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MEMORIA DESCRIPTIVA
001‘1'081301051012*6 & la solicitud de registro de

PATENTE DE INVENCIOH

a ta;vor de

DON PIERRE J. CARP, de nacionalidad francesa, residente
en Paris—Boulogne,' 16 Quai Stalingrad (rmcu) ¥ pors
"TRANSMISION ESPEGIAL PARA VEHICULOS", ‘con prioridad
Alemana nﬁ ¢ 41.330 11/633, de 25 de Enero de 1.967.

La presente invenoién tiene por objeto una trenemisién por
convertidor de par hidrodinémico, especialmente destinsda a
vehiculos, _

Ias trensmisiones de este género eon conocidas, especial-
mente aquellas en las cuales un oonverts.dor-eﬁbrague colmbinados
"abierto" ge combina con una caja planetaria de varias relsciones

Bon igualmente oconocidas otras transmisiones similares en

‘las que la caje planstaria sirve igualmente pera una divisién de

par, cuyo fin es la reduccidn de las perdidas én el convertidor.

El mismo fin se obtiene por un embrague que bloguea el conver-
tidor. '
Todas esiss soluciones presentan ciertos inconvenientes,
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tales como la geeptgcién de compromisos; asi la eleccién de un
convertidor "abierto®™ obliga a disefiarlo teniendo a obtener
unae buenas ;aracteristieas de acoplamiento; en detrimento del
grado de conversién. lLas tranam.'fs:lonoa comoocidas que eaplean

le divisién de paroon&entraoﬁn“, divieidn obtenida por la prop
pia caja planetaria, no han pern-:it.ido utilizar las mejores ca=
racteristicas del convertidor, de una psarte porque el converti-
dor se emplea en cada una de las dos velocidades de la transmi--
8ién en uns so0la fase de funcionamiento, de tal suerte que el
compromiso en el establecimiento del convertidor he debido ser
mantenido, por otra parte j)orque la ventaja que puede obtenerse
combinando un cierto valaf de conversiones con cierta repartici<
de par sobre los dos &rboles de la divisién, no ha sido realiza-
da ni wtilizeda, ° | R

En cuanto al blocaje del convertidot por un embrague, estc
nétodo reduce ‘la funcién de éste nada mée que el arranmque, o ,
en el caso en que se utilice para hacer “puente™ entra una re—
lacién de velocided y otra, influird de uns manera desfavorable
la freocuencia de los cambios de velocidad, asi como la fatiga de
los embragues que se aaegﬁran estos cambios.

La presente invencién, que comprende tanto una divisidn
de par' "por conceptracién", como un anf;rague de bloesje del con-
vertido;', asi como un funcionamiento de convertidor "ablerto"
pbr oonsiguion’to tres fases de funcionamiento tiene &auo caréca
$oristioa esencial valores de conversion y de acoplamdento que
ningun coveriddor de par del tipo "Poettinger" puede llegar a
aloanzar. Esto, a ocondicidn de ‘que‘oiartos veiores de conversién
se combinan con un cierto valor de divisién, especialmente una
conversién de delado comprendids entre ﬂ y 3'6 y una divistén
que diétrihu&a el par del motor .de‘ forma que apligue &8 su brazo

hidréulico, en acoplsmiento, ol 40% a 65% de dicho par motor.
Resulta, en comparacién con las soluciones conocidas, las
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Resulta, en comparacién con las eolnlcionon oconocidas, las
ventajas siguientes: en primer lugar, un funcionamiento con efec-
o gie"doble eonvertido.r" por lo gue hace que un convertidor de
alta conversién de arra.;que, de 3'0 e 3'6, y con una ourve de
rendimiento mwy empinada, puede aotuar otraa vecea con uns rela ‘
¢ifn de velocidad de cprozinaﬁmnto 0'S, el mimo cemertidor,
pero en la divisién de par. De esta nanera la curva de rendimien«;
Yo continua subiendo y el punto de aooplamiento ge alcanza para
relaciones de velocidad que pasa de 0'9, Esto corresponde a un
funcionamiento con dos convertidores que se cénplementan, de los
cusles uno es estsblecido para las mejores carscteristices de
aceleracién y potencis, y el otro para una méximas economfa. En
segundo lugar, une mayor libertad én la eleccién de los regime-
nes de celaje, pues el “segundo® convertidor ocorresponde, con
relacién al primero al '-'prim'ero"', a8 un 'comro_rﬁdor de didmetro
hidréulico sumentado _enhun 20%. ‘Bato permite también utilizar
un cempo més amplio de las caracteristicas del motor, con relae
¢ién & un comvertidor do_,ctv,mpromuo. El convertidor "ablerto® .
8¢ puede establecer para un regimen de calaje tel, que, 1ncluso
con factores de potencias débi.‘ges, see posible un arramque en al
titud y sobre una carretera empinada, e incluso para convertir
el par méximo de un motor deportive. Por el contraric el "segune
do" convertidor, reduciendo el régimen del motor, obtendrd uns
grén economfa de marche, pare ls misma potencia parcial. Ademés,
se obtendrén en-:el accplamiento rendimientos superiores.

84 bién es verdad que son ya conocidos convertidores de al-
to rendimiento de acoplamiento, ello es 8 cambio de una reduci- i
da conversidn. Asi; uno de ellos, teniendo un punto de acopla-
miento de 0'9 similar al del "segundo" convertidor de esta in-
venoidn, no obtiene en el pun{:o de calaje nads mée que una con-

wversién de 1'35 con un rendimiento de sproximadamente el 5% in-
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mediatemente después del arranque, contra 1'6 al 7575 del
“segundo” oonvertidor al que nos referimos.,

) .Es{;oa altos valores de conversién y de acoplemiento que
son la oa_x_'aote‘ristiea esencial de la presente invencildn se
obtienen en una transmisién (1lsmads nds sdelante "transmi-

81én de base™ que corresponde un convertidor-embrague ya

descrito ¥y un embraéue de entrads, 'ligados loe dos 8 una ca-

je planetaria pera los 'cambios de relacién de velocidad y
1s divisiln de par por dos ejes, estos dos ejes o &rboles
estén acoplados .por un embrague qﬁo,’ preforen'tmente, tendrd
la forma de uma rueda libre. Este*tranemisién de base®, en
combinacién eon ciertos motores y-cajaa auxiliares en &{ co-
nooidos, permiten el establecimiento de grﬁpos propuisdree
que representan un progreso y que serén 'des;qritos més abajo.
Una variante de esta invencidn prevé la colaboracién
de 1a transmisién de base con un motor de combustién 'in‘b‘om
gobralimentsdo, caracterizada por el hecho, de .quq le ‘reg:lén
de conversién de la divieidn de par se confunde aproximada~
mente con la sobrecarga del motor. Resulta entonces una cur-
va de par escendente con la caida de velocidad del vehfoulo,
pernitiendo una conducceién esléstice con un nfmero reducido
de cambios de velocidedes, y un alto rendimiento. Por ejemplo,
una 30bi-eca.rg§ (o alimentaocién) -simple por turbocompresor y-

sin entr:lamienté intermedio, 'pemijte un sumento del par mo- -

" tor del 40% sproximadsmente; & esto se afiade la conversidn

del par, de aproximadamente el: 60% de la transmisifn de ba-
se en divisién, resultando una curve de per situads 2,25 Vo~
ces més alta que 1la ourva del motor no sobrealimentado. Se’
eonocen ya grupos motor-transmisién-compresor que obtiened
caracterisitioas de "potencia constante® similares, peroc &
coste de una meyor complsjided y de un sumento de la fatiga

-

del motor, con respecto s ls presente invencién,
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Otra variante de es_ta'iﬂvenciéneprevé le combinacién
de la trqnamiai,&n de bese con una caja au.xiliar..Una, pri-
mera solucibn estd constituida por la transmisién de base
con relaciones mayores de 2‘:1 entre velocidades y funcionan-
do como seleccionador de régimenes de veloeidad, con una ca~-
ja auxilier ocon relsciones més pequefias de 2:1 y que sirve.
pare los cambios de velocidades normales. A fin de reducir
las solicitaciones de los embragues y franos de regecién, la
reparticién del par motor sobre el brazo hidréulico de la di-
visidén serd de por 1o menos el 50%, esto reduce los escalo-
nes de cambies d¢ velocidades en mém de 3/4, para diferen-
cias entre las velooidades de la caja suxilisr de 1,6 & 1.7‘.

-Este enlace entre las vglocida&es de uwna caja por el comver-

tidor de par es en si conocide, pero en condiciones de rendi~
miento y de "saltos" entre las velocidades bastante més des-
favoraﬁleq q{w' en este caso, También la frecuencia de los
cambios de velocidadés es mayér_a causa del blocaje del cone
vertidor; aguf{ por el contrario, el.rendimi:ento de la con--
versidn'en divisién de par -es lo suficientements grande, has-
ta el punto de gque es perfectamente posible una conduceién .
sin cambiar de velocided, hasta en ias dominios de la velo-
cided eiguiente. Se vé que esta primera solucién se adepte
sobre todo & camiones, tanto para todo terreno, comc para ca-
rreters, Para todo terreno, la velocidad baja de le trensmi-
sibén de base, 44, Acon.m.doja fases de funcionahiento (conver-
tidor abierto y bloqueedo) un méximo de traceidn en todas
1as velocidades de la ca:ui auxiliar, Paras carreterea, la velo=
¢ided alte de ‘lgransmiaién de base, d&, con sus dos feses de _
MoioMento (convertidor ebierto y en divisién) un méximo
de elasticidad ¥ por lo tento un minimo de cambios de velo=-
cidedes., Este primers solucién permite por otre parte ecta-
blecer un conjuntol de transmisién dnicamente 4 trenes plane-
terios intercambiables, dendo 6 velocidades hacia edelante

¥ 2 en marche atrés, y msegurando ventajas importantes en la
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fabricacidén y en el servicio. Una segunda solucién e8%&
oonstituida por le transmisién de base, que con relaciones
de 2:1 sirve para loe cawbios de felooidades normales, y la
caja gﬁxiliar que, con relaciones de més de 2:1 deben sele- .
145  ccionar los campos de velocidades. Esta segunda solucién se.
presta sobre todo. a vehfculos ligeros con traceifn en las 4
ruedas, Le trensmisién de bese, en divieidn dé' par, combindan-
dole oon una relacién baja de la csja suxiliar, permite una
conducoidn muy eldstica y casi sin cambios de velocidades,
150  desde velodidades muy bajes heste les velocidades correspon-
dientes 2l régimen méximo del motor, Esto supone una gran ven-
tdja .en terrenos pesados sobre todo para paises en.degarr0e
1lo y con conductores no expertos. A esto sec affade una re-.
duccidn fatiga de toﬁbs los érganos del vehfculo, incluides -
155 los neuméticos, condicién igumlmente importanie para paises .
en desarrollo. De igual forma, durante las paradas del vehi-
culo, no es neceserie una intervencién del conduotor, porque.
la transmisién pass sutométicemente a convertidor abierto,
ello es posivle tembién en marcha mediante "kick-down", Es-
160  tes ocualidades son nnsvge;en esta cateéOria‘de vehiauios;-
pare los cusles se desconccen transmisiones autométicas de.
gran rendimiento. S g
Otra variante de .esta invencidn prevé la combinacién
entre la tranemisién de base y una oaja mecénica de relacio=
165 nes infinitamente variables, a friceién, por correas metdli-
cas y no metélicas, etc., y otres soluciones conocidas, En
esta variante, la transmisién de base no lldva nade nés qué
un tren planetarioc simple que sirve para la divisién de par
.y pare la merche atfas. Pero, en este ceso, la rueda 1libre
170  entre los dos érboles debe ser: desanibrsgaplé, lo que pédria
obtenerse por un desplazamiernte axial de uno do,ios‘anilloa
de la rueda libre, de manera, que las plezas de blocaje en-.
tren en contacto; con un casquillo libre, de manera, elimi-

nando esf el bloceje en mercha aetrés. Esto tiene la ventaja
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suplementaria de hecer imposible 1a pues'ba en maroha atrés
si el fégimen del motor es muy elevado, evitando as{ que la
caja de releociones variables por f‘ricci&n sufra solicitacio-
nes muy elevadas. E1 hecho de que en esta variante las rela-
ciones infinitemente variesbles de la caje.mecénica se combi-
nen con la var:laeﬁn infinita &e las relaciones de: los "dos®
convertidores de la transmisién de base, sumenta de tal me~
nera el ceampo jotal de par que el conjunto de la tranqmisién
puede ser empleado como una "transmisién de superdirecta®,
Esto permite reducir el régﬁen dol= motor tento en ciudad i
como en carretera; una reserva de potencia pa.ro; acelerqcio-
nes resulta inutil, porque la Variaeién :mﬁnita del lado
mecénico. permite uns reduceidén inmediata de relacién, de tal
suerte que se puede dejar trabajar al notor en las condici,o-
nes de rendimiento ,\6ptixiw y oé#o sin remnciar a un part ‘p.oten
te de ménque, donde el convertidor "abierto® estd aiempre“
disponible, Asf la divieilén de .par pez:mite re&ucir ol régi-
men del motor, en ciudad y con respecto a.un oonvartid'or
"abierto™, de aproximadsmente 1,000 r.p.m., 10 que signifi=

ca para unn misma potenoia parcial un mejor rendimiento, asi
como una reduccién del contenido de éxido de carbono en. el
gas de escape, Esta variénte permite, por consecunencia, a

los vehfculos de turismo un funcionamiento en ciuded y en
carretera ocon un mﬁximo rendimiento y pureza de gas, todo
ello, permitiendo en cualquier momento un méximo de acele-

4 t{tulo unicamente ilustrativo y no 1:I.mitat'1§o', los
dibujos que se acomaiian representan algunos ejemplos:

Le fige. 1 muestra un ejemplo de realiz‘acién de la trans-
nisién de base y de una caja suxiliar. "A® represente la
transmisiln de base con dos velocidades adela.nto ¥y wna mer-
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che atrés, Ios embragues o frenos de reaceiln cerrados en
las di,fereniea velocidaedes o fases ‘de funcionamiento son los

- giguientes:

= primers velooidad, convertidor abierto: b- g « ¢ ..
= primera velocidad, convertidor bloqueado: a = ¢
velocidad alta, convertidor abﬁerto: b-g~h

- velocidgd alta, oonvertidor en di;isﬁn: a<-heb
- marocha atrds, convertidor abieﬁox Pb-g-4a

~ comvertidor como ralentizadors & « o = h - b,

E1 embraghepara 1s divisién de par o el Bioeaje del con-
vertidor esté representado por g, b es el convertidor-embra-
€ue, g v & los frenos de reaocién, g la rueds libre y b el
embrague de velooidad elta. "B® representa la cajs asuxiliar
de 3 velocidades con m’ treﬁoé de reacoién g ytvy ei embra-
gue i pare la volocidad'. alta. la transmisidén de base emplea-
da como sele.ooipnador de regimenes de velocidades permite cam
biar de vélocidad. en 1a caje auxiliar, bajo carga y casi sin
ochoques & cauaa del "puente" repreeentado por la curvae de par
de la div:lai6n, ver ﬁ.gura 5. ‘ ) ]

Ia fige. 2 muestra una curva de par e de un motor, la cure
va de par g de _:la.-divieidn ¥ la ourvs - de par b de un convere
tidor-embrague Poettinger establecido para cobiener el mismo
punto de »aooplajm:lento'.de 0%905 como e.'ll,de la divisién., Los
rendimientos hidréuliocos para otras relaciones de velocidad
se indican en la ﬁgn:r"a ¥y se ve en que punto -1os de la divi-
sién son superiores a 105 del convertidor-embrague. Los va-
lores cﬁperiores de conversidn de la divisién estén claramen-

te visibles. La poroién finsl de la curva de par de la divi-
8ién esté punteada, porque equi se produce cavitacidn, esto

carece de ikportancis porque antes de este punto la transmie

8ién pase en fase de ocomvertidor abierto o a velicidéd infew.
rior, ver figure 5,
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La fig. 3 compera un convertidor-embregue Foetting clé-
eico, tal como se emples en la mayorfa de las transmisiones
eutométicas de convertidor abierto, con la comdbinacidn de
los “dos" convertidores de la presente invencién. "A" rgpre-
senta las ourvas caracteristicas de un convertidor de 3'6
de conversidn y "B* las cuervas dé un convertidor cléeico de
2%0 de conversi&z‘l;“"c“ representa las curvas del convertidor
®A" pero en divisién, Se puede ver la superioridad de la com-
‘t‘:inacién'del convertidor “A* y de su divieidén frente al con-
vertidor olésico. -

La fig. 5 muesira el"puente” establecido por ls itransmie
sidn de base entre dos velocidades que tienen uns diferencis
del 60F% de la ceja euxiliar, "A" es la curve de par en una
velocidad, *B* la curve de la velocided mds baja y "C" la
curve de 1a-divi518n. Bl punto de cambio 48 valocidén-"n"
¥ D' mostrado en este ejemplo, A4 un régimen diferenciel en
el embrague que asegurs el caﬁbio_de velocidad, en mencs de
200 r.p.m., lo que representa un dAoque y una fatiga de em-
brague minima, y ello para un rendimiento de la divisisn del
- La f£ig. 6 da las carscteristicas do la transmisién de ba-
se en combinacién con una transmisién mecénica de variacién

oontinua de relaciones de velocidad, g - b representa la cur=-

va de par del variador; b -~ g la vcurva de par del motor y
g - 4 la curva de par de la divisidn. Bsto para los casos de

potencia méxima. Para le marche econémica en potencia parcial
se interrumpe el cambio continuo de la caja mecénica en b°,

de manera que la curva de par del motor es b'~ o', siendo c!
el punto de acoplamiento de donde parte la curva ¢ = 4* de
1s divisién. Uns velocided de crucero econdmica en carreters
se obtiene sobre la curve g - @, oon unos regfmenes reducidos

¥ un pequefio margen de potencia, Si se pide més potencia, pa-
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ra pasar & otros vehiculos por ejemplo, se puede reestablecer
el cambio dontinuo sutomftico, para volver por la curva 8 =

" b. Da curva del convertidor sbierto se muestra en h

En reswmen, reivindica el recwrrente en virtud de la
presenﬁ golicitud de registro de patente de invencién, el
privilegio sxclusivo de fabricacién, venta y explotqc'ién in-
dustrial en Eapaﬁa y sus posesiones, por el plazo de 20 Afos,
segun determina el ;ri}gonto Estatuto de la Propiedad Industridl
del objéto de la nisme, ol cual queda esencialmente carscteri

zado por las siguientes
NOPAS,~ REIVINDICACIONES

PRIMERA.- Transmisién especial para vehiculos, esencialmente
carscterizada por comprender un eonvertmc;f Foetting-Trilok
un embrague ligedo -al" drvol de entrada, smbos ligados oada uno
por un drbol & un grupo de pifiones plax;etarios que funcionan
como cembiador de velocidades y divisién de par "por concen-
tracién", estos dos arboles estén "ilgados entre 8f por un
embragaé, preferentemente en forme de rueda libre, cersote—
rizads por un grado de oonversién del conwertidor de por lo
menos 2°'8 y una repartio:l&n del pa,r motor tal que por el bra-
2o hidréumlico de 18 divieidn, en acoplanianto, transmite por

1o menos el 40%.

SEGUNDA,- Transmisién especisl para vehicules, segun el pun-

%0 1 en combinacisn con une motor de combustisn interna, cge
mterizada por'm scbrealimentacién del motor en un, nivel
de roginenos que corresponde aproximademente al nivel de oon-

versiénd de 1la divisién de par.
TERCERA.~ Transmisién especial pars vehiculos, aegun el pun—-

t0 1 en combinacién con una caja de velocidades, caracteriza=
da por relaciones de velocidades de menoe de 2: 1 para el
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Sambio de velooidades en merchs, le caja de velooidades.guxie
liar sirve para la seleccidén de los niveles de velocidades.
C_UARTL- ?mmiau&n especial para vehiculos, segin el punto
1 en combinacién con una caje de velooidades suxiliar, carac—
terizada por relaciomes entre las velocidades de més de 2: 1
pers la seleccidn de los niveles de velocidades, la caja de
velocidedes aﬁxniar oon relacidn de menos de 2As 1 que sirve
para los cambios de marcha. . , _
QUINTA.~ Transmisidn especial pars vehiculos, segin el punto
1 en combinacidn con una caja de variacién con{inua de rela-
ciones, caracterizada por una combinaciln continus de rela-
cionaes de la caja mecénica con doe caracteristices de varia=
oién de relaciones hidréulicas,
.SEXTA,- Iransmisién espeeial para vehiculos, segin el punto
5, caracterigada por un grupo planetario para los cambios de
relaciones y la divisién de par comprendiendo una ruedas libre
desembragable para la marcha atrés,
SEPTIHMA.~ ;ranemisi'én egpecial para vehiculos, segun el pun-
to 6, oapac;toruada por una rueda libre desembrageble de la
cual uno de los anillos puede desplszarse en sentido axial pa
Ta poner las piezas de blocaje de la rueda libre en contacto
con un casquillo que gira libremente.
OCTAVA,~ TRANSMISION ESPECIAL PARA VEHIGUI:OS
-Todo tal Y conforme se especifica e la antorior Yemo
ria Descriptiva que consta de once hojas mecanografiedes por
uns sola cars y se representa, a titulo de emjamplo en las
tree hojas de dibujos que se acompefian, |
Madrid, 22 de Enero de 1,968,
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