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MEMORIA DESCRIPTIVA
que se presenté para unir a le solicitud
de
PATENTE DE INVENCION
formulada el 23 de Abril de 1962, ocon el nﬁm; 275;715
en
ESPARA
por VEINTE afios
& nombre de BATON AXLES LIMITED, entidad briténica, es-
tablecida en Victoria Road, Great Sankey, Warrington, Lan
cashiras, Inglaterrs, por:
"UN 1ECANISIO DE IMPULSION DE EJES",-

La presente invencién se refiere a mandos de accio-
namiento o trensmisién de eje motor mfiltiples (varios ejes
motores) para vehfoulos de carretera, y en particular a
disposioiones en tandem de los mismos, merced a las ocua=-

5 les pusden obtenerse a voluntad al menos tres veloocidades,

Jonocidos son ya los ejes motores de varias velooi-
dades, asf como el empleo de dos ejes motores conduoidos
en taniem conectados por un diferencial, de modo que los
dos ej»s pueden reoibir fuerza motriz & distintas marchas

10 o relasiones de velocidad uno con respecto al otro, oon
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el propSsito de obtener una relacién neta de velooided in
termedia;

81 objeto principal de esta invenoién oonsiste en
hebilitar un mecanismo perfecoionado de mandc de ejes mo-
tores 3n tandem, medisnte el cual pueden obtenerse a vo=-
luntad tres velocidades por lo menos, La presente inven-
oién, por consiguiente, proporoione un mecanismo de ejes
motores del género en gque se hace uso de dos ejes movi-
dos en tandem, que se caracteriza por el hecho de que
dichos ejes comprenden un par de ejes de varias veloocida~-
des.oonectados por medio de un diferencial y en tandem
uno respeoto al otro, y de que se habllita un sistema de
control mediente el cual el mecanismo de cambio de diohos
ejes do varias velooidades, en unién de diocha oconexién
diferenciel, pueden utilizarse para obtener una velooidad
de aocionamiento elegida a voluntad, & una de por lo me-
nos tres relaciones diferentes,

iin el desarrollo de un equipo de este género, se
tropiesa con problemas tanto de control como de lubrica=-
oién y por lo tanto le presente invenoién inoluye asimis-
mo oaracteristices merced a las ouales se resuelven estos
problenas.

Otro objeto de la invencién, por consiguiente, oon-
siste on un sistema de acoclonamiento de ejes motores que
inoluye un aparato capez de ser eficez y exactamente con-
trolado por un mecanismo oapaz de dar un servicio seguro
y por largo tiempo con un ufnimo de mantenimiento.

11 poner en préctica la invencidn es posible hacer
uso de equipos esencialmente normeles de ejes motores de

varias velocidades, y de diferenciales esencialmente nor-
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males entre ejes motores, juntemente con un sencillo sis-
tems ¢e oontrol, de modo que la invenoién puede llevarse
a efecto ten s6lo oon un relativamente ligero aumento de
coste sobre los equipos de ejes en tandem de dos velooi-
dades, actualmente oonocidos.

La invencién, pues, puede utilizar aparatos que se-
rén sufiocientemente similares & 1os~equipos de ¢jes moto-
res de varias velooidades actualmente conocidos, de modo
que resultan susceptibles de un mantenimiento efectivo
por parte de personas actuaslmente preperadas y adiestra=-
des para mantener equipos usugles de ejes motores de va-
rias velooidades,

Jtra oaracteristiocas de la presente invencién es la
inoclusién, si as{ conviene, de medios de bloqueo para Do
ner fusra de accidn el diferencial intermedio entre ejes,
utilizindose diochos medios de bloqueo cuando el vehioulo
se mueve por un terreno fangoso, resbaladizo o de algin
otro modo diffeil; la invencidn inoluye asimismo medios
para asegurar que ambos ejes motores se hallan en posi-
cién do velocidad reducida cuando se aplicen dichos medios
de blouyueo,

ambién se hebilitan medios de lubriocacién perfec-
cionados y eficaces para el mecanismo diferencial, qien-
do tales medios particularmente necesarios cuando el apg
rato eutd trabajando en une relacidén intermedia en la
oual el mecanismo diferencial de entre ejes estéd trabajen
do a una velocidad alta;

(Otra caracterfstica del invento reside en unos me=-
dios de seguridad merced a los ouales, &l fallar los me-

dios de oontrol, el aparato volverd autométicamente a la
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relacién de velocidad reducida, a f£in de que, aunque ocu-
rra este fallo, pueda continuar el funcionemiento del wve-
hiculo en la relacién de baja velocidad.

4 t{tulo de ejemplo se desoribe acto seguido una
forma de ejecucidén del invento con referencia a los dibu~
Jos adjuntos, en los cuales;

- la figura 1 es una vista en planta de la subes-
tructura de un vehioulo que lleva incorporado un aparato
de accionamiento de ejes motores conforme a la invencién;

- la figura 2 es una seocién fragmentarie de la

parte del aparato que incluye el diferencial de entre ejes,

tomada por le linea II-II de la figura 1;

- 1la figura 3 es una seccién del diferencial de
dos velocidades para uno de los ejes motores;

- la figura 4 es una secoidén tomade por la linea
IV-IV je la figura 3;

Le figura 5 es una vista esquemftica que ilustra el
mecaniamo de control del aparato; y

- 1la figura 6 es una secoidén tomade por la linea
VI-VI de la figura 3. '

in general, el aparato consta de dos ejes motores
oonectados en tandem, provistos cada uno de unos Jjuegos
de cambio de varias velocidades conectados a los mismos.
Entre los medios de entrada de fuerza motriz respectives

a dichos juegos de cambio de velocidad se dispone un me=-

oanismn adecuado diferencial de entre ejes., Se prevén me

dios do control para poner los juegos de cambio de varias
velocidades de dichos ejes en tres disposiciones de rela-
cién de marchs o velocidad elegides a voluntad, a seber:

(1) con ambos juegos de cambio en baja velocidad; (2)
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uno cualquiera de diochos juegos de cambio en alta velooi-
ded y el otro en baje; y (3) con ambos juegos de cambio
en alta relacién de velocidad.

Ademés, cuando se prevén medios de blogueo para in-
movilizar o retener los mecanismos diferenciales de entre
los ejes en la condicidén de no diferenciacién, se dispo-
nen asimismo otros medios de oontrol pera asegurarse de
que arbos de dichos juegos de cambio estén en la veloci-
dad baja ocuando se ponen en accién dichos medios de blo-
queo.

Se prevén esimismo medios de lubricacién pera el me
canismo diferencial en el diferencial de entre ejes, que
responden a la veloocidad del mecanismo diferemcial a fin

de asegurar una adecuada lubricacién del mismo ouando &s-

te se halla funcionando a una velocided cualquiera compren

dida entre los limites de proyecto del dispositivo,

El mecanismo 10 de ejes motores realizado oconforms
a la invencidn comprende (figura 2) dos ejes motores 11'
¥y 12 en tandem, dotados de dos Juegos de ocambio de velo-
cidad 13 y 14 miltiples, de dos velocidades, respectiva-
mente, cada uno de los cuales incluye un meganismo dife=-
rencial de engranajes, y cada uno de los cuales es de un.
tipo usual cualquiera aoccionable por medios de movimien-
to de vaivén;

41 Juego delantero l4 de mecanismo de cambio oon
difereacial, por ejemplo, incluye (véase figura 3) un ér-
bol de entrads o ataque 16 apoyade a rotacién en unos co-
jinetes 17, donde se extiende atravesando el extremo an-
terior de una oajae de alojemiento 18 del mecenismo, El ér
bol 16 estd conectado con transmisién de fuerza motriz pr
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un pifién 19, que mueve una ruede dentada 22 conductora de
eje motor; El portapifiones 23 de planotario del juego de
cambio 14 esté montado en los drboles de salida 2¢ y 25,
giratorio respecto a ambos y conectado por medio de engre
najes odénicos 27 y 28 a dichos érboles de salida 24 y 25,
respectivamente, El portapifiones 23 de planetario sostie-
ne asimismo une pluralidad de pifiones de planetario 29 (de
los cuales s86lo aparece uno en el dibujo) que cooperen
con una ruede dentads central 32 montade en un menguito
33; los pifiones de planetario 29 engranan asimismo con los
dientes internos 34 de la rueda o corona dentada 22 con-
ductora del eje motor; _
Estando dicho manguito 33 en su posicién de la iz-
quierda (o hacia dentro), los dientes 36 del mismo engra
nan con los dientes 37 de una placa de resoocién 30 de ba-

ja velocidad fijamente montada en la caja 18, con lo cual

diche rueda central 38 queda bloqueade en posioién que no

le permite girar, En estas ocircunstancias, la corona 22
actia 8 través de los pifiones 29 de planetario y de las
ruedas ofnicas 27 y 28, haociendo girar los érboles 24 y
25 a baja veloocidad, Estando dicho manguito 33 en la po-
sioién 33a (representade oon lineas de trazo interrumpi=
do), la rueda dentada central 32 coopers directamente con
los disntes 38 del portapifiones 23, y los dientes 36 del
manguito 33 se aparten de los dientes 37 de la placa de
reaccidn 30 fija en la caja 18; As{, la rueds central 32 -
¥y el portapifiones 23 de planetario pueden girar juntos,
efectuando una transmisién direota (& velocidad alta) de
fuerze motriz el mecanismo diferencial poi medio de la

corong dentada 22,
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Bl manguito 33 es enganchado por una horquilla de
cambio 39 con movimiento deade una posicién axil a la
atra;ZLa horquilla de cambio 39 estd4 montade en una pa-
lanca de horquilla 41 apoyada para girar en un &rbol 42
que esté montado a rotacién en la oaja 18, Hay una palapn
ca de cambio 40 f£ija para girar con el &rbol 42 y coneo-
tada & un mecanismo de control 43 accionado por flufdo
& presidén, que incluye un oilindro de potencia 44; Un pa
sador de accionamiento 46 (figura 6) solidario del &rbol
42 coopera con las partes extremes libres de unos muelles
de tor3idén 46 y 47 espaciados en sentido axil, que tienen
unas partes exbremss vueltas haola fuera y dispuestas a
lados sontrarios de un brazo lateral 39a solidario de la
palanoa de horquilla 41, Cuando se hace girar la palanca
40 en un sentido, el pasédor 45 hace girar el extremo 1i
bre del muelle 46 y aplica & torsién una carge previa al
brazo lateral 39a; y reciprocsmente, cuando se hace girar
la palanca 40 en el sentido opuesto, el pasador 45 hace
girer ol extremo libre del muelle 47 aplicando de igual
modo wia carga previa, a torsién, al brazo lateral 39a.
De ese modo, se cambis inmediatamente el manguito 33 lle
véndol> a la posioién elegida cuando se interrumpe el par
motor de acoionamiento,

181 Juego de cambio posterior 13 (figura 2), que pue
de ser esencialmente iguél al Juego de cambio 14 arribe
descorito, se dispone en una caja de alojamiento 48, y va
conectado a un &rbhol de entrada 49 por medio de wn pifién
52 que engrana con une ocorona dentades 63 de accionamien-
to de aje motor; Los érboles de salide (no representados)

del ejo motor 11 son conectables a la corona dentada 53
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por medio de un meocanismo diferencial de engransjes, pre
foriblemente idéntico al desorito pars el Juego de cam-~
bio 14, en el cual la corona dentada de accionamiento 22
corresponde a la corona dentada 53,

Bl mecanismo diferencial 5 de entre ejes (figura 2)
tiene un 4rbol de entrada o ataque 65 soportado en una oa
Ja de alojamiento 56, de modo que es coaxil con, y va par
cialmeute guiado en el primer &ol de salida 57, el oual
esté coneotado mediante un &rbol de conexidén 5' (véase es-
pecialuente la figura 1) al &rbol de entrada 49 del juego
de cambio 13 de ejes motores traseros. Hay una pluralidad
de ruedas dentadas cénicas 59 apoyandas a rotaoidn en unos
pasadores radiales 61 repartidos y rigidemente £ijados a
un anillo 74 que va enchavetado mediente acanaladuras en
el 4rbol 56. Entre el piloto 63 del drbol de entrada 56 ¥y
la parsd periférica de la abertura de piloto 64 del &rbol
de salide 57 se coloca un dispositiva adecuado contra el
rozamlanto, tal como un casquillo 62,

41 4rbol de entrada 16 (figura 2) del juego de cam-
bio delantero 14 sirve asimismo oomo segundo &rbol de sa-
lida d31 mecanismo diferencial 64, yendo dicho &rbol 16
soportado paralelamente oon el &rbol de entrada 55, Une
ruede dentada 68, fija en el &rbol 16, engrana con y es
movida por una rueds dentade 69 que normslmente estd sos-
tenida a rotacién en el &rbol de entrada 56, teniendo di-
cha rueda 69 unos dientes de engranaje cénico 72 en coope-
racién con los pifiones cbnicos 59 de un mecanismo diferen-
cial deo ataque 73; Loé pifiones 59 engrenan también con los
dientes obfnicos 75 de una rueda dentada o corona conducto-

ra 76 onchavetada mediante ecanaladuras en el 4rbol de sa-
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lida 57; La rueda dentade conduoida 69 lleva unos dientes
de embrague 77 que pueden ser enganchados por los dientes
78 de un Srgeno de embrague 79 enchavetado mediante acana
ladures en el &rbol de entrade 65 con movimiento axil res
pecto a éste y que puede girar con el mismo; El érgano Qe
embrague 79 es acclonado desde un cilindro de potencia 134
que actda mediante un sistema de enlace 135 (indicado es-
quemétiocamente) sobre un actuador 136.

Asi, ocuando estén desenganchados los dientes de em-
brague 77 y 78 (como se indioa en la figura 2) existe une
relacisn diferencial entre los 4rboles conducidos 67 y 16
el ser movidos éstos, a través del mecanismo oonductor o
de atajue 73, por el érbol de entrada 56, Ahora bien, cuan
do dichos dientes de embrague estén enganchados, la rueda
dentada 69 queda retenida al &rbol de entrade 55, y los
érboles oconduoidos 16 y 67 son movidos en una relacién f£i-
Ja (en este ocaso, de 1:1) uno respecto al otro, dependien
do esti relacién de la existente entre las dos ruedas den
tadas 38 y 69,

Iis importaente proporcionar una adecuada lubricacién
& los enganajes diferenciales, en el diferencial 54 de en
tre ejos, porque el difeiencial deseumpefis une funoién de
diferenciacién siempre que los ejes motores respectivos
estén irabajando a relaciones de velocidad diferente.

Para lubricar los engranajes diferenciales del me-
canismo diferencial 54, el lado superior de la caja de ‘
alojamiento 56 (figura 2) que rodea al mecanismo diferen-
oial 7% tiene un cenaldén 83, un lado del cuel abre tan-
gencialmente a la rueda dentada 69 y junto a ésta, pera
recibir el aceite arrojado al interior del mismo pffwd%gha
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rueda dentads 69, merced a la accién de la fuerza centri-
fuga; Bl cangldén 83 se extiende hacia atrés y hacia den-
tro (c hacie abajo) haste un pasaje 84 que atraviesa la
pared de le oaja 18 yendo conectado & un surco anular o
gargenta 86 del 4rbol 57. Unas aberturas radiales 87 co-
munican entre la garganta 86 y una abertura centrel 88
del érbol conduoido 57; Unas juntas anulares 85 distan-
ciadas en sentido axil impiden el escepe de aceite lubri=
cante desde el canelén 83 a la abertura central 88, a tra
vés do las aberturas 87, La abertura oentral 88 ocomunice
con la abertura piloto 64 del &rbol 57 y con una abertu-
ra central 91 interior al érbol de entrada 65, dotado de
unas sberturas radiales 92 que se extienden desde la eber
ture centrel 91 atravesando el &rbol 55, Les abertures ra
diales 92 comunican con el espacio de la ocaja 56, dirigien
do aceite a los dientes de engranaje 72; La rotacidn de
los pifones obnicos 59 respecto a la rueda obnica 78 ase~
gura la adeocuada lubricacién entre la rueda dentada o co-
rona ¢lnica 76 y los pifiones cénicos 59, Hay otras aberty
ras ralisles 93, distanciadas en sentido axil de las aber
turas radiales 92, para lubriocar un casquillo VOIque 808~=
tiene la rueda Jentada 69;

As{, el aceite, desde el fondo de la ocaja 56, es lle
vado hacia arriba por la rueda dentada 68 hasta le rueda
dentadn 69, y descargado desde ésta por le fuerza centri-
fuga al interior del canalén 83, Desde aqui, el aceite flu
ye por gravedad hacia atrds y hacia abajo_dtravesando el
pasajo 84, la gargenta 86 y las aberturas radiales 87 has
ta entrrar en la abertura central 88 del &rbol conducido 57;
4 partir de este punto, el aceite se traslads hmcia la iz
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quierda a lo largo del ocasquillo 62, entré los dos érbof
les 55, 57, y se mueve asimismo & lo largec de la abertu=
ra 91, subiendo desde ésta por las aberturas radiesles 92
¥ 93 hasta el mecenismo diferenciel de ataque 73 y el ocas
quillo 70 de la rueda dentada 69, respectivemente,

El cilindro 44 respondiente a la& presién de flufdo
(figura 3) tiene un véstago de émbolo 100 articulado me-
diente un pesador 101 a un yugo 102 de la palanca 40; El
cilindro 44 est& conectado & un menantial 103 (figure 5)
de flufdo a presidén, meroed a lo cusl el véstago 100 del
émbolo sale de dicho oilindro 44, A dicha salida se le
oponen continuamente unos muelles 104 (figura 4) conec-
tados en tensidén entre los extremos pr&longados del pé—
sador de articulacidén 101 y la pared 106 de le caja 18
en la cusl va montado el oilindro 44. As{, los muelles
104 actlan por medio de paslencas 40 y 41 obligendo al men
guito 33 a ocupar le posicién (indicada oon linea llena
en la figura 3) en la que el juego de cambio 14 estéd en
su relacidn de bajs velocidad. El accionamiento del vés-
tago de émbolo 100 por medio del cilindro 44 hace girar
las palancas 40 y 41 hasta las posiciones 40a y 4la (re-
presentadas con lineas de trazo interrumpido en la figu-
ra 3), oon lo cual el juego de engranajes l4 ocambie a su
relacidn de alta velocidad. De igual manera y con el mis
mo objato se conecta un cilindro de potencia 107 semejan=-
te, al Juego de engranajes de ocambio 13,

31 sistems de control esquemiticamente ilustrado en

le figure 6 incluye un manantisl 103 de un flufdo oual=

quiera conveniente & presién, de preferencia aire, manantdal

que va conectado por un conducto 111 & una vélvula 112 cg
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nectada a su vez por un conducto 113 al cilindro 107 de
eJe motor trasero. La entrade de uns vélvula 114 ests cQ
nettada por un conducto 116 al conducto 111, y la sali-
de de la vdlvula 114 se conecta mediante un conducto 117
al cilindro 44 de eje motor delantero, Las vAlvulas 112
Y 114 pueden ser seﬁsiblemente idéntices y de un tipo
usual cualquiera,

Cade una de diches vélvulas 112 y 114 (figura 5)
estd provista de medios merced a los cuales se utiliza
diche presién pares mentenerlas normalmente cerrades, Por
ejemplo, las védlvulas 112 y 114 tienen unas bolas 118 y
119 obligedas por un flufdo a presién a ir contra unos
asientos cénicos 181 y 122, respectivamente, y van res=-
pectivamente equipadas con unos pesadores 1283 y 124 exten
sibles a través de los asientos 121 y 122, para levantar
de su asiento & las bolas 118 y 119, Los pasadores 123 y
124 punden ser accionados por unos solenoides 126 y 127,
respechtivamente, para efectuar dicho movimiento de levan-
tamien’:o del asiento, Unos medios elésticos, tales como
resortos 128 y 129, obligan continuamente a dichos pasa=-
dores .23 y 124 a apartarse de las bolas 118 y 119, mer-
ced a o cual dichas vélvulas estén normslmente cerradas.

11 manantial 103 (figura B) de flufdo a presién va
asimierio conectado mediante un conducto 131 & una vélvpla
de solenoide 132 normalmente oerrada y predispuesta me-
diante resorte a ir & una posiocidn de cierre de conduccidn,
y conectada mediante un conducto 133 a unos medios respon
dienter &l fluido a presidn, tales como un c¢ilindro de po
tencia 134 previsto para accionar el §rgano de embrague
79,
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Un conmutador selector 137 accionable a mano tiene
una armedura 142 coneotada mediante un conductor 138 a
un manential 139 de potencial eléctrico, tal como une ba
teria. El conmtador selector 137 tiene un primer conteg

to 141 conectado al solenoide 126 por un conductor 143,

¥y conectable por medio de la armedura 142 al conductor 128,

¥y un segundo contacto 144 capaz de cooperar con la arme-
dure 142 y conectado al solenoide 187 por un conductor
146, La armadure 148 del conmutador es capaz de cooperar
en oontacto bien con el contacto 144 solo ¢ oon ambos con
tactos, 141 y 1l44.

El conduoto 133 esté también conectado por medio de
un oonducto 147 a un cilindro 148 respondiente & la pre-
si6n, dotado de un émbolo 149 con un agujero de paso o
derivacién 150, estando dicho émbolo mecénicamente conec-
tado a un interruptor normalmsntq cerrado 161 en un con-
ductor 138. i1 interruptor 151 es mantenido en posicién
de normalmente cerrado por un muelle de compresién 152,
pero se abre por efecto de la entrada de fluido a presién
en el cilindro 148, cosa que ocurre al abrir la vélvule
132,

Un conductor 161 conecte el conductor 138, & tra=
vés de un interruptor manual 162, a un conductor 163 oo~
nectado a un interruptor 1é4, El interruptor 164 tiene
unos contactos 166 y 167 (figuras & y 5) montados de una

manera corriente cualquiera, tal como en el mecanismo de

cambio 14 del eje motor delantero 12, y aqui en asociaoién

con la palanca 102, ocontactos que cierran ouando el meca-
nismo ie cambio 14 estd en su posicién de baja wveloocidad,

¥y que abren cuando estd en su posicidn de velocidad alta.
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El interruptor 164 ve asimismo conectado mediante un con-
duotor 168 g un solenoide 169 asociado con la vélvula 132
tenierdo dicho solenoide 169 conexién a masa mediante un
conductor 171,

El interruptor 168 y el conmutador 137 van normel
y preferiblemente montados cerca del puesto de operador
{por ejemplo, en el salpiocadero) del vehiculo con el cual

ge utiliza el aparato de la invencién,
Funcionamiento

Estando la armadura 142 del oonmutador 137 en la po
gioidn indicada en la figura 5 no se halla excitado nin-
guno de los solenoides 118 114 ni, por tanto, se pone en
accién ninguno de los cilindros de presién 107, 44, aso-
ciados & los Juegos de cembio 13 y 14 de varias velocida-
des (figura &), respectivamente, Por consiguiente, cada
uno de dichos Juegos de ocambio de varias velooidades se
enocuentra mantenido en su posicién de baja velocidad por
efecto de los muelles 104 (figura 4) y la relacién del
sistena entero es igual & la relacidén baja de los Juegos
de oambio de varias velocidades,

Al ponerse en contaoto la armgdura 142 del conmuta-
dor (figura 5) con el ocontacto 144 se exaita el salenoide
127, de modo que la vélvula 114 se abre y el ocilindro de
presibn 44, asociado al eje motor delantero 12 entre en
acoién. Esto haoce pesar el mecenismo de cembio 14, de la
manera arriba descrita, @ su condicién de relacién de ve-
locidad elevada. Con ¢l jJuego de cambio delantero 14 en

su coniicién de veloocidad elevada y el Juego de cambio_
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tresero 13 todavia en su velocidad baja, la diferencia
entre estas relaciones es absorbida por el mecanismo di=-
ferencial 73 de ataque entre ejes; As{, la relacidn nete
entre el rbol de entrada 65 y los 4rboles de salida de
los ejes motores 11 y 12 es intermedia entre la alta ve-
loocided desarrollada por el juego de cambio 14 delantero
Yy la baja velocidad del Juego de cambio 13 trasero,

Por ejemplo, si la relacién de bajae velocidad es
8,87 y la relacibén de alta veloocidad es de 6,5, la mitad
de la diferencia entre ambas es 1,18, Si esta diferencia
se swra & la rdacidn de alta veloocided (o se resta de la
relacién de baja velocidad) se obtiene como consecuencisa
una releoidén de velocidad intermedié de 7,68,

ifoviendo le armadura 142 del conmutador hasta to-
mar contacto con ambos contactos 141 y 144, se excitan
ambos solenoides 126 y 127 y se abren las vélvulas 112 y
114 venciendo la fuerza de predisposicidén de los muelles
128 y 129; por oonsiguiente, entran en accién ambos oi-
lindros de presién 107 y 44, asociados a los juegos de
oambio 13 y 14. Bsto produce el cambio de ambos juegos
de engranajes 14 y 13 hasta su condioién de velooidad elg
vada, ouya relacifn es igual a la existente entre las rue
das dentadas 19 y 62 y las ruedas dentadas 22 y 53 de ejes
motores, respectivamente,

81 cambio & wveloocidad baja se efectia invirtiendo
las etapas de manicbra mencionadas;

Juando el vehfoculo se encusntra con condiciones de
marohe sobre terreno fangoso o resbaladizo, o en que no
pueda fiarse & la fricoidén entre las ruedas y el terreno

el mantenimiento de la velooidad de rotacién de los ejes
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motores 11 y 12 esencialmente al mismo valor, puede ser
entonces conveniente bloquear o enclavar el mecanismo
diferencial 73 de entre ejes para asegurar el &ccionamien
to de ambos £rboles conducidos 49 y 57 a la misma velooi~
dad, Fara que esto suceda, ambos juegos de engranajes 13
¥y 14 deben estar en la misma relacién de velooidad, de
preferencia en la baja, pues &ste es la que normelmente
se utilizaréd en las condiciones indicadas.

Para lograr esto, suponiendo que los ejes motores
no estén ya en su posicidén debaja velocidad, el operador
lleva primero el conmitador selector 137 a la posicién
indicada en la figura 5, lo cual hace volver ambos Jjue=-
gos de engranajes 13 y 14, respeotivamente, & su posioio-
nes de baja velooidad; Cuando el operador Se halla dis-
puesto para engenchar el embrague de bloqueo o enclava-
miento 79, bien inmediatamente al meter le velocidad ba-
ja o poco tiempo después de esto, cierra el interruptor
162, Este actfa cusndo el juego de engranajes delantero
14 estf en baja velocidad, y solamente entonces, cerran-
do un oircuito a través del interruptor 164 y oonectando
asf la baterfa 139 a la vdlvula de solenoide 132, que se
abre, .ssto permite el paso de fluido & presidn desde el
menantial 103 al oonducto 133, del cual pasa el flufdo a
presiba al conducto 147 y acoiona el émbolo 149 en el oi
lindro 148, con lo cual se abre el interruptor 151 ven=
ciendo la accién contraria del muelle 152 por las razones
que més adelante se eXPonen;

Al propio tiempo,'el flufdo & presién pasaréd desde
el conducto 123 gl cilindro de fluido de presidén 134, y

hard rosbalar el drgano de embrague 79 enganchendo sus
s (D 8F 4 f%
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dientes 78 con los dientes 77 de la rueda dentada 69 de
modo cue esta rueda dentada 69 queda retenida para girar
oon el. érbol de entrada 55; Asi se asegura la rotaocién
de los &rboles conducidos 49 y 57 a la misma velooidad,
suponiendo que las ruedas de engransje 68 y 69 sean del
mismo diémetro, como normslmente sucede, y se logra la
condicién deseada, La oconexidén del interruptor 164 en se-
rie ccn el solenoide 169 asegura que el juego de cambio
14 se encuentra en la velooidad baja antes de que el ci-
lindrc 134 deembrague de bloqueo reciba energfa. Esto,
Junto con el mecanismo de accionamiento de la horquilla
de cambio (particularmente representado en la figurae 6)
pernite al operador la preseleccidén tanto del interrup-
tor 162 como del conmutador 137, por cuanto: (1) la tras
lacién o el ocambio del cilindro 44 seri absorbido en los
muelles 45 y 46, y el cambio efectivo de velocidad en el
juego de engranajes se completard tan s6lo cuando se sa-
tisfagan las necesarias condiciones de sincronismo, y
(2) la impulsién del érgano de embrague de bloqueo 79 a
la posicién de enganche se produoir{ tan s6lo después de
oerrado el interruptor 164 por alcanzar su posicidn de
baja v3locidad el juego de cambio delantero 14, ’
Jon ambos ejes motores en su condicidén de baja ve-
looidal y el 6rgano de embrague 79 engenchado, s evi-
dente que podria haber dificultades si el operador movie-
ra el sonmutador selector 137 a uns u otra de sus posi-
ciones intermedia o alta, liberando dicho 6rgono de em-
brague de bloqueo 79 por apertura del interruptor 1l62. Por
consiguiente, el objeto del interruptor de seguridad 151,

que esé abierto siempre que se halle abierte la vilwvu
@f)g @75:. 27 4
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132, es el de asegurar que las vdlvulas 112 y 114 no se
exciten ni abran dando lugar & que reciban energia de
los cilindros de cambio 44 y 107 independientemente de
le posiocién en que se halle el conmutador selector 137,
a menos y hasta que se haya abierto el interruptor 162,
desexciténdose asi el solenoide 169 y cerrdndose la vél-
vula 132, El cierre de la vAlvule 132, como ya se ha in=-
dicadc, trae oconsigo le desactivacién del cilindro 134
del erbregue de bloqueo y el desengenche del drgano de
embrague 79;

Se ha supuesto, & los fines de la descripcién, que
el cormutador selector 137 se mover{fs primero, seguido
del mcvimiento del interruptor 162 de bloqueo. Es eviden
te, y os ééta una de las ventajas de la invencién, que
el interruptor 162 puede asimismo moverse bien antes, des
pués o al mismo tiempo que el conmutador 137, y tanto du-
rante oomo después de terminado el ceambio & la relacién
de velocidad baja, por cuanto la apertura de la vélvula

132 y las conseouencias que se derivan de la misma ocu=~

rrirén en todo caso sdlo despuéds de cerrado el interrup-

tor 164.

Asimismo, por mayor conveniencia de la descripeidn,
se han supuesto ciertas caracteristicas operatives y es-
tructurales, tales como, entre otras, los medios conocre-
tos de conmutacién e interrupoién ilustrados y la colooca

cién del 6rgano de embrague 79 de bloqueo para uso oon

la posioién de baja relacidén de velocidad del sisteme de

dos ejas motores, que han exigido en esta forma de ejecu
cién la ooloocacién del interruptor 164 para cerrar cuan-

do el juego de cambio delantero 14 ocupa su posicidén de
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baja \elooidad; Ahore bien, éstd plenamente dentro del
dmbitc y de las ventajas del invento, lo cual resultaré
obvio por lo que antecede, que pueden surgir condiciones
diversas que piden la colocacién del interruptor 164 en
el sertido de cerrar cuando el juego de cambio trasero
ocupe su posicidn de beja velocidad., Un ejemplo concre-
to de esta dltime situacidn es el que se halla en la in-
versién de las conexiones a los contactos 141 y 144, de
modo cue se invierte la relacién funcional de los Juegos
de carbio 13 y 14 entre si,

Aun cuando en la presente se han expuesto, con fi-
nes ilustrativos, unas formas preferides de realizecién
del invento, se sobrentiende que hey previstas modifioce-
ciones o variantes de tal exposiocién, que queden compren
dides plensmente dentro del édmbito de las reivindicacio-
nes que siguen;

BEsta solicitud, que ocorresponde a la presentada en
los Estados Unidos de América, con fecha 1 de Junio de
1951, bajo el nimero 114.104, se acogé & los beneficios
del articulo 51 del vigente Estatuto sobre Propiedad In=-
dustrial.

NOTA

Los puntos de invencién, propis y nueva, que se pre
sentan peras que sean objeto de esta solicitud de Patente
de Invencidén en Espafia, por VEINTE aflos, son los siguien-
tes;

12. - Un mecanismo de impulsidn de ejes, de la olase

que emplea dos ejes impulsados en tandem, caracterizado
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porque dichos ejes comprenden un per de ejes de velooidad
miltiple conectados a través de un diferencial y en tan-
dem w10 respecto a otro y porque se provee un gistemsg de
control por el ocual el engranaje de diohos'ejes de velo=-
cidad mdltiple, junto con dicha oonexién diferencial, pue-
de ser utilizado para producir una velocided de impulsidén
selecsionada e una de al menos tres relaciones diferentes.

22, - Un mecanismo segin el punto 1, caracterizado
ademés porque dicho mecanismo comprende un primer érbol
de entrade, un primer eje y medios impulsores del eje, que
incluyen un grupo de engrangjes de velocidad miltiple, que
conecta a impulsién dicho primer &rbol de entrade oon di-
cho primer eje, un segundo &rbol de entrada y medios di-
ferenziales que conectan & impulsidn dicho primer &rbol de
entraia, a dicho segundo &rbol de entrade, un segundo eje
y wedios conductores del eje, que incluyen un grupo de en-
granajes de velooidad mdltiple, que conecta a impulsidn
dicho segundo &rbol de entrada a dicho segundo eje, ¥y me-
dios operables menualmente operables de una maners pares se-
leccionar la relacién de impulsién en uno de dichos grupos
indepsndientemente de la relacidén de impulsidn en el otro
grupo de engranajes y operable después de otra mesnera pa-
ra desplazar dicho otro grupo de engrenajes hasta la misma
relacién de impulsién previamente esteblecide en dicho gru-
po de engranajes,

32, = Un mecanismo segin el punto &, en el ocual ca-
de uno de dichos ejes de velocided mdiltiple incluye tembién
une unidad de engranaje diferencial que aisle el eje, in-
cluyendo dicho grupo de engranajes de velocidad miltiple,

un enzranaje desplazable dentro de diche unidad de engrena=-
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Jje diferencial.

42, - Un meoanismo segin los puntos 1 o0 2, en el
cual cads uno de dichos grupos de engrenasjes de veloci-
dad miiltiple esté cargado normal e independientemente a
su posioidén de relacién de velocidad inferior indepen-
dientemente del otro grupo de ehgranajes y dichos medios
operables manualmente incluyen medios controlables conec
tados independientemente en oada uno de dichos grupos de
engranajes de velocidad miltiple pare seleccionar inde-
pendientemente la oondicién de relacidén en cada uno de
dichos grupos de engranajes.

52, - Un mecanismo segin los puntos 1 o 2, en el

' cual cada uno de dichos grupos de engranajes de veloci-

dad méltiple estéd normalmente ocargado por mmelle a su
relacidén de velocidad baje y dichos medios operables ma-
nualmente incluyen medios normelmente cerrados, que pue=
den ocntrolarse manuelmente, excitados por presidén de
fldido, para cambiar dichos grupos de engranaje de velo-
cided mltiple separademente y en la forma elegide por
un operador & sus condioiones de relecién alta,

68; «~ Un mecanismo segdn el punto b, en el cual
dichos medios opersbles manualmente 1ncluyenldi5positi-
vos accionados eléctricamente que cuando se accionan,
ebren medios excitados seleoccionados de dichos medios ex-
oitados por presidn de fliido, normalmente cerrsdos,

79; - Un mecanismo segin el punto 2, en el cual di-
chos grupos de engranajes de #elooidad maltiple estén
cargados normelmente a su posicidn de velocidad baja y en
el oual dichos medios accionables a mano incluyen un par
de cilindros de flGido a presidn conectedos independien-
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temente & cada uno de dichos grupos de engranaje de velo-
cided mdltiple, para empujar a los mismos & sus respecti-
vas posiciones de wvelooidad alte, cuendo se suministre
f£14ido a presidén a dichos oilindros, un par de circuitos
de fldido & presién conectados respectivamente a dichos
cilindros de fldido a presidn para excitar a los misumos,
incluyendo oada uno de dichos cirocuitos una valvula de
retencidn orientede para ser mantenida en posiocidn cerra
da por fléido a presidn aplicado & ella en una direccién
para exocitar dichos oilindros de fliido a presién y medios
parae suministrar la presidén de fliido constantemente &
ellos y medios eléotricamente acecionables, excitables se-
lectivamente por un operador pare abrir una de dichas vﬁ;
vulas de retencién, que se haya seleocionado;

88; - Un meoanismo segin el punto 7, en el cual di-
chos medios eléotricos inoluyen un interruptor operable
menualmente para abrir una de diohas vélvulas de reten-
¢ibn, seleocionada;

92; - Un meoanismo segin los puntos 2 y 7, en el
cual dichos medios accionables a mano inocluyen medios pa-
Ta exoitar; medios que responden al fléido a presién pa~-
ra bloquear dichos medios diferenciales, siendo dichos
medios de fllido & presién exoitables Gnicamente cuan=
do uno de dichos grupos de engrenaje seleccionado esté
en su posioidn de impulsién de vslocidad baja.

108; - Un mecanismo segin los puntos 2 y 7, que in
ocluye un dispositivo interruptor de potencia asoclado
con uno de dichos grupos de engranaje, estando dicho dis-
positivo en condicién de interrupcién de potencia cuando

dioho zrupo de engranajes estd en una condioién de rela=-
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cién y estando en oondioidén de transmisién de potencia
cuandc ‘dicho grupo de engranajes estd en otra condicién
de relacién, medios activables manualmente, que respon-
den a la presidn del fldido, excitables tinicamente cuan-
do dicho dispositivo esté en una condicién de transmisidn
de potencis para blogusar diohos medios diferenciales,
1121. - Un mecenismo segin los puntos 1 o &, en el
oual dichos medios diferenciales incluyen un &rbol de
primera impulsién dispuesto coexialmente con dicho primer
érbol de entrada oon uno de ellos guiado en el otro y un
segundo &rbol impulsado y engransjes para impulsar al mis
mo desde dicho primer érbol de entrada, primeros conduc- |
tos de lubricante en dicho primer érbol de entrada y di-
cho primer 4rbol impulsado, medios del canal para recibir
el lubricante lanzado centr{fugamente desde uno de di=
chos engrenajes y conducirlo a dichos conductos de lubri-
cante, un soporte de brazos radiales conectado para gira_.r

con dicho primer érbol de entrada y engranajes plenetarios

‘diferenciales dispuestos sobre dicho soporte de brazos ra

diales, y segundos conduotos de lubricante, que se extien
den desde diohos primeros oonductos hacia afuera & través
de dicho primer &rbol de entrada y descargan al lado de
dichos engranajes planetarios, por lo cual a velocidades
de rotaoidn altas de dichos medios diferenciales, el lu-
bricante seré centrifugamente bombeado por dichos engra-
nejes y a través de dichos conductos a dichos engranajes
planetarioé.

128“. - Un mecanismo de impulsién de ejes.

Tal y como se ha desorito en la lMemoria que anteoe-

de, representado en el dibujo que se acompafla y con 108.
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fines que se han especificedo,
BEsta lemoria oonsta de veinticuatro hojas escritas

& mAquina por una sole de sus caras,

Hedrid, 6 JUN 1962 .
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