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MEMORIA DESCRIPTIVA
para solicltar
PATENTE DE INVENCION
' en
ESPAfA
por VEINTE afios
a nombre de BAYERISCHE MOTOREN WERKE AKTIENGESELLSCHAFT, enti-
dad alemana, establecida en Lerchenauer Strasse 76, Munich,
Alemania, pors
"UN GRUFO DE TRANSNISICN COMPUESTC DE UN CAMBIO DE VELOCIDADES
POR ENGRANAJES DE CAMBIO Y UN MECANISMO DIFERENCIAL, ESPECIAL-
MENTE PARA VERICULOS DE MOTORY. ' '

El invento se refiere & un grupo de transmisién, en par-
ticular para vehiculos de motor, cempuesto de un cambic de velo—
cidades de engranajes y de un mecanismo diferencial, con un pi;
fifn motor del mecenismo diferencial situado en el &rbol impeli-
do del cambiec de velocidades, con un cérter partido entre el
cambio de velocidades y el mecanismo diferencial en un plano ver-
tical con respecto a los ejes de dicho cambio de velocidades,
en donde una pafed intermedia, orientada hacia este ﬁltimd, de
la parte de cédrter que contiene el mecenismo diferencial, tiene

un alojamiento para los ejes del camblo de velocldades y con una
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parte del cirter en forma de pote, la cual contiene el cambio
de velocidades, la cual estéd embridada con su lado ablierto a
la parte que contiene el mecanismo diferencisl y por su pared
posterior total ¢ parcialmente cerrada estd provista de aloja-
nmientos para los ejes del cambic de velocidades y para las ba-
rras de eambio;

Se sabe ya, en un blogque de cambio de velocidades y de me-
canismo diferencial, partir el cdrter en un planc longitudinal
paralelo a los eles del cambio de velocidadee y disponer en este
plano de divisién los alojamientos de los ejes del cambio; sin
embargoe esta concepcidn adolece de 1ncOnvenientes, tanto con
respecto a la estanqueidad del cdrter como al montaje o al ajus—
te de los dispositivos de distribucién del qambio; Solamente pa~-
ra estanqueizar las juntas del carter se requieren en esta eje-
cucién numercsas uniones por tornillo & lo largo de la cara de
Junta con el correspondiente despliegue de superficies mecani-
zadas y de piezas sueltas; Ademds, en ella es también wn incon-
veniente el que cusndo hay que trabajar en una parte del cirter
ge tiene que abrir también la otra parte del mismo;

Para descartar estos inconvenientes se ha propuesto ya _
efectuar la divisién del cérter en planos perpendiculares a los
ejeeg del cambio, ¢ bien construir el cédrter en una sola pleza
con varias tapas para facilitar el montaje de las piezas del
cemblo. Con esto se pudieron superar, ciertamente, las dificul-
tades de obturacién, pero la accesibilidad a dichas piezas y
el ajuste de las mismas se vefon mde dificultados todavia gque
antea;

En un grupo de transmisién ya conocido con un carter di-
vidido en un plano perpendicular a los ejes del cambio, esta
divisién se ha realizado y situado de manera que uma parte del
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cérter, concebida como caja cerrada, aloja el mecanismo dife-
renciel con la rueda dentada de plato de impulsién y dos pifio-
nes de ataque que engranan en este dltima, mientras que la otra
parte del clrter esté concebida en forma de pote y embridada &
une pared frontal de la primera parte del cirter. Este grupo de
transmisién, ademfs del gasto ya mencionadc de dos pificnes de
ataq;ue, tiene una estructura extraordinariamente complicada
due difieulta sobremenera el montaje, especislmente de las pie—
zas del cambio de velocidades existentes dentro de la parte de
cérter en forma de pote‘. Adem&s, los érboles de maniobra previe-
tos para cambiar las ai&tmtaa velocidades estén dispuestos de
manera due atraviesen la parte del cérter en forma de pote trans-
versalmente a los ejes del mecaniemo y, por consiguiente, que
s6lo después de una operacién sumemente &if{cil y laboriesa pue-
dan llevarse a su posicién de trabajo una vez asentado el cérter
en forma de pote. Este mecanismo, a pesar de lg estructura re~
lativamente favorsble del cérter, es casi inedecuado para la ta—F
bricacién en serie de modernos vehiculos de notor.

| El invento se propone la tarea, empleando un cérter par-
tido entre el cambie de velocidades y el mecanisme diferencisal,
de obtener un grupo de transmisién sencillo, dotado de §ptima
acoesibilidad a los elen;entos del mismoc para los trabajos de
montaje y de ejuste, y que se distings por un minimo gmsto de
material, de mecanisgedo y de trabajo de montaje y de ajuste.

 Este finalidad se cdnsigue segin el invento por el heche

de que los &rboles, ejes y barras de maniobra del cambio de ve—
locidades van fijados axialmente en una o ambas direcciones en
sus apoyos en la pared intermedia de la parte de cérter que con-
tiene el mecanismo diferencial, en tanto que en la parefi poste-
rior de la parte de clrter en forma de pote estén fijados axial—
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mente en la direccién opuesta, o bien, montados libremente con
movimiento axial, y poréue todas las demds piezas del cambio de
velocidades subordiinedas a une determinade posicién y solidarias
del cérter van colocadas o sujetas en la mencionade pared inter—
media;

8e puede lograr otra simplificacién mée de la estructura
general del grupo de transmisién haciendo que en la parte del
carter - gue contiene el mecanismo diferencial -, provista de
wn s80lo orificio de montaje, el cual se cierra por una tapa
atravesada por un eje impul=or de la rueda y que contiene el
apoyo de este eje pasante, el orificic de montaje esté situmdo
segﬁniel invento en el lado opuesto al dentado de la rueda de
plato.

El cédrter del grupo de cambio de velocidades y mecanismo
diferencial se compone,. por lo tanto, en total, de dos partes
vy de una tapa; Una de estas partes del cirter alcja el mecanis-
mo diferencial y estd provista de una tapa Que cierra la aber-
tura para introducir las piezas de dicho mecanismoc diferencisl
¥ la rueda dentads de plato de impulsién. Ia pared orientada
hacla el cambilo de velocidades, de esta parte del cérter con-
tiene por lo menos sendas superficies de apoyoc exiales de los
soportes de los ejes del cambio, en una de las cuales va situa-
do el pifién de ataque del par de ruedas cénicas impulsoras, y
ademis mendos apoycs de las barras de maniocbra con todos los
pertinentes dispositivos de encastre y de bloéueo, as{ como,
eventualmente, también la sujecién de otros dispositivos nece-
sarios para la manlobra del cambie, tales como, por ejemplo,
ﬁna palanca de inversién para la maniobra de mercha atrés. ILa
otra parte del céirter, la cual se aplica de modo estanco al
aceite a la mencionada pared dotada de una superficie de junta,
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de la primera parte del cérter, enceja en forma de pote esobre el
cambio de velocidades; Por su lado opuesto al mecanismo diferen-—
e¢ial, total o parcialmente cerrado, provisto de aberturas, por
ejemplo para la conexién del accionamiento del velocimetro, pa—
re €l paso del &rbol de manichra o, también, del drbol motor del
engranaje, contiene también los demés apoyos de los ejes del me-
qﬁgipmo Yy barras de maniobra, lo cual ofrece la posibilidad de
que la segunda parte del cériter pueds encasquetarse sobre o ge—
pérarse &el cambio de velocidades, debidamente ajustado y mon-
tado en la mencionada pared de la primera parte del cérter;

 Con ello ee dispone de una éptima accesibilidad para el
montaje, diffcil de por s{, por ejemple cuando se ha@ previsto
aparatos sincronizadores, del cambio de velocidades compuesto
de muchas plezas sueltaa; Siempre que los soportes de los &rbo-
les del cambio de veloclidades sean completamente independientes,
en cuento a su conduccién axial, de la segunda parte del :cérter,
ne se tienen exigenclas demasiado grandes en cuanto a la preci-
eién de la posicién axial de las dos partes del cérter entre si,
por lo cual, para la obturacibn de las caras de junta de estas
partes del cérter se tienen entera libertad en la eleccién de
los medios de obturaoién; Para la iniclacién de los movimien-—
tos de cambio se puede prever también, como de costumbre, en
la segunde parte del carter otra tapa adicional que sirve para
el apoyo del &rbol de maniobra dotado de una ufia de mandoc y que,
después de montado el cambio de velocidades y de asentar la par-
te de odrter en forme de pote, puede ser acoplada con facili-
dad, por ejemplo con pasadores y tornilloa;

En los dibujos adjuntos se representa un ejemplo de ejg»

cucién del grupo de cambio de velocidades y de mecanismo dife—

rencial sugerido por el invento para veh{culos de motor, en
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aquéllos muestran:

Ia Fig. 1, una seccién longitudinal de un cambio devvelo-
cidades y mecanismo diferencial reunidos en un grupo, en el pla-
no formado por los drboles impelidos de dicho cambie diferencial;

Ia Fig. 2, una seccién longitudinal segin Fig; 1 en el
plano formado por los 4rboles motor e impelido del cambio de
velocidades;

La Fig. 3, una seceién transversal por la linea III-III
de las Figs;yl ¥y 2;

~ Ia Fig. 4, una seccién longitudinal percial por la linea
IV-IV de la Eig. 33

La Fig. 5, una secciln longitudinel parcial por la linea
V=¥ de la Eig; 3;

Bl cambio de velocidades y diferencial de un grupo impul-
sor para vehiculos de motor agrupado en forma de uns unidad pa-
ra su montaje en el recinto frontal o posterior de un vehiculo
de motor, estédn alojados en un bloque cédrter, en esencia de dos
piezas, que se compone de laAparte 1l gue contiene el mecanismo
diferencilal y de la parte 2 que contiene el cambio de velocida-
des; Ia parte 1 constituye al mismo tiempo, en direceién hacia
el motor, una parte del eepacic 3 necesario para el embrague,
el cual espacio est& separado del recinto 4 del diferencial por
medio de una pared intermedia 5. Para la unién de la parte de
cdrter 1 que contiene el diferenciel, con el moter, se ha pre-
visto uns brida 6; Bl recinto 4 del diferencial, en el cual van
situados el par de ruedas cénicas de atagque compuesto del pifidén
de ataque 7 y de la rueda dentada de plato 8 as{ como el meca~
nismo diferencial 9, estd cerrado con una tapa 10, la cual fa-
cilita el montaje y desmontaje de la ruede dentada de plato o
corona 8 y del diferencial 9. Por dltimo, en la parte de carter
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1l y en la tapa 10 existen unos taladros para el paso a pruebe
de incureién de aceite de los ejes 11 impulsores de las ruedas,
en donde van apoyedos, tantc los rodamientos 12 del mecanismo
@iferencial 9 y, por consiguiente, de la rueda dentada de ple-
to, como loe retenes 13. Ia pared intermedis 14, la cual esté
concebida al mismo tiempo como brida 15 para lea unién de la
parte de edrter 1 con la parte 2 del mismo por medioc de pasa-
dores 16 y tornillos 17, sirve de apoyo al rodemiento 19 del
érbol impelido 18 del cambio, que lleva el pifién de atague 7, o
que forma una sola pieza oonAéete; Todos los demés elemen—
tos subordinados en direceién axial e una posicién exacta en
el cambio de velocidades, van también montados o sujetos en la
pered intermedia 14; se trata de las sigulentes piezas o ele-
mentos:

bos dispositivos de encestre de marchas 20, los cusles
estén previstos pera las barras de maniobra 21, 22, 23 y se
componen de una bola 24 que por medio de un muelle 25 preten-
sado es oprimida en rebajos 26 previstos de acuerde con las
posiciones de mando de las barras de maniobra; el dispositiveo
de bloéuea.del cambio, que se eeﬁpone»de:una espige 28 redon-
desdo esféricamente por sus extremos con los que encaja en re-
bajos 27 de las barras de cambio 22, 23, y la palenca de in-
versifn 29 para la maniobra de la barra de distribucién 23 pre-
vista para meter la marcha atréds, situada a gran distancia de
las otras dos barrae de cambic y dotada de unae carrera més
grande, la cual barra 23 es retenida en su posicién por medioc
de un caballete 30; Pinalmente, el &rbol motor 31 descansa to-
davfs en sentido exial con un rodamiento 32 sobre la menciona-
da pared intermedia 14. Este &rbel 31, el cusl trensmite las

fuerzas de impulsién procedentes del motor, es conducido por
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el recinto del embrague 3, previa obturacién con un retén 33,

e través de la pared intermedie 5, pasanio delante de la rueda
dentada de plato o corona 8 a través del recinte 4 del diferen-
cial 9, hasta el recintc rodeado por la parte del cérter 2; El
4rvol en cuestiln lleva los engranajes primarios 34, 35, 36,

37 para las 4 marchas adelante, y la marcha atrds 38, as{ como
en su extremo otro rodamiento 39 que estd sujeto en un taladro
existente en la pared posterior 40 del cédrter 2 en forma de po-
te del cambio de velocidades y éne por medio de un arc distan-
cisdor 41, en combinacidn cén el rodamiento 32, constituye la
guia del &rbol motar del mecaniemo en direccién axial; En el
drbol impelido 18 del cambio, ademis del pifién de ataque 7,

por ejemplo mecanizadc de una sola pieza con él, y del roda-
miento 18 sostenido en su posicién exacte por un collar 42 y
un aro de retencién 43 roscado en la pared intermedia, van f£i-
Jados por medio de una tuerca 56 un anillo distanciador 44 pa-
ra el ajuste del pifidn de ataque 7 en su posicién con respec-
%0 a la corona 8, otroc anillo distanciador 45 como miembro in-
termedio entre el rodamiento de guia 19 y los engransjes esecun-
darios 46, 47, 48, 49, situados en el 4rbol 18, de las marchas
del cambio de velocidades y los correspondientes acoplamien-
tos de maniobra 50, 51, uno de los cuales, el 51, lleva el en-
granaje secundario 52 para la marcha atrés,'aai como un segun-
do rodamiento 53 que se apoya em un taladro de la pared 40 y
la rueda motriz 54 para el accionamiento del velocimetro 55;
BEn la pared posterior 40 se han practicado todavia, por dWlti-
mo, unos taladroes de apoyo obturados hacia fuera para las ba—
rras de maniobra 21, 22, 23 as{ como para el eje 57 de la rue-
da intermedia 58 pera la marcha atrés el cual, por el otro la-
da, ve alojado igualmente en un taladre de la pared 1l4. # las
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barras 21, 22, 23 van atornilladas sendas horquillas de dis-
tribueién 59, 60, 61 que, para meter las velocidades del cam-
bic, transmiten el movimiento de las barras de msniobra a los
acoplamientos 50, 51 o & la rueda intermedia 58 de la marcha
atrés'y llevan & las mismas a la posicién correspendiente & 1la
marche & meter, los movimientos de camblo se transmiten por el
érbol de mando 62 que commice con un varillaje de maniobra,

& través de la ufin 63 sujeta al mismo, directamente a las ba-
rras de menliobra 21, 22, y & la barra de manicbra 23 a través
de la palanca de inversién 29-. El &rbol de mando 62 estd monta~
do en una tapa 64 sujetz a un lado de la parte del cérter 2, y
por medio de una corredera de gufa 65 mecanizeda de una zZols
pieza con la ufia de mandc 63, y de una espiga de gufa 66 que
coopera con aquélla, es conducido por los trayectos de manio-
bra subordinados a les barras de maniobra 21, 22 y & la palan-
ca de inversién 29, reapectimente-. Ia ufia de manda 63 tiene
uwn extremo cilindrice 63* que, de acuerdo con su posicién, en-
caja en escotaduras 21*,'2-2t de las barras de maniobra 21, 22
y en una abertura shorquillada 29¢ de la palanca de inversidn
29. Bn la posicién de la mencionsde ufia 63 para la maniobra de
la palanca de inversién 29, su extremo 63¢ se halla en &ngulo
recto con respectc a la abertura a.horquiliada 29t de la eita~
da pmlanca 29, de modo gque durante los movimientos de cambio
puede tener lugar una rodadura exacta de ambos elementos 29,
63‘. El extremo 29® &e la palanca de inversién 29, situado en
sentido opuestc de la abertura 29' estd en unién de acciona~
miento con la horquilla de mando 61-. Mediante la configuracién
de la palanca de inversién 29 a modo de paleanca de transmisién
con distintos brazos de palanca se consigue agrandar el reco-
rrido de maniobra para el desplazamiento de la rueda de marchsa
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NOTA

»Bos puntos de invencién propia y nueva que se presentan
prara que sean objeto de esta Patente de Invencién en Espafia,
por VEINTE safios, son los siguienteé:

12, - Un grupo de tranemisién compuesto de un cambio de
velocidades por engranejes y de un mecanismo diferencial, es-
pecialmente para vehfculos de motor, con un pifién de ataque
del diferencial situado en el drbol impelido del cambio de ve-
locidades, un cérter partidc entre el cambio de velocidades y
el mecanismo diferencial en un plano perpendicular a los érbo;
les &e_dicho camblo de velocldades, en donde una pared inter—
media —orientads hacla este Gltimo— de la parte de cdrter que
contiene el mecanismo diferencial tiene en cada caso un apoyo
para los 4rboles del cambio de velocidades, y una parte de cér-
ter en forma de pote, que contiene el cambio de velocidades, la
cual con un lado descublerto va embridada a la parte que con-
tiene el diferencial y por su pared posterior total o parcial;
mente cerrada va provista de apoyos para los drboles del cam-
bio &e velocidades y las barras de distribucién, caracterizado
porque los 4rboles, ejes y barras de manicbra del cambio estén
fijados axislmente hacla una 0 ambas direcciones en sus apoyos
en la pared intermedia de la parte del cérter gque contiene el
mecaniemo diferencial, mientras que en la pared posterior de
la parte del cérter en forma de pote guedan fijados axialmente
en el sentido contrarlo, ¢ bien respectivamente montades libre-—
mente con movimiento exial, y todos los demds elementos del cam—
bic de velocidades subordinados a una determinada posicién y
unidoe al cdrter estén sujetos o situados junto a o en la men—
cionade pared intermedia;
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atrds 58. En la tapa 64 existe todavia, finalmente, un tapbn
roscado 67 éne girve para el llenado y el control del aceite
lubricante y de su nivel. Para vaclar el aceite se ha previs-
to el tapén roscado 67' en la pared posterior 40 del cérter
2 del mecanismo de cambioc.

Para el montaje del grupo de transmisién se procede de
la. siguiente maneras

En le parte de cirter 1 debidsmente mecanizada que con-
tiene la caja del mecanismo diferencial, se introduce el drbol
impelido 16 que lleva el pifién de ataque T y el rodamiento 19.
La medida necesaria del anillo distanciador 44 se estipula por
determinacién de la separacién entre la care frontal del pifién
de ataqﬁa T y el centro del eje de los taladros previstos en
la parte del carter 1 y en la tapa 10 respectivamente para el
paso de los Arboles 11 impulsoras de las ruedas y el apoyo del
diferencial 9 y, por consiguiente, de la corona 8. Se vuelve
a retirar el &rbol y se monten sobre &1 el correspondiente
anille distenciador 44 y todos los demds elementos a montar
en el citado 4rbol 18 (19, 43, 45, 46, 4T, 48, 49, 50, 51, 53,
S54), ¥ se fijan con la buerca 56. ¥l &rbol motor 31 del cambio,
sobre el que van sujeftos por chaveta, o formando cuerpo en una
sola pieza con é1, los engranajes primarios 34, 35, 36, 37, 38,
es equipado con sus dos rodamientos 32, 39 y a continuacién,
Juntamente con el Arbol impelido 18, se le introduce, metiendo
los rodamientos 32 y 19 hasta el tope (collar 42), en los ta-
ladros previstos para éstos en la pared intermedia 14 de la
parte del cirter 1. Entonces se efectia el montaje de todos
los dispositivos de maniobrs del cambio, incluida las rueds in-
termedie 58 para la marcha atrds con su eje 57. Una vez que

ya estin montados y ajustados todos estos elementos se encas-
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éueta entonces la parte del cérter 2 en forma de pote, Que
aloja el cambio de velécidadee, y en la que estd incorporado
el accionamiento 55 para el velocimetro, encima de lcs elemen-
tos del mecanisme j'sa la sujeta a la brida 15 con pesadores
16, loe cuales garantizan la posicién correcta, y tornilles
17; As{, pues, para el montaje del cambio de velocidades se
dispone de plené accesibilidad; Con la coclocacién de la tapa
lateral 64 concluye el monteje del cembio de velogidades;

El montaje del mecanismo diferencial 9 con la corona 8
atornillada al mismo puede llevarse a cabo de forme totalmen-
te-independ;ante-del montaje del cambio de velocidades, en el
momento en que el &rbol impelido 18 y, por consigulente, el
pinén de ataque 7 tengan su posicién correcta con respecto al
centro del eje de la citada corona 8; Bl ajuste de la holgura
necesaris entre el pifin de ataque 7 y la corcna 8 se hace
intercalando anillos distanciadores 68 entre las caras de apli-
cacién frontales del diferencial 9 y los rodamientos 12 exis-
tentes en el cirter 1 y en la tapa 10 respectivamente; La co-
locacién de los retenes 13, 33 para los ejes 11 impulsores de
las ruedas y el 4rbol motor 31 del mecanismo, y la fijacién
por chaveta de las bridas 11l' de accionamiento de las ruedas
en los ejes 11 impulsores de las ruedas constituyen la dltima
operscién del montaje del mecanismo diferencial 9;

BEsta solicitud, que corresponde a la presentaia en Alema-
nia el 23 de Noviembre de 1957, bajo-el Nén. B. 46885 11/63c, |
Be acoge a los beneficios del articulo 51 del vigente Estatu-
to sobre Propiedad Indnstrial;
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29; - Grupo seglin reivindicacidn 1, cuya parte de cdrter
que contiene el mecanisme diferencial tiene solamente una aber—
tura de montaje, la cual se puede cerrar por una tapa atravesa-
da por un eje impulsor de rueda, que lleva el rodamiento para
alojar este (Qltimo eje pasante, caracterizado porque la abertu—
ra de montaje va situada ﬁcr el lado opuesto al dentado de la
corona;

32; - Un grupo de transmieién compuesto de un cambio de
velocidades por engranajes de cambic y un mecanismo diferencial,
especialmente para vehiculos de moﬁor;

Tal y como se ha descrito en la Memoria que antecede, re-
presentado en loa-dibujos Que se acompafian y con los fines que
se han especificadc.

Esta Memoria consta de trece hojas escritas por una sola

cara.

Hedrids 9o NOV. 1928
P By
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