanca de cambio de marchas. - - - - - -

Cuando el selector automático de velocidades 
5 manda la corriente de la batería mediante los con­
mutadores Cl, C2 y C3t es recibida en uno de los an- 

10¿ tes citados rel$s, el cual se excita y cierra el co­
rrespondiente circuito. Si la marcha escogida es la 
I o la II, el circuito del reló es doble y envía co­
rriente al pistón selector de marchas que diferencia 
las I y II de las III y 17. El segundo circuito es 

15. el que provoca el movimiento del pistón de desembra­
gue, pasando por los dos juegos de interruptores de 
que dispone. Efectuando el desembrague, el conmuta­
dor movido por el pistón exoita primero la electrovál 
vula del pistón que corta el gas, y en segundo lugar 

20* las electroválvulas que excitan el pistón principal 
del cambio de marchas. Una vez entrada la marcha, la 
palanca de cambio mueve otro juego de conmutadores - 
cuya misión es la de cortar la alimentación del desem 
brague, volviendo a embragar el vehículo, y permitien 

25. do la excitación de laáLectrov&Lvula de la marcha que 
corresponde. - ------------------------------ --------



Resumiente, la actuación del programador es 
tal que: - - - - - ----------------- - - - -
a) al iniciarse la maniobra de un cambio, la primera
orden que se d& es la de desembragar.--------------
b) apaenas iniciada la operación de desembrague, se 
corta el gas y queda bloqueado al ralentí. - - - - -
c) no resulta posible dar la orden de entrar una mar
cha si previamente no ha sido desembragado a fondo - 
el motor.---------------------------------------- --
d) no resulta posible volver a embragar el motor si 
antes no ha entrado la marcha. - - - - - - - - - - -
e) cuando se ha vuelto a embragar y el vehículo fun­
ciona segán los deseos del conductor, quedan excita­
das igualmente las electroválvulas correspondientes 
a la marcha puesta, por lo que es imposible que sal­
te alguna marcha. - - -  - -  - —  -----------------

El grupo 7 de electroválvulas de mando, com­
puesto por las EVS, EVG, EV 1-11 y E7 11-17, para los 
mencionados cilindros, neumáticos en el caso del ejem 
pío, se hallan reunidas en un mismo cuerpo formando 
un conjunto iónico. Sus accionamientos son:: el pistón 
de doble efecto para el cambio de I a II y de III a 
17, y viceversa, el pistón de selección de 1-11 y III- 
17, y el pistón de anulación del pedal acelerador*- -

El funcionamiento de cada electrovólvula de­
be permitir la entrada del vacío a cada pistón, ce-



rrando al mismo tiempo la posible entrada de aire - 
del exterior. Cuando la electroválvula deja de ser 
excitada, queda anulada la comunicación del pistón - 
con la aspiración del motor y, al propio tiempo, se 
abre la entrada de aire atmosférico que devuelve el 
pistón a su posición primitiva. - - - - - - - - - -

&  parte de tener el cuerpo comón a las cua­
tro válvulas, también lo son la tapa y el colector - 
de vacío que se tomaré del propio motor del vehículo#

Descritas convenientemente las característi­
cas de la invención, se hace constar que en la misma 
podrón introducirse cuantas variantes de detalle pue 
da aconsejar la experiencia, siempre que con ello no 
se modifique la esencialidad de la misma que es la - 
que se resume y concreta en las reivindicaciones que 
siguen. - ----------- ---------------- ---------- —

N O T A

Se declaran de novedad y propiedad para Espa­
ña, sus territorios y plazas de soberanía, las sigui­
entes:- - - - -  - —  - - ----------- ------------

R E I V I N D I C A C I O N E S

1.- Equipo de mando automático para el cam­
bio de marchas en automóviles, caracterizado por el 
hecho de que los mecanismos convencionales de cambios 
de marchas y de embrague, se relacionan mecánicamente 
con unas disposiciones elóctiicas, mecánicas y neumá



ticas o hidráulicas, que, debidamente programadas, 
act&an para la ejecución automática de la maniobra de 
los citados mecanismos, siendo facultativa dicha re­
lación en orden al acoplamiento o desacoplamiento del 

$, mando automático en oada circunstancia, estando cons­
tituido esencialmente el referido equipo por un alter 
nador acoplado mecánicamente a un árgano del vehícu­
lo que gira en proporción a la velocidad del mismo - 
vehículo, generando una tensión proporcional a dicha 

10. velocidad, por un selector manual de gamas para la vo 
luntaria elección del tipo de marchas requerido duran 
te la conducción, por un selector automático de velo­
cidades que recibe la mencionada tensión proporcional 
a la velocidad, para que, una vez medida, determine 

15. la activación de unos rel%s por medio de los cuales 
se selecciona automáticamente una de las marchas dan 
tro de la gama escogida, por un programador encarga­
do de ejecutar minuciosamente las operaciones preci­
sas para los cambios de marchas, y por unas electro- 

20. válvulas que reciben corriente de batería desde el - 
programador para transformación de las órdenes elóc- 
tricas en mecánicas en los referidos mecanismos de - 
cambio de marcha y de embrague. -------------------

2.- Equipo de mando automático para el cambio 
25.' de marchas en automóviles, según la reivindicación - 

anterior, caracterizado por el hecho de que el alter



nador consiste en un pequeño generador de corriente 
alterna, excitado por imán permanente, con bobinado 
trifásico en triángulo para disminuir su resistencia 
y, por ende, su saturación en carga, estando conec­
tado a unos diodos rectificadores, sin precisar ele­
mentos de aplanado de la corriente para ser conside­
rada continua a la salida, de modo que mediante este 
alternador se logran tensiones proporcionales a sus 
revoluciones, o sea a las del vehículo, en todas las 
gamas de conducción. - - - ------------------- --

3. - Equipo de mando automático para el cambio 
de marchas en automóviles, segón la reivindicación - 
primera, caracterizado por el hecho de que el selec­
tor manual de gamas consiste en un reostato que Ínter 
cala resistencias en serie para variar la tensión re­
cibida, de modo que precisará resoluciones más el al­
ternador para conseguir las tensiones de cebado de las 
distintas derivaciones de aquél reostato. - - - - -

4. - Equipo de mando automático para el cambio
de marchas en automóviles, segón la reivindicación - 
primera, caracterizado por el hecho de que el selector 
automático de velocidades, consiste en unoscircuitos 
electrónicos biestables iguales, compuestos cada uno 
de ellos de un relé, de dos transistores y de cuatro 
resistencias, en que cada circuito se relaciona con 
unos conmutadores en conexión con el programador, en 
orden a ejecutar una segura conmutación entre los cir 
cuitos di ser alcanzados determinados valores de ve­
locidades. ----------------- -- - —  - - - . -------
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5. - Equipo do mando automático para el cam­
bio de marchas en automóviles, según la reivindica­
ción primera, caracterizado por el hecho de que el y 
programador consta de unos relés y de unos interrup-

5* tores accionados mecánicamente para la maniobra del 
selector, del cambio de marchas y del embrague, a - 
travás de las electroválvulas, de modo que al reci­
bir corriente dichos relás desde los conmutadores - 
del selector de velocidades, cierran el correspondion 

10. te circuito para la maniobra a ejecutar. -----------

6. - Equipo de mando automático para el cam­
bio de marchas en automóviles, según la reivindica­
ción primera, caracterizado por el hecho de que las 
electroválvulas de mando para los cilindros, neumáti

15. eos, o hidráulicos del equipo, forman un solo cuerpo, 
y al funcionamiento de cada uno permite la entrada - 
del vacio o de un fluido, a cada pistón, cerrando al 
mismo tiempo una eventual entrada de aire exterior, 
o fluido, mientras que al dejar de ser excitada una 

20* eleotroválvula, se anula la comunicación del pistón 
con la aspiración del motor o un fluido, abriéndose 
al mismo tiempo la entrada de aire exterior o un - 
fluido para devolver el pistón a su posición de par­
tida. —  

25. 7.- "EQUIPO DE MANDO AUTOMATICO PARA EL CAM
BIO DE MARCHAS EN AUTOMOVILES".-------------------
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Todo ello tal como se describe y reivindica 
en la presente memoria que consta de dieciseis ho­
jas, foliadas y mecanografiadas por una sola de sus 
caras, y de dos figuras que la ilustran. - - - - - -

-- 't.. J
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