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MEMORIA DESCRIPTIVA
sobre:
"UN GAMBIO DE VELOCIDADES
AUTOMBTICOY

..................

Solicitante: DON MANUEL CAMARA MARTINEZ, de nacionalidad
' espabtiola, residente en Madrid, calle del Pez
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Inventor: Ei mismo'solicitante.
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a un oambio ae velocidaé%s auto&étioo totalmente nueve y ori-

. ,“ *

¢ 3 *
ginal, caraoterizado por‘la p Qsennia de un nuevo mecanismo
\

.,»

denominado’ polea de dxémef;os variables, la cual va enlazada
con otra o cog at;as poleas iguales a ella mediante uno o més
csbles o ébgge;s enrolladas en espiral alrededor de estas po-
leas que varian de didmetros por la accidn de unos cilindros
los cuales a su vez van acclonados mediante un mando manual ¥
otro automdtico.

la caracterfstica principal de este cambilo de velocidades

sutomdtico es la de que es capaz de proporcionar una sola gama
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de velocldades ininterrumpidas e infinitas desde &l momento
del arranque hasta una velocidad directa o superdirecta, mediaxfk
te una transmisidn totalmente mecdnica que ha conseguido dis-
minuir considerablemente el resbalamliento por el procedimier
to de enrollar en egpiral el o los cables o correas alrededor
de las poleas sumentando la adherencia enfre ambas y dlsminw
yendo por lo tanto las pérdldas de rendimiento a la vez que
permite al motor dge conserve en todo momento su nimero Spti-~
mo de revoluciones.

El principio fundsmental en que se basa este procedimien~
to es el sigulente! Si un cable o correa se enrolla en espird
alrededor de una pélea a la vez que se aumenta al mdximo la
adherencia entre ambos, conforme van aumentando el nimero de
vueltas de las correas ird disminuyendo el resbalamiento se-
gin una progresidn geométrica inversamente proporcional}

Como las correas solo pueden dar una vuelia y no completa
alrededor de cada polsa porque si dieran més vueltas las apri-
sionarisn imposibilitandolas para que pudieran variar sus di-
mensiones, hace falta disponer un enrollamiento racilonal alre-
dedor de las poleas. ER ndmero de estas poleas es varigble,
segin la potencia a transmitir. Tamblen puede variar la dis-
posicidn de las poleas originandose con ello diversas variaw
tes o prototipos.

Tambien es posible variar la forma de enrollar las correas V
en las poleas aumentando de esta foma las varlantes aungue
todas ellas se basah en los mismos p;incipios ¥ responden al
procedimiento bdsico de esta Patente. Se describe a continuach
¢idn el prototipo principal

En esencia su constitucidn queda fijada en la siguiente
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DESCRIPCIOYN

En la hoja Unica se aprecia la figura 1P la cual represep®
ta un dibujo esquemdtico de las principales plezas que conghi-
tuyen el mecanismo visto desde arriba y en posicidn de reduc~
cidn de velocidad.

la figura 2% representa un dibujo esquemdtico de las prin
cipales piezas que constituyen el mecanismo visto de costado
y en posicidn de multiplicacidn de velocidad.

En la figura 1% se aprecia el embrague E que es un embra@
gue nommsl y que puede ser de cualquier tipo, el cua} estd uni
do por un lado al motor M y por el otro a la polea X.

La polea X eg una polea normal unida por un lado al motor
y al embrague E mediante el eje primario E.P. ¥y por el otro
va enlazada con la polea Y mediante el cable o correa Z gque
va enrollado en espirsl alrededor de las poleas X e Y.

Bl cable o correa & es una correa sin fin semejante a la
correa 6, fabricado de un material muy resistente, pudiendo
ser metdlico, etc.

La polea Y es semejante a la X aunque de mayor tamafio.

Va enlazada con la polea X mediante la correa 2 y va tamblen
firmemente unida & la polea de didmetros variables B mediante
el eje maclzo 4 o eje intermediario.

Como las poleass X e Y no varian de dimensiones, la correa
Z puede dar varias vueltas alrededor de cada poleae.

Las poleas de didmetros variables 4 y B son iguales.
Constan cada una de ellas de las sigulentes partes:

Un cuerpo central 1 gue es una cavidad cilfndrica cerrads
por el lado éue va unido a los ejes maclzos 4 y ablerta yor el
lado de los ejes huecos & y por su periferig a la cual van

abocados los tubos o cilindros radiales 2.



(]

80

85

90

95

100

Los cilindros radiales 2, ablertos por sus dos extremos,
van abocados en nimero variable al cuerpo central 1 por un
extremo ¥y por el otro van tapados por los cilindros mdviles 3.

Los cilindros méviles 3 en nimero variable y ablertos por
un solo extremo van montados sobre los cilindros 2 en fommg te
lescdpica y entre los cilindros 2 y los 3 no debe de haber b
holgura, sino un ajuste perfecto que no permita més que el s
simple desplazemiento. La base periférica que cierra al tubo
o cilindro 3 es ensanchada y tiene la foma de un trozo Qe
polea cuya superficie exterior estd perfectamente estudiada'y
prepargda para conseguir upa excelente adherencia con la co-
rrea 6.

Considersndo el conjunto de todas las bases de los cllind
dros 3, constituyen una poleas de didmetros vsriables cuya s g
perficlie egté partida y separada en tantos trozos como cilin~
dros 3 hay. Esta disposicidn se aprecia mejor en la figura 2%
en la cual estas poleas estdn dibujadas de costado. _

Sobre el cuerpo central 1 se pueden dlsponer tantos cilim
dros radiales 2 y méviles 3 como quepan y tambien se puedgn
montar en una o en mis de una fila, en fomma sesgada, etc.

Los cilindros mdviles 3 van sujetos mediante unas abraza-
deras que no se dibujan y Que les permiten desplazarse, pero
no doblarse ni romperse y tembien llevan unos topes para que
los cilindros 3 no se puedan salir de los cilindros 2.

Los ejes macizos 4 son ejes nomales. ElL eje 4 correspond
diente a la polea de didmetros variables & es el eje intermed
diario y va unido firmemente a la polea Y. El eje 4 correspom
diente a la polea B es el eje secundario y se continda con el
eje de la transmisidn T mediando entre ambos el desplazable y
los engranajes correspondientes al punto muerto y a la retro;

marocha,
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Los ejes huecos 5‘van dispuestos en el extremo opuesto al
de los ejes macizos 4. Por el interior de estos ejes huecos 5
pasan las tuberias de presidén 6, las cuales van perfectamente
aju;tadas a los tubos 5 para evitar fugas de fluidos g pesar
de que los ejss 5 son giratorlos y las tuberlas 7 son fljas.

Las tuberias de presidn 7, ademds del perfecto ajuste con
los tubos huecos 5, se ensanchan en forma semicilfndrica cuan
do penetran en el interior dg los cuerpos centrales 1 para
consegulr mejor estanqueidad. Este ensanchambento egtd cons—
tituido por una membrana o rodaja fldeida bien metdlica o de
oual@uier otro material que con la presidn se aprieta contra
las paredes interiores del ocuerpo cegbtral 1 cons;guiendo un
ajuste perfecto e impidiendo toda fuga de aceite. Bstas tu-
berias 7 terminan sbocadas al c¢ilindro 8, _

Bl cable o correa 6 puede ser de cualéuier material resis-
tente, metdlico, etc. ¥ tambign puede ger simple o mﬁltiple;
Normglmente son dos correas 6.

Cada una de las dos correas 6 es una correa sin fin por-
que sus dos extremos estdn unidos y estéd permanentemente enro
llada en espiral alrededor de cada una de las dos poleas & Y
B de manerz gque solo da una vuelta éue no llega a ser comple-
ta aunéue le falta muy poco, alrededor de cada polea y aunque
la adherencis que consigue con una sola vuelta no es demasiado
grande, sumadas todas las vueltas dan una adherencia total
considerable. Si se desea obtener una adherencia superior,se
pueden aumentar el nimero de las correas y el de las poleas.

Las correas 6 estdn dibujadas con puntos en la figura 12
¥y con trazo contf{nuo en la figura 2%.

Las poleas auxiliares 1l (Ver figura 2%), son poleas nor

males que en nimero de doce van montadas, dos en cada extremo



135

140

145

150

155

160

de los cilindros triples 18 y estdn dispuestas de manera éue
varian en sus posiciones respectivas a la vez que varian los 4
didmetros de las poleas & y B.

Uniendo dos & dos a las sels poleas 1l de los dos cosbadog
opuestos de cada polea & o B, van tres ejes. Estos tres sjes
con los otros tres sjes del lado opuesto cercano & la otra
polea & o B forman un conjunto de seis ejes que con sus so-
portes respectivos forman un marco éue no se dipuja ¥ que varh"
en sus dimenslones a la vez de las poleas A.y B.

Las doce poleas 1l pueden ser susﬁituidas por sels ci-
lindros giratorios, tres en cada lado.

La forma de ir enrolladas las correas 6 alrededor de las
poleas & y B, es muy variable y aunque pueden hacerlo en for-
ma de ocho de guarismo, ete, lo normasl es que vayan enrolladas
en espiral y a pesar de éue dentro de esta forma caben algunas
vebiantes, por lo comin van enrolladas de la sigulente manera:;

Cada correa 6 primero da una vuelts alrededor de la polea
& y un poco antes de que dieha vuelta quede completada, pasa
a la polea superior de las tres poleas auxiliares 1l de su
mismo lado y desde ésta pasa a las otras dos poleas suxiligres
inferiores. Desde aqui pasa a la polea auxiliar inferior 11
del lado opuesto, desde ella a las superiores y desde la mds
superior, a la polea B y un poco antes de que dé una vuelta
completa alrededor de la B, pasa finalmente a lg polea &, ter—~
minando as{ un circuito cerrado completo. Alrededor de las p
poleas auxiliares 11 el enro;lamiento de la correa 6 es mencs
completo que el de las 4 y B.

Como la misidn principal de las poleas asuxilisres 1l es
la de garuntizar en todo momento y en cualquier longitud de

los didmetros de las poleas & ¥y B, que las correas 6 solo den

una vuelta que ha de ser lncompleta alrededor de cada una de

-
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las dos poleas & y B, los cilindros triples 12 sobre los que
van montadas las poleas ll van conectados con el cilindro 8
directamente mediante las tuberlas 7. ‘

Con objeto de no tener que fabricar las poleas 4 y B de-
magsiado grandes y dada la circunstancia de que en la forma
que van montadas y enlazadas mediante las correas 6 pueden
pasar fdcilmente desde una reduccidn para las velocidades cor
tas hasta una multiplicacidn para las largas, se ha dispuesto
a la entrada del mecanismo una reduccidn fija representads
por las poleas X e Y que no solo cumplen este objetivo sind
admmds el de evitarles a las poleas & ¥ B un Admero de revo-
luciones excesivo.

. Aungus las correas 6 ejercen sobre 1as'polnas 4 ¥ B una
gran presidn, la entrada del aceite para hecerlas variar de
didmetro no es muy dificultuosa debido a la circunstancia de
que ambas poleas tieney equilibradas sus presiones y como
cada polea aumenta exactemente lo mismo que la otra disminupe
pues sale y entra la misma cantidad de aceite en la una que
en la otra, el gsfuerzo a realizar por las bombas inyectoras
no es exagerado.

Bl cilindro 8 es un c¢ilindro normal Que tiene dos orifi-
clos a los cuales van abocadas lgs tuberias de presidn 7 en
la forma marcada en la figura 1%. EL cilindro 8 tiene un o
pistén §ue es el 9 y el pistdn 9 tiene un eje 10 qQue sobresa-
le por fuers del cilindro 8. Como el cilindro 8 va lleno de
aceite, cuando el pistdén 9 se desplaza hacia la polea A, éstam
polea & se va llenando de aceite y va aumentando de tsmafio a
la vez due la polea B se va vaclando y va disminuyendo de
didmetro y al revés, cuando el pistdén 9 se desplaza hacia lg

polea B, esta polea B se va llenando de aceite y aumentando

de tamafio a la vez que se va vaclando y disminuyendo de dig~
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metro la polez A.

Los cilindros triples 12 .son en total ougbro y cada uno &
de ellos estd constituldo por tres cilindros normales unidos
entre si formando en el centro una cavidad comin para los tres
cilindros. Cada cilindro lleva su pistén y los tres pistones s
siempre se juntayg y se separan a la vez poréue en el sitio don
de se juntan los tres cilindros va un orificio comin para los
tres unido & una tuberia 7 de un lado y en el extremo opuesto
de cada cilindro va otro orificio, pero estos ftres Ultimos
orificios se juntan en una sola tuberia o colecitor comin unida
a la tuberia 7 del lado opuesto y por lo tanto, cads cilindro
triple 12 tlene solo una tuberla de acceso y otra de desague,-
sunque igual que el cilindro 8, la de‘desague tamblen sirve cam
mo tuberia de acceso, indistintamente. ‘

Solo se dibuja un cilindro triple 12 y a tamafio reducido.
Su posicidn en la figura 1% varia 902 con respecto a la que
ocupa en la realidad. De los cuatro 6ilindros triples 12, dos
estédn situados junto a la polea A y otros dos junto a la polea
B y en cada extremox de los ejes de sus pistones van montadas
mediante unas horquillas las poleas 11, dn& por cada eje. Bste
cilindro 12 va conectado dirsctemente con el cilindro 8 median
te las mismas tuberlas 7 que se bifurcan y esta conexidn estd
hecha de manera que cuando el cilindro 8 inyecta aceite a la
polea A, tambien inyecta aceite a los dos cilindros 12 del la-
do de la polea & y cuando el cilindro 8 inyecta acelte a la po
lea B, tambien lo inyecta a los cilindros 12 del lado de la po
lea ﬁ, e igual que sucede en el B, a la vez que inyecta aceite
8 los cilindros de un lado, lo extrae ds los del olro lado.

Por lo tanto, las poleas auxiliares ll siguen exactamente

en sus movimientos & las poleass & y B, pues cada vez gque la
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polea & sumenta de didmetro, sus poleas auxiliares 1l se sepax
ran entre si y al revés, cuando dicha polea A disminuye de did
metro, sus poleas 1l se juntan sucediendo a la vez lo.hismo pe
ro al revés, con las poleas 1l del lado de la polea B.

La retromabcha, el punto muerto y el manejo del embrague E
son seme jantes en todo a los m1§mos elementos de la caja clé-
sica por lo que no se describen.

Tamblien se pueden suprimir el pér cbnico del puente propuls
sor ¥y el eje de la transmisién T enrollando el cable 6 alrede-
dor de un c¢ilindro montado loco sobre uno de los dos semiejes
y unido a la caja portasatélites del diferencial.

Las transmisionss por poleas y correas actualmente en uso
solo toman contacto entre si en un espacio aproximado de la
mitad de la circunferencia de las poleas por lo cual, adn en ¢
clrcunstancias andlogas, con este procedimiento se gana doble
adherencis. Como se pueden ussr mayor nimero de correas por
cada polea, ls adherencia se multiplica por dicho ndmero.

MANDOS

Son de dos clases, manual y automdtico y no se dibujan.

Bl mando manual actla sobre el mando automdtico inhibiendo su
accidn en la forma que se indioard.

Uno de los varios sistemas de mandos automdticos aplica~
bles a este mecanlismo es el sigulente:

Un mecanlsmo diferencial como por‘ejemplo una caja de
satélites de un diferencial comin va unido al eje del motor
mediante su caja portasatélites. Uno de sus pifiones planeta®
rios con su semieje acciona a un primer regulador centrifugo
automdtico y el otro pitidn planetario con su semieje acclonan
a un segundo regulador automdtico centrifugo y a la vez van
enlgzados este semieje y el segundo regulador con el eje de

la transmisién mediznte dos engranajes multiplicadores de
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velocidad. Los dos reguladores son de gran pobtenoilg pues
llevan grandes contrapeses. En el punto donde se juntgn los &
dos reguladores hay una transmisidén mecdnica directamente
unida al eje 10 del cilindro 8.

Este mando estd caloulado de manera que cuando el vehi-
culo estd inmovilizado, el primer regulador centrifugo gipa
a doble ndmero de revoluciones que el motor y con gran po-
tencia arrastra al eje 10 y a su pistén 9 hacia la polea B
y como el segundo regulador centrifugd estd ahora inmoviliza
do, pues tambien lo estd el eje T unido a €1, llega el pistdn
9 hasta el final de su recorrido llenando completamente de
aceite a la polea B y disbanciando & sus poleas auxil?ares'
11 a la vez que vacla a la & y acerca a sus poleas ll.

Y al revés, cuando el vehfculo llega o pass de los 29
80 Km/he el primer regulador estard inmovilizado porque el
segﬁndo unldo al eje T y a susengranajes multiplicadores
gira ahora a doble nimero de revoluciones que el motor y
por lo tanto el eje 10 y el pistdn 9 asi como toda su via p
hidradlica ocupardn ahora la posicidn opuesta & la que ocu~
paban en el primer caso. .

Las posiciones infermedias estén ordenadas automdticamenw
te por las velooidades relativas de los dos reguladores cen-—
trifuges.

Cada semieje lleva un freno y anmbos frenos estdn aocionq-
dos mediante el mando manual que actda a voluntad del condue
tor y es por tanto capaz de inhibir la accidn del mando auto-
nédtico pues al frenar un sem;eje, el otro semieje girard a
doble nimero de revoluciones.

El equivalente hidradlico o neumdtico de este mgndo

automédtico mecdnico es el sigulente: Los dos reguladores
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centrifugos cierran y abren unas vdlvulas distribuidores si-
tuadas & la salida de un cilindro cuyo eje de su pistdn es
solidario del eje 10. Este cilindro lleva oiros dos orificios
a la entrada por los cuales viene una corrlente de fluido a

290 presién impulsado por unas bombas scolonadas por el motor y
por la transmisidn. Tanto los orificlos de entrada como los
de salidg inyectan o extraen el fluido actuamdo a lg vez sob
bre las dos caras de un mismo pistén.

Podas las piezas de este cambio de velocidades automdtico

295 van encerradas en el interior de una caja o cdrter rijo.

FUNCIONAMIENTO
Segln se observa en la hoja dUnlca, las poleas & y B estdn
dibujadas vistas desde arriba en la figura 1% y de costado en
la 2% y tambien en la Tigura 1% la polea K estd reducida de

300 tamafio al mfniwo y la B amentada de didmetro al méximo y al
revés en la figurz 28, Ambos extremos los consiguen las dos
poleas cada vez que llegan @ proporclonar una reducecién de
velocidad como en la figura 1* o una multiplicacidn como en
la 2%,

305 Las correas 6 van enrolladss en la forma descrita, pero
aunciue las vueltas que dan alrededor de cada polea &4 ¥ B son
incompletas, en reslidad resulta igual Que si fuergn completas
poréue las correas 6 toman contacto con todos los c¢ilindros3®
3 antes de desasirse de las poleas & ¥ B para pasar a las poies

310 leas 11 y es esta precisamente la circunstancla fundamental
que hace que sea posible el "oambio" o la variacidn de didmetw
tros de las poleas & y B pordue si ;ualquier correa da una
vuelta completa alrededor de una poles, ésta queda aprisionada
y no puede varlar de tamafio y si la vihelta no es completa, la

315 adherencia entre zmbas disminuye considerablemente.

En el caso que nos ooupa resulta que la vuelta es completa
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funclonalmente sin llegar a serlo morfoldglcamente.

En la figura 2% se ven los dos espacios H éue hay entre ds
cilindros 3 de las poleas A ¥ B y es en estos espacios ¥ en sis
inmedisciones donde se produce el Yeambio" o varigcidn de ta-
mafio de las poleas cada vez que unﬁeilindio 3 pasg a tomar
contacto desde el trozo de corres 6 que une directamente a lam
dos poleas & y B, hasta el trozo de correa 6 que va haciz las
poleas 1l o que viene de ellas.

Por lo tanto, no hay apenas resbalamiento entre las correz
v las poleas sind que sin que la corres varie de tamafio ni res
bale, la polea que decrece va cediendo correa en favor de la m
otra polea lo cual permide crecer a esta segunds polea.

Como las poleas auxiliares 1l se separan o se junian a la
vez éue crecen o decrecen respectivamente las poleas 4 ¥ B,
en el espaclo H se resliza el cambio con igual inclinacidn de X
los trozos de correa 6 cercanos a €1, cualguiera que sea la
variacidén de didmefros en las poleas & ¥ B.

La mgyor o menor adherencia entre las correas y las poleas
es funoidn del némero de ambss y estd en proporeidn directa.

El punto muerto y la retromarcha se obitlenen de la misma
manera que en la caja cldsica asi como tambien el accions-
niento del embrague.

Segin estdn enlazadas las poleas de didmetros variables
A y B mediante las correas 6 en la figura 1%, ademds de la
reduccidn fija representada por las noleas X e Y, las A ¥ B
proporcionan en el eje de la transmisidn T otra reduccidn y
como el mecanismo estd calculado previamente asi, esta doble
reduccidn es equivalente a una salida en 1% velocidad por lo
cual, una vez acelerado el motor se producird ls arrancada.

Guando sumenta la velocidad en el eje T de la transmisidn

comlienza & actuar el mando autométioco, el cusl obliga a des~
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vlazarse al pistén 9 hacia la polea A de una menera lenta ¥y
progresiva con 1o cual la nolea A que estaba vacia de aceite
comienza & llenarse a la vez que sé va vaciando la polea B Y
por lo tanbto, lz reduccidn cada vez va siendo menor hasta
que cuando se igualan los diZmetros de las dos noleas de did
metros variables solo existe la reduccidn representada por
las 7oleas X e Y dando una salida equivalente a una velocli-
dad intermedia entre una 2% y una 3% de un cambio clédsico.

Si las circunstancias del perfil del camino siguen sien-
do favorables, se invierten la longitud de los didmetros de
las poleas y llegan a ser los mayores los de la polea & con
lo cugl se alcanza =xuna multiplioaci§n entre las poleas X yB
que deduoida de lu reduccidn fija X ~ Y, da en el eje T unaa
salidg equivalente a una velocldad diregta 0 a una superdire
ta, segli: ce haya calculado previamente.

Para vasar desqe la directa hasta la 18, sg ;nvierte el
niecanismo desPrito. Pars apsrear, poner 1% o M.A. y echar el
freno de mano,

VENTAT LS

Se obtilene una sola game de velocidades con una transmi-
sidn totalmente mecdnica sin pérdidas de rendimiento por ha-~
berse reducido considerablemente el resbalamiento.

Su mantenimiento es muy reducido debldo a su gran ssnci-

llez y a su robusbez.

La Patente de invencidn que se soliclta por 20 afios
para Bspafia y sus colonias, deberd recaer sobres " UN
CAMBIO DE VELOCIDADES AUTOMATICO " , de acuerdo con las

-

silgulentes
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. REIVINDICACIONES

1%8,- Un cambio de velocidades sutomdtico, caracteriza-
do por un conjunto de piezas que consisten en dos poleas
normales enlazadas entre sl mediante uno o mds cables o cor
rreas enrollados en espiral y unidas & otras dos poleas de
didmetros variables enlazadas entre sl por el procedimiento
de enrollar en espiral uno o més cables o correas alrededor
de las poleas dando varias vueltas, pero siendo cads vuelta
incompleta y accionadas por un cilindro primelpal ¥y cuatro
guxiliares, ademds de un mando manual, otro automdtico y el
resto Qe las piezas de las reivindicaciones siguientes.

2% . Un cambio de velocidades automdtkdo, caracteriza-
do por dos poleas normales que consisten en las dos poless
corrientes de la reivindicacidn precedente, yendo unida 1la
primera que es menor, &l motor y al embrague mediante el ¢je
primsrio y enlazada con la segunda que es de mayor didmetro
mediante uno o mds cables o correas enrollados en esplral
alrededor de las poleas, yendo esta ssgunda polea unida medi
diante un eje macizo a la primera polea de didmetros varigbl
bles de la reivindicacidn siguiente.

3%,~ Un cambio de velocidades automdtico, caracteriza-
do por dos poleas de didmetros variables éue consisten en dos
poleas de nueva concepcidn igusles enire si, yendo unida la
primera medianye un eje, a la segunda polea de la relvindie
cacidn precedente y enlazadas entre si estas poleas mediante
uno o més cables o correas enrollados en espiral alrededor _
de las poleas de manera que den varias vueltas, pero que ca-
da una de estas vusltas no llegue & ser completa, siendo el
eje macizo de la primer polea el eje intermediario y el de 1

la segunds el eje intermediarlo y estando constitulda cada

una de ellas segln se indica en las reivindiocaciones siguler
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tes.

4% .~ Un cambio de velocidades automético, caracterizado
por una polea de didmetros variables que consiste en que cada
una de las dos poleas de la reivindicaciéy precedente esté
constituida por un cuerpo central cilindrico y hueco unido por
el lado que va cerrado a un eje macizo y ablerto por el otro
lado mediante un eje hueco por el cual penetman las tuberias &
de presidn de la reivindicacidn 7%, yendo tambien sblerto pora
su periferis a la que van abocados unos tubos o cilindros ra-
diales en ndmero indeterminado abiertos por sus dos extremos,
que van tapados por otros tubos o cilindros mdéviles cerrados
por su periferia, yendo estos tubos montados sobre los prime-
ros en forms telescépica, teniendo su periferia una forma de
polea cortads en trozos y yendo sostenidos por el soporte de
la reiyindicacidn siguiente.

5%,~ Un cambio de velocidades automdtico, caracterizado
por unos soportes que consisten en unos discos con abrazaderas
que sirven para evitar que los cilindros de la reivindicacidn p
nrecedante se tuerzan o rompan, llevando adem€s unos topes que
impiden que los cilindros méviles de la reivindicacidén prece-
dente se salgan de sus cilindros radiales, siendo independient
tes estos soportes de las correas de la reivindicacidn siguiexm
te.

6% .~ Un cambio de velocidades automdtico, caracterizado po
por unas correas que consisten en unos cables o correas norma
les, simple o miltiple y muy resistente que van enrolladas en
espiral alrededor de las poleas de las reivindicaciones 3% y 4
~udiendo ir enrolladas de varias formas, pero respondiendo siem
pre al proceilmiento fundamental de las reivindlcaciones 1%,

28 y 3a,
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7% .~ Un cambio de velocidades automdtico, caracterizado
por unas tuberias de presidn que consisten en unss tuberias
normales en ndmero variagble que unen direotamente a las po-
leas de las reivindicaclones 3% y 4%, s los cilindros princise.
pal y auxilisres de las reivindicaciones siguilentes.

8%.- Un cambio de velocidades automdtico, caracterizado
por un cilindro princlpal que consiste en un cilindro normal
gque tiene dos orificios, uno en cads extremo, conecizdos di-
rectamente con las tuberias de la reivindicacldn precedente
y por mediacidén de estas tuberias con los ecilindros auxilia-
res de la reivindicacidn siguiente, yendo unido su pistén a
un eje sobre el cual actlan los mandos manual y automdtico
de las reivindicaciones 11%, 12%, y 13%.

9% .~ Un cambio de velocidades automdtico, caracterizado
por cuztro cilindros auxilisres que consisten en cuatro ci-
lindros triples, conectados mediante las tuberias de la
reivindicacidn 7% al cilindro principal de la reivindicacion
precedente, estando constituido cada uno de estos cuatro ciz
lindros por tres cilindros nommeales con sus pistones y sus
ejes, yendo unidos entre si los tres cilindros constituyendo
en el centro una cavidad comin para los tres y llevando mon-
tades em el extremo de sus ejes, a las poleac auxiliares y
& los ejes de la reivindicacidn siguiente.

10%,~ Un cambio de velocidades automdtico, caracterizado
por unas poleas auxiliares que consisten en unas poleas nor-
mzles con sus ejes, siendo doce el ndmero de estas poleas v
mediznte sus ejes y sus horquillas vam montadas en los exire
mos de los ejes de los cilindros triples de la reivindica-~
oidn precedente, constituyendo entre estas poleas, sus ejes

¥ sus soportes, un marco de didmetros variables que uproxi-
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ma v separa entre si a las poleas auxiliares a la vez gue
dscrecaen o crecen respectivamente las poleas de las relvindi-
caciones 3% y 4%, pudiendo ser sustituldas estas doce poleas,
nor seis cllindros giratorios, y estando acclonadas tambien
por los mandos manual y automdtico de las reivindicaciones
siguienpes.

11% .~ Un cambio de velocidades automdtico, caracterizado
por un mando manual que consiste en un mando normal cuya pal
lancs tiens tres posiciones y que es capaz de actuar sobre
el mando automdtico de la reivindicacidn siguiente para orde-
nar el movimiento de las piezas de lgs reivindicaciones pig-
cedentes a voluntad del conductor, llegando a anular la ac-
cidén del mzndo automdtico de la reivindicacidn sigulente.

128, Un caubio de velocidades automdtico, caracterizado
por un mando automatico que consiste en un mecanismo que ac-
t8a sl margen de la voluntad del conductor para ordenar el m
movimiento Ge las piezas de las reivindicaciones precedentss,
constituido por un mecahismo diferencisl cuya caja portasaté
lites va movida por el eje del motor, yendo uno de sus semle-
jes unido a un regulador centrifugo y el otro, a otro regula-
dor centrifugo y ademds al eje de la transmisidén, actuando
los dos reguladores automdvicos por la fuerza cenbrifugs,
directeamente sobre el eje del pistén de la reivindicacién 8E.

13% .~ Un camblo de velocidades automédtico, caracterizado
por un mando sutomdtico accionado por fluidos que consiste en
que el mando automdtico de 1la reivindicacién precedente pue-
de ser adaptado a un mando neumdtico o hidradlico montaado un
cilindro con cuatro orificios, dos de entrads conectados a
unas bombas impulsoras de fluidos y dos de salida en los que

van unas vdlvulas accionadas por los mismos reguladores cen-

trifugos y el mecanismo diferencial de la reivindicacidn



precedente, siendo solidario el nuevo cilindro mediante su @4
eje, del eje del cilindro de la reivindicacidn 8%, llevando
ademds los oportunos reboses y vdlvilas de seguridad y el co
rrespondinete depdsito, pudiendo servir para este menester

505 diversos tipos de mandos automdticos.

1428 .~ Un cambio de velocidades gutomdtico, caracterizado
por un cdrter fijo que consiste en una caja unida al chassis '
del vehfculo que sirve para encerrar y servir de‘punto de apo=-
a las p;ezas de las reivindicacliones precedentes.

510 15% .~ Un cambio de velocidades automdfico, caracterizado
por unas varlantes que consisften en que variando la disposi-
cidn de las piezas de las reivindicaciones precedentes y el
enrollamiento de las correas se obtienen diversas varlantes
o prototipos diferentes, por lo ocual, uns vez descrita sufi-

515 cientemente la naturaleza de la invencidn, se hace constar «
expresamente que cualquier modificacidn de detalle que se im
troduzca, se considerard incluida dentro de esta proteccidn,
en tanto que no altere o modifique esencialmente su finali-
dad cargcteristica ni sus principios vdsicos. '

168 .~ * UN CAMBIO DE VELOCIDADES AUTOMATICO * .

Segiin éueda substancialmente descrito en la presente
Memoria que consta de dieciocho pdginas escritas a méquina
por un& sola cara, acompafiada de una hoja de dibujos.

Madrid, 19 de Diciembre de 1967
MANUEL CAMARA MARTINEZ
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