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M E M O R I A  D E S C R I P T I V A  

de l a PATENTE DE INVENCION, número arriba indioado, 

cuyo registro se s o lic ita  a favor de D. MARIO DOS 

ANJOS CLARO, de nacionalidad portuguesa, con domi­

c ilio  en Madrid, calle General Mola ns 97 ,1", por: 

"CAJA DE VELOCIDADES (CONVERTIDOR) DE*MANDO AUTO­

MATICO O MANUAL APLICABLE A EJES DE TRANSMISION!!

En la  in d istria  a cada momento se encuentra 

e l problema de transm itir e l  movimiento de un eje

(aje motor) a otro (eje transmisor), de manera que 

la  velocidad de rotación de este último sea diferen  

te a la  del primero. El caso más típ ico  es e l  de la  

transmisión del movimiento del motor a las ruedas de 

los automóviles, pero e l  caso se presenta comunmente 

en la  transmisión del movimiento de los motores de 

aviación, barcos, locomotoras, máquinas-herramien­

tas y en otros inunmerables casos en que conviene



mantener constantemente e l  regimen 3e rotación del 

eje motor, a l momento que se desea obtener en e l  

eje transmisor un regimen diferente. En la  mayoría de i. 

las veces es necesario un dispositivo de embrague 

para acoplar o desacoplar los ejes uno del otro.

E l problema ha sido generalmente solucionado por 

medio del empleo de las cajas de cambios provistas de 

carretes de varios diámetros, dentados, que se hacen 

engranar con los citados e je s. Este sistema solo per­

mite obtener un limitado número de regímenes de d ife ­

rencias de velocidades igu a l a la  de lo s  carretes o 

grupo de carretes que, en cada regimen, transmiten e l  

movimiento d el eje motor a l  eje transmisor. Se inten­

to adn resolver e l  problema por medio de transmisión' 

hidráulica, por e l  sistema de turbina, estando uno de 

los ejes juntos con e l  estator y e l  otro con el rotor  

y siendo e l  movimiento transmitido del uno a l  otro 

por intermedio de un flu id o . En cualquiera de estas  

soluciones se v e rific a  una considerable perdida de 

carga, nunca in ferio r a l  20%, por fricció n  entre las i i 

piezas móviles o e l  fluido y las paredes del cárter  

que están f i j a s  áL suelo, a l  f i jo  de la  máquina o a l  

chasis, e tc .

Según e l  invento p rivilegiado, la  caja de cambios 

(convertidor) es solid aria con e l  eje motor, esta  

llen a de un liquido, ejemplo, aceite y áste puede c ir ­

cular desde e l cárter a dentro de cilindros solidarios  

con dicho cárter, o viceversa, actuando sobre ámbolos 

articulados con e l eje transmisor; actuando por medio 

de válvulas, sobre e l  caudal del fluido en lo s canales 

de comunicación de los cilindros con e l  eje de cárter,
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ae obtiene, en primer lugar e l  acoplamiento del 

eje motor con e l eje transmisor y en segundo lu­

gar, cualquier regimen de rotación que se desee 

de la  velocidad de rotacidn del eje transmisor pa 

ra un constante regimen dado, de rotacidn d el eje  

motor. Esa variacidn de regimen puede obtenerse 

manualmente pero también se previeron dispositivos \ t 

para obtener automáticamente e l  cambio de velocidad 

más conveniente para las diferentes condiciones de 

trabajo que se presentaren.

Adelante se describe referente a l diseño esque­

mático adjunto y como ejemplo, sin carácter lim ita­

tivo un modo de realizacidn práctica del Invento.

55 La figura 1* . ,  representa un corte longitudi­

nal de la  caja de cambios(convertidor) según e l  

invento, según un plano pasando por los ejes motor 

y transmisor.
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La figura 2* . ,  representa un corte transversal 

de dicha caja, segdn un plano perpendicular al de 

la  figura anterior.

La figura 3* . ,  representa un d eta lle , en esca­

la  ampliada, del dispositivo de mando automático de 

las válvulas que regulan la velocidad de circulación  

del fluido en los canales de comunicación de los 

cilindros con la  cavidad general del cárter.

El eje motor (Vrn) es solidário con e l  cárter 

(Cr) y este, a su vez, está provisto de un cierto  

número (tres en e l ejemplo descrito) de cámaras de 

compresión cilin d ricas (Ci), (02), (C3), a lo la r -
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go de los cuales se pueden desplegar los émbolos 

(E]_), (E2), y (E3) cuyas hastas (E^), (Eg) y (E3) 

están articuladas en e l  cigueRal (H) y e ste , a su 

vez, articulado excéntricamente con e l  eje transmi­

sor (Vt). El liquido, con preferencia aceite hidráu­

lic o , que llen a la  cavidad general (C4) d el cartea 

(Cr) y las cameras de comprensión (C3.), (C2) y (C3) 

puede circular entre la  cavidad general y la s  cáma­

ras de comprensidn a través de las válvulas (Yi), 

(V2) y (V3) que permiten variar e l  oaudal del liq u i  

do que pasa atravás de e lla s  y, consecuentemente, 

de las cámaras para la  cavidad general del cárter, 

y viceversa.
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Los volúmenes relativo s de las cámaras, cavi­

dad general y diámetros de los canales de comunica- 

cidn entre e lla s  son calculados de manera que, es­

tando las válvulas completamente abiertas, e l  f lu i ­

do circula libremente entre las cámaras de compre- 

sidn y la  cavidad general del cárter, no ejerciendo 

accidn ninguna sobre los émbolos; no hay, pues, 

transmisidn de movimiento del eje motor a l  eje trans 

misor. Por lo contrario, estando las válvulas compíe 

tamente cerradas, e l  líquido queda retenido en la s  

cámaras da comprensión y, como los líquidos son prác 

ticamente incomprensibles, los eAbolos se vuelven 

solidarios con e l  cárter y e l  eje motor quedará aco­

plado con e l  eje transmisor y transmitirá a este su 

regimen de rotación.
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Si las válvulas estuviesen medio abiertas, para 

cada rotación del eje motor (Vm) y, consecuentemente,
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del cárter (Cr), solo pasa de las cámaras de compren­

sión para la  cavidad general del cárter (Cl) la  mi­

tad del volumen d el aceite que pasaría estando las val 

vulas completamente abiertas. En v ista  de la  incompren 

sibilidad del líquido, se concluye que, durante e l  

mismo tiempo, las cámaras de comprensión y lo s res­

pectivos émbolos solo se podrán mover, una en rela­

ción a los otros, del equivalente a mitad de recorri­

do completo de loa émbolos. En otras palabras, para 

cada rotación del eje motor, e l  eje transmisor efec­

tuará solamente media rotación y, consecuentemente, 

e l eje transmisor girará con la  mitad del námaro de 

rotaciones del eje motor.

Suponiendo constante e l  regimen de rotación  

del eje motor, es obvio que a cada posición de las  

válvulas corresponde un cierto regimen de rotación  

del eje transmisor pudiendo, por consiguiente, abte­

nerse, a gusto, un námero in fin ito  de regímenes de 

trabajo. Por otro lado se vuelve innecesario cual­

quier dispositivo especial da embrague.

Las válvulas pueden ser mandadas manualmente 

por medio de cualquier dispositivo que sincronice 

sus movimiento. Se previeron, ademas, dispositivos  

automáticos, para ese efecto. Una rueda dentada (Ri) 

está montada en e l  cárter (Cr) y es susceptible del 

movimiento de rotación en torno a l  eje comdn de los  

dos ejes (Vm) y (Vt). En esa rueda dentada (Ri) están 

engranados tres sectores (Si), (S2) y (S3), que son 

solidarios con la s  bastas de mando de las válvulas

(Vi), (V2 ) y (V3). La rueda dentada (R )̂ es atraída



por e l  muelle recuperador (M4) que tiende a obligar  

a la  ruada <Ri) a tomar una posición t a l  que los secto 

res dentados, con e l la  articulados, toman, a su vez, 

la  posición correspondiente a la  completa apertura de 

las válvulas. Aquellos sectores están provistos de 

metales suficientemente pesados (M )̂, (Mg) y (M )̂:

A medida que aa aumenta la  velocidad de dotación del 

cárter, los d istin tos metales pesados, en virtud de 

las fuerzas centrifugas, tienden a separarse de la  

poiición de reposo venciendo la  resisten cia del mue­

l le  (M4) y arrastrando tras s i los mencionados sec­

tores y provocando e l  cerramiento progresivo de las  

válvulas} de ahí resulta una resisten cia creciente  

a l escurrimiento del fluido y un gradial crecimiento, 

de la  velocidad de rotación d e l eje transmisor, has­

ta  que, cuando las válvulas quedan completamente ce­

rradas, se lle g a  a l regimen de "prise", o sea, regí­

menes de rotación idénticos en lo s ejes motor y trans 

misor. S* obtiene a si, e l  embrague del sistema.

Si hubiese necesidad de disminuir la  velocidad 

de rotación del eje transmisor (Vt) manteniendo cons 

tanto la  velocidad de rotación del eje motor (Vm), 

por ejemplo, en e l  caso de los coches para vencer 

una subida, será necesario abrir un poco las válvulas  

(Vi), (V2) y (V3). Esta maniobra tambián se obtiene 

automáticamente mediante e l  dispositivo que se des- ' 

cribe seguidamente. A la  cabeza de las cámaras de 

compresión (Ci), (C2^ y (C3) están unidos unos tu­

bos de reducida sección (Pj¡), (P2) y (P3); estando 

en regimen de "prise", con las válvulas (Vi), (Vg)

y (V3) cerradas, se la  presión aumentar dentro de las
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referidas oámaras, una cierta  cantidad de liquido se ( 

escaparía por los tubos (Bi), (P2) y (p^), forzaría  

las válvulas de retención ib) y entraria en la  cá­

mara del dispositivo (Vg), de donde, a su vez, se 

escaparia atravós de la  válvula de retención(a) 

para la  cámara (C5) donde empuja e l  ómbolo libre  

(V4). Este, está unido a un-cable fle x ib le  (f)  

que sirve de tensor al muelle (M4). E l aumento de 

tensión de dicho muelle (M4) origina un desplazamiento 

angular de la  rueda (Rj.) que se transmite a los seo 

torea (S3.), (Sg) y (S3) que están engranados con 

dicha rueda (R^). E l movimiento de los referidos  

sectores determina la  apertura de las válvulas (Vi),

(V2) y (V3). cesando la  causa que motivó e l  aumen-. 

to de presión del fluido en las cámaras (C^), (C2) 

y (C3), por ejemplo, a l terminar un coche de subir 

la  rampa y tomar un camino horizontal, deja de pasar 

liquido por los tubos (Pi), (P2) y (P3) hacia la  cá­

mara (Cg) y e l embolo (V4), atraído por la  tensión 

del muelle (M4) por intermedio del cable fle x ib le  

( i) , tiende a regresar a la  posición in ic ia l,  des­

lizándose e l  fluido de laccámara (C5) para la  cavi­

dad general (04)391 cárter, atravós de Jas ranuras 

(F). Está claro que la  sección de estas ranuras es­

ta  calculada de fprma que e l  caudal del fluido que

las atraviesa es siempre menor que e l mínimo caudal

de fluido admitido por la  válvula(a) necesario para 

obligar a l embolo (V4) a moverse en e l  sentido de la  

cavidad general (C4).

Es obvio que e l  invento es susceptible de múlti­

ples firmas da realización en la  práotioa, sin ade-
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lantar la  esencia de su concepción.

REIVINDICACIONES:

195 PRIMERA.- Caja de velocidades (convertidor) de mando 

automático o manual aplicable a ejes de transmisión) 

caracterizada por que e l  cárter es solidario con e l  

eje motor y recibe de esta movimiento de rotación  

en torno del eje del referido eje motor.
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SEGUNDA.- Caja de velocidades(convertidor) de mando 

automático o manual aplicable a ejes de transmisión) 

esencialmente como en la  reivindicación anterior, ca­

racterizada por tener a l  cárter cilindros, con e l  so­

lid a rio s, dentro de los cuales se pueden prever émbo­

los articulados, por tira n tes, a un cigueRal solida­

rio con e l  eje transmisor y situado dentro del arter, 

y por las cabezas de aquellos cilindros comunicar con 

la  cavidad general del cárter por medio de canales pro 

vistos de válvulas regulables, a l mismo tiempo que 

las bases de los mismos cilindros comunican libremente 

con la  referida cavidad general del cárter la  cual 

está llen a de un liquido.

TERCERA.- Caja de velocidades(convertidor) de mando 

automático o manual aplicable a ejes de transmisión, 

esencialmente como en la  reivindicación anterior, ca­

racterizada porque la  sincronización del movimiento de 

las válvulas es obtenido por la  unión de laB bielas de m 

mando de esas válvulas a sectores dentados que engra­

nan en uno rueda dentada coordinadora.

CUARTA.- Caja de velovidades (convertidor) de mando 

automático o manual aplicable a ejes de transmisión, 

esencialmente como en la  reivindicación anterior, ca-
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racterizada por cada sector tener fija d a  una masa

225

metálica suficientemente pesada, la  cual, por la  

acción de la  fuerza centrifdga, tiende a arrastrar 

e l referido sector en e l  sentido correspondiente a l  

cierre de la  válvula correspondiente, a l paso que 

un muelle recuperador tiende a hacer regresar la  rué 

da dentada coordinadora, referida en la  reivindica­

ción anterior, a la  posición de reposo a la  cual co 

rresponde la  maxima apertura de las válvulas.
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QUINTA.- Caja de velocidades(convertidor) de mando 

automático o manual aplicable a ejes de transmisión, 

esencialmente como en la  reivindicación anterior, ca 

racterizada por que las cabezas de los cilindros se 

comunican por medio de tubos provistos de válvulas 

de retención con una cámara cilin d rica  reguladora, 

separada de la  cavidad general d el cárter por un óm- 

bolo lib r e , e l  cual está unido, por medio de un ca­

ble fle x ib le , a l muelle recuperador que actúa sobre 

la  rueda dentada coordinadora del movimiento de los  

sectores dentados que mandan las bielas de las válvu 

las reguladoras del caudal del líquido que circula  

entre los cilindros y la  cavidad general del cárter, 

de manera que e l  movimiento d el ómbolo en e l  sentido 

d el in terior del cárter determine e l  aumento de ten­

sión en e l  mencionado muelle, estando previstos ori­

fic io s  o canales que permitan la  circulación de un 

caudal del líquido entre la  cámara reguladora y la  

cavidad general del cárter substancialmente menor de 

lo admitido en la  cámara reguladora y procedente de 

las cabezas de los cilindros.

SEXTA.- CAJA DE VELOCIDADES(CONVERTIDOR)#E MANDO
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AUTOMATICO O MANUAL APLICABLE A EJES DE TRANSMISION*

Esta Memoria Descriptiva consta de diez hojas fo­

liadas y mecanografiadas por una sola cara y de una
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