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a favor de don FRANCISCO ROVIRALTA SALAS, de naciona- 
^^Aad española, residente en Barcelona, calle Rcger de 
Flor, 262, por "TURBOTRANSMISOR HIDRAULICO AUTOMATICO".

MEMORIA DESCRIPTIVA

La presente invención se refiere a un turbo- 
transmisor hidráulico automático, combinado con "ia dis­
posición mecánica que le permite el máximo de rendimien­
to en la transmisión, proporcionando eficientes resulta­
dos en toda clase de vehíoulos, tanto ligeros como pesa­
dos.

La característica principal de este turbotrans- 
misor radica en sus dispositivos hidráulico y mecánico, 
que, oon el mínimo de pérdidas por resbalamiento hidráu­
lico, permiten transmitir la fuerza del motor al eje10.
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tractor, obteniéndose, al propio tiempo, una relación 
de multiplicación de fuerzas progresivas desde oero has­
ta la toma en directa, con un valor efectivo en cuanto 
a aceleración en cualqulera,condición de trabajo del vehí­
culo, proporcionando, finalmente, una gran seguridad me­
cánica.

Esencialmente, este turbotransmisor consiste en 
una combinación hidráulica y mecánica, estudiada espe­
cialmente para la obtención del mayor rendimiento del 
conjunto. Una serie de turbinas, unas de poción directa 
y las otras de reacción, o sea desviadoras del aceite, 
son montadas sobre dispositivos de antirretroceeo, que 
les permiten el giro en un solo sentido. Estos disposi­
tivos giran libremente cuando el conjunto de las referi­
das turbinas ha adquirido suficiente velocidad y funcio­
na como un embrague fldido, permaneciendo inmóviles aque­
llos dispositivos cuando es necesaria una multiplicación 
de fuerzas para obtener gran potencia, de acuerdo con 
las condiciones de trabajo del vehículo. La parte mecá­
nica está formada por unos juegos de piñones planetarios, 
obteniéndose la marcha atrás por medio de sistemasolásieos.

Para la mejor comprensión de la presente memoria 
descriptiva, se acompañan unos dibujos en los que, tan 
sólo a título de ejemplo, se representan unos casos prác­
ticos de realización del turbotransmisor hidráulico auto­
mático objeto de la invención.

En dichos dibujos, la figura 1 muestra esquemáti­
camente el turbotransmisor, formado por el grupo hidráu-
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liao y el mecánico; la figura 2 corresponde a una vista 
seccionada de las turbinas y bombas que integran el tur— 
botransmisor; la figura 3 es una seocián por la linea 
111-111 de la figura 1; la figura 4, otra sección por 
la linea IV-IV de la misma figura; las figuras 5, 7, 9,
11 y 13 muestran variantes del turbotransmisor represen­
tado en la figura 1; y las figuras 6, 8, 10, 12 y 14 son 
las correspondientes secciones de turbinas y bombas de 
todas estas variantes.

El turbotransmisor representado en la figura 1 
está oonstituído por una bomba prinoipal inyectora -1-, 
solidaria del eje -2- unido al volante del motor. Fren­
te a esta bomba -1- va dispuesta otra bomba -3* auxiliar 
o aotivadora del torbellino de aceite, la cual va unida 
a una corona -4-, la oual engrana con unos piñones pla­
netarios -5-, que giran y se trasladan sobre una rueda 
dentada -6-. Estos piñones -5- son sostenidos por los 
ejes -7-, fijos a los brazos -8- que unen la bomba prin­
oipal -1- con el eje motor -2-. Contigua a la bomb a 
prinoipal inyectora -1- y a la activadora -3- figura la 
turbina principal -9-, acoplada directamente al eje -10-, 
en el que se halla montada la rueda -6-.

El eje motor -2- es portador de la rueda -11-, 
con la que engranan los piñones planetarios -12-, dis­
puestos dentro de las coronas dentadas -13- y -14-. La 
corona -13*- está unida al eje -10-, sobre el que figura 
la rueda -15- acoplada a otra similar -16- para consti­
tuir una bomba inyectora de aceite al grupo de bombas y
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Enfrente de la turbina principal -9*- van dispues­

tas otras dos de reacción -17- y *-18-, conjugadas entre 
sí por medio de un dispositivo de antirretroceso -19-, 
figurando otro dispositivo idéntico -19'- montado entre 
el eje -20-, portador de la turbina -18-, y el soporte 
-21-, unido a la caja -22-. Además de las turbinas -17- 
y -18-, figura otra turbina libre conductora de aceite 
-23-, la cual es independiente de los elementos descri­
tos, viniendo guiada por medio de -24- sobre el eje -20- 
de la turbina -18-.

Los piñones planetarios -12- gitan sobre los ejes 
-25-, solidarios de los -26- portadores de otros piñenes 
planetarios -27-, que giran sobre la rueda -28-, depen­
diente de la corona -14-, portadora de la banda de freno 
-29-. Rodea estos piñones planetarios -27- otra corona 
-30-, provista de la banda de freno -31-. Loa ejes -26- 
son solidarios del -32-, acoplado, a través del embrague 
-33-, al eje de la transmisión -34-. Todo el oonjunto 
desorito últimamente queda rodeado por la caja del cárter 
-35-, en cuyo interior figura el aceite necesario para 
el funcionamiento del turbotransmisor, aceite que es 
recogido por la bomba alimentadora -15-16- y enviado a 
las bombas y turbinas.

El oonjunto planetario -4-, -5- y -6- puede ver­
se claramente representado en la figura 3, y el disposi­
tivo de antirretroceso -19'- puede examinarse en detalle 
en la figura 4. Debe indicarse que la disposición de la
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figura 3 es aplicable tanto a loe grupos -4-, -5", -6- 
como a los-3.1-, *-12-, -13- y -14-, -28-, -27- y -30-. 
Otro tanto ocurre con el dispositivo de la figura 4, 
aplicable tanto al -19'- como al -19-.

Las variantes que presenta el caso de la figura 
5, son, con respecto al conjunto de la figura 1, las 
siguientes:

a) El eje -10-, solidario de la turbina princi­
pal -9- y de la rueda -6-, constituye el eje de los pi­
ñones planetarios -12-, prolongándose a la salida de los 
mismos en el sector -25- oomo en la figura 1; y

b) La corona -13- está montada libre sobre el 
eje -10-, engranando con una rueda -36-, sobre el eje 
-37- de la cual figura otra similar -38-, que asu vez, 
engrana con la rueda -39-, unida, a través de -24-, con 
la turbina conductora -23-.

Todos los elementos restantes son los mismos que 
los descritos.

En la figura 7 se representa otra modalidad de 
turbotransmlsor, esencialmente igual al de la figura 1, 
excepto en los puntos siguientes:

a) Falta la turbina libre -23-, supliéndola la 
turbina de reacción -18-, que afecta su mismo perfil;

b) únicamente existe un solo grupo planetario, 
formado en el presente caso por la rueda central -11-, 
sobre la que giran los piñones -21- conducidos por el 
eje -10-, que están en comunicación con el -25-, a su 
vez unido al -32-;

- 5 -



o) en el eje -32- va montado un disco -40- para 
el frenado con electroimanes de la turbina -9-. En este 
mismo eje -32- figuran: una rueda -41- que engrana con 
la -42-, portadora, a través del eje -43-, de otra rue­
da -44- que va acoplada con un piñén -45-; y

d) entre el eje -32- y @1 -34- va dispuesto el 
embrague mecánico formado por las piezas complementa­
rias -46- y -47-, accionable la segunda por medio del 
mando -48-.

Los engranajes -41-, -42-, -44- y -45- están 
dispuestos para la marcha atrás, como se indicará más 
adelante.

Figura 9.- En estafigura debe observarse:
a) La bomba inyectora -1- trabaja al igual

que en los casos anteriores;
b) la turbina -9'- se halla intercalada entre

las de reacción -17- y -18-;
c) la conexión de esta turbina -9'- con la co­

rona -13- se efecááa a través del eje -49-; y
d) se ha suprimido la turbina libre -23- (como 

en el ejemplo de la figura 7), figurando también la 
bomba activadora -3-.

Las restantes piezas son iguales que las de la 
figura 1.

En la figura 11 se tiene que:
a) Se ha" suprimido la turbina libre -23- de 

la figura 1 y la bomba activadora -3-;
b) la turbina principal -9- afecta perfil simi-
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lar al de la bomba inyeotora -1-. Esta actúa en sentido
inverso que en las figuras 1, 5, 7 y 9;

c) la turbina —9'** se halla oolocada entre las 
de reacción -17- y -18-, estando la -9- conectada con 
los pifiones planetarios -12- a través del eje -10-, 
mientras que la corona —13** está unida a la turbina —9'* 
por medio de su eje -49-.

Los restantes elementos son los mismos que los
de la figura 1.

En la figura 13 se representa un caso de reali­
zación del turbotransmisor objeto de la invención, el 
cual presenta las modificaciones que a continuación se
exponen;

a) Se ha suprimido la bomba activadora -3-;
b) la bomba principal -1- actúa en el mismo sen­

tido que la del caso de la figura 11;
c) falta la turbina libre -23** dá la figura 1, 

supliéndola la propia turbina -9- de perfil igual que
el de la bomba principal -1-, y estando dispuestas las 
turbinas de reacción —17- y -18- en las bocas de la bom­
ba -1- y turbina -9-. Todos los elementos restantes con­
cuerdas con los de las figuras anteriores.

Por lo que respecta al perfil de los álabes de 
las bombas y turbinas desoritas, debe señalarse que es 
recto, si bien inclinado, en la bomba inyeotora -1- y 
bomba activadora -3-, y recto y sin inclinación en la 
turbina conductora -23- (figura 2), siendo el mismo cur­
vado en las restantes turbinas (figuras 6, 8, 10, 12 y 14)



en lea que el conjunto do dichos álabes forme, une linee 
ondulede.

La curvatura de los referidos álabes está estu­
diada pera producir un efecto de reacción en le turbina 
anterior, provooada por el choque del aceite, reacción 
que se aprovecha para dar a esta última una mayor acele­
ración.

El funcionamiento del turbotransmisor descrito 
es el siguiente*

Suponiendo (figura 1) que el motor está en mar­
cha y que todos los embragues están flojos, se tiene que 
la bomba -1*- inyectóla de aceite arrastra la turbina -9-. 
El aceite necesario para la formación del torbellino im­
pulsor viene proporcionado por la bomba alimentadora 
-16-15-, que reooge el aceite del interioB del cárter y 
lo envía a presión hacia el conjunto hidráulico a tra- 
vás de los ejes -2- y -10- (figura 1) ó -32- y -2- (fi­
guras 5, 7, 9, 11 y 13).

Al acelerar ligeramente el motor, se tiene que 
la bomba -3-, destinada a aumentar la presión del acei­
te de la bomba -1-, a los efectos de aumentar la fuersa 
de torsión del motor, gira a mayor velocidad que la 
bomba -1-, debido a que el piñón planetario -5- le obli­
ga a ello por apójrarae oontra la rueda dentada -6-, soli­
daria del eje -10-, el cual gira a mayor velocidad que 
la bomba -1-, hasta que no se obtiene el acoplamiento 
directo entre -1- y -9- y el eje -32-, en cuyo momento 
la velocidad de giro de estos elementos es la misma.
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La bomba -3- inyecta aceite aúna presión mayor 

que la que proporciona la bomba —1-, impulsándose, conjun­
tamente con esta última, aceite contra las turbinas -9-, 
-17-, -23-, -18- y -9- del conjunto, y estableciéndose 
una circulación de aceite a través de estos elementos.

Debido a la disposición especial de los ¿labes
o paletas de las turbinas, se producen unas fases de 
acción y reacción que dan por resultado una multiplica­
ción de fuerzas sobre la turbina principal -9-, desde 
cero hasta la marcha en directa.

Si se examina, por ejemplo, la figura 2, puede 
comprenderse fácilmente este efeoto de reacción que 
produce la aceleración deseada. Si el aceite que provie­
ne de la bomba inyectora -1- pasa por los álabes curva­
dos de -9- y se dirige a presión contra los de la tur­
bina de reacción -17-, resulta que, por estar estos úl­
timos curvados en sentido inverso que loa de la turbina 
-9-, producen cierta resistencia al aceite, el cual, en 
virttd del choque producido, ocasiona una reacción en su 
propia turbina -9-, obligando a ésta a desplazarse a ma­
yor velocidad que la que habría conseguido si los ¿labes 
hubieran estado dispuestos en el mismo sentido.

A medida que la turbina -9— va aumentando en su 
revolución igualando a la bomba -1-, la bomba auxiliar 
-3- disminuye en su giro, debido a aumentar la velocidad 
de la rueda -6-, y por ser conveniente que vaya dejando 
de Inyectar aceite a presión hasta llegar a la directa.

Para que el vehículo inble su desplazamiento, se
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conecta el embrague -33- (o el -46-47- en la figura 7).
La rueda dentada -11 engrana con loa piñones planetarios 
-12- y éstos con la corona -13-. El eje -32- no obedece 
el giro de la rueda -11- porque la corona -13- y la turbi­
na -9- giran en sentido contrario al de la bomba -1- de­
bido al conjunto planetario -11-, -12- y -13- y porque 
el motor gira a marcha lenta no inyectando aceite.

la corona -13- sostiene con eficacia la reacción 
de los piñones -12-, ya que las bombas -1- y -3- inyed- 
taa el aceite a presión contra la turbina -9- oon mul­
tiplicación de fuerzas en virtud de las dos fases de 
reacción de las turbinas -17- y -18-.

Al acelerar, el giro del motor da lugar a una in­
yección de aoeite a presión contra y a través de la tur­
bina principal -9-, pasando de ésta a las turbinas de 
reacción -17- y -18-.

Debido a estas fases de reacción, la turbina -9- 
se ve obligada a dejar dé girar en el sentido contrario 
al de la rotación inioial o sea al de la bomba -1-, mo­
viéndose normalmente con relación a esta última. En el 
momento en que la turbina -9- tiende a pararse para 
invertir su sentido de rotación, deteniéndose un momen­
to debido a que empieza la presión del aceite a actuar, 
es cuando el coche inicia su avance eficazmente en vir­
tud de la multiplicación del conjunto planetario -11-,
-12- y -13-, ya que la rueda -11- ataca a los piñones 
-12-, los cuales se apoyan contra la corona -13-, obli­
gando al eje -32- a girar a poca velocidad. Al continuar
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1. presida del aceite y a medida que el vehículo va avan­
zando, la turbina -9- aumenta en su giro debido a la reac­
ción del aceite sobre -l?*- y -18-, haciehdo que la coro­
na -13- sostenga cada ves con mayor fuerza la reacción 
que la rueda -11- produce sobre los piñones -12-, for­
zando al eje -32- a girar más rápidamente, hasta que se 
obtiene la toma en direotaren ouyo momento las turbinas 
de reacción -17- y -18- giran libres gracias a sus dis­
positivos de antirretrooeso -19- y -19'-. En estas con­
diciones se tiene que la fuerza del motor ae transmite 
al eje -32- hidráulica y mecánicamente, obteniéndose como 
resultado un mínimo de pérdida de fuerza por resbalamien­
to, con un gran valor de transmisión y aceleración en
cualquier condición de trabajo del vehículo.

Dado que la rueda -11- ataca al eje -32- a través
de los piñones planetarios -12-, la corona -13- sostiene 
la reacción, obedeciendo el vehículo enérgicamente. Cuan­
do este último trabaja oon cargas pesadas o con pendien­
tes, las turbinas de reacción -17- y -18- se detienen en 
el sentido del antirretrooeso, frenándolas la reacción 
del aceite contra ellas, pero a medida que el vehículo 
aumenta en su velocidad, la turbina -17- inicia su giro 
libremente oon la turbina -9— , & fin de disminuir resis­
tencias inútiles al paso del aceite, y así sucesivamente.

La turbina -18- se detiene momentáneamente y lue­
go gira libre cuando el vehículo va en directa. La bomba 
activadora -3-, debido a su sistema planetario -4-, -5- 
y -6— reduce, cuando el vehículo va en direota, el resbe-
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lamiento entre la bomba -1- y turbina -9-* cerrando el 
embrague, es deoir, haciendo una solidaria de la otra 
a través del aoeite. F ara la retención del vehículo 
en las bajadas, se actúa con un freno sobre la banda 
-29-, ya sea con el propio vacío del motor o bien con 
electroimanes sobre el disco -40- (figura 7). Para la 

atrás, se inmoviliza la corona -30-, en cuyo 
momento el piñón -12- hace girar la corona -14- en sen­
tido contrario al del motor. La rueda -28- engrana oon 
los piñones -27-, los cuales, a su vez se apoyan con­
tra la corona -30- obligando al eje —32— a girar inver­
samente oon respecto al motor.

Para detemer el vehículo momentáneamente, no 
es necesario desembragar -33- al dejar de presionar el 
acelerador, pues el motor gira en maroha lenta y las 
bombas —1— y —3— no inyectan aceite con la suficiente 
presión para hacer avanzar el vehículo, precisándose 
para ello actuar sobre el acelerador, oon lo que el 
vehículo inicia su desplazamiento gradualmente.

La misión de la bomba -15-16- es la de hacer 
circular nn* corriente continua de aoeite a través y 
a lo largo de los ejes -2- y -10- ó -2- y -32-, con el 
fin de alimentar el conjunto hidráulico, cuyo aoeite es 
recogido por dicha bomba del fondo del cárter, que actúa 
de depósito. El aceite procedente de las turbinas, que 
se habrá calentado durante el trabajo, se refrigera en 
el propio cárter úel cambio.

Para la retención del vehículo en las pendientes

- 12 -
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basta frenar la corona -14-.

Debe señalarse que la relación de velooidadea 
ae establece entre la potencia del motor y la resis­
tencia del vehículo, que es vencida por tedio de los 
dispositivos hidráulico y mecánico explicados.

Cosío complemento de lo expuesto, pueden hacer­
se las siguientes observaciones:

a) La bomba aotivadora -3- tiene por tínica mi­
sión coadyuvar al trabajo de la -1-, aumentando la pre­
sión del aceite;

b) esta bomba -3- gira a mayor velocidad que la 
-1- cuando el vehículo no va en directa, moviéndose
ambas con igual valor cuando el coche adquiere esta ve­
locidad;

o) tínicamente se utiliza la reacción del aceite 
de la turbina principal -9- sobre las turbinas -17- y 
-18- para la puesta en marcha del vehículo y para car­
gas pesadas, es decir cuando se precisa un par motor 
elevado;

d) en la velocidad en directa las turbinas -17- 
y -18- giran libres, y sólo están paradas con cargas 
elevadas o medias cargas, siendo la -17— la que empieza 
a girar con la turbina principal -9-;

e) en la velocidad en directa, o sea la que 
corresponde al 100 % del valor total, la turbina conduc­
tora -23- tiende a obrar de bomba, impulsando el aceite 
hacia la -1-, con lo cual, por neutralizarse ambos impul­
sos de aceite, queda formado un conjunto prácticamente
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f) al quitar gaa al motor, la rueda *-11- dismi­

nuye de velocidad, tendiendo los piñones -12- a superar­
la por ir el vehículo deprisa con respecto al eje motor 
-2-. Al frenar sobre -29- se obliga a reducir la veloci­
dad de los referidos piñones -12-;

g) estando en movimiento el motor, giran los si­
guientes elementos; eje -2-, bomba -1-, planetarios -5-, 
rueda -11- y turbina conductora libre -23-. A través dd 
los piñones -5-, que engranan con la rueda inicialmente 
parada -6-, se arrastra la corona -4- y la bomba acti- 
vadora -3-, con velocidad mayor que la de la bomba prin­
cipal -1-. Debido a esta diferencia de velocidades, el 
aceite es impelido por la bomba -3- a través y contra 
la -1- y turbinas -9-, -17-, -23-, -18- y -9-;

h) estando el motor en marcha y parados los 
ejes -32- y -34- a través del embrague -33-, la rueda 
-6- y la oorona -13- giran en sentido inverso al de la 
bomba -1-, debido al sistema dentado -11-, -12- y -13-. 
En efecto: los piñones -12- giran en sentido contrario 
al del giro del motor, o sea de la rueda central -11-, 
arrastrando la corona -13-. Por lo tanto, la turbina 
principal -9-, solidaria de dicha corona -13-  ̂ gira en 
el mismo sentido que esta dltima. El torbellino de 
aceite impulsado por la bomba principal -1- frena la 
turbina -9-, parándose la misma momentáneamente y pa­
sando a girar en el mismo sentido que dicha bomba -1-, 
en cuyo momento el vehículo inicia su desplazamiento.
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En este instante, -6-, -13- y -11- giran a mayor velo­
cidad que -12- y -32-;

i) en la fase de la puesta en marcha del vehícu­
lo, siempre están paradas las turbinas de reacción -17- 
y -18— , gracias a sus dispositivos de antirretroceso 
-19* y -19'-;

j) debido a la curvatura de los álabeB de la tur­
bina —17**, el aceite provinente de la —9-se apoya con­
tra los mismos, produciándose una reaoción que ocasiona 
una aceleración de la mencionada turbina -9-;

k) en la velocidad de un 50 % de la total, la 
corona -13- no llega a conseguir la misma velocidad que 
la ruedq -11-, girando igual que dicha corona -13- el 
eje -32-;

l ) de esta última velocidad se pasa a la del 
75% automáticamente, por la propia presión del aceite 
coadyuvada por la bomba inyectora -3-, que obra de acti- 
vadora en los valores -25%, 50% y 75%; y

m) en la marcha atrás, se tiene que los piñones 
-12- no se trasladan pero giran sobre la rueda -11-, mo­
viéndose los mismos en sentido contrario al de esta úl­
tima, con lo que las coronas -13- y -14- y rueda -28- 
giran también inversamente con respecto a la bomba -1-.
Al frenar sobre -31-, los piñones -27- y ejes -32- y -34- 
giran asimismo en sentido contrario al del eje motor -2-, 
obteniéndose de este modo la marcha atrás del vehículo.

El funcionamiento de las demás variantes repre­
sentadas en las demás figuras de loa dibujos que se acom—

- 15 -
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paRan es, en esencia, el mismo que el descrito, con las 
particularidades siguientes:

Figura 5.- Se establece una conexión entre la 
turbina conductora -23- y la corona -13- a través de 
un sistema dentado -36-, -37-, -38- y -39-, para mayor 
suavidad y energía en la variación de laa velocidades.

Figura 7 .- Se da a la turbina de reacción -18- 
mayor superficie de trabajo y se simplifica el grupo 
mecónioo planetario, disponiéndose únicamente los piño­
nes -21- y una corona -14-. Además, queda previsto un 
disco -40- para freno con electroimanes. Los restantes 
elementos no señalados en laa figuras anteriores están 
destinados al freno mecónioo y a la marcha atrás.

Figura 9.- Se ha intercalado la turbina -9'- 
entre las de reacción -17- y -18-. Resultados equiva­
lentes a loa de las figuras anteriores.

Figura 11.- Supresión de la bomba activadora. 
Las turbinas de reacción -17- y -18- se hallan en un 
mismo plano, entre la bomba -1- y turbinas -9- y -9'-. 
Máximo aprovechamiento del impulso del aceite.

Figura 13.- Supresión de la bomba activadora.
La turbina principal -9- con un mismo perfil,que el de 
la bomba principal -1-. Las turbinas de reacción -17- 
y -18- están dispuestas frente a las bocas de la bomba 
principal -1- y turbina -9-.

Nótese que en los ejengtlos de las figuras 11 y 
1 3, la bomba -1- trabaja en sentido inverso al de las 
bombas -1- de las restantes figuras. Esta variación no
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afecta, sin embargo, al giro del conjunto hidráulico, 

que es el mismo en todos los casos representados.
Serán independientes del objeto de la invención 

los materiales, formas y dimensiones, tanto absolutas 
como relativas, del turbotransmisor descrito, en sus 
diversas variantes, siempre que las modificaciones que 
se introduzcan no afeoten a su esencialidad.

N O T A

Se reivindica como objeto de la presente paten­
te de invención:-

10. l. Turbotransmisor hidrgahico automátioo, que
consiste esencialmente en un conjunto formado por un 
grupo hidráulico y uno mecánico, estando constituido el 
primero por una bomba principal inyectora de aceite, so­
lidaria del eje motor, frente a cuya bomba se hallan 

15. montados otra bomba aotivadera del torbellino de aceite 
y cuatro turbinas, de las cuales, una, la prinolpal, es 
la que recibe directamente el impulso del aceite, actuan­
do Aos de las restantes de reactoras y la última, de con­
ductora del aceite, siendo portadora la bomba aotivadora 

20. de una oorona que engrana con unos piRones planetarios
solidarios de la bomba principal, cuyos piñones engranan 
a su vez, con una rueda dentada solidaria, a travás de 
un eje adecuado, de una oorona que envuelve otros piño-
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ne. planetario, que giran alrededor de un. rueda ..lid*- 
ria del eje motor, estando unido al eje de la rueda 
...piada a lo. piñones de 1. bomba inyector, la turbina 
principal del conjunto, que queda situada frente a las 
bombas activadores e inyector, general, y figurando 
contiguas a esta turbina prinoipal otras do. turbina.

independientes y acopladas entre si por
medio de un dispositivo de antirretrooeso, de tal modo 
que una de dichas turbinas queda situada en la parte 
del conjunto donde el paso del aceite es más reducido, 
o sea en la zona de mayor impulso centrifugo, y la otra 
turbina, en la boca de mayores dimensiones, hallándose 
intercalado entre esta última y 1. parte fija del siste­
ma un dispositivo de antirretrooeso, y figurando otra 
turbina libre que actúa de conductora del aceite dis­
puesta frente a las turbinas de reacción indicada, es­
tando unidos los piñones planetarios del conjunto me­
cánico, o sea los que giran sobre la rueda solidaria 
del eje motor, a otros dos piñones planetarios que se 
mueven alrededor de una rueda dentada unida a una corona 
que engrana con los primeros piñones indicados, envol­
viendo a los planetarios que se mueven alrededor de la 
rueda solidaria de la corona últimamente mencionada, 
otra oorona similar provista, al igual que aquella, de 
un dispositivo de freno, y estando fijados los ejes de 
los piñones planetarios de la última rueda dentada a otro 
eje que, a través del embrague adecuado, se acopla al 
eje final de la transmisión, estando alimentado el con-
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junto hidráulico a través de una bomba auxiliar que re­
coge el aceite del interior del cárter y lo inyecta, a 
través de loa ejes de las turbinaa, a éstas y a las bom­
bas principal y activadora.

2. Turbotransmisor hidráulico automátioo, se­
gún la reivindicación anterior, que se caracterisa por
el heoho de que la bomba general inyeeta aceite a presión 
contra la turbina principal, la cual, en virtud del im­
pulso que provoca el mismo, inicia su movimiento, aumen­
tando la presión del aceite la bomba activadora, que gi­
ra a mayor velocidad que la bomba principal, debido al 
sistema planetario formado por una corona dentada que 
engrana con unos piRones solidarios de la bomba princi­
pal, cuyos piRones se hallan a su ves acoplados a una 
rueda solidaria de una corona montada sobre otros pi­
Rones planetarios que engrahan con la rueda unida al 
eje motor, existiendo esta diferencia de velooidad 

mientras el giro de la bomba inyectora no es igual al 
de la turbina principal dispuesta frente a la bomba ac­
tivadora y a la propia bomba general.

3. Turbotransmisor hidráulico aromático, según 
las reivindicaciones 1 y 2, que se caracteriza por el 
hecho de que el aceite viene inyectado por la bomba 
principal y la activadora, pasando a través de las tur­
binas del conjunto, estableciéndose una circulación dál 
mismo por entre los elementos móviles del elemento turbo- 
transmisor, produciéndose, debido a la forma de los álabes 
de las turbinas de reacción un aumento de velocidad pro-
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gre.iv. de 1. turbina principal, da.de cero hasta el 100% 

valor total, o sea hasta la toma en directa, dismi­
nuyendo la velocidad de la bomba actlvadora a medida 
que la turbina principal va igualando en su giro a la 
bomba inyectara, ocasionada esta diferencia por girar a 
mayor velocidad la rueda con la que engranan los piño­
nes planetarios solidarios de la bomba principal.

4. Turbotransmisor hidráulico automático, segdn 
la. reivindicaciones 1 a 3 , que se caracteriza por el 
hecho de que para que el vehículo inicia su desplazamien­
to, se solidarizan a través del embrague mecánico el eje 
de la transmisión con el que se halla acoplado a los pi­
ñones planetarios que engranan con la rueda dentada so­
lidaria de la corona que envuelve los piñones que se 
mueven alrededor de la rueda unida al eje motor, ouyo 
eje no obedece el giro de la bomba principal por moverse 
en sentido contrario al de ésta la corona dependiente de 
la turbina principal, cuya inversión de giro tiene lugar 
por medio del conjunto formado por la rueda solidaria del 
eje motor, los piñones planetarios acoplados a la misma 
y la corona que los envulve, así como por la falta de in­
yección de aceite por estar el motor,en marcha lenta.

5. Turbotransmisor hidráulico automático, segiSn
las reivindicaciones 1 a 4, que se caracteriza por el 
hecho de que la corona solidaria de la turbina principal 
sostiene con eficacia la reacción de los piñones plane­
tarios dispuestos dentro de aquélla, ya que las bombas 
principal y actlvadora inyectan el aceite a presión con-
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tra la turbina principal con multiplicación de fuerzas 
graciaa al impulso del aceite sobre las turbinas de 
reacción, provistas de álabes curvados, viéndose obli­
gada aquella turbina principal a dejar de girar en sen­
tido contrario al de la bomba inyectora, moviéndose 
normalmente con relación a la misma, e iniciando el 
vehículo su desplazamiento cuando la referida turbina 
principal invierte el sentido de su giro, en virtud de 
la multiplicación del conjunto planetario formado por 
la rueda unida al eje motor, los piñones que con la 
misma engranan y la corona que los envuelve, los cuales 
obligan al eje de la transmisión a girar a poca veloci­
dad.

6. TurbotranBmisor hidráulico atptomático, segán 
las reivindicaciones 1 a 5, que se caracteriza por el 
hecho de que a medida que el vehículo avanza y al conti­
nuar al presión del aceite dentro de las turbinas, la 
turbina principal aumenta en su giro debido al impulso 
del aceite sobre las turbinas de reacción, obligando ello 
a que el eje de la transmisión gire a mayor velocidad 
gracias al conjunto planetario indicado, girando libres 
las mencionadas turbinas de reacción gracias a sus dis­
positivos de antirretroceso cuando la bomba inyectora
y la turbina principal giran a la misma velocidad, es 
decir, cuando el vehfoulo avanza en toma directa.

7. Turbotransmisor hidráulico automático, segán 
las reivindicaciones 1 a 6, que se caracteriza por el 
hecho de que cuando el vehículo trabaja con cargas pesa-
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1daa o en laa pendientes, R e  turbinas de reacción se de­
tienen en el sentido del antirretrooeao, frenándolas 
el impulso del aceite contra ellas, iniciando su giro 
libremente la turbina de reacción dispuesta en la sec­
ción más reducida del conjunto cuando el vehículo se 
desplaza a mayor velocidad, haciendo lo propio la otra 
turbina colocada en la boca mayor del sistema cuando 
la velocidad de rágimen de la turbina principal y la
bomba inyectora es la misma.

8. Turbotransmisor hidráulico automático, según 
las reivindicaciones 1 a 7, que se caracteriza por el 
hecho de que la bomba activadora, debido a su sistema 
planetario formado por la corona que envuelve los pi­
ñones planetarios que engranan con la rueda solidaria 
de la turbina principal, reduce, cuando el vehículo
se desplaza en toma directa, el resbalamiento entre la 
bomba inyectora y dicha turbina principal, cerrando el 
embrague, es decir, solidarizando dichas bomba y turbina.

9. Turbotransmisor hidráulico automático, según 
la reivindicación 1, que se caracteriza por el hecho de 
que la unión entre la corona que rodea los piñones plane­
tarios que engranan con la rueda dentada solidaria del 
eje motor, y la turbina libre conductoras, de aceite, se 
efectúa a travás de un tren, de engranajes apropiado.

10. Turbotransmisor hidráulico automático, según 
la reivindicación 1, que se caracteriza por el hecho
de que una de las turbinas de reacción tiene la misma 
forma que la bomba inyectora, estando dispuesta la otra
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turbina entre la boca de la primera y la de la turbi­
na principal, que está unida a los planetarios del 
sistema mecánico.

11. Turbotransmiaor hidráulico automático, se­
gún la reivindicación 1, que se caracteriza por el 
hecho de que entre las turbinas de reacción se halla 
intercalada una turbina auxiliar, unida a la corona 
que rodea a los piñones planetarios que engranan con
la rueda dentada solidaria del eje motor.

12. Turbotransmiaor hidráulico automático, se­
gún la reivindicación 1, que se caracteriza por el 
hecho de que tanto la bomba inyeotora como la turbina 
principal tienen el mismo contorno, hallándose dis­
puestas entre ambas las dos turbinas de reacción,
y, entre ástas, una turbina auxiliar, unida a la co­
rona del sistema planetario, mientras los piñones de 
óste lo eBtán a la turbina principal.

13. Turbotransmiaor hidráulico automático, se­
gún la reivindicación 1, que se caracteriza por el 
hecho de que la bomba inyeotora y la turbina princi­
pal tienen el mismo contorno, hallándose colocadas
entre las bocas de ambas las turbinas de reacción, 
acopladas entre si a travás de un dispositivo de anti-
rretroceso.

14. Turbotransmiaor hidráulico automático, se­
gún las reivindicaciones 1 a 13, que se caracteriza 
por el hecho de que los álabes de las turbinas de 
reacción son de perfil curvo.
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15. Turbotransmisor hidráulico automático, se- 

gdn laa reivindicaciones 1 a 14, que se caracteriza por 
el hecho de que la turbina principal transmite su fuer­
za directamente al eje tractor o bien indirectamente a 
través del conjunto planetario.

16. Turbotransmisor hidráulico automático.
La presente memoria consta de veinticuatro

hojas foliadas, escritas por una sola cara.
Barcelona, a 22 de noviembre de 1949.

Francisco ROVIRALTA SALAS
p.a. I. ?ONTt
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