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IHZLO0ORTIA DESCRIZTIVA
para solicitar una patente de INVENCION por THINTD
ANOS en ESPATA por
"Perfeccionamientos en o para ftransmisiones con cambio de
velocidad", a favor de llr. Harold Sinclair, sdbdito britsd-

nico domiciliado en De Vere Gardens, n®. 38 Londres 7. 3.

Z1 precsente invento hace relascidn a una trans-

misidn de fuerza de velocidades voriables en la que los

engranajes y los cambios de engranaje pueden llevarse a efec-—
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to mientras que los propios engranesjes se encuentran en Ifun-
cionamiento, sin necesidad de interrumpirlos, encontrén-
dose el sistema de transmisidn colocado entre el motor que
acciong ¥ el elerento accionado del .sistema, inicidndoze

el camblo de engrenaje para otra velccidad por el proce-
dimiento de reducir momentaneamente la rotacidn que produce

el motor gue accliona sobre el eje del engranaje. L

Zete tipo de cambio de velocidades ha sido

em;leado para aubtomdviles ya como una unidad pars dos welo-

cidades en gseriec, con un sistema corriente de camilo ¥

se ha llamadc "overdrive" directa, pudiendo esta dl-
tima ser aplicads o desconectada en marcha sin necesidad
de oprimir el pecal de embrague. También ha sido aplicado
el sistema en forma de un dispositivo para tres o mds ve-
locidades en marcha delantera gue sustituye al cambio co
rriente Gae multivelocidad delantera a multizlicaciones

varias, ectando combinzdo con otro eangranaje parsa pusnto

muerto y marcha atras y con un engranaje gue se utiliza
’

Para poner en marcha el vehiculo.

A estos ti

S

os Qe cambio Je velo-idad para
automdviles se les ha dotado con embragees selectores de
velocidad del tipo de dientes deslizantes que son aptos
para Transmitir con los dientes engranados, ya el movimien-
to de fuerzs y traccidn, ya el sobremovimiento de rota-
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cidad c¢in decembragar, es necesario colocar un mecanismo

~

selectivo, muy potento como un servo motor o una palan-




ca de control accionada por un muelle resistente, v que sirvan
para hacer deslizar el embrague de dientes sin engranar
en el cortisimo espacio de tiempo, en el gue el peso del movi
miento de rotacidn del engranaje es imperceptible cuan-
do pasa de estar accionado a-quedar loco.

51 los dientes del embrague no estuviersn
completamente-libres en el.indicado momento quedaria el

aplicado y el cambio de wvelocidad resultarfa im-

De otra parte cuando un embrague de dientes

deslizantes queda sin actuar, sus dos e ementos rueden al-
canzar una velocidad relativamente elevada que produciria
un golpe fuerte al volver a cer aplicado el embrague. IS
por ello necesario preveer un sistema de control que ase-
Zure que el'embrague se encuentra totalmente aplicado en
el corto periodo durante el cuzal sus elementos accionan-—
tes y accionados estdn sincronirzados. Una finalidad 2el pre—
sente invento es la de producir un engranaje de cambioc de
50 velocidad mejoraco del tipo designado con ariterioridad en

el que se simplifigue el problema de cambiar.

De acuerdo con el presente ihvento, en
el cambio de velocidad perfeccionado el modelo de embrague

para obtener la sobre-velocidad (en un sistema de dos velo-

(|
(8] |

cidades) o una de las velocidades réapidas ( en los siste-
mes con més de dos velocidades delanteras) comprende un
acoplamiento WmiiZireccional que invariablmente engrana cuan-

do se halla sujeto a un sobre movimiento de torsidn, esto




es el acoplamiento unidireccional se encuentra combinado
60 con unos sistemas de cierre controlables gque mientras se
coloca la super-velocidad no pueden engranar en tanto no ha-
ya sido aplicado el acoplamiento, y que una vez aplicado ha-
cen susceptible al embrague de transmitir fuerza mediante
movimiento de rotacién.
65 En los términos "traccidn de fuerza
por rotacién" (driwing torque) y sobre-movimiento rotati-
vo (over-running torque) quedan comprendidas las reaccio-
nes de rotécién que ocurran en una y otra condicibn res-
pectivamente, con un sistema planetario de velocidades

eg/él que el dispositivo del embrague para colocar la

Es preferible que el acondicionamiento
de cambio de velocidad se arregle de modo que, durante el
‘funcionamiento d2 los embragues selectores de velocidades,

que se emplean para cambiar la velocidad sin interrumpir

el sistema de transmisidén de fuerza fuera del cambio, la mul-
tiplicacidn de las distintas velocidades de los ejes accio-
nantes y accionados ‘el cambio, no exceda nunca de la multipli-
80 cacién de la még baja de las velocidades del indicado cam-
bio, ni tampoco de la méds alta de dichas velocidades.
Por lo tanto, segin el presente

v dentro de otro asperto, el cambio perfeccionado,

D,

invento,

comprende un eje transmisor, un eje accionado y dos trans-

85 misiones de fuerza, gque respectivamente tienen multiplica-

]
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clones distintas que se adapltan alternativamente para
acoplar los mencionados ejes juntos; con cuyo objeto la
transmisidn de menor multiplicacidn tiene una forma ido-
nea para el acoplamiento y cuando la multiplicacidn de
90 las velocidades de los ejes accionador y accionado, tien-

de a exceder la de la transmisidn de menor multiplica-
cidn, se aplica invariablemente y deun modo sutomdtico

bajo el influjo del movimiento accionador de rotaciidn,

y en cyanto a la trasmisidn de multiplicacidn mis alta
tiepme también\una forma idonea para acoplamiento el cual
iene lugar invariablemente y por influencis del sobre-
movimiento de rotacidn cuando la multiplicacidn de los e~
Jjes accionador y accionado tiende a ser menor que la de
la mencionada mis alta transmisidn; a tal fin los dos a-
coplamientos citados han sido arreglados de modo que se
liberen automaticamante al producirse la reversidn de
rotacibn y el acoplamiento de la transmisidn de veloci-
dad mds alta se encuentra combinado con procedimientos de
cierre al aplicarse la fuerza de traccidn; a través de la
105 indicada transmisidn no es posible sean aplicados a los fi-
nes de cerrar estc acoplamiento antes de que haya sido a-
plicado, y que adewds se adoptan automaticamente o a vo-
luntad para cerrar este acoplamiento con el fin de gue
transmita fuerza de traccidn, mds un dispositivo de control
110 que puede operarse a voluntad pars que actilen los indi-

cados procedimientos de cierre.

De preferencia, ectos procedimien-




tos u otros adicionales, se encuentran combinados con

el acoplamiento de velocidad mds baja, no es posible que
115 sean aplicados, mientras & su vez se aplim la fuerza de

traceibn a travéds de la multiplicacién méds baja, para

gue qguede cerrado el acoplamiento antes de gue guede apli-

. cado, y se adaptan automaticamente o a voluntad para cerrar

este acoplamientd y hacerlo de este modo apto para trans-—
12¢ mitir sobre-movimiento de rotacidn, habidéndose instala-

do medios de control para accionar estos procedimientos

de cilerre.

Cualquiera de las velocidades altérnati—

én el procedimiento perfeccionsado de cambio, puede
oOmprender una velocidad variable adicional de cualgquier
tipo que se desee, ﬁor ejemplo, ungunidaed subsidiaria
fabricada ella misma de acuerdo con el presente invento

0 un convertidor de‘rotacién hidriulico, o incluso una
velocidad que suministre tan solo una multiplicacidn de
imergencia y que requiera la actuacidn del embrague prin-
cipal para ser aplicada.

El invento se describe de modo més
completo, en relacidn con 1os'dibujos gue acompafian en
1los cuales
135 Figura 1. es un diagrama descriptivo de un contra eje de dos

velocidades, de acuerdo con el invento.
Pigura 2. Zs una seccidn en elevacidn de una combinacidn
alternativa y conteniendo un cambio planetario.

Flgura 3 y 4 son secciones de detalle en las lineas 2 -3

140 J 4 - 4 respectivamente de la figura 2.
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Figura 5. Es una seccidn en elevacién de un cambio compues—
to planetario y de contra eje.

Figura 6. Es una seccidén en elevacidn de una parte des-
crita en la figura 5.

Figura 7. Es un pian diagrdmdtico del mecanismo del control
de velocidades indicado en la figura 5.

Figura 8. Es una seccidn diagramdtica de un cambio de contra-
eje de tres velocidades.

Figura 9. Indica un arreglo para facilitar los cambios de
dad estando dos de las unidades perfeccionadas pars
cambios acoplados en cerie.

Figura 10. Indica una particularidad del invento en la que
una de las velocidades alternativas del cambio, contiene

un convertid’r hidrdulico de 1a rotacidn.

En la figura 1 un pifidn 10 fijado al eje transmisor de fuer-
za 11 estd en constante conexidn a través de un contrg~

eje 12 con una ruede’ de cambios 13 contenida en el eje 14.
DJos acoplamientos unidireccionales 16 y 17 con élentes de

un tipo especial se encuentran colocados en el eje principal
en forma deslizarte y en los lugares opuestos del collar

15, siendo obligedos a girar en este eje. Las partesc 16

y 17 cooperan con dientes 20 y 21, gque se forman respec—
tivarente en las ruedas 10 y 13. Un cierre 22 que desliza

en el collar 15 y obligado a rotar, estd dotsdo con muescas
18 y 19 que respectivamente cooperan con una pluralidad

de cerrojos de muelles, como los 2% Yy 24, que entran en los

agujeros 25 y 26 en el eje 14 y solamente cuando los dientes

N
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se encuentran por completo engranados. La manga 22 puede
ser inclinada hacia su posicidn final mediante una hor-
170 quille 27 unida por muelles a una varilla deslizante de

control pre-selector 28. Una pluralidad de muelles, tales

como el 29, se encuentran dispmestos entre las partes

16 ¥y 17, siendo su longitud tal que permita a dichas bartes
- el que una de e¢llas no actle cuando la otra se encuentra ac-

tuando licada = los dientes 20 o 21 respectivamente, més

cuapdo comienza a liberarse, la otra entra en aplicacién.
El eje de traccidn 11 se supone estd
acoplado a un mctor por un embrague apropiado, por ejem—
plo un acoplamiento hidrdulico o un embrague a friccidn
centdfuga.

La figura 1 muestra el cambio en velo-
cidad y toma directa, pero con la velocidad inferior pre-
seleccionada y dispuesta para camblar.

Cuando se arranca en velocidad baja
185 los cerrojos 23 se encuentran en posicidn de no hallarse

aplicados, similar a como estédn dibujados los cerrojos 24

y la varilla de control 28 estd en la posicidn a la dere-

cha, segin se indica. Cuando la transmisidn de fuerza por

rotacidn se aplica al eje 11, dicha rotacidn tiene lugar en
190 el sentido de la flecha allf indicada, y dicha traccidn se

hace por los trenes de ruedas del camblo de velocidades,

y el accplamiento de la velocidad baja 17 al eje accilonado
14, los dientes 20 empujando a la pieza 16 de alta velocidad

fuera de aplicacidn, con dichos dientes tan pronto como

195 la pieza 17 de la velocidad baja ha gquedado a su vez comple-—




tamente aplicada. Las ranuras 19 de la manga de cierre
inclinada median<se muelles 22, presiona ahora los cero-
Jos 24 adentro de los agujeros 26, cerrando el acoﬁla-
mie to de la velocidad baja de suerte que se transmita
200 gobre movimiento de rotacidén si el motor se desacelera.
Para cambiar s velccidad alta la varilla
pre-silectora de control 28, se mueve hacia la izquierda
v la horquilla 27 mueve lamnga 22 hacia la izquierda permi-
tiendo a los cerrojos 24 liberarse de los agujeros 26 ya
que/estos cerrojos no tienen presidn cuando la transmisidn
e fuerza por rotacidn tiene lugar en la velocidad beja,
Por los canales 18 se presiona sghora a los cerrojos 23
hacia adentro, mds como la fuerza de la velocidad alta 16
no estéd en aplicacidn, los cerrojos 23 no coinciden
con los agujerds 25. E1 motor estd ahora desacelerado
haci:ndo que la pieza 17 de la velocidad baja resbale por

sobre movimiento por sobre los dientes 21 debido a la iner-

cia de las partes accionadas por el eje 14.Los muelles 29
presionan aghora la pieza 16 para que time céntacto con
215 - los dientes 20, més como el eje 11 rueda mds rapidamen-
te que la pieza 16, ésta Ultima no puede moverse bastante hacic
la izquierda para que coincidan los cerrojos 23 con los agujew
ros 25. Cuando la velocidad del eje acelerante 1lha baja-
do hasta la del accionado 14, el acoplamiento 16 de 1la
220 alta velocidad, 20 se aplica por completo y mantiene la ve-
locidad de los dos ejes sincronizada. La aplicacidn to-
tal de la pieza de alta velocidad 16 atrae los Cerrojos
23 a que coincidad con los agujeros 25, de modo que la

menga de cierre inclinada por muelles 22 pueda completar
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su movimiento hacia la izquierda para aplicar dichos
cerrojos en los agujeros 25. El motor estd ghora acele-

rado y la fuerza rotativa de tracccibn se transmite por .
ele eje 11 mediante el acoplamiento de alta velocidad 20, 16
al cual impiden ser liberado de dicha fuerza rotativa los

cerrojos 23.

Para cambiar de alta a baja velocidad
la varilla de control 28 se mueve a su posicién a la dere-

cna de suerte que los cerrojos 24 sean presionados lmcia

dentromediante los canales 19. Los cerrojos 23 debido
¥eso sobre ellos de la rotacidn transmisora de fuer-
quedan en aplicacidn segin indica la figura 1. El mo-
tor se encuentra ahora momentaneamente desacelerado,

de suerte que desaparece la fuerza de rotacidn y que los
ejes accionante y accionado gquedan sincronigados durante
el sobre-movimieanto de rotacién por la pieza acoplamien-
to 20, 16 de alta velocidad. Los cerrojos 23, no tenien-
do ahora peso, se mueven por sus muelles hacia fuera vy
dejan libre el aco@lamiento 20 de alta velocidad, y a me-
dida que el motor acelera los dientes 20 resbalan por so-
bre-velocidad la pieza 16, los muelies 29 obligan la pieza
17 de baja velocidad a tomar cbnﬁacto con los dientes 21;
pero como el eje 14 tiene una rptacidn mis rédpida que la
rueda 13, el acoplamiento no puede al principio moverse

lo bastante hacia la derecha para que los cerrojos 24 coin-
cidan con los agujeros 26, Cuando la velocidad de la rueda
13 ha subido hasta alcanzar la del eje 14, el acoplamiento
de baja velocidad 17, 21 entre en aplicacién total y queda
establecida la velocidad baja. La total aplicacibn del,a-—

coplamiento 17 trae los cerrojos 24 a coincidir con los a-
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255 gujeros 26 de suerte que la manga 22 pueda completa
su movimiento hacia la derecha para que actien los men-
cionados cerrojos, mientras gue el embrague principal es
por ejemplo, un acoplamiento hidrdulico constantemente
lleno, que resulta incapaz para desconectar por entero en
250 ningdn momento la fuerza gque transmite, la alta veloci-
| dad puede desaplicarse, mientras gque el motor se mueve
loco, y el eje escclonado ha quedado parado por el o que

se produce, facilitdndose la citada inaplicacibn por dis-

15 descrito en mi patente bikitanica n2. 365.998.

La figura 19. indica un ejemplo“sen—
cillocon objeto.de explicar facilmente el principio del
invento. En la préctica, es preferible sin emtargo,
usar un sistems mds sblido de .acoplamiento unidireccional.
Los otros ejemplos que se van a describir comprenden un
acoplamiento unidireceional positivo Segge, que tiene proce-
dimientos de cierre para producir fuerza bidireccional,

Te figura 2 muestra un sistema pla-
275 netario de velocidades gque comprende dos velocidades en

marcha adelante, que son unavelocidad directe y una "over-
driwe" (super-velocidad) con cambioc sincronizado preselec—
tivo entre ellas, a mids de un punto muerto y unavelocidad
de marcha atrés.»Un eJe conductor planetario intermedio
280 71 estd conjugado con un eje accionador 30 y un eje accio-

nado 32. Unaa pleza conductora con embrague de dientes
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desliza¥%le 33, controlada por una palanca reversible
%25 mediante una barra selectora 34, estéd dotada de dien-—
tes 33 y 33 b adaptados respectivamente de modo gue engranen

alternativamente con los dientes 31 a, en el eje 31 y dien-

tes 36 a, aplicados a una manga de rueda dentada 36 colo-
cada en el eje 31, Una rueda 37 formada en la manga 36
engrana con planesas tales como 28 que a su vez engrana con
una rueda, anular 39 fijada al eje accionador 32, Il con-
ductop”planetario 31 c, estd dotado con dientes 31 b. que
pugden engranarse por dientes %4 a, a un anillo no rotativo
Tijado al selector 34.

Se encuentra previsto el cambio sin-
cronizado entre si mismas de las velocidades delanteras
mediante un doble acoplamie%to Segge que compr nde una nuez
40 que se acopla =n la manga 36 medisnte las pilezas 41.

Ta nuez 40 tiene wun radio de accidén limitado en cuanto

a movimiento de espiral enla manga 36 entre los estribos

42 y 43. Los dientes 40 a. de la nuez 40 engranan alter-—
nativemente con los dientes 33 b.(cuando la pieza %7 estd en
su posicidn a mano derecha) y con los dientes 44 fijados

en la caja de engranajes 45. Una pluralidad de linguetes

46 cooperan con los dientes 3% b. Estos linquetes estdn pi-
votados por alfileres 48 fijados a la nuez 40 y son empuja—

dos hacia afuera por muelles 46b contrapuntos de detencidn

46 a. (figura 3), proyectando un poco por delante de los

‘dientes 40 a. Una serie similar de linquetes 47 {figura 4)




~
movidos por muelles 47 b. y puntos de contencibén 47 a. y
también pivotados en los alfileres 48 cooperan con los dien

210 tes fijos 44. Una manga para cerrar 49 estd dotada con u-

nas ranuras internas 49 que encajan en otras externas 40 b.
en la nuez 40 y puede ser dirigida en sentido de su eje

. por el control preselectivo del mecanismo 50, 51, semejan-
te al indicado en la figura 1. Las 49 b. en la manga 49 se

encuentran espaciadas y desplazadas en sentido oblicuo de

9 a. La separacién entre las 49 a. y las 49 b.permite

comodar dientes 26 b. en el estribo de la pieza 43 de la
manga 36.

-

Este mecanisﬁo opere del modc siguien-
te. Suponiendo que las distintas partes estén en la posid
cién descrita, el eje propulsor de fuerza 30 queda para-
/4  do, la palanca 35 se mueve hacia la izquierda hasta engra-—
//7/ nar en los dientes 3% a. y 31 a. y atraer los dientes 33 b.
en ei camino de los linguetes 46. Ia varills de control 51
7225 se mueve hacia la,izquierda para seleccionar la velocidsad
directa. La manga 3je clerre 49 no puede moverse hocia la
izquierda desde el wmomento en que los dientes 36 b limitan
los finales de 49 v. El eje de transmisién de fuerza es-—
t4 ahors acelerado en el sentido de la flecha y el portador
%30 planetario estd en rotacidn por medio del eje 31. Debido
a la resistencia del peso sobre el eje accionado 32, los
planetas 78 hacen que la manga 36 dé vueltas mas rapida-

mente que el eje transmisor de fuerza. Los lingueses 46

en la nuez 40 engranan entonces en los dientes 33 b. limi-
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tando la velocidad de la nuez a la del eje accionador y

A1)

3

la nuez se mueve consigulentemente hacia la izquierda
por accién de 1as espirales 41, los linguetes 46 gulan-
do a los dientes 40 a. precisamente a engranar con los
dientes %3 b. Cuando la nuegz ha alcanzado el estribo 42 I1a
rotacidn de la manga de cierre 49 en relacidn con el eje 36,
ha empujado las ranuras 49 b. de tal modo, gque esta manga
se dirige empujada por muelles hacia la izgquierda y acopla

49 b. a los dientes 36 b. bloqueando la nuez contra mo

vimiento en espiral. E1l cambio en estas condiciones puede

smitir tanta fuerza de traccidn, eomo sobre movimiento
e rotacidén directamente entre los ejes 30 y 32, quedando
el tren planetario bloqueado solidamente,

Fara cambisr a la sobre velocidad {overdrive)
la varillé preselectora S1 se mueve a su posicidn hacia la 3
recha v la manga de clerre 49 regresa a la posiqién indiceada
no pudiendo moverse mds hacla la derecha por impedirlo
b.

los finales de 49 a. limitando con: los dientes 36

bt
A

motor gue acciona el eje 30 estd shora de-
sacelerado y la continua rotacidn del anillo %S, por i-

Tz
32

nercia ds las partes accionadas por el eje

—
)

hace que la

Tz
s

manga 36 sce retrase mds que el eje propubor. Ta nuez 4C

se ve consisuientemente impulsada a moverse en sentido de

espiral hacis la dersche hasta gue los dientes 40 a. de-

r fe g
S

T

engranan de los dientes b.

[

los linguetes 47, to-

man contacto con los dientes fijos 44. Z1 retardamiento

(]
(@]

continuo Jdel eje propulsor, hace gque la mangz venga a

£ em
o
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A1

suierda

a 1= Cerechg bajo la influencia de las ranuras en espi-
ral 41, siendo guiados los "ientes 40s. Jor los linguetes
crecigumente hacva engranar en los dlentes Sfijos 44.

Cuando la nueg alcanza el estribo 47 lzas

duras <¢e log ranuras 4%a de lg manga de clerre viene & coil
ol n los dienves Z0b, de 1o manges, Jde tal suertes v
lles <e la uanga e clerre lg empfulan a la derschs

e log vanuras 49a, guedando 1z nuez blotueada con-

-
5

tra aovimiento de espiral por loz dientes 76b. En este mo-

-~

viniento el motor gue acciona el eje 3C estd acelerado

v la reaccidn de la Tuerza de rotzcidn sobre las ranu-

- .

rias en espiral 41 tiende a mover la nuez 4C hacla la iz-

bt
[

a dientes 40a. v 44.

Sin emvarzo como la wmanga de cierre 49 evita

“

ahora todo movimiedto en espiral de la suez, el cambio se

queds en surer-velocidad estande estdtica la rueda v el e-
- A 73

je acciomlo 72 con rotaciln mis plda que el eje accionavte,

Pgra cambilar dezde surer-velocidad a velocidad

directa la varilla de control preseleccionadora 51 se mue-

ve nacia la izgquierda. Ia wanga de cierre 49 gqueda sin

9]
@

. 4 - . " g .
enmbargo en su posicidn a la dexrechs encontrandose sujetha
por el peso en sus ranuras que produce la reaccidn de
fuerza de rotacidn que transmite. E1 motor se encuentra

ahora momentaneamente retrasado parz guivar el peso de la




manga de clerre 4% que inmediatanente pa~a por la aqoién
de sus muelles a la posicidn que indica la figura 2.
velo-
con ante-

Cvando el motor vuelve a acelerarse la
quetado descrito

ui
AN
P

cidad directa se zplice segun ha
tienen sus extremos en Dbi

44, durante la aplic acidn

rioridad.
Los linguetés 46 y 47
v 47c (Figuras 3 y 4) para Tceilitar su depre—
by

sel con 46
iiante los dientes 33

Para producir la marcha atrds la palanca 35

se mueve hacla la derecha con el fin de que el selector
v blogquee la caja pla

74 engrane log dientes %Z3b.. con 36a
netaria contra toda rotacidn engranando los dientes 34a con

Z1b.
do para ser usado como el cambio de velocidades de un auto-

£l cambio indicado en Ya figura 5 que es aproria-
movil produce tres velocidades delanteras, punto muerto
vy marcha atris, sirviendo el mismo acoplamiento sincro-

nizado Segge para producir cambios preleseccionables en-

405

tre primera y segunda y entre segunda y tercera.
Un eje transmisor 60 hace co-eje con otro inter-

medio 61 y con otro eje accion~do 62. Una rueda dentada

1,55 a 1.

']
63 aplicada en e eje 61 es accionada por un contra eje G4.
desde una rueda dentada 65 fijeda en el eje 60, siendo la

410

multiplicacidn del eje 60 y de la rueda 63
Ta rueda intermedia 63 estd fijada a otra

pieza dentada 165 con dientes 165a. gue engranan con dientes
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66a en otra pieza 66 que puede deslizar mediante una
horauilla 67 sobre alfileres portadores planetarios
tales como los 68. Pifiones planetarios tales como los 70
engranan en una rueda 69 que se halla fija al eje 61
y con una rueda anular 71 fijada al eje accionado 62;
la multiplicacidén de la caja y de la rueda cuando el
anillo estd fijo es de 1 a 3.

El embrague de dientes deslizable 66
estd dotado de dientes adicionales 66b y 66 c. que engra-
nan respectivamente con los dientes 71 a y en los dien-
tes 72 a fijados en la caja de velocidades 72.

El acoplamiento sincrénico Doble tiene una
nuez comin 73 que se aplica mediante ranuras elipticas
74 en el eje 61. Esta nuez tiene un alcance limitado en
su movimiento de espiral entre los estribos 75 y 76. ILa
nuez estid dotada con una membrana anular 77 que se sumerge
en un tubo 78 que tiene en cada extremo dientes proyecta-
dos 78a y 78b los cuales se aplican alternativamente con los
dientes 65a sobre la rueda 65 y con dientes 6%a, sobre
la rueda 63. Los linquetes 79 pivotan al final del eje
transmisor 60, y sus extremos se dirigen en sentido contra-
rio al de las manecillas de un reloj;vistos desde el final
del eje. Estos dos juegos de linquetes estédn acondiciona-
dos y operan de modo similar a los linquetes 46 y 47 des-
eritos con referencia a las figuras 2, 3, y 4.

Los procedimientos de cierre para este a-
coplamiento sincrdénico comprenden una pluralidad de cerro-

jos 81 que deslizan en agujeros radiales en la parte 77 de
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la nuez. Zn la mitad superior de la figura 6 estos

445 cerrojos estan indicados en inaplicacidn y en la mi-
tad superior aplicados. La perte superior encgja en dos
Juegos de agujeros tales como los 82 y 82 (figura 5)
coincidiendo con los cerrojos cuando la nuez se encuentra

en sus dos posicicnes finales, respectivamente. Tos

cerrojog 87 son presionadoshacia fuera por muelles lige—

¥ sus extremos exteriores se encuentran contrabsg-
ancegdos para poder recibir las bolas 84 bajb las cua-
les se encuentran muelles pbtentes 85 que empujan a las
bolas a mitad de camino fuera de los cerrojos.
Jna mengs selectora 86 cerrada en 87 ( g

(figura 6) al tubo 78, es deslizable sobre este tubo me- -
diante una barrag preselectora 88. Bn la superficie inte-
rior de la menga 85 se encuentran unss series de ranuras
89 que coinciden con las bolas 84 y +tienen una profundi-
460 dad méxima al-radio de estas bolas. Ambos finales de las

ranuras estén sesgados.

&1 mecanismo de control, descrito diagrams-—
ticamente en el plano de la figura 7 comprende una palan
ca de cambio de ve_ocidad 90 que trabaja en 91 y ecntd

« R

ada a una manga 92, deslizante vy fijada sobre un eje

S
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7 que se encuentra frenado contra movimiento axial PoT
rodamientos [ijos 94. Una pieza huecs 67 a. de la horqui-
1lla 67 del embrague de dientes, ha sido montada rotativa-

mente en una extensidn 95 de lsa manga 92 y mantenida en su

470 sitio por un collar 96.
Un brazo 97 terminado en horqguilla
fijado al eje 97 actis una palanca 98 acoplada por un enla-

ce 99 a wn alfiler pivotador 100 en la barra pre-selectora
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475 Z1 cambio Bpera del siguiente modo. 3e
da por supuesto que la palanca de cambios esta en posi-
cidn W; consiguienzemente ninguno de los dientes de la
pieza de emdbrague 66 estd en aplicacidn y el eje transmi-
sor 60 puede rodar loco. Un embrague principal a friccidn

(no figurado) quie conecta el eje 60 al motor estd en ing—

L Xal

ientes 165 a, cerrando el portador planetario con la rue-
da de velocidad 63 y enoontréndose la manga selectora
86 movida hacia la derecha., El embrague principal se encuen-
¥ra ahora aplicado para aoelerér el eje transmisor 60. La
rueda de velocidad €3 acciona al porta’or-planetario a una
velocidad reducida y debido a la resistencia por peso en el
anillo 71 la rueda 69 tiende a rotar mids rapidamente gque el
49C eje transmisor. Las hendiduras elipticas 74 mueven consiguiens
temente a la nuez T3 hacia la izquierda para engranar a los
dientes 78 a. y 65 a, bajo bajo el control de los lingue-
tes 79. Las bolas 84 se ven presionad-s hacis dentro
per los finales izquierdos al bies de las muescas 89 y cuan-
495 dq‘loé cerrojos 81 coinciden con los agujeros 82 los muelles
85 les obligan a entrar en los agujeros cerrando a la nuez
en _as ranuras espirales. De esta suerte se establece una
transmisidn bidireccional en la velocidad baja de emergencia.
el control de los linquetes 79 y manteniendo sincronizados

500 los ejes propulsor y accionado en el sobre movimiento de

rotacidn, ‘tan prorto como se ha producido la sincronizacidn

los cerrojos 8l ercajan automaticamente en los agujeras

82 segin se ha descrito con anterioridad preparados psra
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transmitir rotacidn propulsora cuando el motor esté celera-
do.

Para cembiar s segunds la palanca 90 se nue-
ve en la posicidn 2 y posteriormente viene presionada ha-
cia la posicidn 21, E1 movimiento inicial a la posicidn?

obliga a la manga selectora 86 a moverse hacia la izquier-

™ da ¥y los muelles 8% sacan g los cerrojos 81 fuera de los

gujeros 84, E1l ejz transmisor 60 estd ahora retarda-

1 motor que esacelera mientras cue el eje acciona-—
contindia en rotacidén debido a le inercia del vehicu—
Como el tren planetario de velocidades obliga al eje
61 a desacelerar mds rapidamente que el eje 60 las ranu-
ras elfipticas 74 desaplican la nuez 73 del eje transmisor.
Como la pieza de embrague de dientes 165 se encuentrs sho-
ra descargada la palanca 90 puede moverce libremente de la
posicidn 2 a la posicidn 2 A. engranando los dientes 66 b
vy 71 a. tan prontc como los linguetes 30 recogen a los dien-—
tes 78 b. y relativamente, no existe por consiguiente, rota-
cidén de los elemertos planeturios del cambio.

51 tren planetario de velocidades, opera
ahors sencillamente como una conexidn positiva entre los e-
Jes 61 y 62, lientras tanto los dientes 78 b. han movido
hasta engranar totalmente con los dientes 63 a. y los cerro-
Jos 81 han entrado en los agujeros 32. La reduccidn de velo-
cidad en estas condiciones es de 1,55 a 1, esto es la pro-
ducida- por el engranagje de contra eje.

Para aplicar velocidad directa la pslanca 90

se mueve a la posicidn 3 como pars deslizar la mange selectora

hacla la derechsa y desaplicar los cerrojos 81 y cuando el

motor estd desacelerado, las ranuras elfpticas 74 obligan




a la nuez T3 a moverse hacia la izquierda, engranando los
535 diéntes 65 a. ¥ 78 a, bajo el control de los linguetes
79 v manteniendo los ejes accionante y accionado en sin-
cronizacién bajo el "sobre-movimiento de rotacidn" tan
pronto como la sircronizacidn queda establecida los cerro-
jos 81 cierran automaticamente en los agujeros 82 segun
ha quedado descrito con anterioridad y preparados para
Mitir fuerza cuesndo el motor se acelera.

Para cambiar de directa a segunda la palan-
ca 90 puede moverse a la posicidn 2 A. y el motor retra-
szdo de suerte que la eliminacidn de la transmisidn de fuer-
za por rotacidn dezcarga a los cerrojos y les permite 1i-
berarse de los agujeros 82. E1 motor se encuentra ahors
acelerado nuevamente para mover la nuez 73 a la derecha
y aplicar la rueda de cambiss 63 en scgunda velocidad.

La reaccidn originala por sobre-movimiento

‘de ro%tacidén obliga a los dientes 78 b. y 63 a engranar

51
Ul
C

~hajo el control de los linguetes 80 y de esta suerte sin-
cronizan las velocidades de los ejes acclonante y accionado
en la multiplicacidn de segunda velocidad. Tas Dbolas 84
sin presionadas hacia adentro por los extremos sesgados

de la derecha de las muescas 89, y ,cuando los cerrojos 81

1
ul
(S|

coinciden con los agujeros 82 los muelles 85 les obligan

a enbtrar en estos agyjsros y a blogquear la nuez. B1 motor

se encuentra ashora acelerado y la reaccibn de traccidn por

rotacidn producida por el cambio planetario, que en estas
560 condiciones tiene una rotacidn sblida es recogida por los

cerrojos 8l.




Pars zambiar desde segunda a primera veloci-

dad la pelanca 90 es presionada hacia la posicidén 2 y el mo-
tor estéd retrasado momentaneamente.
565 Cuando el peso de rotacién cambia en sentido
inverso la palanca 90 se mueve a la posici6n>2 y el movinmien-
to se prosigue a través de la posicién 1.
La marcha atrds se aplica moviendo la palanca
de velocidades a la posicidén R, lo cual hace engranar los

dientes 66 ¢ y 72 a, de suerte que el portador planetario

,' uﬁ\%}quedg/bloqueado contra todo género de rotacidén. Esta velocidad
“\planetaria actia ahora como velocidad marcha atrds moviéndo
%e la rueda 69 por medio delos trenes de contraejes. La po-

# sicibn R,Aproduce una velocidad marcha atrds més elevada y
/,

575/)/ en ella los ejes 60 y 61 se encuentran acoplados directa-
. mente.
El cambio indicado diagramaticamente en la figu
o ra 8 tiene dos embragues selectores y produce tres veloci

dades marcha adelante efectudndose el cambio automatico sin
580 cronizado desde una velocidad inferior a la superior, sin més

que operar un doble embrague.

El eje propulsor 110 puede conectarse alterna

tivamente a una velocidad 114 fija en el eje accionado 111

y a otro par de velocidad 112 y 113 acoplados al eje propulsor
585 por un acoplamiento doble sinerénico del tipo descrito. Con

referencia a las figuras 5 y 6.

Este acoplamiento tiene una nuez 115 aplicada

a unas espirales hacia la derecha 116 en el eje 110 y tiene
)

también una manga de contro’ll7. la rueda 114 engrana con una
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con una rueda 119 fijada a un contra-eje 118, Las ruedas de
velocidades 122 y 123, engranan respectivamente con las rue
das 112 y 113 tienen movimiento de rotacidén independiente

en el contra-eje y pueden ser conectadas alternativamen-

te mediante un acoplamiento sinerdénieco doble del tipo descri
to en relacibn con las figuras 2 a 4. Este acoplamiento
,nuez 124 aplicada en espirales hacia la izquier-
en el contra-eje 118 y una manga de cierre 121.

El eje propulsor 110 tiene rotaciédn
en la direccién de Ia flecha. En velocidad baja se trans-
mite la fuerza mediante las partes 110, 116, 115, 115 a,
113 a, 123, 124 a, 124, 120, 118. 119, 114, y 111, encontrén
dose la manga de control 117 y la mange de cierre 121
hacia la derecha.
Para aplicar la segunda velocidad , la

manga de cierre 121 estd inclinada hacia la izquierda

y el motor retrasado hasta que la nuez 124 del embrague
contra-eje ha alcanzado su posicién a la izquierda en la

que queda bloqueada. La propulsién se transmite ahora

en primera velocidad hasta los dientes 113 a, desde allf
mediante las partes, 112, 122, 122 a, 124 a, y después

como en primera velocidad quedando la nuez 124 aplicada en su
posicidn a la izquierda por la manga de cierre 121 que
transmite parte de la rotacidn propulsora. Para aplicar
velocidad directa 1la manga de control 117 se mueve hacia

la izquierda y el motor se rretrasa hasta que la nuez 115
del eje propulsor ha alcanzado su posicidn a la derecha

v ha quedado bloqueado en ella. La propulsién se trans-
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mite ahora mediante las partes 110, 116, 115, 115 b, 114 e,
114 y 111, gquedando la nuez 115 blogueada en su posicidn
630 e la derecha y en aplicacidén por los cerrojos de cierre
allf instalados que transmiten la fuerza de propulsién me-
diante rotacién.
Més de dos velocidades pueden obtenerse
colocando en serie una pluralidad de las unidades de cam-

bio de velocidad rerfeccionado. Asi la figura 9, A y B

gepresentan velocidades de la clase indicada en las figuras
8 respectivamente, estando el eje propulsor 39 de la
idad A directamente conectado por un acoplamiento 135
’ al eje propulsor 110 de la unidad B.
//640 j/ 81 la diferencia entre las multiplicacio-
’ nes de alta y baja velocidad en la unidad A es mayor que
la diferencie entre las multiplicaciones de primera y ter-
v cera en la unidad B, pueden obtenerse seis multiplicaciones
/;é diferentes sucesivas, y solamente cuando se cambia entre
645 tercera y cuarta precisa un cambio simultaneo en las dos
unidades. La primera velocidad se obtene aplicando prime-
ra en B mientras que la baja velocidad (directa) estd aplica-
da en A.
La segunda y tercera se obtienen cambiando
650 B a segunda y tercera. La cuarta se obtiene cembiando simul-
taneamente A a velocidad alta (supervelocidad) y B otra
vez a primera velocidad.
Después para lograr quinta y sexta se cambia
B a segunda y tercera.

655 En tercera todos los ejes principales
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esto es el 30, 32, 110, y 111, ruedan a igual velocidad.
Durante el cambio a cuarta los ejes 32 y 110 tienen que ser
acelerados sustancialmente en relacién con el eje final
accionado, mientras que el eje propulsor 30 estd retardado.

660 €i los varios elementos de control del

embrague selector de velocidades son operados de modo si-
ultanéo para preseleccionar este cambio, como resulta con-

en{:nte en la prédctica, el cambio puede llevarse a efecto

(9) [ p ,
O
0 pu%%kﬁ primeramente retrasando el,motor en una proporcién no in-
e /

ferior a la de el cambio de multiplicscién que produce la
unidad A con objeto de hacer aplicacidn de la alta velocidad

en A y en segundo término, acelerando el motor en una pro-

pporeidn no inferior a la diferencia de multiplicacidn en-
tre primera y tercera velocidad de la unidad B, con obje-
670 to de aplicar la primera velocidad en B.

Este cambio de velocidad puede por tanto
ser demasiado lento. Sin embargo, el mecanismo auxiliar

dibujado en la figura 9, permite que este preciso cambio

y también el cambio entre cuarta y tercera en el que un retraso

675 gimilar puede ocasionarse se hagan tan rapidamente como

cualquier otro.
Una rueda de cambio 131, fija al eje

110, engrana con uns rueda de cambio 132 aplicada en el con-
tra-eje 118 de la unidad B.

680 Una pieza de control 134 puede moverse
hasta ser aplicada a la rueda 132 alterhativamente con
un embrague a friccidn 135 fijo al eje 118 y con un anillo
de freno 136 fijo a la caja de la unidad B. la rueda auxi

liar de cambio 131 es un poco mas pequefia en diametro que
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la primera rueda de velocidad 113 de la unidad B. (Fig. 8)
Al cambiar de tercera a cuarta las
piezas de control de las dos unidades A y B se mueven
para preseleccionar la cuarta velocidad, el eje propulsor 30
estd desacelerado, e inmediatamente después que la propulsidn

de rotacién ha cesszdo la palanca 134 de mueve en sentido

’%\‘contrario al de las manecillas de un reloj sobre su pivo-

>jte 134 A, embragand le ruedes auxiliar 132 al contra-eje

18, hasta que los ejes 32 y 110 han sido acelerados lo
bastante para aplicar la primera velocidad en la unidad B;
el retardamiento del eje propulsor no necesita mds que
ser el suficiente rara aplicar la super-velocidad en la uni-
dad A.

Al cambiar de cuarta a tercera, después
que los preselectores de control de las unidades A y B
han sido operados, el eje propulsor 30 se desacelera
momentanegmente y después se acelera. Tan pronto como la
rotacién propulsora ha desaparecido la palanca de control
34 se mueve en el sentido de las manecillas de un reloj
y embraga la rueda suxiliar 132 al anillo de freno 136
hasta aue los ejes 32 y 110 han sido retrasados lo sufi-
ciente para aplicar tercera en la unidad B, acelerando el e-
Je propulsor hasta gue ha sido aplicada la velocidad baja
en la unidad A.

51 en el acondicionamiento indicado en la
figura 9, la diferencia entre las multiplicaciones de alta

y baja velocidad en la unidad A es menor que entre las

multiplicaciones entre tercera y primera en la unidad B
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Ia unidad A puede ser empleada para rendir una multiplicaciédn

de super-velocidad, dando una velocidad més alta que la
directa total. De esta suerte, cuatro velocidades en marcha
adelante pueden obtenerse sucesivamente sin necesidad de
un doble cambio de embragues selectores de velocidad con
ocasidn de cualquier cambio, y en este supuesto no son
necesarios los procedimientos de control y las ruedas auxi-
liares de velocidades 131 y 132.
mzf//// La figura 10 indica, un acondiciona-
fento en el cual 1a alta velocidad se obtiene por una

7
/s

/
/" transmisidn directa mecanica, mientras que la baja velo-

cidad se logra por un convertidor de rotacién hidréulico
del tipo Kinético. Consiguientemente la multiplicacién

gue determine la conduccidén de velocidad baja no es fija

dependiendo de la velocidad absoluta del eje propulsor

y de la presidn de rotacidn en el eje accionado.

En este acondicionamiento es necesario
que el convertidor de rotacidn no opere como tal, cuando
estd aplicada la - velocidad directa; de otra suerte las
pérdidas hidrdulicas friccionales resultarian prohibiti-
vas.

Bl propulsor 141 del convertidor hi-
drdulico esta fijado al eje propulsor 140, mientras que la
turbina 142 estd fijada al eje accionado 145. La pieza
de reaccidén hidrdulica 146 estd adaptada para que pueda
ser conectada a una pieza no rotable 151 por un acoplamiento
indireccional 147 que puede ser dotado de medios de cierre
149 para frenar durante la sobre-rotacidén. El acoplamiento
indicado es del tipo Segge segin se ha descrito anterior-

nente.




El eje accionado 145 estd dotado de dientes 145 a
que cooperan con dientes 148 a en una nuez 148 aplicada
745 a espirales hacia la derecha en el eje propulsor 1404
Un anillo de cierre controlable 150 es deslizan-
te sobre la nuez 148 y aplicable con un collar de dientes
. 144 formado con el eje 140, Se actia por varillas 152
fijadas a la pieza de control 153,

El circuito de trabajo del convertidor hidrdulico

Se cong

erva constantemente llena mientras corre. Los proce-

. {}'piufentos para reemplazar el ligquido que gotea de las glén-

> :

fulas y para hacer circular el liquido a un refrigerador
"ison blen conocidos y por ello no se describen al empezar
el movimiento, cuando el eje 140 se encuentra acelerado
en direccidén de la flecha, la nuez 148 se queda en la po-
sicidén de inaplicacidn indicada y el eje accionado 145, estd
movido solamente por la energfa que transmite el circuito
///// hidrdulico que produce un aumento de la rotacidn de modo
760 conocido, transmitiendo la reaccidén de rotacidn sobre 1la
pieza 146 por medio del acoplamiento 147 a laparte fija 151.
Para aplicar velocidad directa el anillo de cierre
150 es presionado hacia la izouierda y el eje 140 es retra-
sado hasta aque su velocidad tiende a reducirse més bajo que
765 la del eje accionado 145,
La nuez 148 se encuentra ahora desplazada a la iz~
aquierda engrenendo los dientes 145 a y 148 a de tal modo que
las velocidades de los dos ejes se mantienen sincronizadas,

La terminacidén del desplazamiento em espiral

770 de la nuez 148 sobre el eje propulsor 140 hace que los espa-
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clos entre las ranuras con el anillo de cierre 150 coin-

cidan con los dientss del collar 144 y el anillo de cierre

Se mueve consiguientemente hacia 1la izouierda y bloguea le nuez
en las ranuras 143. El eje 140 estd ahora acelerado pa-

sando la fuerza propulsora a través de este acoplaniento
8ingrdnico bloqueddo.

El propulsor y la turbine del converti-
dor hidrdulico se mueven un tanto en rotacidn a igual
velocidad y hacen que la pieza 146 dé reaccidn hidrdulica
Se mueva libremente en rotacidn con ellos, encontréndose
inaplicado en este momento el acoplamiento indireccional
147. De este modo se eliminan lss pérdidas por friccidn
hidrdulica, en velocidad directa.

REIVINDICACIONE S.

——— - —— ——

1.~ Pifiones de cambio de velocidad
con un dispositivo de embrague para aplicar ls super-
velocidad a una de las velocidades altas, comprendien-
do un acoplamiento unidireccional que se aplica invarigble-
mente cuando estd sujieto a sobre movimiento de rotacidén;
dicho acoplamiento unidireceional se halla asociado con
con procedimientos de cierres controlables , que, al apli-
carse la Buper-velocidad, no pueden ellos entrar en accidn
anfes que lo haga e indicado acoplamiento unidirececional
Y que cuando entran en funcidn hacen posible que el dispo-

sitivo de embrague transmits rotacidn propulsora.

2.~ Un cambio de velocidades que com-

prende un eje propulsor, un eje accionado Yy dos transmigio-
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nes de diferentes multiplicaciones respectivamente aue
se adaptan, alternativamente, para conectar juntos a di-

800 chos ejes, teniendo la transmisidn de velocidad méds baja
la forma de un=coplamiento o comprendiendo este acoplamiento,
el cual cuando la maltiplicacién de las velocidades de
los mencionados ejes propulsor y accionado tienden a exceder
la multiplicacién d= la velocidad mis baja, invariable-

mente

ge aplican de modo automdtico bajo la influencis del

sobre-movimiento de rotacidn, halldndose adaptados dichos

v

~
Lo o

;E;coplamientos de modo que se liberen automaticamente por
# reversién de la rotacidn alli producida, y estando combi-
nados dichos acoplamientos de alta velocidad con procedi-
mientos de cierre aue al establecerse la transmisidn pro-
pulsora en dicha alta velocidad, no pueden ser apli~ ados
f}” para bloquéar este acoplamiento antes de aue haya sido apli-~
cado y que ademds se adaptan automaticamente o g voluntad
para cerrar este acoplamiento y hacerlo asf apto para trans-
815 mitir fuerza propulsora, y una pieza de control operable
para que actien los mencionados procedimientos de cierre.
3.~ Bl cambio, segin queda expuesto en
los nimeros 1 y 2, en el cual los indicados procedimientes
de cierre pueden ser inclinados hacia su posicién de blogqueo
820 de modo,que entren en aplicacidn al funcionér el acoplamien-
to combinado con ellos.
4.- El1 cambio, segin queda expuesto en los

nimeros 2, o 3, en el que los procedimientos de cierre se

encuentran también combinados con el acoplamiento de velo-

825 cidad baja, y no pueden ser aplicados, mientras que la pro-
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pulsibén tienen lugar por dicha velocidad baja, para bHlo-
gquear este acoplamiento antes de que haya entrado en accién
¥y son adaptados automaticamente o a voluntad, para bloquear
este acoplamiento des modo que se le haga apto para trasmi-

tir sobre~movimiento de rotacién.

5.~ E1l cambio, segin queda expuesto
2;4 los ndmeros 3 y 2 en donde procedimientos de cierre adi-
./#¢lionales estdn combinados con el, mencionado acoplanmien-
‘é»to de baja velocidad, son ineptos para aplicarse durante la
transmisién de propulsién a través de la velocidad baja,
para bloquear este acoplamiento antes de que haya entrado
en aceidn, y estdn previstos para ye sutomaticamente, ya a
voluntad, bloquear este acoplamiento y de esta suerte hacer—
// lo idoneo para transmitir sobre-movimiento de rotacién; di-
840 chos dos procedimientos de cierre estando conectados con me-—
dios 0 procedimientos de cierre controlables e idoneos para
inclinarlos alternativamente hacia la posicidn no cerrada.
6.~ E1 cambio, segin ha sido descrito en
cualauiera de los nidmeros que preceden, en el que los proce-
845 dimientos de cierre estdn acoplados por una conexidn eldsti-
ca a la pieza de control aue puede por tanto dar lugar a
preselecciédn en 1los cambios de velocidad.
7.~ E1 cambio, segin ha quedado expuesto en
el apartado 2, en el que cuando menos uno de los £rboles de
850 velocidades incluye un cambio de velocidad variable.

8.~ E1 cambio., segin ha quedado expuesto

en la figura 7, en el que el indicado cambio de veloecidad
\”'\)
VAR & o]

variable tiene las caracteristicas en los apartados 1 y 7.
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9.- El cambio segin queda expuesto en el ne, 2
855 o en los niimeros 2 ¥y cualquiera de los apartados 3 y 6
en el cual los dos drboles alternativos de veloeidad estdn
dotados de un tren planetario que se encuentra combinado con
procedimientos adicionales de embrague que operan para pro-
ducir una veloc .dad marcha atrés.
860 10.- Un sistema de transmisién que comprende
. los engranajes segin se ha descrito en los gpartados 2 y 6
acondicionados en series con un tren planetario de reversidn.

ll.- Un sistema segiin se ha especificado enm

af:;do 10, em el aque el elemento de reaccidn en el in-

1gﬂx%5gj<:;ii ado tren planetario de reversidn se adapta para poder em-
it &/
N

& /;//’ y a un elemento del indicado cambio que resulta obligado

a girar mds despacio que el eje principal allf contenido
/376 que estd mis lejos del indicado tren planetario.
/ 12.- Un sistema de transmisién que comprende
dos unidades de camktio de velocidad, teniendo cada una las
caracteristicas a que se alude en los apartados 2 a 11; en-
contrdndose dichas unidades conectadas en series, de tal suer-
875 /te que el eje propulsor de la primera unidad ¥y el eje qeceionado
de la segunda constituye respectivamente los ejes primcipa-
les del sistema en el cual la conexidn entre el eje accio~-
nado de la primera unidad y el eje propulsor de la segunda
estd conectada con medios auxiliares operables, mientras gue
880 el sistems estd en funcionamiento Yy durante las operaciones de

cambio de velocidad que impliquen interrupcidn de la transmisidn
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fundemental simulténesmente en dos de lss mencionsdas
- unidedes, psers vaeriar forzosemente la velocidsd de la
dichs conexibn,

885, 13.~ Un sistema, segun se ha descrito en el apartado
12, en el que los mencionados medios suxiliares comprenden un
érbol suxiliar de trensmisién, incluyendo un acoplemiento
deslizeble controlado, pars acelersr dichs conexién per
medio de la fuerze derivada de uno de los ejes principsles

. 890, mencionados, -
14,- Los mecsnismos 2¢ cambio comprenden
un convertidor hidrfulico de rotscién condicionsdo en
parslelo con un érbol de trensmisibn de alts velocidad, entre
un eje pro#ulaor Y un eje acclonedo en el que el

895. . £rbol de alts velocided comprende un dispositivo de embrague
que tiene las ceraoterfstices descrites en el apartado
n® 1,heblendose previsto med os pera que dicho convertidor
de rotacién resulte inoperante como tel cuendo el mencionsdo
dispositivo de embrague, transmits fuergza por rotscién.

800, 15.~ Los sistemas de tranamisidn de fuerza
perfecclonados; substsncislmente segun ss han descrito
aquf{ o segun se hen resefisdo en los dibujos que se acompaﬁan.l

"Perfecoionamientos en o paere transrisiones
con cembio de velocided": tel y como quedes substenciaslmente

905, descrito en la presente menoris e ilustredo en los dibujos que
86 ecompalian,

Ests menoris conate de treints y tres hojss escritas
por uns sole carea,
San Sebastisen, 17 de Hoviembre de 1937,

HAROLL SINCLAIR,

- POR PODER,
de J Gémez ~cebo
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