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* HUEVO DISPOSITIVO AMPLIADOR DE "VELOCIDADES, ACOPLA -
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Con la presente so l ic i tud,  se trata de proteger 

un nuevo disposit ivo ampliador de velocidades de múl­

t ip l e  adaptación, si cien preferentemente, sobre moto 

res de vehículos, con e l  cual se consiguen granaos 

ventajas ante cualesquiera aparatos o disposiciones 

similares.

El acoplamiento que, a t í tu lo  de ejemplo na de re
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fe r i rsc  a su adaptación sobre camiones, denota e l  me 

reviento de la transmisión de motor a ruedas, tanto en 

camiones con motor lento como rápidos, permitiéndose 

una mayor velocidad de v-cío a l  camión con motor lento 

y una mayor carga a los camiones de motor rápido.

Cubre por tanto en este aspecto un necesidad sen 

tic!'; desde la aparición del primer automóvil; la de po 

sibilidades de adaptación de la velación! de éste, a 

las exigencias del terreno y de la carga, modificándo­

la según varíen los factores mencionados, de forma que 

permitan aprovechar al  máximo el rendimiento cel motor.

¡Esta necesidad, se ha visto últimamente acentuada 

con el incremento del pieció de los combustibles ya que 

el  consumo del mismo disminuye notablemente cuando el 

vehículo funciona con la marcha adecuada que le exigen 

l ,s  condiciones de terreno o de carga; es decir, traba- 

j- con la morcha que permite c1 motor fiuncionar a su 

velocidad de régimen aprovechando íntegrsmente su ener­

gía, ya sea venciendo la resistencia del terreno, o ya, 

incrementando su velocidad, puesto que, como es sabido, 

c CY'.yor velocidad menos tiempo invertido y, consiguien­

temente, toen o a tiempo de funcionamiento, menos consuno 

y mayor t-urución del motor al reducir su desgaste.

Hasta el  presento, ha venido empleándose para este 

fin, e l  simple cambio de velocidades que, normalmente, 

los m's usuales, constan de cuatro o cinco velocidades 

diferentes para marcha adelante y una o^m atrás, aun - 

que algunos nís modernos, t i  men más. Estos cambios 

sin embargo, distan mucho de proporcionar la perfecta
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adaptación mencionada anteriormente, pues e l  e s c a lo ^  

'Perito de velociaades que proporcionan las cajos aludí 

das, obligan al vehículo a variar su velocidad de acuer 

do con este esoalonsmieuto siendo la diferencia entre 

ambas, r:'.as grande, cuanto menor sea e l  n6:3ero ce ve loc i  

dad es que posea la caja.

De todo lo expuesto, se deduce que cuando un vehí­

culo, especialmente un camión, debido a los factores de

terreno o carga, no tiene sufic iente potencia para con­

tinuar corriendo a una velocidad determin da y tiene que 

cambiar a otra inmediatamente in fe r io r ,  ésta, en lp ma­

yoría de les casos resulta demasiado reducida por cuyo 

motivo se gasta, inútilmente la energía sobrante del mo­

tor, o sí, por e l  contrario, se reducen gases, se emplea 

o inv ierte  mucho mas tiempo del debido en hacer el  mis­

mo recorrido, factor éste muy importante para e l  trans­

port ista. En análogas condiciones nos encontramos cuajo

do por no haber resistencia del terreno; por ejemplo, en 

llanos o vertientes, ó por marchar e l  vehículo sin cargo, 

se trota de d ,r le  la máxima velocidad, pues carecíenuo 

de la  marcha adecuada, la energía del motor se consume 

inútilmente con una perdida considerable ue combustible,

t i e mpo y d esgas t e .

Estos inconvenientes, obligan a los poseedores de 

camiones pesados o destinados a l  trabajo duro, a inver­

t i r  sumas considerables en cambiar los d i ferencia les orí 

yin.'.les por otros tipos que den una reducción más ade - 

cuada a sus necesidades, o substituyendo asimismo sus 

cambios de marchas por otros que tengan más velocidades,



pueB, como se ha indicado, estos defectos son cas acen 

tuados cuanto menor es e l  numero de reducciones de la 

cuja.

Ustas uoluciones sin encargo, además de resu l tar  

7¿) antieconómicas (pues a l  costo de nuevos cambios y dife, 

renei ales se le  añade e l  rbandono de los o r ig inó les  que 

no tienen otro defecto que e l  de poseer pocas ve loc ida ­

des o ce reducción corta)  quedan muy l e j o s  de reso lver  

e l  problema de manera s a t i s f a c to r i a .

75 Para lo d e f in i t i v a  solución de estos problemas y

con especia l  ap l icac ión  a los vehículos de transporte 

rué son los que más sienten estas necesidades, e l  re - 

cúrrente, después de múltiples ensayos y experiencias,  

ha logrado la  construcción indus tr ia l i zab le  de un nue- 

80 vo d ispos i t ivo  ampliador de ve locidades, const ituido

esencialmente por una caja independiente y complementa 

r i a  de la  o r ig in a l  de que se encuentre dotado e l  v eh í­

culo, la cual, debe montarse entre Is, caja pr inc ipa l  y 

e l  d i f e r en c ia l .

35 Los engranajes de esta caja están estudiados de

tu l  forma, que para una velocidad determinada del  e je  

ce salida de la cuja pr inc ipa l ,  la  pueda re transmit ir  

a l  d i f e r e n c ia l  en tres revoluciones d is t in ta s ,  según 

le  d isposic ión de sus palancas de mando; es decir ,

90 1 - La velocidad de sa l ida de la  caja pr inc ipa l ,

incrementa da en un determinado número de r.p.m.

^ - La veloc idad de sal ida de la  oaja pr inc ipa l ,  

sin incremento alguno ni disminución.

- La velocidad de sa l ida de ls. caja pr inc ipa l ,



$5 distribuida en un determinado número de r . p. a .

Se deduce, pues, ae 1-t' exposic ión ;ue antecede, 

que esta caja suplementaria actúa verdaderamente de 

ampliador de velocidades, toda vez que de cada marcha 

de 1?. caja pr inc ipa l ,  proporciona t r e s .  Por consi - 

130 guíente, un cambio de ve locidades de cuatro marchas

adelante y una hacia atrás, con e l  acoplamiento de es 

te  d ispos i t ivo  ampliador, la  transforma en una caja 

de doce velocidades hacia adelante y tres  h-.cia atrás. 

Es natural, que cuanto mayor es e l  número de ve looida- 

135 des de la caja pr inc ipa l ,  tanto más e f i c a z  es e l  aa - 

pliudor.  Otra ventaja derivada de lo  an ter io r ,  es que 

proporciono velocidades mucho más largas y mucho más 

cortas que las mayores y menores que posea la caja ori 

g ina l ,  lo que proporciona a l  vehículo una ex t raordina­

u x  r ia  velocidad de marcha en los l lanos y de ascensión en 

las cuestas, siendo por tanto de u t i l idad  evidente lo 

mismo a l  camión que hoce trabajos d i f í c i l e s  (bosques, 

terrenos fangosos, e t c . )  que a l  que hace serv ic ios  r e ­

gulares de transportes rápidos en carreteras normales. 

115 E l  número de r.p.tn., en que se incrementa o dismi

nuye la velocidad de sa l ida  del cambio pr inc ipa l ,  deper¡ 

de del  modelo de d ispos i t ivo  ampliador, toda vez que 

pueden ser construidos con reducciones o mult ip l ica  - 

ciones diversas.

130 En resumen y según se desprende de las  dos hojas

de planos dobles que se acompañan para lo más exacta 

i lustrac ión ,  e l  objeto corresponde a un d ispos i t ivo  in 

tegrante  cié ampliador, comprensivo de unn caja de ve lo
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cidades que montada inde pendí ent emente de la  cuja de 

cambios normal, t iene sus engranajes dispuestos de tu l  

forma que proporciona una mult ip l icac ión  o una reduc­

ción de la velocidad in i c i a l ,  esto, aparte de poder en 

cualquier caso transmit ir  la veloc idad i n i c i a l  sin mo­

d i f i c a c ión  ninguna.

La F ig .  1, es un d e ta l le  en sección del  ampliador.

La F i g . '2, es igualmente otra sección en d is t in ta  

proyección, y

La F ig .  3, representa otro sección finalmente en 

d is t in ta  proyección a los  re fe r idas .

Consisten pues, la presEnte invención, en un nuevo

d ispos i t ivo  ampliador de velocidades,  accplnble a veh í­

culos a motor preferentemente, integrante de una car8a- 

sa - 1 - o caja, en 1 ':; cual en su parte superior se Rispo 

ne un árbol  primario -S- y un secundario -3-, ambos de­

bidamente acondicionados.en una tapa f r o n ta l  -4- y en 

una tapeta e je  de sa l ida -5- .

Asimismo, in f e r i o r  a los árboles anteriormente eo:- 

presados, se ha dispuesto un tercer  árbol intermedio 

- 6- acondicionado también mediante sus correspondientes 

tapetas -7-.

Dicho árbol primario -2- va mentado en co j ine tes  

rad ia les  - 8- y -9-,  l levando entre ambos un casquil lo  

separador - 10-, todo e l l o  debidamente acondicionado en 

la  ya citada tapa f r o n ta l  -4- que se c ie r ra  hermética por 

una tapeta - 1 1 - llamada de e j e  primario, yendo ¿otuda 

del  correspondiente retén - 12- .

F1 árbol secundario -3-  igualmente se acondiciona
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en un co j in e te  -15- alojado debidamente,  l levando con 

junto a l  mismo un an i l lo  separador -14- que lo  distan 

cía de la  magrana -15- ce tercera marcha.

331 p rim a rio  - 2-  consta de una rueda de engranaje 

-16- y, a continuación de la misma, va dispuesta otra 

magrana -17- de segunda y tercera marcha, montada en 

su correspondiente e je ,  yendo en la c itada rueda -16- 

un co j ine te  de agujas -18- con e l  necesario a n i l l o  de 

seguridad - 19- ; asimismo, la expresada rueda -16- l l e ­

va e l  alojamiento de la  magrana -17-.  A continuación 

se disponen las ruedas - 20- 21-  de primera y tercera majr 

cha que giran locas respectivamente, montanas en roda­

mientos de agujas sobre e l  árbol secundario -3-;  segui­

damente a la rueda -2 1 - se acondiciona la necesaria ma- 

grana -15- de tercera marcha, 1". cual, a l  ser accionada 

se a lo ja  en la  rueda - 2 1- dentro del  rebaje - 22-, ha cien 

dolo en la. rueda -20- lo mai grana. -17- de segunda y p r i ­

mera marcha.

El  árbol  intermedio - 6- ve. a lo jado en rmbos lados 

de la carcasa -1* en sus correspondientes co j inetes  -23- 

f i j o s  con los discos-topes -24-, constando ai dio árbol 

de un piñón -25- y, seguidamente, y en coincidencia  de 

engrane con la  rueda - 20- del  secundario va dispuesto 

un piñón -26- siguiendo a éste otro -27- que engrana con 

la rueda loca - 2 1- del también secundario y, por último, 

e l  necesario a n i l l o  separador -28-

Igualóente , l l e v a  adicionada una caja de v a r i l l a s  

-29-, en la que se disponen los puntos de posición de 

marchas -30-, y fuera a. la  misma v a r i l l a  de mando -31-
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sentada con su correspondiente retén -32- y tapeta 

-33- del  mismo. Asimismo, en la caj-.-. de cambio -54- 

interiormente va dispuesta una horqu i l la  -35- de prJL 

185 mera y segunda marcha y 35 ' -  de te rcera  marcha, ade­

más de los  carretes ó magranas y engranajes que la  

const ituyen.

También es notorio hacer constar la  ex is tenc ia  

de una v a r i l l a  -36- de tercera marcha con su horqui- 

l&O H a  -37-; de la v a r i l l a  -38- y b ie le ta ,  centrándose

entre ambas v a r i l l a s  va dispuesta, palanca -39- de man 

do de horqu i l las .

Si bien la. forma de ejecución aquí descr i ta  ccnjs 

t i tuye  ap l icac ión  preferente de la  presente invención, 

195 podrán introducirse modificaciones de forma y de dota 

H e  sin que por e l l o  var íe  lo esencial idad de lo inven 

ción.

31 s o l i c i t a n t e  se reserva los derechos que l e  con 

f i o r e  e l  v igente Estatuto sobre Propiedad Indus tr ia l  en 

260 re lac ión  con la  obtención de Cert i f icados  de Adición,

así como los derivados de los Convenios Internacionales 

durante e l  plazo l e ga l ,  pura la extensión t e r r i t o r i a l  

de este p r i v i l e g i o .

--coOoo--

h O T A .  - Se re iv ind ica  la propiedad de esta la tente  

205 de Invención:

l )  - Nuevo d ispos i t ivo  ampliador de velocidades, acó - 

pialóle a motores de vehículos ó estacionarios,  caracte 

rizado porque va dispuesto inmediatamente después del
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pendiente rueda engrane a un piñón f i j o  a l  á rb o l  in  - 

termedio, e l  cual,  por sus piñones transmite su g i r o  

a las  ruedas locas  rentadas en rodamientos de agujas 

sobre e l  á rbo l  secundario.

2 ) - Nuevo d i s p o s i t i v o  ampliador de v e lo c idades ,  acó - 

p lab le  a motores de veh ícu los  o e s ta c ion a r io s ,  según 

ia  r e i v in d i c a c ió n ,  ca rac te r i zado  porque por intermedio 

de la  magrana que d e s l i z a  sobre e l  secundario,  se aco­

pla .éste a la  rueda de transmisión de g i r o ,  obtenían - 

dose entonces una transmisión d i r e c t a  de l a  cuja de 

cambios de l  veh ícu lo  a l  d i f e r e n c i a l .

3) -  Nuevo d i s p o s i t i v o  ampliador de ve lo c idades ,  acó - 

p la b le  a motores de veh ícu los  ó e s ta c ion a r io s ,  según 

13 y  23 r e i v in d ic a c io n e s ,  ca rac te r i zado  porque a l  aco­

p la r  una de l a s  ruedas locas se consigue una reducción 

con lo  que se doblan las  ve loc idades  d e l  cambio de l  

v eh ícu lo .

4 ' - Nuevo d i s p o s i t i v o  ampliador de v e lo c idades ,  acó - 

p lab le  a motores de veh ícu los  ó e s ta c ion a r io s ,  según 

l-o a 3* r e i v in d ic a c io n e s ,  ca rac te r i zado  porque a l  de jar  

la  magrana c i tada ,  en punto muerto, y se acopla la  ma­

rrana segunda con l a  o tra  rueda ce g i r o  loco ,  se consi 

gue una m u l t ip l i c a c ió n  y por lo  tanto, una mayor v e l o ­

cidad de marcha a l  tiempo que también se doblan la s  de l  

cambio de l  veh ícu lo .

5)  - Nuevo d i s p o s i t i v o  ampliador de ve lo c idades ,  acó - 

p lab le  a motores de veh ícu los  ó e s ta c io n a r io s ,  según
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do l e  m u l t ip l i c a c ión  del piñón intermedio  y uno. de las 

ruedas locas,  se obtendrá una mayar ve loc idad  de regre  

so en vac ío ,  y con otro de l o s  piñones intermedios y la  

o tra  rueda loca ,  en uno;, r e l a c i ó n  intermedia ce la  caja 

de cambio, se obtendrá un mayor número de ve loc idades .  

6) - lluevo d i s p o s i t i v o  ampliador de v e lo c idades ,  acó - 

p lab le  a motores de vehículos ó e s ta c io n a r io s ,  según 1& 

a 5^ r e iv in d ic a c ion e s ,  ca rac te r i zado  porque en los  mo -

toras rápidos se consigue aumentar su capacidad de car­

ga acentuando l a  reducción de un piñón intermedio y una 

rueda loca,  y con e l  otro piñón y la  o t ra  rueda en una 

r e la c i ó n  intermedia de la  coj a de v e l o c i o a c e s , se o c t i e  

ne un mayor número de v e lo c idades .

7) n  r i T ^ - f r r - ^ T V f .  **yr A.r*/.lU'.O-

" 7, A ai*.*? A -M'lrn.'lRUS 33 VEhhCULbS O 3STáCT0*7ARI0í*'*.

Esta ' .'enoria De ser i 

l ianas  y mecanografiadas 

ja s  dobles de planos.

p t iva ,  consta de d iez  hojas f o -  

?or una so la  cara y de dos lio-
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