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La Patente d ^ ^ ^ c l ó ^ i B #  se .solicita hace referencia a n
un conjuntó.'^d^^i^s^^^ue^eias-'de tal\¿orma ^  dan origen

*\ r. \ ^ \ '
a un cambio de velocidacüb̂  ̂auto^tioo -totalmente nuevo y ori-

, r
glnal, 'caracterizado poñjla'pr bséjae!a de un nuevo mecanismo 
denominado polea dé 'diámetros variables, la oual va enlazada

' -: *' s,r. "
con otra o con otyaé poleas iguales a ella mediante uno o más 

oables t^.QOM'eas enrolladas en espiral alrededor de estas po­
leas que varían de diámetros por la acción de unos cilindros 

los cuales a su vez van accionados mediante un mando manual y 

otro automático.
La característica principal de este cambio de velocidades 

automático es la de que es capaz de proporcionar una sola gama



de velocidades ininterrumpidas e infinitas desde el momento 

del arranque hasta una velocidad directa o superdireota, mediai 
te una transmisión totalmente meoánloa que ha conseguido dis­

minuir considerablemente el resbalamiento por el procedimien­

to de enrollar en espiral el o los cables o correas alrededor 
de las poleas aumentando la adherencia entre ambas y disminu­

yendo por lo tanto las párdidas de rendimiento a la vez que 
permite al motor que oonserve en todo momento su número ópti­

mo de revoluciones.
El principio fundamental en que se basa este procedimien­

to es el siguiente: Si un cable o correa se enrolla en espiráL 

alrededor de una polea a la vez que se aumenta al máximo la 
adherencia entre ambos, conforme van aumentando el número de 

vueltas de las correas irá disminuyendo el resbalamiento se­

gún una progresión geomótrica inversamente proporcional.

Como las correas solo pueden dar una vuelta y no completa 

alrededor de cada polea porque si dieran más vueltas las apri­

sionarían imposibilitándolas para que pudieran variar sus di­

mensiones, hace falta disponer un enrollamiento racional alre­
dedor de las poleas. El número de estas poleas es variable, 

según la potencia a transmitir. También puede variar la dis­

posición de las poleas originándose con ello diversas varían* 

tes o prototipos.
También es posible variar la forma de enrollar las corrosas 

en las poleas aumentando de esta forma las variantes aunque 

todas ellas se basah en los mismos principios y responden al 

procedimiento básico de esta Patente. Se describe a continuacdi 

ción el prototipo principal

En esencia su constitución queda fijada en la siguiente
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D E S C R I P C I O N
En la hoja única se aprecia la figura 1* la oual representa 

ta un áibujo esquemático de las principales piezas que consti­

tuyen el mecanismo visto desde arriba y en posición de reduc­

ción de velocidad.
La figura 2& representa un dibujo esquemático de las prin­

cipales piezas que constituyen el mecanismo visto de costado 

y en posición de multiplicación de velocidad.
En la figura 1& se aprecia el embrague E que es un embraga 

gue normal y que puede ser de cualquier tipo, el cual está uni 

do por un lado al motor M y por el otro a la polea X.
La polea X es 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 que 

va enrollado en espiral alrededor de las poleas X e Y.
El cable o correa Z es una correa sin fin semejante a la 

correa 6, fabricado de un material muy resistente, pudiendo 

ser metálico, etc.
La polea Y es semejante a la X aunque de mayor tamaño.

Va enlazada con la polea X mediante la correa Z y va también 
firmemente unida a la polea de diámetros variables E mediante 

el eje macizo 4 o eje intermediario.
Como las poleas X e Y no varían de dimensiones, la correa 

Z puede dar varias vueltas alrededor de cada polea.

Las poleas de diámetros variables X y B son iguales. 

Constan cada una de ellas de las siguientes partes:

Un cuerpo central 1 que es una cavidad cilindrica cerrada 

por el lado que va unido a los ejes macizos 4 y abierta por el 

lado de los ejes huecos 5 y por su periferia a la cual van 

abocados los tubos o cilindros radiales 2.
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Los cilindros radiales 2, abiertos por sus dos extremos, 
van abocados en número variable al cuerpo central 1 por un 

extremo y por el otro van tapados por los cilindros móviles 3*
Los oilindros móviles 3 en número variable y abiertos por 

un solo extremo van montados sobre los cilindros 2 en forma te 
lescópica y entre los cilindros 2 y los 3 no debe de haber h 

holgura, sino un ajuste perfecto que no permita más que el s 

simple desplazamiento. La base periférica que cierra al tubo 

o cilindro 3 es ensanchada y tiene la forma de un trozo de 

polea cuya superficie exterior está perfectamente estudiada y 

preparada para conseguir una excelente adherencia con la co­

rrea 6.
Considerando el conjunto de todas las bases de los cilinct 

dros 3, constituyen una polea de diámetros variables cuya supr 
perflcie está partida y separada en tantos trozos como cilin­

dros 3 hay. Esta disposición se aprecia mejor en la figura 2S 
en la cual estas poleas están dibujadas de costado.

Sobre el cuerpo central 1 se pueden disponer tantos cilin­

dros radiales 2 y móviles 3 como quepan y también se pueden 

montar en una o en más de una fila, en forma sesgada, etc.
Los cilindros móviles 3 van sujetos mediante unas abraza­

deras que no se dibujan y que les permiten desplazarse, pero 

no doblarse ni romperse y también llevan unos topes para que 

los oilindros 3 no se puedan salir de los cilindros 2.
Los ejes macizos 4 son ejes normales. El eje 4 oorresponoh 

diente a la polea de diámetros variables A es el eje interme&

diario y va unido firmemente a la polea Y. El eje 4 correspon­

diente a la polea B es el eje secundario y se continúa con el

eje de la transmisión T mediando entre ambos el desplazable y 

los engranajes correspondientes al punto muerto y a la retro- 

marcha.
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Los ejes huecos 5 van dispuestos en el extremo opuesto al 

de los ejes maoizos 4. Por el interior de estos ejes huecos 5 

pasan las tuberías de presión 6, las cuales van perfectamente 

ajustadas a los tubos 5 para evitar fugas de fluidos a pesar 
de que los ejes 5 son giratorios y las tuberias 7 son fijas.

Las tuberias de presión 7, además del perfecto ajuste con 

los tubos huecos 5, se ensanchan en forma semicilíndrica cuan 
do penetran en el interior de los cuerpos centrales 1 para 

conseguir mejor estanqueidad. Este ensanchamiento está cons­

tituido por una membrana o rodaja flácida bien metálica o de 
oualquier otro material que con la presión se aprieta contra 

las paredes interiores del cuerpo central 1 consiguiendo un 

ajuste perfecto e impidiendo toda fuga de aceite. Estas tu­

berías 7 terminan abocadas al cilindro 8.

El cable o correa 6 puede ser de cualquier material resis­

tente, metálico, etc. y también puede ser simple o múltiple. 

Normalmente son dos correas 6.
Cada una de las dos correas 6 es una correa sin fin por­

que sus dos extremos están unidos y está permanentemente enro 

liada en espiral alrededor de cada una de las dos poleas A y 
B de manera que solo da una vuelta que no llega a ser oomple- 

ta aunque le falta muy poco, alrededor de cada polea y aunque 
la adherencia 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 número de las correas y el de las poleas.

Las correas 6 están dibujadas con puntos en la figura 1& 

y con trazo continuo en la figura S&.

Las poleas auxiliares 11 (Ver figura 2a), son poleas ñor 

males que en número de doce van montadas, dos en cada extremo
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de los cilindros triples 12 y están dispuestas de manera que 

varían en sus posiciones respectivas a la vez que varían los A 

diámetros de las poleas A y B.

Uniendo dos a dos a las seis poleas 11 de los dos costados 

opuestos de cada polea A o B, van tres ejes. Estos tres ejes 
oon los otros tres ejes del lado opuesto cercano a la otra 
polea A o B forman un conjunto de seis ejes que con sus so­

portes respectivos forman un marco que no se dibuja y que varia 

en sus dimensiones a la vez de las poleas A.̂ y B.

Las doce poleas 11 pueden ser sustituidas por seis ci­
lindros giratorios, tres en cada lado.

La forma de ir enrolladas las correas 6 alrededor de las 

poleas A y B, es muy variable y aunque pueden hacerlo en for­

ma de ocho de guarismo, etc, lo normal es que vayan enrolladas 

en espiral y a pesar de que dentro de esta forma caben algunas 
variantes, por lo común van enrolladas de la siguiente manera:

Cada correa 6 primero da una vuelta alrededor de la polea 
A y un poco antes de que dicha vuelta quede completada, pasa 

a la polea superior de las tres poleas auxiliares 11 de su 

mismo lado y desde ásta pasa a las otras dos poleas auxiliares 

inferiores. Desde aquí pasa a la polea auxiliar inferior 11 

del lado opuesto, desde ella a las superiores y desde la más 

superior, a la polea B y un poco antes de que dá una vuelta 

completa alrededor de la B, pasa finalmente a la polea A, ter­
minando así un circuito cerrado completo. .Alrededor de las p 

poleas auxiliares 11 el enrollamiento de la correa 6 es menos 

completo que el de las A y B.
Como la misión principal de las poleas auxiliares 11 es 

la de garantizar en todo momento y en cualquier longitud de 

los diámetros de las poleas A y B, que las correas 6 solo den 

una vuelta que ha de ser incompleta alrededor de cada una de
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las dos poleas A y B, los cilindros triples 18 sobre los que 

van montadas las poleas 11 van conectados con el cilindro 8 

directamente mediante las tuberías 7.

Con objeto de no tener que fabricar las poleas A y B de­

masiado grandes y dada la circunstancia de que en la forma 

que van montadas y enlazadas mediante las correas 6 pueden 

pasar fácilmente desde una reducción para las velocidades cor 

tas hasta una multiplicación para las largas, se ha dispuesto 
a la entrada del mecanismo una reducción fija representada 

por las poleas X e Y que no solo cumplen este objetivo sinó 

admmás el de evitarles a las poleas A y B un ¿limero de revo­

luciones excesivo.
.Aunque las correas 6 ejercen sobre las poleas A y B una 

gran presión, la entrada del aceite para hacerlas variar de 

diámetro no es muy dificultuosa debido a la circunstancia de 
que ambas poleas tiene# equilibradas sus presiones y como 

cada polea aumenta exactamente lo mismo que la otra disminuye 
pues sale y entra la misma cantidad de aceite en la una que 

en la otra, el esfuerzo a realizar por las bombas inyectoras 

no es exagerado.
El cilindro 8 es un cilindro normal que tiene dos orifi­

cios a los cuales van abocadas las tuberías de presión 7 en 

la forma marcada en la figura 1&. El cilindro 8 tiene un o 

pistón que es el 9 y el pistón 9 tiene un eje lo que sobresa­

le por fuera del cilindro 8. Como el cilindro 8 va lleno de 
aceite, cuando el pistón 9 se desplaza hacia la polea A; ásl& 

polea A se va llenando de aceite y va aumentando de tamaño a 

la vez que la polea B se va vaciando y va disminuyendo de 

diámetro y al revás, cuando el pistón 9 se desplaza hacia la 

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

de tamaño a la vez que se va vaciando y disminuyendo de diá-
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195 metro la polea A.

Los cilindros triples 12 son en total cuatro y cada uno & 

de ellos está constituido por tres cilindros normales unidos 

entre si formando en el centro una cavidad común para los tres 

cilindros. Cada cilindro lleva su pistón y los tres pistones s 
200 siempre se junta# y se separan a la vez porque en el sitio don

de se juntan los tres cilindros va un orificio común para los 
tres unido a una tubería 7 de un lado y en el extremo opuesto 

de cada cilindro va otro orificio, pero estos tres últimos 

orificios se juntan en una sola tubería o colector común unida 

205 a la tubería 7 del lado opuesto y por lo tanto, cada cilindro

triple 12 tiene solo una tubería de acceso y otra de desagüe, 

aunque igual que el cilindro 8, la de desagüe también sirve con 

mo tubería de acceso, indistintamente.
Solo se dibuja un cilindro triple 12 y a tamaho reducido. 

210 Su posición en la figura 1* varia 90* con respecto a la que
ooupa en la realidad. De los cuatro cilindros triples 12, dos 
están situados junto a la polea A y otros dos junto a la polea 

B y en cada extremos de los ejes de sus pistones van montadas 
mediante unas horquillas las poleas 11, úna por cada eje. Este 

215 cilindro 12 va oonectado directamente con el cilindro 8 median

te las mismas tuberías 7 que se bifurcan y esta conexión está 

hecha de manera que cuando el oilindro 8 inyecta aceite a la 

polea A, también inyecta aceite a los dos cilindros 12 del la­

do de la polea A y cuando el cilindro 8 inyecta aceite a la po 

220 lea B, también lo inyecta a los cilindros 12 del lado de la po
lea B, e igual que sucede en el 8, a la vez que inyecta aceite 

a los cilindros de un lado, lo extrae de los del otro lado.

Por lo tanto, las poleas auxiliares 11 siguen exactamente 

en sus movimientos a las poleas A y B, pues cada vez que la
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polea A aumenta de diámetro, sus poleas auxiliares 11 se sepam 

ran entre si y al revés, cuando dicha polea A disminuye de diA 

metro, sus poleas 11 se juntan sucediendo a la vez lo itlsmo pe 

ro al revés, con las poleas 11 del lado de la polea B.

La retromaicha, el punto muerto y el manejo del embrague E 

son semejantes en todo a los mismos elementos de la caja clá­

sica por lo que no se describen.
También se pueden suprimir el par oónico del puente propul* 

sor y el eje de la transmisión T enrollando el cable 6 alrede­

dor de un cilindro montado loco sobre uno de los dos semiejes 

y unido a la caja portasatálites del diferencial.
Las transmisiones 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, aún en c 

circunstancias análogas, con este procedimiento se gana doble 

adherencia. Como se pueden usar mayor número de correas por 

cada polea, la adherencia se multiplica por dicho número.

M A N D O S
Son de dos clases, manual y automático y no se dibujan.

El mando manual actúa sobre el mando automático inhibiendo su 
acción en la forma que se indicará.

Uno de los varios sistemas de mandos automáticos aplica­

bles a este mecanismo es el siguiente:
Un mecanismo diferencial como por ejemplo una caja de 

satélites de un diferencial común va unido al eje del motor 

mediante su caja portasatálites. Uno de sus pifiones planeta? 

ríos con su semieje acciona a un primer regulador centrifugo 
automático y el otro pifión planetario con su semieje accionan 

a un segundo regulador automático centrifugo y a la vez van 

enlazados este semieje y el segundo regulador con el eje de 

la transmisión mediante dos engranajes multiplicadores de
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velocidad. Los dos reguladores son de gran potenoia pues 

llevan grandes oontrapeses. En el punto donde se juntan los d. 

dos reguladores hay una transmisión mecánioa directamente 
unida al eje 10 del cilindro 8.

Este mando está calculado de manera que cuando el vehí- 
oulo está Inmovilizado, el primer regulador centrifugo gira 

a doble número de revoluciones que el motor y con gran po­

tencia arrastra al eje 10 y a su pistón 9 hacia la polea B 

y como el segundo regulador centrifugó está ahora inmoviliza 

do, pues también lo está el eje T unido a él, llega el pistón 

9 hasta el final de su recorrido llenando completamente de 

aceite a la polea B y distanciando a sus poleas auxiliares 
11 a la vez que vacia a la A y acerca a sus poleas 11.

Y al revés, cuando el vehículo llega o pasa de los 
80 Kn/h. el primer regulador estará inmovilizado porque el 

segundo unido al eje T y a susengranajes multiplicadores 

gira ahora a doble número de revoluciones que el motor y 
por lo tanto el eje 10 y el pistón 9 asi como toda su via h 

hidraúlioa ocuparán ahora la posición opuesta a la que ocu­

paban en el primer oaso.

Las posiciones intermedias están ordenadas automáticamen­

te por las velocidades relativas de los dos reguladores cen­

trífugos .

Cada semieje lleva un freno y ambos frenos están acciona­
dos mediante el mando manual que actúa a voluntad del conduc­

tor y es por tanto capaz de inhibir la acción del mando auto­

mático pues al frenar un semieje, el otro semieje girará a 

doble número de revoluciones.

El equivalente hidraúlico o neumático de este mando 

automátioo mecánico es el siguiente: Los dos reguladores
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centrífugos cierran y abren unas válvulas distribuidores si­

tuadas a la salida de un cilindro cuyo eje de su pistón es 

solidario del eje 10. Este cilindro lleva otros dos orificios 

a la entrada por los cuales viene una corriente de fluido a 

presión impulsado por unas bombas acolonadas por el motor y 
por la transmisión. Tanto los orificios de entrada como los 

de salida inyectan o extraen el fluido actuando a la vez sob 
bre las dos caras de un mismo pistón.

Todas las piezas de este cambio de velocidades automático 

van encerradas en el interior de una caja o cárter fijo.

F U N C I O N A M I E N T O
Según se observa en la hoja única, las poleas A y B están 

dibujadas vistas desde arriba en la figura 1& y de costado en 

la 2* y también en la figura 1& la polea A está reducida de 

tamaño al mínimo y la B aumentada de diámetro al máximo y al 

revás en la figura 2*. Ambos extremos los consiguen las dos 

poleas cada vez que llegan a proporcionar una reducción de 

velocidad como en la figura 1* o una multiplicación como en 

la 2*.
Las correas 6 van enrolladas en la forma descrita, pero 

aunque las vueltas que dan alrededor de cada polea A y B son 

incompletas, en realidad resulta igual que si fueran completas 

porque las correas 6 toman contacto con todos los cilindros^
3 antes de desasirse de las poleas A y B para pasar a las polas 

leas 11 y es esta precisamente la circunstancia fundamental 
que hace que sea posible el "oambio" o la variación de diámetm 

tros de las poleas A y B porque si cualquier correa da una 
vuelta completa alrededor de una polea, ásta queda aprisionada 

y no puede variar de tamaño y si la vihelta no es completa, la 

adherencia entre ambas disminuye considerablemente.

En el caso que nos ooupa resulta que la vuelta es oompleta
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funcionalmente sin llegar a serlo morfológicamente.

En la figura 2& se ven los áos espacios E que hay entre dos 

cilindros 3 de las poleas A y B y es en estos espacios y en sus 

inmediaciones donde se produce el "cambio" o variación de te­

mado de las poleas cada vez que un cilindro 3 pasa a tomar 

contacto desde el trozo de correa 6 que une directamente a lase 

dos poleas A y B, hasta el trozo de correa 6 que va hacia las 
poleas 11 o que viene de ellas.

Por lo tanto, no hay apenas resbalamiento entre las corresp 

y las poleas sinó que sin que la correa varié de tamaRo ni res­
bale, la polea que decreoe va cediendo correa en favor de la a 

otra polea lo cual permite crecer a esta segunda polea.
Como las poleas auxiliares 11 se separan o se juntan a la 

vez que crecen o decrecen respectivamente las poleas á y B, 
en el espacio H se realiza el cambio con igual inclinación de i 

los trozos de correa 6 cercanos a él, cualquiera que sea la 
variación de diámetros en las poleas ^ y B.

La mayor o menor adherencia entre las correas y las poleas 

es función del número de ambas y está en proporción directa.

El punto muerto y la retromaroha se obtienen de la misma 

manera que en la caja clásica asi como también el acciona­

miento del embrague.
Según están enlazadas las poleas de diámetros variables 

A y B mediante las correas 6 en la figura 1&, además de la 

reducción fija representada por las poleas X e Y, las ^ y B 

proporcionan en el eje de la transmisión T otra reducción y 

oomo el mecanismo está calculado previamente asi, esta doble 

reducción es equivalente a una salida en 1& velocidad por lo 

cual, una vez acelerado el motor se producirá la arrancada.

Cuando aumenta la velocidad en el eje T' de la transmisión 

oomienza a actuar el mando automático, el cual obliga a des-
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plazarse al pistón 9 hacia la polea .1 de una manera lenta y 
progresiva con lo cual la polea A que estaba vacia de aceite 

comienza a llenarse a la vez que se va vaoiando la polea B y 

por lo tanto, la reducción cada vez va siendo menor hasta 

que cuando se igualan los diámetros de las dos poleas de diá 

metros variables solo existe la reducción representada por 

las poleas X e Y dando una salida equivalente a una veloci­

dad intermedia entre una S& y una 3* de un oambio clásico#

Si las circunstancias del perfil del camino siguen sien­

do favorables, se invierten la longitud de los diámetros de 
las poleas y llegan a ser los mayores los de la polea A con 

lo cual se alcanza xuna multiplicación entre las poleas A yB 
que deduoida de la reducción fija X - Y, da en el eje T una a 
salida equivalente a una velocidad directa o a una superdirec 

ta, según se haya calculado previamente.
Para pasar desde la directa hasta la 1&, se invierte el 

mecanismo descrito. Para aparcar, poner 1& o M.A. y echar el 

freno de mano.

V E N T A J A S
Se obtiene una sola gama de velocidades con una transmi­

sión totalmente mecánica sin pérdidas de rendimiento por ha­

berse reducido considerablemente el resbalamiento.
Su mantenimiento es muy reducido debido a su gran senci­

llez y a su robustez.

..........N O T A ................

La Patente de invención que se solicita por 80 ados 

para Espada y sus colonias, deberá recaer sobre: " UN 

CAMBIO DE VELOCIDADES AUTOMATICO " , de acuerdo con las 

siguientes
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R E I V I N D I C A C I O N E S  
1&.- Un cambio de velocidades automático, caracteriza- 

S80 do por un conjunto de piezas que consisten en dos poleas

normales enlazadas entre si mediante uno o más cables o cos?r 
rreas enrollados en espiral y unidas a otras dos poleas de 

diámetros variables enlazadas entre si por el procedimiento 

de enrollar en espiral uno o más cables o correas alrededor 
385 de las poleas dando varias vueltas, pero siendo cada vuelta

incompleta y accionadas por un cilindro principal y cuatro 

auxiliares, además de un mando manual, otro automático y el 

resto de las piezas de las reivindicaciones siguientes.

3*.-* Un cambio de velocidades automático, caracteriza- 
390 do por dos poleas normales que consisten en las dos poleas

corrientes de la reivindicación precedente, yendo unida la 
primera que es menor, al motor y al embrague mediante el eje 
primarlo y enlazada con la segunda que es de mayor diámetro 
mediante uno o más cables o correas enrollados en espiral 

395 alrededor de las poleas, yendo esta segunda polea unida me-ái

diante un eje macizo a la primera polea de diámetros variabl 
bles de la reivindicación siguiente.

3*.-* Un cambio de velocidades automático, caracteriza­

do por dos poleas de diámetros variables que consisten en dos 

400 poleas de nueva concepción iguales entre si, yendo unida la

primera mediante un eje, a la segunda polea de la reivindi-e 

cación precedente y enlazadas entre si estas poleas mediante 

uno o más cables o correas enrollados en espiral alrededor 

de las poleas de manera que den varias vueltas, pero que ca- 

405 da una de estas vueltas no llegue a ser completa, siendo el

eje macizo de la primer polea el eje intermediario y el de 1 

la segunda el eje intermediario y estando constituida cada

una de ellas según se indica en las reivindicaciones siguieií
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tes.
43.- Un cambio de velocidades automático, caracterizado 

por una polea de diámetros variables que consiste en que cada 
una de las dos poleas de la reivindicación precedente está 
constituida por un cuerpo central cilindrico y hueco unido por 
el lado que va cerrado a un eje macizo y abierto por el otro 

lado mediante un eje hueco por el cual penetran las tuberías & 

de presión de la reivindicación 73, yendo también abierto pora 

su periferia a la que van abocados unos tubos o cilindros ra­

diales en número indeterminado abiertos por sus dos extremos, 
que van tapados por otros tubos o cilindros móviles cerrados 

por su periferia, yendo estos tubos montados sobre los prime­

ros en forma telescópica, teniendo su periferia una forma de 
polea cortada en trozos y yendo sostenidos por el soporte de 

la reivindicación siguiente.
53.- Un cambio de velocidades automático, caracterizado 

por unos soportes que consisten en unos discos oon abrazaderas 
que sirven para evitar que los cilindros de la reivindicación p 
precédante se tuerzan o rompan, llevando además unos topes que 

impiden que los cilindros móviles de la reivindicación prece­
dente se salgan de sus cilindros radiales, siendo independient 

tes estos soportes de las correas de la reivindicación siguiejí 

te.
63.- Un cambio de velocidades automático, caracterizado po 

por unas correas que consisten en unos cables o correas normal 
les, simple o múltiple y muy resistente que van enrolladas en 
espiral alrededor de las poleas de las reivindicaciones 33 y #  
pudiendo ir enrolladas de varias formas, pero respondiendo siwt 

pre al procedimiento fundamental de las reivindicaciones 13,

23 y 5a.
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7&.- Un cambio de velocidades automático, caracterizado 

por unas tuberías de presión que consisten en unas tuberías 

normales en número variable que unen directamente a las po­

leas de las reivindicaciones 5& y 4*, a los cilindros principt 
pal y auxiliares de las reivindicaciones siguientes.

8*.- Un cambio de velocidades automático, caracterizado 

por un cilindro principal que consiste en un cilindro normal 
que tiene dos orificios, uno en cada extremo, conectados di­

rectamente con las tuberías de la reivindicación precedente 

y por mediación de estas tuberias con los cilindros auxilia­
res de la reivindicación siguiente, yendo unido su pistón a 

un eje sobre el cual actúan los mandos manual y automático 
de las reivindicaciones lia, 1 2a, y 1 3%.

9a.- Un cambio de velocidades automático, caracterizado 

por cuatro cilindros auxiliares que consisten en cuatro ci­

lindros triples, conectados mediante las tuberias de la 

reivindicación 7* al cilindro principal de la reivindicación 
precedente, estando constituido cada uno de estos cuatro cil 

lindros por tres cilindros normales con sus pistones y sus 
ejes, yendo unidos entre si los tres cilindros constituyendo 

en el centro una cavidad común para los tres y llevando mon­

tados en el extremo de sus ejes, a las poleas auxiliares y 

a los ejes de la reivindicación siguiente.

10&.- un cambio de velocidades automático, caracterizado 

por unas poleas auxiliares que consisten en unas poleas nor­

males con sus ejes, siendo doce el número de estas poleas y 

mediante sus ejes y sus horquillas van montadas en los extre­

mos de los ejes de los cilindros triples de la reivindica­

ción precedente, constituyendo entre estas poleas, sus ejes 

y sus soportes, un marco de diámetros variables que aproxi-
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ma y separa entre si a las poleas auxiliares a la vez que 

decrecen o crecen respectivamente las poleas de las reivindi­

caciones 34 y 4&, pudiendo ser sustituidas estas doce poleas, 

por seis cilindros giratorios, y estando accionadas también 

por los mandos manual y automático de las reivindicaciones 
siguientes.

114.- un cambio de velocidades automático, caracterizado 

por un mando manual que consiste en un mando normal cuya pal 

lanca tiene tres posiciones y que es capaz de actuar sobre 

el mando automático de la reivindicación siguiente para orde­
nar el movimiento de las piezas de las reivindicaciones pre­

cedentes a voluntad del conductor, llegando a anular la ac­
ción del mando automático de la reivindicación siguiente.

124.- Un cambio de velocidades automático, caracterizado 

por un mando automático que consiste en un mecanismo que ac­

túa al margen de la voluntad del conductor para ordenar el m 
movimiento de las piezas de las reivindicaciones precedentes, 

constituido por un mecanismo diferencial cuya caja portasaté 

lites va movida por el eje del motor, yendo uno de sus semie­

jes unido a un regulador centrifugo y el otro, a otro regula­
dor centrífugo y además al eje de la transmisión, actuando 
los dos reguladores automáticos por la fuerza centrífuga, 

directamente sobre el eje del pistón de la reivindicación 8*.
134.- Un cambio de velocidades automático, caracterizado 

por un mando automático accionado por fluidos que consiste en 

que el mando automático de la reivindicación precedente pue­
de ser adaptado a un mando neumático o hidraúlico montaado un 

cilindro con cuatro orificios, dos de entrada conectados a 
unas bombas impulsoras de fluidos y dos de salida en los que 

van unas válvulas accionadas por los mismos reguladores cen­

trífugos y el mecanismo diferencial de la reivindicación
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preoedente, siendo solidario el nuevo cilindro mediante su e-g 
eje, del eje del cilindro de la reivindicación 8^, llevando 

además los oportunos reboses y válvilas de seguridad y el co 
rrespondinete depósito, pudiendo servir para este menester 

505 diversos tipos de mandos automáticos.
14&.- Un cambio de velocidades automático, caracterizado 

por un cárter fijo que consiste en una caja unida al chassis 
del vehículo que sirve para encerrar y servir de punto de apo- 
a las piezas de las reivindicaciones precedentes.

510 15s U n  cambio de velocidades automático, caracterizado

por unas variantes que consisten en que variando la disposi­

ción de las piezas de las reivindicaciones precedentes y el 
enrollamiento de las correas se obtienen diversas variantes 

o prototipos diferentes, por lo cual, una vez descrita sufi- 

515 clentemente la naturaleza de la invención, se hace constar s
expresamente que cualquier modificación de detalle que se i& 

troduzca, se considerará incluida dentro de esta proteoción, 
en tanto que no altere o modifique esencialmente su finali­

dad característica ni sus principios básicos.

166.- " ^  CAMBIO DE VELOCIDADES AUTOMATICO " .
Según queda substanoialmente descrito en la presente 

Memoria que oonsta de dieciocho páginas escritas a máquina 
por una sola cara, acompasada de una hoja de dibujos.

Madrid, 19 de Diciembre de 1967 

MANUEL CAMARA MARTINEZ
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