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ES 2400813 T3

DESCRIPCION
Transmision hidromecanica de cuatro modos

La presente invencion se refiere a transmisiones hidromecanicas que tienen ramas de potencia tanto mecanicas
como hidrostaticas, y en particular a una transmision de este tipo para uso en un tractor agricola.

Tal transmision hidromecanica se conoce a partir del documento de la técnica anterior US 3.744.344 A que muestra
las caracteristicas del preambulo de la reivindicacion 1.

El problema general de la transferencia de potencia de motores al terreno, bien en tractores agricolas o en vehiculos
de carretera, es que se necesitan relaciones diferentes entre el motor y las ruedas o pistas para hacer adaptarse a
las diferentes condiciones operativas. Tradicionalmente esto se ha realizado con relaciones de engranajes discretas.
Estas relaciones pueden seleccionarse manualmente, al igual que en las transmisiones manuales, o mediante
transmisiones con cajas de cambios manejadas por un operador. Las relaciones pueden también ser controladas por
la transmisién como en las transmisiones automaticas normalmente existentes en los automéviles. Sin embargo,
existe un nuamero limitado de relaciones discretas disponibles y dichas relaciones disponibles no son siempre las
Optimas.

En consecuencia, son convenientes transmisiones graduales o infinitamente variables. Tales transmisiones estan
normalmente incorporadas en impulsiones hidrostaticas, tales como las encontradas en maquinas combinadas
agricolas autopropulsadas y tractores para el césped. Otra solucién es una impulsién eléctrica como la usada en las
locomotoras eléctricas y en algun equipo para movimiento de tierras. Ambas soluciones tienen desventajas en
cuanto a coste y eficiencia.

Otra solucion es la transmision hidromecanica. Las transmisiones hidromecanicas son transmisiones que combinan
una transmisién mecanica con una unidad hidrostatica. Aunque las transmisiones mecanicas son generalmente mas
eficientes y fiables que las transmisiones puramente hidrostaticas, tienen la desventaja de no ser infinitamente
variables, como lo son las transmisiones hidrostaticas mas caras. Igualmente, las transmisiones hidrostaticas tienen
una importante desventaja de ser menos eficientes que las transmisiones mecanicas. Las transmisiones
hidrostaticas generalmente requieren también componentes mayores, tales como bombas y motores mas grandes, a
medida que aumenta la capacidad de la transmision. La ventaja general de las transmisiones hidromecanicas sobre
las impulsiones hidrostaticas es que parte de la potencia se transmite mecanicamente, lo que da lugar a una mayor
eficiencia que las impulsiones totalmente hidrostaticas.

Con el fin de satisfacer las limitaciones de espacio, reducir el coste, aumentar la eficiencia y proporcionar una
velocidad infinitamente variable, se han desarrollado unas transmisiones hidromecanicas que combinan las mejores
caracteristicas de ambas transmisiones. Las transmisiones hidromecanicas son tipicamente del tipo de entrada de
potencia dividida, en donde una unidad hidrostatica y una transmisién mecanica son impulsadas en paralelo por el
motor del vehiculo. La potencia de salida hidrostatica se combina en la transmisién mecanica con la entrada de
potencia dividida procedente del motor para producir una potencia de salida hidromecanica en varios intervalos de
potencia. En cada intervalo, la variacién del recorrido de la unidad hidrostatica puede variar infinitamente la
velocidad y el par motor.

Sin embargo, los intentos previos en el uso de transmisiones hidromecanicas en tractores agricolas han tenido
algunas desventajas. Algunas transmisiones hidrostaticas requieren que el vehiculo se encuentre inmovilizado para
cambiar entre un intervalo bajo y un intervalo alto. Unas tienen un alto grado de complejidad, mientras que otras
tienen el punto de cambio de modo en el intervalo de trabajo en el campo y la eficiencia de la transmision en el punto
de cambio sera menor que la eficiencia entre cambios de modo. Muchas transmisiones hidromecanicas requieren
también conjuntos de engranajes adicionales para proporcionar un intervalo de marcha atras.

En la técnica conocida existen basicamente tres tipos de ciclos hidromecanicos. El primero es el tipo de entrada
acoplada o de par motor dividido. Este tipo tiene una unidad hidrostatica acoplada o engranada a la entrada de la
transmisién. La unidad hidrostatica es generalmente una unidad de desplazamiento variable. La otra unidad
hidrostatica est4 acoplada o engranada al planetario de divisién del par motor. Esta unidad es a menudo una unidad
de desplazamiento fijo. La segunda es la salida acoplada o velocidad dividida. En este tipo de disposicion una
unidad hidrostatica esta acoplada a la salida de la transmisién y la otra unidad estd acoplada o engranada al
planetario de division del par motor. En la practica ambas unidades generalmente son unidades de desplazamiento
variable. La tercera es del tipo de cuatro ejes o compuesta. En este tipo ninguna unidad hidrostatica esta acoplada a
la entrada o salida de la transmision. En lugar de ello, ambas unidades estan acopladas o engranadas al planetario
de division del par motor. Puede haber uno o mas de un conjunto de engranajes planetarios.

La mayoria de las transmisiones hidromecanicas solamente usan un tipo de ciclo hidromecéanico. De éstos, el mas
comunmente usado es el tipo de entrada acoplada o de par motor dividido. Estas transmisiones difieren en el
nuimero de modos y en la disposicion de los engranajes, pero el ciclo hidromecéanico es el mismo. Se ha sabido
cémo utilizar los tres ciclos en una Unica transmision. Las transmisiones conocidas de este tipo tienen tres modos,
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de los que el primero es la salida acoplada, el segundo es compuesto y el tercero es la parte no regenerativa del
ciclo acoplado de entrada. La ventaja de este tipo de transmisiéon es que ambos cambios de modo son cambios
sincronos de par motor cero. La mayor desventaja de tales transmisiones es que para un nivel de potencia dado las
unidades hidrostaticas son mayores que en las transmisiones acopladas de entrada de modo multiple.

En consecuencia, existe una clara necesidad en la técnica de una transmision hidromecanica que sea compacta y
capaz de un funcionamiento infinitamente variable dentro de su intervalo de velocidad sin una caida importante de la
eficiencia en los intervalos de trabajo.

Es un objeto de la presente invencién proporcionar una transmision hidromecanica que sea Unicamente disefiada
para un funcionamiento 6ptimo en un tractor agricola.

Es otro objeto de la presente invencién proporcionar una transmisién que tenga un conjunto fisico similar a las
transmisiones existentes en longitud, que permita ser rapidamente integrada en los disefios de tractores existentes
con modificaciones minimas en el tractor. Muchas transmisiones hidromecéanicas anteriores no integran un conjunto
de engranajes de marcha atras en la transmision mecanica combinada pero en cambio tienen un conjunto de
engranajes independiente antes o después de la transmisidn mecanica combinada para cambiar entre las
direcciones hacia delante y hacia atras. Tal disefio ocupa mas espacio y puede requerir que el vehiculo tenga que
pararse antes de realizar el cambio de marcha hacia delante a marcha atras.

Estos fines se consiguen mediante la presente invencion, de acuerdo con las especificaciones de la reivindicacion 1.

Para una completa comprensién de los fines, técnicas, y estructura de la invencién se deberia hacer referencia a la
siguiente descripcion detallada y a los dibujos que se acompafan, en donde:

la Figura 1 es una representacion esquematica de la transmisién hidromecanica de la presente invencion;

la Figura 2 es una representacion esquematica de la transmision hidromecanica de la presente invencion que
funciona en Modo Uno;

la Figura 3 es una representacion esquematica de la transmision hidromecanica de la presente invencion que
funciona en Modo Dos;

la Figura 4 es una representacion esquematica de la transmision hidromecanica de la presente invencion que
funciona en Modo Tres;

la Figura 5 es una representacion esquematica de la transmision hidromecanica de la presente invencion que
funciona en Modo Cuatro; y

la Figura 6 es un diagrama que muestra la relacion entre el desplazamiento de las unidades hidrostaticas y la
velocidad de avance.

En la Figura 1 se muestra esquematicamente la transmision hidromecénica de la presente invencion, que esta
designada generalmente con el numero 10. La transmisién 10 tiene un eje de entrada 12 adaptado para ser
acoplado a e impulsado por un motor (no mostrado) u otra fuente de potencia giratoria. La transmision 10 tiene un
par de unidades hidrostaticas 18 y 20. Dichas unidades 18 y 20 estan acopladas hidraulicamente mediante tuberias
(no mostradas) para formar una transmision hidrostatica. Ambas unidades 18 y 20 son componentes de
desplazamiento variable.

La transmisién 10 incluye una transmision mecanica combinada 30 que tiene un sistema planetario 32. El sistema
planetario 32 incluye tres conjuntos de engranajes planetarios 34, 36 y 38. Dichos conjuntos de engranajes
planetarios 34, 36 y 38 tienen un soporte comun 28 del engranaje planetario que soporta los engranajes planetarios
integrados P1 y P2 de los conjuntos de engranajes planetarios 34 y 36 respectivamente. El soporte 28 también
soporta los engranajes planetarios P3 y P4 del conjunto de engranajes planetarios 38 de marcha atras. Los
engranajes planetarios P1 y P2 estén integrados y por tanto giran conjuntamente. Los engranajes planetarios P2
engranan con una corona dentada R2. La corona dentada R2 esta integrada con un engranaje 40. El engranaje 40
esta impulsado por el engranaje impulsor 42 en un eje de salida 44 de la unidad hidrostatica. De este modo, la
corona dentada R2 sirve como elemento de entrada de potencia hidrostatica.

El eje de entrada 12 de la transmisién impulsa una rueda central S1 del primer conjunto de engranajes planetarios
34 por medio de los engranajes 14 y 16 y el eje 17, por lo que la rueda central S1 es el elemento de entrada de
potencia mecanica. La rueda central S1 engrana con el pifién satélite P1. El conjunto de engranajes planetarios 36
incluye una rueda central S2 que engrana con los pifiones satélite P2.

Los embragues C3 y C4 acoplan selectivamente los elementos del sistema planetario con el eje de salida 46 de la
transmisién mecanica. El embrague C3 puede aplicarse para acoplar el soporte 28 con el eje de salida 46 durante
un intervalo de velocidad hacia adelante baja. El embrague C4 puede aplicarse para acoplar la rueda central S2 al
eje de salida 46 durante un intervalo de velocidad hacia adelante alta.

La salida 22 de la unidad hidrostatica se acopla selectivamente al soporte planetario 28 por medio del embrague C1
y los engranajes 23 y 24. La salida 22 se acopla también selectivamente a un eje 25 y a la rueda central S2 por
medio del embrague C2 y de los engranajes 26 y 27.
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El eje de salida 46 esta fijado a la rueda central S3. La corona dentada R3 es selectivamente detenida por el freno
de marcha atréas 48. Este detiene el giro de la corona dentada R3 y hace que gire la rueda central S3 en la direccién
inversa durante un intervalo de velocidad marcha atras. Cuando se aplica el freno inverso 48 y se desaplican ambos
embragues C3 y C4, la rueda central S3 impulsa el eje de salida 46.

El eje de salida 46 de la transmision mecanica 30 esta formado integralmente con un engranaje 50 que a su vez
engrana con un engranaje 52 en el eje descentrado 54. Dicho eje descentrado 54 es acoplado al eje de impulsion
diferencial (no mostrado) del tractor para acoplar la transmisiéon hidromecanica 10 a una carga.

La transmisién 10 funciona en cuatro modos. Cada modo usa un camino independiente a través de la transmision
mecanica 30 al eje de salida 46 que da lugar a unas relaciones de transmision unicas para cada intervalo.

Operacion Modo Uno

En Modo Uno los embragues C1 y C3 estan aplicados como se muestra en la Figura 2. En una velocidad de salida
cero la unidad hidrostatica 18 esta en desplazamiento maximo y como esta conectada a la salida por medio de los
embragues C1 y C3, su velocidad es cero. A una velocidad de salida cero la unidad hidrostatica 20 esta en una
velocidad relativamente alta. Con el fin de que gire la salida de la transmision, el desplazamiento de la unidad
hidrostatica 20 se aumenta haciendo que bombee fluido a la unidad hidrostatica 18, haciendo de este modo que la
unidad hidrostatica 18 y la salida de transmisién giren. Cuando la unidad hidrostatica 20 alcanza su desplazamiento
maximo permanece en dicho desplazamiento maximo, en tanto que se disminuye el desplazamiento de la unidad
hidrostatica 18. Cuando el desplazamiento de la unidad hidrostatica 18 alcanza cero se bloquea el flujo de fluido
hacia y desde la unidad hidrostatica 20 que de esta forma detiene el giro de la unidad hidrostatica 20 y de la corona
dentada R2. Con la unidad hidrostatica 20 a velocidad cero y la unidad hidrostatica 18 en desplazamiento cero la
potencia hidrostatica es cero y toda la potencia se transmite mecanicamente. En este punto para cambiar al Modo
Dos se desaplica el embrague C1 y se aplica el embrague C2. Como la unidad hidrostatica 18 se encuentra en
desplazamiento cero el par motor nominal es cero. El engranado a los embragues C1 y C3 se elige de modo que no
exista una velocidad relativa de los elementos del embrague C2 en el cambio de Modo Uno a Modo Dos. Debido a la
condicion de par motor sincrono y cero los embragues C1 y C2 pueden ser embragues con discos de friccion
convencionales o cambiadores de collar o de garras del tipo mas comiunmente usado en las transmisiones de
cambio manual. La marcha atras se obtiene en Modo Uno aplicando el freno de marcha atras 48 y desaplicando el
embrague C3 que permite a la corona dentada S3, y por tanto a la salida de la transmisién, ser impulsadas en
marcha atras.

Operacion en Modo Dos

Como se muestra en la Figura 3, los embragues C2 y C3 estan aplicados. En velocidad de salida minima en Modo
Dos la unidad hidrostatica 18 esta en desplazamiento cero y velocidad alta, mientras que el desplazamiento de la
unidad hidrostatica 20 es maximo y la velocidad es cero. Con el fin de aumentar la velocidad de salida se aumenta el
desplazamiento de la unidad hidrostatica 18, aunque en una direccién opuesta a la direccion usada en Modo Uno.
Esto hace que disminuya la velocidad de la unidad hidrostatica 18 y que aumente la velocidad de la unidad
hidrostatica 20. Después de que el desplazamiento de la unidad 18 alcance el maximo, es mantenido en el maximo
mientras que disminuye el desplazamiento de la unidad hidrostatica 20. En este modo el desplazamiento de la
unidad hidrostéatica 20 se disminuye hasta que la velocidad de la corona dentada R2 sea la misma que la de la rueda
central S1. En general, el desplazamiento de la unidad hidrostatica 20 sera aproximadamente del 60 al 65% del
desplazamiento de la unidad hidrostatica 18 en el cambio de Modo Dos a Modo Tres, pero este valor depende de las
relaciones de transmision especificas elegidas. En este punto se puede aplicar el embrague C4 y desaplicar el
embrague C3. Como el planetario divisor del par motor tiene todos sus elementos girando a la misma velocidad, el
cambio de Modo Dos a Modo Tres sera también sincrono ya que el embrague C4 tiene todos sus elementos girando
a la misma velocidad. Sin embargo, estos embragues estaran transmitiendo el par motor de modo que el C4 debe
ser aplicado antes de que el C3 sea desaplicado, si no, se interrumpiria la transmisién de potencia. Para obtener la
marcha atras en Modo Dos se aplica el freno de marcha atras 48 y se desaplica el embrague C3, lo que permite que
la rueda central S3, y por tanto la salida de la transmision, sea impulsada en marcha atrés.

Operacion en Modo Tres

Como se muestra en la Figura 4 se vera que los embragues C2 y C4 estan aplicados. En la velocidad de salida
minima en Modo Tres el desplazamiento y la velocidad de ambas unidades hidrostaticas 18 y 20 seran los mismos
que en la velocidad de salida maxima en Modo Dos. Para aumentar la velocidad de salida en Modo Tres se aumenta
al maximo el desplazamiento de la unidad hidrostatica 20. Entonces, mientras la unidad hidrostatica 20 se mantiene
en desplazamiento maximo, el desplazamiento de la unidad hidrostatica 18 se disminuye a cero, que ademas
aumenta la velocidad de salida. En este punto la unidad hidrostatica 18 disminuye, que esta en desplazamiento cero,
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bloquea el flujo de fluido a y desde la unidad hidrostatica 20 deteniendo de esta forma el giro de la unidad
hidrostatica 20. Con el fin de cambiar de Modo Tres a Modo Cuatro se desaplica el embrague C2 y se aplica el
embrague C1. El par motor y las velocidades de estos embragues son los mismos que en el cambio de Modo Uno a
Modo Dos. También toda la potencia se transmite mecanicamente como en el cambio de Modo Uno a Modo Dos. La
marcha atras no esta disponible en el Modo Tres.

Operacion en Modo Cuatro

Haciendo referencia ahora a la Figura 5 se vera que los embragues C1 y C4 estan aplicados. En la velocidad de
salida minima en Modo Cuatro el desplazamiento y la velocidad de ambas unidades hidrostaticas 18 y 20 son los
mismos que en la velocidad de salida maxima en Modo Tres. Para aumentar la velocidad de salida en Modo Cuatro
se aumenta al maximo el desplazamiento de la unidad hidrostatica 18, pero en la direccién opuesta a la de los
Modos Dos y Tres. Mientras que la unidad hidrostatica 18 se mantiene en desplazamiento maximo, el
desplazamiento de la unidad hidrostatica 20 se reduce a cero. En este punto la velocidad de la unidad hidrostatica
18 es cero, la potencia hidrostatica es cero y toda la potencia se transmite mecanicamente. La marcha atras no esta
disponible en Modo Cuatro.

La Figura 6 ilustra los desplazamientos relativos porcentuales de las unidades hidrostaticas 18 y 20 con respecto a
la velocidad de avance. La linea sefialada en H1 representa el desplazamiento porcentual de la unidad hidrostatica
20, mientras que la linea sefialada en H2 representa el desplazamiento porcentual de la unidad hidrostatica 18. El
punto de cambio de Modo Uno a Modo Dos es sefialado como SP1. El punto de cambio de Modo Dos a Modo Tres
es sefialado como SP2. El punto de cambio de Modo Tres a Modo Cuatro es sefialado como SP3. El gréfico de la
Figura 6 tiene como objeto ilustrar el desplazamiento de las unidades hidrostaticas 18 y 20 con respecto a la
velocidad de avance en una realizacion preferida del invento. Los expertos en la técnica admitiran que los valores de
la velocidad de avance dependen de ciertas variables tales como el tamafio del engranaje, el tamafio del neumatico
y las rpm del motor.

La transmisiéon hidromecanica antes descrita difiere de las transmisiones de la técnica anterior en que tiene cuatro
modos hacia delante y dos modos hacia atras y usa dos de los tres ciclos hidromecanicos. La marcha hacia delante
y hacia atras del primer modo son salidas acopladas. La marcha hacia delante y hacia atras del segundo modo son
compuestas. La marcha hacia delante del tercer modo es una salida acoplada y la marcha hacia delante del cuarto
modo es compuesta. Esto da lugar a tres relaciones de salida hacia delante en donde la potencia hidrostatica es
cero. Estan en el punto de cambio de Modo Uno a Modo Dos, en el punto de cambio de Modo Tres a Modo Cuatro y
en la relacién de salida de transmision maxima. Como la potencia hidrostatica es baja cerca de estos puntos
operativos el resultado es de una buena eficiencia cerca de estos puntos operativos. También la transmision
anteriormente descrita usa solamente cuatro embragues y un freno para los cuatro modos hacia delante y los dos
modos hacia atras. En comparacion, las transmisiones multiciclo previamente conocidas han usado un minimo de
cinco embragues y un freno para obtener tres modos hacia delante y tres modos hacia atras. Por consiguiente, la
transmisién de la presente descripcion tiene una ventaja en cuanto a coste y simplicidad de fabricacion. La presente
transmisién resuelve también el problema del gran tamafio hidrostatico mediante el uso de cuatro modos. La
presente transmision puede usar unidades hidrostaticas del mismo tamafio que las transmisiones mucho menos
potentes. Ademas, la presente transmision resuelve el problema de la baja eficiencia en un punto de cambio en el
intervalo de trabajo en el campo. Mientras que la transmisién aqui descrita realiza un cambio en aproximadamente 9
km/h, que es una velocidad de trabajo comunmente usada, toda la potencia se transmite mecanicamente, de modo
que existe poca o ninguna penalizacién de la eficiencia en este punto. Se produce un descenso de la eficiencia
después del cambio de Modo Dos a Modo Tres pero esto ocurre a aproximadamente 20 km/h que es una velocidad
comunmente no usada para trabajo o transporte en el campo, de modo que el efecto no es importante. Incluso en
este punto la potencia hidrostatica es menor del 50%, de modo que la eficiencia es todavia relativamente buena.
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REIVINDICACIONES

1. Una transmision hidromecanica que comprende:

- un eje de entrada (12) adaptado para ser conectado a una fuente de potencia giratoria;
un eje de salida (46) adaptado para ser conectado a una carga;
- una transmision hidrostatica que incluye:
- un primer elemento hidrostatico (20);
- un segundo elemento hidrostatico (18) en comunicacion fluida con el primer elemento hidrostatico (20);
- una transmisiéon mecanica (30) que tiene un sistema planetario (32), incluyendo dicho sistema planetario
(32):
- un primer embrague (C1);
- un segundo embrague (C2);
- un tercer embrague (C3);
- un cuarto embrague (C4);
- un primer elemento (S1) acoplado al eje de entrada (12) e impulsado por él;
- un segundo elemento (R2) en aplicacion de impulsion con el primer elemento hidrostatico;
- un tercer elemento (28) acoplado selectivamente al segundo elemento hidrostatico (18) por el primer
embrague (C1);
- un cuarto elemento (S2) acoplado selectivamente al segundo elemento hidrostatico (18) por el segundo
embrague (C2);
-y un quinto elemento (S3) acoplado al eje de salida (46);
caracterizado porque
- el cuarto elemento (S2) esta acoplado en impulsion al segundo elemento (R2);
- el quinto elemento (S3) esta acoplado selectivamente al tercer elemento (28) por el tercer embrague (C3),
y selectivamente acoplado al cuarto elemento (S2) por el cuarto embrague (C4);
-y la transmisiéon mecanica (30) comprende ademas un sexto elemento (R3) acoplado selectivamente para
detenerse mediante un freno de marcha atras (48), y en donde el quinto elemento (S3) y el eje de salida
(46) son impulsados en marcha atras.

2. La transmision hidromecanica de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizada porque el sistema
planetario (32) tiene tres conjuntos de engranajes planetarios (34, 36, 38).

3. La transmision hidromecanica de acuerdo con la reivindicacion 2, caracterizada porque los tres conjuntos de
engranajes planetarios (34, 36, 38) tienen un soporte comun (28) del pifidn satélite.

4. La transmisién hidromecanica de acuerdo con la reivindicacion 3, caracterizado porque el soporte (28) del pifion
satélite es el tercer elemento.

5. La transmisién hidromecanica de acuerdo con la reivindicacién 2, caracterizada porque el primer elemento (S1) es
una primera rueda central, el cuarto elemento (S2) es una segunda rueda central; el segundo elemento (R2) es una
primera corona dentada; los terceros conjuntos de engranajes planetarios (34, 36, 38) incluyen: unos primeros
pifiones satélite (P1) que engranan con la primera rueda central (S1); unos segundos pifiones satélite (P2) que
engranan con la segunda rueda central (S2) y con la primera corona dentada (R2); y en donde los primeros y
segundos pifiones satélite (P1, P2) estan fijados uno a otro y por lo tanto giran a la misma velocidad.

6. La transmisién hidromecanica de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 6, caracterizada porque una tercera
rueda central (S3) es el quinto elemento.

7. La transmision hidromecanica de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 7, caracterizada porque una
segunda rueda central (S3) es el sexto elemento.

8. Un ftractor agricola, caracterizado por una transmisién hidromecanica (10) de acuerdo con una de las
reivindicaciones 1 a 8, en donde dicha transmisién hidromecanica (10) es impulsada por un motor y acoplada en
impulsién a las ruedas motrices.



ES 2400813 T3

[

[l

921

.Q 2

L

FIGA



ES 2400813 T3

FIG.2



ES 2400813 T3

0§ —
. | Y .
w ZE
129 /r co- I w @
25— £~ e | |
o Wﬂtﬂm | =
. = 14 .
. | = . | |
{ w —
2/ .
&«L gad 7
| s
T
|| ]
GRIE
92—t e \, s/
o LT 8
ol —

FIG.3



ES 2400813 T3

et
L 2 —
: 2o N
Llop
- S| e
o] loo |
| j_ ﬁ
- —
. N B3 |
| 25
e
I.l\.U._ ”
L { 23 ﬁ_
__ : . ® 7
9Z—~4 . % - ec . TH./\W\
_ 7 |
o—" sl e

FIG.4

10



ES 2400813 T3

] i 3
b |t
9
dllIs
| &J B |
® N a N
| .N‘ (7? ” G Q@ &
SLE N
£ T I i
~ [ o
&i\’ < TN - F.
-~ M ' -
S ﬂ::ﬂ |
| \p o | p) |
S | — | | v
. ' S+ '
N @ R 1 @
©
—
1 T i

FIG.5

11



ES 2400813 T3

0L

09

yjury - JONVAY 3d Avaio0T13aA

0% Oy 0¢

FIG.6

12



	Primera Página
	Descripción
	Reivindicaciones
	Dibujos

