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Bl presente invento se refiere a un sis- ;
tema de transmisidn del giro del motor de un vehiculo a %
las ruedas, que consiste en un sencillo mecanismo hidréu%
lico, capaz de aprovechar al méiximo la energia del mo- .
tor para la traccién del vehiculo con una gran suavidad y
uniformidad, suprimiendo un gran nimero de mecanismos
caros en su fabricacidn y utilizacibén, caracteristicos
de toda clase de automdéviles, camiones, mobocicletas, i
tractores, etc. E
Por medio del presente invento se supri- 1
men totalmente por el sistema de propulsidn hidréulica
el embrague, el cambio de velocidades, la transmisidn,
el puente trasero, el mecanismo diferencial, los palie-
res, los ejes delantero y trasero, los frenos de mano
y de pié, asi como sus correspondientes palancas y pe-

dales.

Parece, a primera vista, que serd muy di-
ficil la eliminacién de mecanismos tan importantes como .
los frenos, caja de cambios, embrague diferencial y de-
mis elementos. Sin embargo, por la presente invencién
todas las funciones realizadas por dichos mecanismos
serin efectuadas y mejoradas por el mecanismo del inven-

t0.

Considerando, por ejemplo, el sistema de

freno, el mecanismo de la invencién sustituye al sistema,
gque consiste en contener la marcha del vehiculo por la
petencidn con el motor y por freno por un fuerte roza-
miento de unas zapatas fijas sobre un tambor giratorio.
Con el sistema hidriulico de la invencidn

el proceso de frenado tiene una indole diferente. La re-
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tencidn del vehiculo en una fuerte pendiente y siempre
que se quiera parar no se realiza con el motor ni con el
freno, sino por medio del mando de una pequeiia védlvula,
que regula a voluntad la entrada y salida de liquido a
ambos lados de un émbolo, lo que se realiza, aunque el
motor esté parado o marche en punto muerto, sin roce
alguno de las partes metdlicas ni la realizacién de nin-
gin esfuerzo por parte del conductor, ya que con solo
levantar el pié del acelerador el sistema hidréulico que-
da parado ¥y se bloquean las cuatro ruedas durante el
tiempo que permanezca rebtenido, independientemente de
que el motor esté en marcha o parado.

El tipo de propulsién hidrédulica del in-
vento manda liquido a presidén por medio de una bomba
hidriulica propulsora a otra bomba receptora colocada
en cada rueda. Tanto una como otra bomba son rotativas
vy de disefio especial y sencillo para la transmisién de
movimiento en cualquier clase de vehiculo o mAguina, que
necesita para su transmisién el empleo de correas y
engranajes molestos y caros.

Las bombas impulsora y receptoras estan
en comunicacidn a través de tuberias, una de ida y otra
de vuelba, por las que se establece una circulacién cons-
tante del aceite durante el funcionamiento. fn estas tu-
berias se montan unos sencillos selectores y vélvulas
para control y mando del sistema.

El mecanismo de la invencidn, ademis de
eliminar los sistemas mecédnicos mencionados, con la con-
siguiente ventaja econémica, proporciona ademds las ca-

racteristicas de proporcionar un mayor espacio para si-
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tuar el motor en su emplazamiento y en la posicidn

més conveniente, una traccién mucho mis suave, una con-

duccién mis sencilla, una eliminacién del roce y calen~

tamiento en el frenado, una supresién de los engranajes
y de los ruidos por ellos proporcionados, una posible
unidén de las ruedas al chéisis independientemente unas
de las otras, una traccién a todas las ruedas sin ne-
cesidad de juntas complicadas, unos ejes flotantes para
las ruedas, una velocidad diferente para cada rueda en
las curvas, con arreglo al camino a recorrer y muchas
més ventajas, entre ellas poder emplear el sistema pa-
ra mover el limpiaparabrisas, subir y bajar las venta~
nillas, cerrar y abrir las puertas, ayudar a la direc-
cidn, etc.

Para un mayor entendimiento de la inven-
cién se hard referencia en lo que sigue a los dibujos
adjuntos, en los cuales:

La figura 1 muestra una vista en planta
de la bomba impulsora del mecanismo de la invencidn;

La figura 2 muestra detalles adicionales
de la bomba impulsora;

La figura 3 es una visba de perfil de la
bomba impulsora de la figura 1l;

La figura 4 muestra una disposicidn con-

junta, en serie, de varias bombas impulsoras;

La figura 5 muestra una perspectiva y vis—

ta de perfil de uno de los émbolos de la bomba impulsoraj

La figura 6 muestra el rotor de la bomba

impulsora;

La figura 7 muestra un rodillo, empleado

-4 -
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en el émbolo de la figura 5;

La figura & muestra, en dos realizaciones
alternativas, el obturador de cémara de la bomba impul-
soraj

La figura 9 muestra una vista en planta
de la bomba receptora;

La figura 10 muestra detalles adiciona-
les de la bomba receptora;

La figura 1l nuestra otros detalles adi-
cionales de la bomba receptora;

La figura 12 es una vista de perfil de
la bomba receptora;

Ia figura 13 muestra el modo de montaje
de la bomba receptora en el cubo de la rueda;

Las figuras 14 y 15 muestran detalles
constructivos de los émbolos de la bomba receptora;

Las figuras 16 y 17 muestran, respectiva-
mente, una vista en perspectiva y una vista en alzado
del rotor de la bomba receptora; y

Tas figuras 18 a 21 ilustran el modo de
funcionamiento de la ingtalacién hidréulica con todos
sus componentes,

Con referencia a las figuras 1 a 8, la
bomba impulsora de la presente invencién estéd formada
por dos tapas desmontables que se unen por medio de
tornillos en la zona de pestaiia 8. Estos tornillos pue-
den sujetar también la bomba impulsora al motor del
vehiculo. fn la parte central de una de las tapas estd
situada una venbtana circular 9, para la salida del eje.

En ambas tapas, estdn previstos unos alojamientos 10
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para los rodamientos, sobre los que se apoya el rotor '
de la bomba impulsora. En la zona media de las tapas
estd formada una caja circular 11, en la que se aloja
¥ gira la parte més ancha del eje portaémbolos 12 y un
canal 1%, por el que se deslizan los rodillos de guia
de los émbolos, en su desplagzamiento radial en el eje
rotor. Yara un desplazamiento apropiado de los émbolos
una parte del canal 13, como se ve en la figura 2, es

concéntrica con el eje y el resto de dicho canal tiene i

la misma curvatura que la pieza obturadora 14, represen-
tada en la figura 8. Cerca de la periferia de las tapas, %
la caja interior se estrecha formando un escaldén 15, que 2
ajusta con el rotor portaémbolos. &n el interior y en la E.
zona mds exbterior de la bomba impulsora estd formada la 'E,
cimara 6, en la que se desplazan los émbolos 5 al reali-
zar al mismo tiempo el movimiento circular del robtor. In
la periferia de una de las tapas estin previstos dos ori-
ficios roscados 16 para su unidén a las tuberias 17 de
recepcidn de medio hidréulico.

Con referencia particular a la figura 4,
el mecanismo de la invencién puede incluir un conjunbo de
varias bombas impulsoras montadas en serie. £n este caso,
para un mejor montaje y fabricacibn, debe existir inde- !
pendencia entre el eje 2 y las piezas portapistones 3.
Su unidn puede verificarse por medio de estrias, chave-
tas 18 o pasadores convenientes. las cajas formen un gru-
po uniforme constituido por capas unidas unas o continua-|
cibén de las otras, constituyendo cada bomba una parte del!

cuerpo de bomba de la bomba anterior, fijando las partes

independientes con tornillos en los resgltos exteriores'19.
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Con referencia a la figura 8, la pieza

obturadora estd constituida por un elemento en forma

" de media luna, que ge fija a la tapa de bomba en su par-

" te interior. Esta construccidén de la pieza obturadora

interrumpe la trayectoria circular de la camara. in la

. préctica, dicha pieza obturadora puede formarse como

un solo elemento con la tapa a la que va unida o, pue-
de construirse independientemente para mayor facilidad
de mecanizado.

La parte interior més gruesa 20 de la pie~
za obburadora tiene un punto de contacto con la perife-
ria del rotor portadmbolos, permitiéndole girar pero
interrumpiendo el paso del aceite, que sale a la tuberia
por la zoma acanalada 2l. Ademds, puede colocarse en la
zona central un prensaestopas, que completa la obtura-
cidn de la cimara. Los picos de la media luna van va-
ciados en herradura 21 y coinciden con las tuberias
exteriores 23, por donde entra y sale el aceite de la
chmara. Los salientes laterales de la herradura 24 coo-
peran en el deslizamiento radial de los émbolos.

Cuando las tuberias estdn dispuestas la-
teralmente a la bomba (figuras 11 y 13), existen venta=-
nas circulares 25 para la salida de liquido.

Zn la figura 6 se muestra el rotor porta-
émbolos, colocado en el interior de la bomba impulsora

(figura 3). Bl extremo 2 de dicha pieza sale al exte-

~ rior para acoplamiento al motor del vehiculo. Las zonas

cilindricas lisas 26 estén destinadas a apoyarse y girar

. en cojinetes de las tapas de la bomba. El portaémbolos

lleva unos alojamientos 4, distribuidos por su periferia,
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mientos son rectangulares y comunican, por las zonas
laterales con unas ventanas alargadas 27, dispuestas en
sentido radial, por donde pasan las cabezas de los rodi-

llos de guia representados en la figura 7, cuyo objeto

es guiar el desplazamiento de los pistones en los aloja-
mientos 4.

Tos émbolos de la bomba impulsora (figura
5) son rectangulares y lisos en sus caras mayores. Las
caras laterales llevan un canal central 28 para mejor ;
ajuste y resbalamiento sobrec las paredes de la chmara. !
la parte superior del émbolo, que sale al exterior lleva
también un canal de forma semicircular 29 para ajuste en
la parte cilindrica de la tapa de la cémara. El orificio
lateral 30 estid dispuesto transversalmente al émbolo y
sirve de alojamiento al rodillo de guia de la figura 7.

El rodillo de guila tiene dos partes ex-
tremas que se deslizan por el canal de guia 1% de las
tapas (figura 2).

Dicho rodillo atraviesa el émbolo por el
orificio 30, saliendo por las ventanas laterales radia-
les 27 del portaémbolos y sus zonas extremas se deslizan
por el canal 13, que guia el desplazamiento radial de los
pistones, evitando un apriete excesivo de dicho pisto-
nes sobre la pared de la bomba, originado por las fuer-

i
zas de inercia. :

La bomba receptora, que recibe el fluido
hidraulico enviado por la bomba impulsora esti represen- |
tada en las figuras ¢ .a 17. Su funcionamiento es and-

logo al de la bomba impulsora, si bien sus piezas son de
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forma diferente, debido a su situacién y funcionamiento,‘
giendo susceptibles de muchas variaciones.

La caja de la bomba receptora estd cons-
tituida, exteriormente, por dos piezas de tapa, unidas
por la pestafia 31, en la que se monta también la tapa
portazapatas 32 (figura 13).

En la figura 12, puede verse un pivote
exterior 33 para el montaje de las ruedas directrices
y en la figura 13 estéd dispuesto obtro resalto plano 34
para siento de la ballesta de las ruedas traseras. fn el
interior de la tapas estd dispuesto un tetdn para asien-
to de la parte interior del rodamiento. la cémara, al
igual que en la bomba impulsora, estd formada por un
resalto 15 y sirve para acoplar las dos tapas que cierran
la. bomba recepbora. £l resalto puede llevar en su inte-
rior un canal para montar un retén apropiado 35. La ta-
pa exterior lleva también un resalbto 15 y un retén 35,
completando la cémara, e interiormente lleva el obtura-
dor, representado en la figura 8, con el retén 22 (fi-
gura 10). La parte exterior de la bomba receptora tiene
también un alojamiento para el rodamiento correspondien-
te.

Las tuberias de entrada y salida de liqui-
do pueden estar previstas radialmente a las tapas
(16 en la figura 10) o lateralmente en la tapa anterior
(25 en la figura 11).

El eje portaémbolos de la bomba receptora
estd representado en las figuras 16 y 17. Zst4 provisto

de alojamientos 4 para los pistones, cuyos alojamientos

. Tlenen unas paredes lisas y pueden llevar en las partes

-9 -
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laterales unos nervios rectangulabes 36 para guliar los
pistones. En el interior de los alojamientos y en las
paredes mis anchas estén previstos unos canales 37 para
la colocacidn de fielbros de estanqueidad. Los rodamien-
tos se apoyan en el hueco 38 y en el anillo 39. A con- E
tinuacidén de este anillo estéd prevista una zona estriada
40, donde se fija el plato 42 o la rueda del vehiculo.

A continuacidn estd prevista la zona roscada 41 para la

tuerca de sujecidn correspondiente.

Los émbolos de la bomba receptora pueden

ser del tipo de una sola pieza, tal como el descrito

con relacién a la bomba impulsora (figura 5), pero se
puede emplear otro bipo de émbolo cuando el espacio es
reducidoc y cuando se desea mejorar el tipo de ajuste.

Como las bombas receptoras son empleadas
ademis como freno del vehiculo, es conveniente que el
cierre de la cémara sea lo mejor posible. Para ello ca- f
da émbolo puede hacerse de dos piezas (figuras 13, 14
¥y 15). liste tipo de émbolo tiene el fin de ajustar
perfectamente sobre las paredes laterales del cuerpo de
bomba, sirviendo, por otra parte, para evitar y com-
pensar posibles desgastes.

Los émbolos de la bomba receptora estim - |

constituidos por dos piezas rectangulares con nervios i
!
43 y canales 44, que se ajustan entre si formando una pie-

za continua,

En la junta central 45 se sitla un muelle
plano, ligeramente ondulado o un retén de material elés-
tico, que con la presidén compensa la pequefia holgura ne-

cesaria para el ajuste a las paredes de la caja de bomba

- 10 =
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y btapa, a la vez, del canal central que forma la unidn
de ambas piezas.
El ajuste constante de los émbolos a la

pared exterior de la clmara se realiza por la accién de

- un muelle 46 (figura 9) y debido a la fuerza de inercia

que se produce con el giro de las ruedas.
En las bombas receptoras no es necesario

el rodillo de guia de la figura 7, que puede suprimirse

;. por no necesitarse aqui la accidn que dicho rodillo rea-

liza en la bomba impulsora. Ia principal misibén de esta
pleza en la bomba impulsora es evitar cue los émbolos

se aprieten demasiado contra la pared de la ‘cémara por
la fuerza de inercia, ya que la bomba va muy revolucio-
nada (a la misma velocidad que el motor), ya que normal-
mente dicha bomba impulsora va acoplada directamente al

ciguefial del motor. El giro de las ruedas tractoras del

~ vehiculo tiene un ntmero de revoluciones cuatro o cinco

. veces menor que el del motor, con lo que la fuerza de

inercia no tiene un valor muy importanbte para que se

¢ produzca un roce intenso de los émbolos sobre la tapa

. de la bomba. &n el caso de la bomba recestora, el movi-

* miento radial de los pistones en su salida y retroceso

' en el rotor portaémbolos se realiza por el muelle 46

¥ por el sector 14 del obbturador.
Para el mando de la transmisidén hidréu-

lica las tuberias llevan unos sencillos selectores y val-

- vulas que permiten un gran nimero de combinaciones, de

 acuerdo con el tipo de vehiculo en el que ha de emplear-

" se el mecanismo y del criterio del constructor.

En las figuras 18 a 21, puede observarse

- 11 -
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el modo de funcionamiento del sistema hidréulico, en di-
chas figuras estd incluido un selector de movimiento,
que selecciona el régimen de marcha del vehiculo. *icho
selector estid constituido por una vélvula giratoria 51,
gue puede situarse en cuatro posiciones diferentes. La
posicidén de parada se efectfia cuando la palanca de mando%
del selector estd en la posicidn de punbo muerto (P.M.),é
tal como se ve en lineas continuas en la figura 18. ln
este caso, las tuberias de paso de liguido a las ruedas i
52 estan cerradas, por lo que el liquido atrapado a umo ;
y otro lado de los émbolos de la bomba receptora no pue-%
de moverse, produciendo el frenado del vehiculo. Por otrﬁ
parte, la tuberia 55 que viene de la bomba impulsora, %
estd en comunicacidén con la tuberia de retorno 53, per—
mitiendo que el motor esté en marcha y trabajando la bom=
ba impulsora en régimen de vacio. Ia segunda posicidn
del selector es la de marcha hacia delante, como se ve a ;
la izquierda de la figura 19. Al pasat la palanca de man=—
do del selector a la posicidn M.A., se deja paso libre
al liquido entre la tuberia 55 de la bomba impulsora y

la tuberia 52, que comunica con las ruedas, produciendo

el movimiento hacia delante de las ruedas del vehiculo.

El retorno del aceite se realiza por las tuberias 56,

54 y 53, que estén también en comunicacibn, a través del |

selector de movimiento. La tercera posicidén de dicho
selector es la que corresponde a la marcha atrés, repre- ;
sentada en la figura 19, detalls A. En esta posicidn la ’
palanca esté& en la posicidén R. A esta posicidén corres-
ponde una conexién de las tuberias en sentido inverso,

estando en libre circulacidn la canalizacidn 55 con la 54

- 12 -
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3
i

1

y la 52 con la 53, por lo cual se produce un sentido in-
verso en la marcha de liquido, que entra ahora en la bom—
ba receptora de las ruedas por la tuberia flexible, ha=-
ciendo girar la bomba receptora en sentido inverso. lLa
cuarta posicidn del selector de movimiento corresponde

8 las ruedas libres y estd representada en el detalle B
de la figura 19. Con el selector situado en esta posi-
cibn, estin en comunicacidn las tuberias 52 y 54 de im-
pulso y de retorno de aceite, con lo cual el liquido tie-
ne libre circulacién a uno y otro lado de los émbolos,
independientemente de la bomba impulsora. En este dltima
posicién el vehiculo no estd frenado y puede desplazar-—
se libremente por empuje ¢ remolque.

Al tomar las curvas, es necesario que el
vehiculo esté provisto de un sistema diferencial, para
que la velocidad de las ruedas exteriores, con un ma-
yor radio de giro, sea superior a la velocidad de las
ruedas interiores, de menor radio de giro. En el meca-
nismo de la invencidn, el sistema diferencia es sencillo
y preciso y esti constituido por una vAlvula 57, de forma
apropiada, que es accionada directamente por la direccidn
del vehiculo. Esta valvula 57, al producirse el giro del
volante y de la barra de la direccibn, hace disminuir
el pagso de liquido a las tuberias del lado interior de
la curva 58, pasando un exceso de aceite al lado exterior,
lo que supone un giro mayor en las ruedas exteriores y
una maniobra, al tomar la curva, de toda precisidn.

La vilvula selectora de direccidn, que
efectia las funciones del diferencial, estd represen-

tada como una valvula giratoria, pero puede emplearse

- 13 =



10

15

20

25

30

26.8.1969

cualquier otro tipo de valvula similar. La caracterfs— |
tica fundamental de esta vilvula es que el girar el vo-
lante y las ruedas del vehiculo, se accione una vilvula
calibrada, que disminuye el paso de liquido a las ruedas
exteriores, segin el mayor o menor radio de giro.

El mecanismo de la invencidn estd provis-

o bambién de un mecanismo de arranque y parada. Esti i
formado por una caja 59, a la que se unen una pluralidad%
de tuberias con entrada y salida. En las figuras 18 a 21é
las tuberias son una tuberia de impulsidén 60, una tuberia;';
de retorno 61 y una tuberia de descarga 62, §
En el interior de dicho mecanismo estin é
previstos, en la realizacidn representada, cuatro cilin-
dros 63, unidos a un véastago 64 que sale de la caja 59

por ambos extremos. El muelle 65, en uno de los exbremos .

de la caja hace gue, en la posicién de reposo, estén ce-

rradas por los émbolos obturadores las tuberias de im- i

pulsién 60 y de retorno 61, por donde llega el liquido
desde las ruedas en la posicién representada en la fi-
gura 18, En este caso, el vehiculo estid en la posicién
de frenado. Para la obtencidn e la posicién estitica
del vehiculo con el motor en marcha, incluso al ralenti,
sin bloqueo del motor, estd abierta la tercera tuberia
62, por la que circula sin presién el aceite que viene
de la bomba impulsora. Al empujar el vastago portaémbolos
de la caja 59, los émbolos abren, paulatinamente, la
comunicacién de las tuberias a las ruedas de traccidn,

a la vez que se cierra la comunicacidn de descarga, por
lo que el aceite v& cogiendo presidn y el vehiculo se

pone en marcha con suavidad (figura 19). EL vastago o4

- 14 -



de este mecanismo puede ser la misma que manda el acele-
. rador y permite la aceleracidn del motor sin variar el
cierre de las tuberias. Cuando se quiere retener o fre-
. nar el vehiculo, se afloja la presidn sobre el pedal
5 j y los émbolos vuelven a cerrar paulabinamente el paso
' del liquido entre la bomba impulsora y las ruedas abrien-
do al mismo tiempo la comunicacidén de descarga 62. Como
los émbolos del mecanismo de arranque y parada regulan
la entrada y salida de aceite en la clmara de presién
10 g de las bombas receptoras de las ruedas, al disminuir su
ciroulacién funcionan como un freno de gran eficacia,
con la suavidad que se desee ¥y sin intervencidn del
motor del vehiculo.
Este mecanismo puede emplearse bambién
15 i como reductor de velocidad, para lo cual el mando debe
ser independiente del acelerador del motor. Lste tipo
alternativo es especialmente apropiado para motocicle-
tas, ya que en un extremo del manillar se produce el
mando del acelerador, pudiendo realizarse el mando de
20  este mecanismo en el otro extremo de dicho manillar.
En los vehiculos autombéviles, el mando de este mecanis=—
mo puede realizarse siempre con el pié izquierdo, que
se llevard siempre bajo, al igual que el acelerador. En
este cagso el mecanismo funciona como un cambio de velo-
25 cidad, ya que al abrir o cerrar la comunicacién de re-
torno 62, se obliga al liquido a volver a la bomba,
sin pasar por las ruedas, con lo que a igual nimero de
revoluciones del motor se disminuye a voluntad el ni-
mero de vueltas de las ruedas y, por tanto, la veloci-

30 dad del vehiculo, al tiempo que se aumenta su potencia.

26.8.1969 - 15 -



10

15

20

25

30

26.8.1969

de llevar siempre el freno bajo el control del con-
ductor.
£l mecanismo de la invencidn esti pro-

visto, en las realizaciones representadas, de una vil-

vula de descarga 65 de caracteristicas similares a las
de las vilvulas empleadas en cualquier sistema hidréu- ?
lico. Sin embargo, en la prqpulsién hidrdulica del ;
sistema de la invencidn, dicha v&lvula realiza una fun—%
cién muy importante. La presidn de la valvula 65, esté i
regulada con la potencia del motor a su velocidad de %
régimen. De este modo, todo el liguido del sistema hi- :
draulico pasard por las ruedas, alcanzando la velocidadg
predeterminada, siempre que el circuito hidréulico esté
en buenas condiciones y los recorridos del liquido sean;
los correctos.

Cuando el vehiculo estd ascendiendo por
una pendiente, las ruedas ofrecen mayor resistencia
al giro, por lo que va aumentando la presidén en las
tuberias, llegando a vencer la vdlvula de descarga 65,
como se representa en la figura 21, que permite que
parte del liquido reborne a la bomba, disminuyendo la
velocidad de giro de las ruedas y con ello la velocidad
del vehiculo. Todas esbtas operaciones son automiticas
¥ no requieren la atencidén del conductor del vehiculo.

Por la funcidén tan precisa que desempefia
la vélvula de descarga en la regulacién de la velocidad,
con respecto a la mixima potencia del motor, puede ser”

innecesario el reductor de velocidad mencionado ante-

riormente, asi como el selector de marchas, que serd

- 16 - !
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3 descrito mis adelante. Como las caracteristicas de los '
% vehiculos varian de un tipo a otro, seglin sus aplicacio=-
é nes, potencias y realizacidn, pueden utilizarse cualquie-

ira de las variantes de regulacién y control mencionadas

i
1

- en esta memoria.

La gran diferencia en el estado de las ca-
rreteras, de densidad de trifico, carga del vehiculo, em-
;pleo del mismo, etc., obliga a veces a que su marcha ten-
. ga que ser lenta, aunque exista potencia suficiente para

una mayor velocidad y otras veces, aunque el mobtor no sea
f de gran potencia, el buen estado de la carretera y la ra-
; pidez del trifico permiten una mayor velocidad. Por otra
f parte, la costumbre de los conductores al cambio de velo-
. ¢idades actual, hace conveniente el montaje de un selec~
tor de marchas que, tedricamente, es un auténtico cam~
: bio de velocidades sin engranajes ni embrague. Para el
? empleo del selector de marchas se montan varias bombas
iimpulsoras en serie, como se representa en las figuras
; 19, 20 y 21. El mando de las bombas se realiza a través
é del selector de marchas 66, al que se unen las tuberias
; de impulsidn 67. Dicho selector de marchas esti cons-
:tituido por una valvula giratoria con btantas posiciones
como bombas, con la adicidn, si se desea, de una posi-
cibén de punto muerto. £n las figuras el selector de marchas
comprende tres posiciones.
En la posicidén de punto muerto del selec~-
- tor de marchas, representada en C en la figura 19, las
tres tuberias de impulsidén 67 estén en comunicacidén con
~la de aspiracién o descarga 68, por lo que el liguido

regresa a las bombas, que trabajan sin presién.
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La marcha lenta (M.L.) esti representada
en el circuito de la figura 19. Al llevar la palanca
de mando del selector a la posicibén M.L., la primera
bomba de la serie manda el liquido a la tuberfa de pre-
sipn 69, por lo que llega hasbta las ruedas, poniendo
en marcha el vehiculo, siempre que se prescinda del fun-%
cionamiento de los mecanismos de arranque y seleccidn ;
de movimiento, ya que si estos mecanismos estin en pun-
to muerto, el aceite regresa por cualquiera de ellos a

la tuberia de descarga, por lo cual con los tres tipos

de valvula es innecesaria la posicidn de punto muerto
del selector de marchas o del selector de movimiento.

En la figura 20 la védlvula 65 esti repre-
sentada en la posicidén de marcha normal. Para pasar a
esta posicién, solo es necesario, girar la palanca de
mando del selector a la posicidén M.N., siendo entonces
las dos bombas que envian el liguido hidréulico a la tube
ria de presién y, por lo tanto, a las bombas impulsoras
de las ruedas, aumentando la velocidad segfin los cilcu-
los predeterminados.

La posicién de gran velocidad G.V. estéd
representada en la figura 21. Por un pequefio movimiento
de la palanca se produce también la impulsién de liqui-
do por la tercera bomba a la tuberia general, con lo que i
se aumenta la velocidad del vehiculo.

El descenso en las marchas se verifica
con la misma sencillez, haciendo girar la palanca en sen-
tido inverso sin ninguna precaucién especial.

En la figura 21 se representa, en A y B un

selector de enclavemiento, que puede colocarse en las
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tuberias de cada rueda y tiene por objeto cortar la pro-'
pulsidn a las mismas, dejindolas libres, para que, con
desconexibén de una o varias ruedas, éstas patinen, pro-
duciéndose la traccidn del vehiculo por las demis. Zste

dispositivo se aplica también cuando se desea que la rue-

- da de traccidn sean las delanteras o las traseras. &n

este caso, la velocidad del vehiculo se dunlica y la po-
tencia se reduce a la mitad, ya que el liquido, al pa-
sar sélo a dos bombas propulsoras, hace que las cimaras

se llenen en la mitad del tbiempo que emplearian en lle-

' narse si la traccidn se realizara a las cuatro ruedas.

£l selector de enclavamiento es similar al
selector de movimiento en la posicidn de marcha atris. in
el esquema A de la figura 21, el aceite que llega por la
tuberia 70 de la bomba impulsora tiene paso libre en el
selector para pasar a la bomba receptora, regresando por

la tuberia de retorno 71. Cuando se guiere cortar la im-

. pulsidn a una rueda, se hace girar el selector a la po-

sicién del esquema B de la figura 21, quedando interrum—
pida la circulacidén del liquido en las tuberias 70 y 71,
estableciéndose ahora la comunicacidén de liquido entre los
tubos 72 y 73, con lo cual la rueda queda libre y el 1i-
quido de la bomba receptora circula en circuito cerrado.
Con los diferentes mecanismos puestos
como se menciona anteriormente el funcionamiento del sis-
tema es como sigue.
Cuando el vehiculo estd aparcado o en el

garaje, la situacidén de los mandos se establece de la

- forma siguiente, representada en la figura 19. 51 selec-

- tor de movimiento estd en la posicidn de punto muerto,
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“ de retorno y abre las vilvulas de Paso de aceite a las

mecanismo estid formado por una sola bomba impulsora, la

‘pEndientemente del acelerador y es muy apropiada estg

el acelerador en reposo y el selector de marchas pone
una bomba de impulsidn en contacto con las tuberias de
propulsién. El conductor del vehiculo enciende el motor

que puede acelerar cuando precise para calentarlo, sin

que el coche se mueva, aun en fuerte pendiente, ya que el:
liquido de las ruedas no Puede circular en ningin sentidog
por esbar cerradas las tuberias por el selechor de movi— i
miento, que a la vez permite el retorno del aceite a la

bomba en la primera marcha, con lo que dicha bomba esti

en vacio. las bombas restantes, en el caso en que estén

previstas mis de una, estén en comunicacién con la tube-
ria de aspiracidn por medio del selector. Cuando el con-
ductor quiere iniciar el movimiento del vehiculo,

hace desplazar 4l mando del selector de movimiento a la

posicidn de marcha hacia delante, representada en la fi-
gura 19, o marcha atrids como se representa en el esquena

A. Al pisar el acelerador, el véstago cierra la vilvula
ruedas, con lo que el vehiculo se pone en marcha, Si el

vélvula de retorno tarda mis en completar el cierre,

bara que parte del aceite no pase por el mecanismo propul-

sor de las ruedas y el arranque se haga mis lento, sin
peligro de que el motor se cale. Como se menciona ante-

riormente, el mando de esta vilvula puede hacerse inde-

disposicidén para motocicletas ¥ clclomotores. En estos
vehiculos se mueve normalmente el acelerador con una ma-
no y con la otra o con el pie se mueve el reductor de ve~

locidad, que gradfia a voluntad el escape de liquido y con

- 20 -
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ello la potencia del motor y su frenado.

Cuando el mecanismo estd provisto de mis
de una bomba impulsora y se desea efectuar el cambio de
marcha, el conductor se limita a dar un pequefio giro a
una manecilla colocada en el salpicadero o en el volante,
segin sea mds apropiado. Con este pequefio movimiento, el
liquido de la segunda bomba pasa a aumentar la cantidad
de aceite en la tuberia general, obligando a que las
ruedas giren mis deprisa para el mismo ndmero de revolu~
ciones del motor. Los movimientos del selector producen
una nueva marcha del vehiculo, con los mismos efectos que
si se tratase de un cambio normal de velocidades con en~
granagjes.

“n marcha normal no es necesario cambiar
la velocidad cuando se presenta una fuerte pendiente,
la vdlvula de descarga produce un cambio automitico de
la velocidad. Dicha vAlvula va regulada segin la poten—
cia del motor a su velocidad de régimen. Cuando el vehi-
culo tiene que vencer una mayor resistencia que la previa-
mente calculada, sube la presidén en las tuberias y el
aceite obliga a desplazar la valvula 65, como se repre-
senta en la figura 21,por lo que parte del liquido vuel-
ve a la bomba o a las bombas y es menor el avance de las
ruedas, con el mismo efecto que si se pasa de una velo-

cidad mayor a otra velocidad mAs lenta, lo que puede mfec-

tuarse también sin inconveniente alguno. Puede producir-

- se el mismo efecto en los vehiculos provistos de reduc-

tor de velocidad, con mando independiente del acelerador

- al abrir ligeramente la vilvula de retorno. &En ambos

- casos el empleo mis correcto es cuando la disminucidn en

- 21 -
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la velocidad de marcha sea debida a la densidad del tri-
fico o al mal estado de la carretera, cuando, a pesar
de tener potencia suficiente en el motor, no puede ser
utilizada.

La parada del vehiculo se efectia inbe-
rrumpiendo la entrada y salida de liquido que hay a un

lado y otro de los émbolos del mecanismo propulsor de

las ruedas. Es notorio que el sistema es muy eficaz, ya
gque el cilindro estd lleno de liquido y al no tener una ;
i
salida es imposible el avance de las ruedas aunque sea é
muy grande el empuje realizado. Por esta razdn, para no E
dejar las ruedas enclavadas y para que el coche no pa- %
tine, el cierre de las védlvulas debe hacerse con suavidaf.
En el sistema hidrdulico de la invencidn,
el mecanismo de freno ha sido cambiado, ya que su fun-
cionamiento es algo brusco, aunque eficaz, y se produce
una lentitud en su empleo. £1 sistema actual detiene bien
las ruedas del vehiculo y en poco tiempo. Sin embargo,
el btiempo que se tarda en llevar el pie desde el acele-
rador al pedal de freno es considerable, con el peligro
de que, con poca practica no se accione .correctamente.
Para evitar estos inconvenientes, se invierte la forma
de accionamiento en el freno, es decir se presiona con
el pie o con la mano para que el vehiculo no esté frena-~
do ¥y se sqeltan los mandos cuando se desea detener el
vehiculo. Con esta alteracidn se consigue que el vehicu-
lo esté siempre bajo el control del conductor, que al
observar cualquier anomalia, levanta el pie o afloja

la mano, ganéndose un tiempo importante, tanto en la

retencidn como en la aceleracidn, sin tener que efectuar

- 22 -
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i un cambic de mandos en un momento de dificultad. wl sis-
; tema facilita también el arranque y las poradas momenté-
. neas, sobre todo en pendientes, operaciones de dificul-
f tad cuando hay fluidez de trafico. La coincidencia de

' la parada y el accionamiento del freno en el mismo ins-

tante constituye ademis una ventaja necesaria.

Aunque se han descrito realizaclones es-—

 pecificas del invento, se comprenderi que pueden realizar-

se miltiples variaciones y modificaciones de los clementos

' del mecanismo de la invencién, sin apartarse por ello

. de su verdadero espiritu.

- ROIVINDICACIONEZS -

Los puntos de invencidn propia y nueva
que se presentan para gue sean objebo de esta solicitud
de Patente de Invencidn en Espaiia por veinte ailos son
los siguientes:

l.- Un mecanismo de transmisidn del giro

del motor de un vehiculo autombévil a las ruedas de dicho

~ vehiculo, que comprende una bomba impulsora, unas bom-

bas receptoras, situadas en cada una de las ruedas del
vehiculo, unas conducciones hidriulicas para transpor-
tar y devolver un fluido desde la bomba impulsora a las
bombas receptoras, un dispositivo selector de movimiento

para controlar el paso del liquido a las ruedas del vehi-
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culo, un selector de direccidn, que controla el paso de E
{
fluido a las ruedas laterales, produciendo un efecto

;
de diferencial, un mecanismo de arranque y parada, que i
i
i

soras al mecanismo selector de movimiento, una vdlvula |
de descarga, para el control de la presién del fluido
en el sistema hidréulico, un selector de marchas, inter—f
calado entre las bombas impulsoras y el mecanismo de §
arranque y parada y un selector de enclavamiento para se-
parar del ciclo hidraulico una o varias ruedas del vehi-g
culo, siendo tal la disposicidn que el liquido impulsa- :
do por las bombas de impulsidn a través de las conduc— %
ciones hidrdulicas y de los mecanismos de regulacidn pro:
ducen el movimiento de las ruedas por accionamiento
de las bombas receptoras. !
2.~ Un mecanismo segln la reivindicacidén
1, en el cual las bombas impulsoras estdn constituidas
por dos btapas laterales, unidas entre si y al motor del
vehiculo, que alojan un rotor portadmbolos, apoyado
en dos alojamientos practicados en las tapas y cuyo eje
sale de una de las taoas para acoplamiento al eje del
motor, teniendo dichas bombas impulsoras un obturador de
cémara de presidn, constitufdo por una pieza en forma de
media luna con canales laterales, prdéximos a las esqui-
nas y un retén central para el ajuste estanco de dicha
pieza obbturadora con los émbolos alojados en el rotor de
la bomba, llevando dicho rotor unos alojamientos radia-
les periféricos para alojar los émbolos correspondientes

Yy unas ranuras laterales, que sirven de guia a los ém-

bolos en su desplazamiento radial, siendo los émbolos
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i ¥ sus alojamientos sustancialmente rectangulares, lle-
|

H

; vando un &nima transversal que aloja un rodillo de guia,

écuyos extremos se desplazan en las ranuras radiales,
flaterales, del rotor portaémbolos, llevando las tapas la-
5° jterales de la bomba unas ranuras que tienen una parte
:sustancialmente circular y una parte superior que sigue
zla forma de media luna del obturador, teniendo ademis la
bomba orificios para la entrada y salida del fluido.impulsién.
3+.= Un mecanismo segln las reivindicaciones
10 :précedentes, caracterizado porque la bomba impulsora esti
:constituida Por una pluralidad de bombas individuales
situadas lado a lado Yy unidas entre si por pestaiias for-
:madas en las tapas laterales, siendo el eje de propulsidn
écomﬁn a todas las bombas del conjunto.
15 i 4.~ Un mecanismo segfin cualquiera de las
ireivindicaciones precedentes, caracterizado porque las
- bombas receptoras situadas en las ruedas del vehiculo
jestén constituidas por dos tapas laterales que alojan
?un rotor portaémbolos, sobre las cuales estd situado un
20 cubo para emplazamiento de la rueda del vehiculo, apoyin-
,dose el rotor portaémbolos de las bombas receptoras en
‘unos cojinetes laterales, llevando dicho rotor en uno de
los extremos un pivote para el montaje de las ruedas di-
‘rectrices ¥ un resalto plano para el montaje de las ba-
25 .1lestas Posteriores, saliendo el otro extremo del eje a
jtravés de la tapa exterior, en cuyo extremo no esti si-
-tuada una parte roscada para sujecidn de las ruedas,
"siendo los émbolos de las bombas recepboras de forma sus-
tancialmente prismética, con ranuras y espigas para for-

30 ‘mar el encaje de dos partes de émbolo con la interposicién
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de un muelle que empuja el émbolo contra las paredes la-
terales de las tapas, llevando el alojamiento de &mbolo
del rotor unos resaltos para guia de las ranuras late-
rales de los émbolos y unos vaciados transversales para
el emplazamiento de juntas de estanqueidad estando dis-—
puestas en una de las tapas unas conexiones de entrada
¥ salida del fluido hidréulico.

5.~ Un mecanismo segin las reivindicacio=-
nes precedentes, caracterizado porque incluye un selec-
tor de movimiento, constitufdo por una valwula girato-
ria, en la cual estan previstos conductos de comunica-

cién y de bloqueo del paso del fluido, cuya valvula pro-

porciona cuatro posiciones, siendo la primera disposicidani

- la que corresponde al punto muerto de la marcha del vehi-;

culo, en la cual el fluido que llega a dicha vAlvula

vuelve a la bomba impulsora sin accionar las bombas re-

ceptoras de las ruedas, siendo la segunda posicién la quei

corresponde a la marcha hacia adelante del vehiculo, en
la cual la conduccidn que llega desde la bomba impulsora
estd en comunicacién con las ruedas propulsoras del vehi-
culo y la conduccidn de retorno de las bombas receptoras
estd en comunicacidn con la conduccidn de retorno a la
admisién de las bombas propulsoras, siend» la ftercera

posicién del selector de movimiento la gue corresponde

a la marcha hacia atrds del vehiculo, en la cual la con- |

duccién de retorno de las bombas receptoras recibe el
flujo de la conducecidn impulsora de las bombaé impulso~
ras y la conduccidén de retorno é la admisién de las bom=
bas propulsoras estd en comunicacidn con la conduceidn

de recepeidén del fluido en sentido normal de marcha ¥

- 26 -
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siendo la cuarta posicidén la que corresponde a las rue:
das libres, en la cual se establece una libre comuni-
cacidén a uno y otro lado de los émbolos de las bombas
receptoras,

6.~ Un mecanismo segin las reivindicacio=-
nes precedentes, en el cual el selector de direccidn in=-
cluye una vilvula, accionada por el movimiento de giro
del eje de la direccidn del vehiculo, siendo dicha vAl-
vula de forma conveniente para uue al girar sobre su
eje regule el naso de fluido a las ruedas exteriores e in-
teriores del vehiculo, estableciendo asi un control de
diferencial en las trayectorias curvas,

7+~ Un mecanismo seglin las reivindicacio-
nes precedentes, en el cual el mecanismo de arranque
y parada estéd constituido por una caja, en cuyo interior
puede desplazarse alternativamente un vastago, que une
entre si una pluralidad de cilindros, que controlan el
paso del fluido a las conducciones del sistema hidréduli-
co, llevando dicho véstago un muclle, que mantiene nor-
malmente un sistema de marcha en vacio y que al ser
comprimido deja descubierto el conducto de retorno a la
admisién de las bombas impulsoras, liberundo al mismo
tiempo la conduccidn de impulsiém y obturando la con-
duccibén de descarga a la admisibén de las bombas impul-
soras.,

8.~ Un mecanismo segin la reivindicacién
7, caracterizado porque el véistago del mecanismo de
arranque y parada estd unido al acelerador del motor.

9.~ Un mecanismo segln cualquiera de las

reivindicaciones precedentes, en el cual esti prevista
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una vélvula de descarga, constituida por un émbolo car-
gado por muelle, que estd en comunicacidén con las con-

ducciones impulsoras y de retorno a la admisidn de las

bombas impulsoras, de modo gue cuando la presidén en el f
sistema hidréulico asciende por encima de un valor pre-
determinado, dicha presidén vence la fuerza eléstica del
muelle y provoca el retorno de parte del fluido a la ad-:

misidén de las bombas impulsoras.

10.- Un mecanismo segln cualquiera de

las reivindicaciones precedentes, en el cual el selec~—

tor de marcha estd constituido por una valvula gira~

toria que regula el paso del fluido de las bowbas impul-
soras al mecanismo de arranque y parada, con varias po-
siciones, en las cuales algunas de las bombas impulsoras‘

estdn desconectadas del circuito activo del sistema

hidrdulico, con lo cual por giro de dicha vilvula se

produce un efecto de cambio de velocidad.

1l.- Un mecanismo segin cualquiera de
las reivindicaciones precedentes, en el cual el selec-
tor de enclavamiento estd constituido por una vilvula
que puede dejar las conducciones inberiores de las
bombas receptoras en posicidn de circuito cerrado o en
comunicacidén con el resto del circuito hidriulico.

12,- Un mecanismo de transmisidn del giro

del motor de un vehiculo aubtomdvil a las ruedas.

- 28 -
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Tal y como se ha descrito en la memoria

- que antecede, representado en los dibujos que se acom-

- pafian y para los fines que se han especificado.

La presente memoria consta de veintinueve

hojas escritas a miquina por una sola cara., _
Madrid, v 33 -0
P.A,

FON .~d-9“i
4 Ul
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