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cida en 3.300 River Drive , Moline, Illinois, Estados Unidos
de América; por:
"UN WMECANISHO DE CONTROL PARA SU JMPLEO BN TRANSMISIONES DE
TRACTORES"

Este invento se refiere a un dispositivo de transmisidn
y mis especialmente & una transmisidn planetarie y sus can-
troles.

El invento tiene especisl utilidsd para venfculos del ﬁig
po de tractor agricola o industrial, en que la experiencia ha,
demostrado que son deseables clerias velocidades y sumentos de.
cambios de velocidedes para adaptacidn a una diversidad de condd
ciones de trabajo.Los vehiculos del tipo de tractor difieren
de los vehiculos awtomdviles tales como log automdviles de ple~

cer principslmente en el uso en log primeros de motores regule~
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dos, proporcionando asi una velocidad de motor relativauente
constante de menera gne las velocidades sobre el svelo de dife-
rentes relaciones deben oblenerse mediante engransjes de cambio
o sus equivalentes. Un dispositivo de tremsmisidn para tractar
g1e proporcione wne diversidad de velocidades definidas hacia
adelante tiene ciertas ventajag sobre un dispositivo de Transmi-
gidn que es evtomdtica o infinitemente variable, pero tiene Lam—
bidn desventajas inherentes que se presentan en los cambios a
velocidades superiores y en los cambios a velocidades inferiores,
particularmente en estos Wltimos, ye que loa cambios a veloci-
dades inferiores deben tener lugar sin unae desconexidén aprecia-
ble entre el par de torsidn de accionamiento y J_.a carga. For ¢ja.
plo, arando con un tractor puede supgerarse un awdento provisio-
nzl en la carge cambiando & velocidad inferior desde, por ejem=
plo, tercera a segunda, pero si e; intervalo de cambio es dema-
siado largo sl tractor pierde impulso y por tanto ge regrniere wn
cambio & una velocidad més baja entes de que pueda proseguir. Bs
por tanto uno de los objetos del presente invento proporcionar
un dispositivo de transmisidn gque tiene intervalos cuidadosamen-
te seleccionados entre velocidades asi como medios mejorados pe-
ra hacer minimo el tiempo requerido pera efectuar los cambilos de
velocidad.

0tro objeto es proporciongr un dispositivo de transmisidn
que tiene les velocidades bédsicas mds deseables, nds ciertas ve-
locidades auxilieres. Por ejemplo, las seis velocidades bdsicas
gon (en xm/h): 2,4 y 4,0 para trabajos con el drvol de fuersza;
5,6 y 7,2 para labrenze; 11,3 a 12,9 para segar y oiras operacig
nes de henificado; y alrededor de 32,2 para gran velocidad de
mercha atrds de aproximedemente 5,6 lm/h. Bn asociecién con ée-

te, se ha comprobado que con objeto de conseguir un ceumbio suave
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¥ segnir conservando cambio de velocidedes suficiente para an-

mentar la traccidén de la barre de remolgue lo snficiente para
snperar samentos provisionales en la carga, es lo més desesble
une rednceidn de aproximadsmente wn 25% en la velocidad entre

los escalones. Con el dispositivo de transmisidén provisto de
acverdo con el presente invento se logra adecnadamente ese objeto.

Un tractor indiustrisl realize muchas operaciones caracte-
rizadas por lo-qne se conoce como "movimiento de lanzadera"t, lo
enal significa variaciones rdpidas de direccidn entre marcha ade-
lente y marcha atrds a aproximadamente las mismas vel ocidades,
tipicemente de 5,6 km/h. El presente dispositivo de transmisién
permite lograr tel movimiento de lanzaderas )

Otro objeto del invento es conseguir los anteriores resul-
tados con 'm nimero minimo de elementos de embregie y de freno,
no solamente en su totalidad sino también por lo que respecta al
mimero de tales elementos que estén en aplicacidn y en desapli-
cecidn al mismo tiempo. Esto estd relacionado con mejoras en el
cembio entre aplicacidn y desaplicacidn en periodos relabivamen-—
te breves de tiempo; por ejemplo de 0,2 a 0,5 sexmndos, lo cual
impide el descenso de la carga del tractor durante los cambios,

Otro objeto del invento es proporcionar un dispositivo de
transmisidn planetaria mejorado en gne muchos de los element og
estén adaptados para flotar sdbre otros, con lo cual es posible
nsar mayores toleranciss de febricacidn y también eliminar coji-
netes innecesarios.

Habida cuentz de que el presente dispositivo de transmi-
gibn proporciona ocho vdbcidades hacia adelante y cunatro velo-
cidades de marcha atrds, otro objeto es proporcionar medios de
cambio sencillos, j'mtamente con un patrdn de cambio gre incor-

pora 1m simple movimiento de paleanca en sentido longitudinal con
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“mn breve crnce ensre las dos trayectorias para velocidades

hacia adelante y hacia atrds. Con dsbo estd combineda iz carme-
teristica de gnre pars ¢l Dmcionamiento nommal no es necesziio
m pedsl de embragne como tal, pero se dispone de é1 para marcha
lenta y paradas de emergencia.

Bl dispositivo de transmisidn incorpora sdemds mma desco-
nexidn entre la trensmisién ¥y el accionamiento final para permi-
tir de ese wmodo gue el tractor sea empujado o remolcado, evitan-
do asi dailos a la trensmisidén debido al hecho de que la bomba
de lubricacidn no estd en funcionamiento a menos gque el mobor es—
€ en funcionamiento.

Un objeto importante del invento es proporcionar wna trang-
misidn compacta en gre los coaponentes estén dispuestos princi-
velwente en alineacidn longitndinal, estando precedido el pague-
te de engranaje planefario de un paguete de triple embregne y se-
éido por el accionamiento final. EL paguete de triple cmbre—
gne,inp;uye embragues primero y segundo para controlar planetas
de entrada primero y segundo para el paquete de engranaje plane-
tario, mientras que sl tercer embrague se nsa para el control de
un drbol de frerza gue condnce al drbol o 4rboles de toma de Frer—
za del tractor. El propio engrenaje planebario incorpora la an-
tes civada doble entrada Ge planetas a dos planebarios simples
que estén combinados mediante el nso de pliiones de carrete pla-
netarios. Ias coronas dentadas de este planetario estén controle—
ladas selectivamente de manera gne el portador del mismo se con—
vierte en la entrada para la segunda seccidén del planeiario gue
es 0tro gistema planetario que incbrpora accionamiento des marcha
en directe, de swpermarche y de marcha atrds. Los embragzues pri-
mero y segundo son aplicables alternative y selectivamente pare

prodncir juntamente con la aplicacidn y desaplicacidn alterneda
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y selectivae de las coronas dentadas, cuvatro velocidades dé.re—
duceidn para el portador. Bstos dos embragues pveden ser apli-
cados simyltdneemente para bloguear el plenetario fromtal, afig~
diendo con ello wna guinta velocided. Esta, en conjuncidn con
la seccidn planetaria trasera de tres velocidades, proporciona
realmente 15 velocidades de les cwales solamente se usan 12 en
el presente casoj a saber, 8 velocidades hacia adelante y 4 ve-
locidades de marcha otrds., Bstas 12 velocldades satisfacen el
requisito bésico para v tractor agricola o industrial y las otraes,
tres velocidades no se regnieren, ya gne serian intermedia entre
103 amentos deseables de cambio de velocidedes anteriormente
deseritos en general.

Bl invento incorpora ademés un control pidrdnlico que con-
tribmye a la capaecidad de cambio suave y répido de la transmi-
gibn, con respecto a la cnal se tlene como caracteristica del
invento gne se wsan un nimero minimo de védlvulas, junbamente con
un acummlador gue sirve tambidn como medio para estgblecer el
orden de operaciones parz el sistema. Bdsicemente, se usan vélvu—
les anxiliares y dstas estdn asociadas con muna vAlwila de con-
trol principal la cual, a su vez, estd controlade por mma gbla
palence de cambio; aungue en los tractores industriales preden
proveerse dos palancas, una para velocidades de marcha hacia ade—
lante y la otra para cambiar répidamente entre marche hacla ade-
lante y marche atrés. Este fase del invento incorpora medios de
enclaveniento de seguridad entre la transmisidén articulada y las
vélwnles, de manera que se impide wn cembio accidental a condi-
ciones de velocidades no deseadas. lLe transnisidn articnlade de
control incorpora ademds el control de nn freno de aparcamiento

para el tractor, juntamente con medios para asegurar ciertas con-

30 diciones del freno de aparcamiento segin los cambios en posicidn
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de lae palance de control de cuzapio “nica.

For lo gue respecta al conirol nidrédilico, el invento whi-
iiza mn tipo de cirenito de realimentacidn sencilis en yue 1o3
eabragies gne se desaplican son vaciados al depdsito sdlo des-

63 gre log embragues gue se splican hnan alcanzado v grado es-
pecificado de aplicacidn.

Los anteriores y otros objebtos importantes y carscieri{sti-
cas deseables inherentes al invento y abarcados 2or el mizmo se
pondrén de menifiesto el describirse con detalle une realizeeidn
oreferida del mismo, & modo ds ejemplo, en la descripcidbn que si-
sue y en las lémines de dibujos que se acoumpeiisn, cuyas varias
Figiras se describirdn = continmacidn.

La Fig. 1 es una vista esquemética, parcisluente en sec—
cidn, de la transmisidn bdsica.

Lo Tig. 2 es vma vista esquemdtica segin se ve en general
a lo largo de la linea 2-2 de la Fig. 1.

La Fige 3 es wna tabla en gre se ilustra la relscidn en—
Tre las velocidades de marcnz uacia adelante y de merche abrds
v les nmidades de embragune y de freno aplicables y desaplicables
para consegnir egas velocidades.

La Tig. 4 es wna vista esgnemdtica, parcialmente en zec~
cidn y ditmjeda a una escala reducida con respecto a la de iz
Fige 1, de mn tren de fuerza para el Arbol de toua de Fuerza del
tractor.

le Fige. 5 es wna vista en seccidn longitudinal, parcidl -
mentve en alzado, de la transmisidn realizeda segin yn diseiio co-
mercisl, teniendo log componentes de acciommmiento, sin embargo,
los mismos difuwetros respectivos que sns correspondientes en la
Fig. 1, habiéndose contraido longitudinalimente la Fig. 1 para

gconomizar espaciocs
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Ia Fig. 6 es wna vista en seceidn fragmentada, a 'ma esca-
la redncida con respecto.a la de la Fig. 5, en que se ilusira la
conexidn de la transmisidn al tren de accionamiento final gue con-
duce al pifidn cdnico que acciona a los ejes traseros del tractor,

Lz Fig. 7 es una vieta esquemdtica so diasgreamédsica, parcial-
mente en seccidn, en que se ilustra sl circuito de control hi-
drénlico.

La Pig. 8 es 'ma vista ampliada, principelmente en seceidn,
del ac'mmlador del cirewito hidrédulico.

La Fig, 9 es wma vista en seccidn longitrndinal compuesta,
de los controles pars cambisr y de los elenentos inmediataments
controlados por ellos.

La Fig. 10 es nna vista posterior de la Fig. 9 segin se ve
por la linea 10-10.

Ia Flg. 11 es wma seccidn dada por la linea 1l-1l de la
gig. 9.

ia Flg. 12 es mna seceidn dada por la lines 12-12 de la
Pig. 10.

La Fig. 13 es nna seccidn, parcialuente esguemdtica dada
por la linea 13-13 de la Fig. 12.

2 Plg. 14 es wna seccidn dada por la linea 14-14 de la

Iz Fig. 15 es wna vista esqremdtica del patrdén de cambio
segin se ve por la linea 15-15 de la Fig. 9.

La Fig. 16 es una vista frontal fragmentada segin se ve
por la linea 16-16 de la Fig. 9.

La TFig. 17 es un alzado frontal en que se ilustra una for-
ma modificada de control.

Las caracter{sticas bdsicas de la trensmisidn, aparte re-

finamientos en la construceidn y en el disefio, pueden.comprender—

-7 -
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se mejor mediandte la considerzcidn de las Figs. l, 2 j 3, en
gre el mmero 20 repressnta 'm Arbol de accionamiento, tal co-
mo el accionado desde wn motor de combuetidn interno. Hze dr—
bol estd enchaveiado o conectado de otro modo & un tembor de en-
bragre 22 el cnal inclnye ftres embragues, ceda wno de ellos pre—
ferivlemente del tipo de platos wiltiples. Retos embragues se-
hen designado agui como €1, 02 y CP. ELl embrague (2 incorpora
un plato accionado 24 enchavetado coaxilmente & un drbol de en-
trads qne ss extiende hacia atrds 26. ILa expresidn vhacia atrdst
se usu sobre la base de una disposicidn tipica longitndinal de
la transmisidn en el tractor. Mo obstante, deberd tenerse presen-—
te gne tales expresiones se usen por conveniencia ¥ no a modo
de limitacidn.
&l embrague Cl incorpora un plato de embrague accionzdo

28 que esté enchavetado coaxilmente a un segundo drbol de entra-
dz 30 el cual paéa coaxiluente de menerz suelta a travds del dr—
bol de entrade 26, siendo éste Arbol tubular o hweco de manera
que pueda acomodar el segmdo drbol. El mimero 32 representa en
general, el alojamiento, cérter o bastidor de la transmisidn del
tractor o vehiculo equivalente. los tres embragves Gl, €2 y CP
constituyen 1o gue puede ser conéiderado como un paguete de Hri-
ple embragre dispnesbto hacia adelante de la estructira de aloja—
miento 32, y la pared delantera del alojamiento, couo en 34, es—
4 perforada centralmen%g, comno eh 36, pars acomodar los érvo-
les de entrada 26 y 30.

ELl embragne CP tiene wun plato de embragre accionado 38 ol
enal estd conectado coaxilmente a un drbol de fuerza tmbular 40
gue, & su vez, biene enchavetado a €l un engranaje de 4rbol de
fuerza 42. Bl drbol de fverza tubular 40 circunda sueltemente al

primer drbol Ge entrada 26, y el engranaje 42 estéd interpuesto

-8 -
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axilmente entre el paguete de triple embrague y el alojemiento
32, Un tren de engranajes que conduce & un érbol de tome de fuer--
za 44 (Pig. 4) es accionado por el engranaje 42. Ese fren canpren~
de wm primer engranaje 4G, vwn doble engranaje intermedio 48 y mn
doble engranaje final 50, estando este 1ltimo asociado con el
drbol de fwerze 44. Fo tiene importancia agui el hecho de gre el
érvol de frerza 44 prede ser coneciable y desconectable selecti-
vemente del doble engransje 50. Andlogamente, el 4drbol 44 puede
extenderse btanio hacia adelante como hacia atrds de manera que
proporcione al tractor drboles de toma de fuerza frontal y tre-
sero. La rglacién entre el engranaje 42 y el tren de engranajes
46-48-50 puede verse fdcilmente en la Fig. 4 mediante una com-
paracién con la Fig. 1, dado gue une parte del engranaje 46 £i-
gura repetida en la Fig. 1 y wna parte del engraneje del drbol
de fuerza 42 estéd repetida en la Fig. 4. Como ya se ha indicado,
la ¥ig. 4 estd dibnjada a mma escala reducide con regpecto a la
Fizo le

Como se v4 en la Fig. 5 el engranaje de &rbol de fuerza 42
estard encerrado en nna parfe del alojamiento de transmisidn in-
tercalado entre el alojemiento bésico 32 y wn alojemiento de em-
brague 52.

Uno de los componentes bdsicos del engranaje planetarios
es el nso de 'm solo portador, designado agni en sn totalidad por
el nimero 54. Rete portador es relativamente corto en extensidn
longitudinal y tiene peredes frontal y trasera 56 y 58, respec-
tivemente, perforades coaxilmente en 60 y 62, respectivamente. ElL
portador tiene medios gne conectan entre gi rigidemente las pare-
des frontal y trasera 56 y 58 y estos medios en el prese: te caso
esidn constitiidos por diversos drboles, para soportar engronajes

satdlites grue se deseribirdn en lo gque sigue, juntamente con par-

-9 -
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tes de pared espaciadas circunferencialumente, una de ias cua-
les aparece en o4 en la Pig. 5. Como se describird mds adelan-—
te, entre las diversas paries giratorias se wmsan cojinetes apro-
pilados. De momento se supondrd la existencia de tales cojinetes
en la Flz., l.

Bl drbol de entrada hmeco 26 ze extiende, por snpues o,
coaxiluente a través de la abertura de la pared fronital del por-
tador 80 y tiene enchavetzdo o fijado de otro modo a é1 dentro
del porsador un primer planeta 00 sitnado inmedlabamente hacia
atrés de la pared deismtera del portador 56. El segundo &rbol
de enirzda 30 se extiende a través del 4rbol de entrada hueco
26 y tlene fijado a 8L, justamente hzcia atrds del priuer pla-
neta 66, uvn segmdo planeta 68. El portador estd provisto tipi-
canente de tres drboles de pifibn satélite, solamente uno de los
cugles se ha ilwstrado en 70, para fines de simplificacidn de
la exposicidn. Ese &rbol 70 constituye parte de los medios gne

conectan entre si rigidemente las paredes frontal y trasera del

portedor, y esos drboles estardén, por supnesto, espaciados en-

gulermente con relacidn & partes ‘tales como la parte 64 de tal
méﬁera gque el poriador bendrd en é1 sberturas, cauo en T2 en
la Fig. 5, a través de las cuales pmeden gnuedar exprestos los
-Qiﬁones satélites radialuente hacisa fuera para engranar con co-
rones dentadas, primera y segunda T4 y 76, respectivauente. EL
doble pifidn satélite de carrete comprende agui wn priuer engra-
naje sziélite 78 y nn segnndo engranaje satélite conectado coa-
Xilmente 80, siendo éste dliimo de mayor dildmetro gue el prime-
ro, y haciéndose notar que el primer planeta 66 ez de mayor did-
metro gne el segundo planeta 68. Andlogamente, la primers coro-
na dentada 64 tiene un didmetro interior wenor que el de 1z se-

gmda corona dentads 76. Las coronas dentades circundan concén—

- 10 -
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tricamente & los plenetas 66 y 68 respectivemente y estén so-
portadas de meneras flotante respectivemente por los pifiones o
engranajes satélite T8 y 80. ELl cérter 32 estéd provisto de tres
partes gue sobresalen 82, 84 y 86 que estén espaciadas entre

si longitvdinalmente para acomodar las coronas dentadaes T4 y 76
vy para contener a esas coronas dentadas contra desplazauiento
axil excesivo (Fig. 5).

De la descripeidn que se lleva hecha, y teniendo presente
que el 4rbol de accionamiento 20 puede estar conectado & una
fuente de potencia tel como wn motor de combustidn interne, me-
diente un embrague u otro mecenismo psra transmitir par de tor-
sidn, se verd que el 4rbol de acclonamiento puede ser considera-
do como una parte constantemente giratoria, que, por s puesto,
hace girar congbantemente al tambqr de embregue 22, Si el em—
brague Cl esté aplicado, con exclusién del embragne C2, el ple-
nets 68 serd accionado a la velocidad del Arbol de accionamien—
to 20. Si la corona dentade 64 estd ahore retenids, servird co-
mo vn elemento de reaccidén y el partador 54 serd accionado a
vna relecidn de velocidad de reduceidén pero en la misma direc-
0idn que el drbol 20. Para fines de retencidn de la corona den-
tade T4, se ha provisto un freno de dieco o de plato Bl emtre
la corona dentada y el alojamiento de transmisién 32. Si, mien-
tras estéd fodavia aplicado el embrague Cl, se svelte el freno
Bl y se retiene la segunde corona dentada 76, se proporcionard

une relacién de reduccién diferente pero superior mediante la

cual sera’accionado el portador 54. Tal segmdo freno es un fre
no de plato o de disco B2 entre el alqjamiento 32 y 1a corona
dentada 76. Si es el embrague 02 en lugar del embrage Cl, el
que estéd aplicado y los frenos Bl y B2 son aplicados y soltados

alternstivemente, se proporcionardn dos relaciones de velocidad

- 11 -
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adicionales para acclonar el portador ™. asi, la parte frontal
de la tranemisidn plenetaria, incluidos los planetas 66 y 68,
las coronas dentadas 74 y T6 y los pifiones satélites T8 y 80,
juntemente con los eubragues 1 y €2, se convierten en una pri-
mera wnidad plenetaria en gne el miembro de salida es ¢l paria-
dor 54.

Se provee una guinta velocidad cuando ambos eubreges oL,
g2 ?stén aplicados y ambos frenos Bl, B2 estén sueltos. HEeta se-
ré unae marcha en directa, debido 2 que el sistema planetario,
en 1armedida en que se he descrito, estard blogueade y el porita~
dor 54 girard a la velocidad del 4rbol de accionamiento 20.

Se observa de lo anterior gque hay disponibles 5 velocids~
des en la unidad o seccidn frontal de engrenaje planetario y
resta 'inicemente proporcionar velocidades adicionales, para las
cnales el portador 54 es el miembro de entrsda, en wna seccidn
trasera., Es cgracteristico del disefio de plenetario asqui expnes~
to el nso de un solo portador 54 en ambes unidades plenetarias,
Juntamente con engrana,je;s gatélites y planetas adicionales gue
se describirdn a continmacidn.

Cozilmente e inmediatauwente hecia adelante de la pared
trasera del portador 58 hay un tecer planeta 88 gue estéd enche-
vetado coaxilmente = un 4rbol intergedio hueco 90 gue se extien—
de hacia alrds a travéds de la abertura 62 en la pared trasera
del portador 58. Un fercer engraneje setélite 92 engrana con el
tercer planeta 88 asi como con wna tercera corona dentada 94
gne es concéntrica con el planeta 88 y estd en relacidn circwn-
dante con el portador 54. Zsae corona dentada estd adends sopor-
teda de menere flotante, estando contenida contrez desplazemien—
to axil entre la parte que sobresale del alojamiento 36 7 mna

parte similar 96 (Fig. 5), produciéndose el moniaje flotante de-
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bido al curcundamiento de los engranades satélites 92 por la
corona dentada, bien entendido que tbembién agqui los engranajes
satdlites 92 estdn provistos en un juego de tres, espaciados &
1202 como es usuval.

El engrenaje satélite 92 estd soportado sobre otro drool
98 que estd desplazado redialmente del drbol de engranajes 70
que soporta al doble engranaje satélite de carrete 78-80, pero
tombidn el Arbol 98 sirve de parte de los medios gque conecten
entre si las partes frontal y trasera del portador.

Ia corona dentada 94 puede ser frenada o soltade selectl-
vamente por medio de medios de freno B3 cooperantes entre la co~
rone dentada y el alojamiento 32. Tembién en este caso el freno
B3 puede ser del tipo de disco o de platos miltiples. EL uso de
los engrenajes satélites 92»en nn juego de tres se ha ilustra-
do en la Fig. 2, la cual ilustra también qué ceda uno de los en-
granajes satélites 92 estd constantemente ehgranado con un cuar-
to engranaje satélite 100, que es un engranaje ancho de manera
que engrene tembién con un cuwarto planeta 102 interpuesto coa-
xilmente entre el sesundo planeta 68 y el tercero 88. S verd
gue los engranajes setdlites 100 no engranan con la corona den-
tads 94. Tl pleneta 102 esté conectado coaxilmente de menera fi-
ja & un érbol de sdlida que se extiende hacia etrds 104 el cual
sobresale a travds del drbol intermedio twbular %0 y que tiene
fijo a é1L wn plato de embrague 106 que forma parte de un tercer
smbrague Cj conectable y desconectable entre el érbql de sallds
104 y el drbol intermedic 90, teniendo date Altimo une parte de
accionamiento 108 sobre é1 entre 1la cual y el pleto 106 se efec-
the el embragme C3. Como se ve en la Fig. 5, la conexidn entre
el 4rbol intermedio 90 y el plato 108 se efecitia mediante un

estriado en 110 y la conexién similar entre el drbol de selida
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104 y el plato 106 se produce gracizs a mn estriado 112. Tl
plato 108 estd agrandado perifériceamente de maners gne sws par-
tes marginales se ulllizan con partes soportadas por sl aloja~
miento 32 pars proporcionar un cuarto freno B4.

Ahora, y considerando el portador 54 camo la entrada pa-
ra la geccidn pleneteria trasera que comprende los planetas 88
¥y 102, los engrenajes satélites 92 y 100, la corona dentads 94
¥ los frenos B3 y B4 y el embrague C3, se verd gueesa parte del
engrengje planetario proporciona accionamiento de marche en di-
recta, de swpermarcha hacia adelante y de rediccidn de marcna
atras. Bsto se produce debido a que el ser sl portador 54 la en-
trada, mientras la corona 94 estd retenida, produce marcha atrds,
nientras que si estd retenide el plemets tercero o intemmedio
88 por medio del freno B4, el resultaedo es de supemarche hacis
adelante, sirviendo el pleneta 88 cano un miembro de rsaceidn
en este caso, principto gque es fdeil de comprender si se consi-
dera gue el planeta 88 sustituye a una corona dentada convencio-
nal, lo cual reqniere, por supuestp, la interposicidn del engre—
naje satélite ancho 100 de menera gue se obtenga marche meia
adelante en luger de marche atrds. Se obtiene el accionamiento
de marcha en directa cuando la seccidn planetaria trasers estd
blogmeada por apliczcidn del embrague C3.

Se verd de lo que antecede que la parte Geléntera de la
transmisidn proporciéna cinco velocidades nacia adelznte y que
la parte trasera proporciona dos velocidades hacia adunte adi-
cionales més vna velocidad de marcha atrds. Como se ha sefiala—
do anteriormente, doce de estes quince velocidades =mon todas
las que se requieren para satisfacer los requisitos bdsicos en
los tractores agricolas e industriales de aceptecidn camercial;

gi bien esto no sxcluye la posibilidad de saczr partido de las
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Para completar la descripecidn general de la estructure,

tres velocidaedes adicionales.

los pifiones satélites 10O estén soportados respectivamente so-
bre los drboles portadores 1l4.

En la Fig.r3 ge han ilustrado las ocho velocidades hacia
adelante y las cuatro velocidades de mercha atrds seleccionadas.
Ie reduccidn inferior nacia adelante es desde luego la combina-
cidén de C1l, B1 & ¢3, ya que Cl y Bl praduce la combinacidn
baja-baja eﬁ 1la seccidn frontal y C3 produce la dirscta en la
seccidn trasera. Un camdio de Bl & B2, dejando Cl y C3 aplica-
dos, produce la segunda velocidad hacla addente, que es en efec-
to la combinacidn baje-alta en la seccidn frontal y directa en
1la geccidn trasera. Le tercers velocidad hacia adelante implica
1 cambio de GLl & C2 y de B2 otra vez a Bl mientras se deja C3
aplicado, lo que en efecto es la caubinacién alta~baja de la
gseceidn frontal y directa en la ﬁrasgra. Te cuarta velocidad he~
ciz adelante es, al igual gne la segunda veloeidad, un canbio
entre 31 y B2, pero en este caso se deja 2 aplicado, como 1o es-
ta 03, lo gne en efecto es una combinecidn slte-alta en la sec-
¢idn frontal y directsa en la secc%én tragera.

Por lo que respecta a las cuatro primeras ve locidades
nacia adelante, el intercambio es tnicauente entre CL y C2 ¥
Bl y B2, estando siempre aplicado €3 (accionamiento de marchea
en directa en la seccidn trasera). Solamente a partir de la
guinta velocidad hacia adelente se emplea la supermerche, ¥
se verd gue a qminta velocidadimeia sdelente es una super-
marche de la tercera velocidad nacia adelente. Anélogamente,
1a sexta velocidad es une supermarche de la cuartae velocidad he-
cia gdelante.

En la séptima velocidad, ambos embragies Cl y C2 estén
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aplicacdas, los frenos Bl y B2 estén desaplicados y el .embra-gue
C3 estd aplicado. Ello proporcions un accionamiento de marcha
en diecta sigw,1iendo 1 camnino rep’uo. Permenecisndo aplicados
los embragues CL y C2, ge sfectia el cambio entre el embrague
C3 ¥y el freno B4, obteniéndose asi la octava velocidad hacia
adelante como una svpermarcha de la séphinma.

Bs caracteristica de esta transmisidn que entre los ceam~
bios de velocidad son aplicados y desaplicados un nimero miniwmo
de frenos y/o embragies. For ejemplo, en el cambio de primera
& segunda velocided hacia sdelante, el “nico caubioc tiene 1ngar
entre los frenos 3Bl y B2, Esto es igmluente cierto para el cam-

bio a velocidad inferior desde la segunda a 1la& primera. En el
czumbio de sesunda a tercera (o de tercera a segundas) solamente
se cambian cuatro unidades; a sabe:cj, B2 yBlL yClycC2. Bn el
caabio de tercera a cuarta (o de cuarta a tercers) solamente se
camblan dos unidades; e saber, Bl y B2. Dicno con otras palabres,
ge puede alternar entre las velocidades tercera y cunaria exac-—
temente izual a como se produce la albternancia entre las velo-
cidades primere y segunda.

En el ceambio de cuarta a quinta, se cawbian cwtro ur_li—
dades; a saber, B2 y BL y C3 y B4. Entre les velocidades guinta
y sexta, se cambian dos wmnidades, que son 31_. y B2. La sexta ve-
locided hacia adelante, y le velocidad de snpermarcha como gmin-—
ta velocidad hacia adelante, tiene lugar debido & wn cambio &
velocidad superior en la seccidn planetaria frontal.

Bn la @éptims velocidad hacia adelente, gne es un acciona-
miento de marcha en directa siguiendo nn camino rscto, se camvian
o son afectadas tres unidedes. Se efectia el cambio entre 34 y
073 (dos nnidades) y se aplica adicionsimente el smbrague Gl (vna

tercera unidad). Para la octava velocidad hacia adelante, gque es
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una supermarche de lé sépthna, golemente se cambian dos uwnida-
des;-a saber, C3 y B4, Ia reduccién en el numero de las uni-
dadss (frenos y/o embragues) que se cambian entre velocidades
significa asimismo una reduccidn en el intervalo de tiempo, y,
por consiguiente, los cambios de velocidad pueden efectuarse més
répida y suavemente.

Ias cuatrq velocidad:s de marcha elrds son respectiva-
mente gimilares a las primerss velocidades hacia adelante,

1o cugl se verd fdeilmente del gréfico. La distineidn bésica
es, por s puesto, gue en todas las velocidades de mercha atris
se emplea el freno para dar marcha atrés B3, mientras que ese
freno no se emplea, desde Lo, en ninguna de lag velocide~
des hacia adslante. Andlogamente, el embrague C3 y el freno
B4 no se usen parse la msrcha atréds. Los respectivos nimeros de
wnidades que se cambien entre las cuatro velocidades de marcha
atrds se verén Técilmente en la tabla.

Parece indicado dar une breve explicacidén de las reduc-
ciones en la seccidn planctaria fron#al. Por ejemploc, cuando
estd aplicado el embrague C1l, la reduccidn tiene lugar en-tre el
plencta 88, el engranaje satélite 80578 y la corma dentada T4.
En caso de aplicacidén del embrague €2 (tercera velocidad nacia
edelante, por ejemplo) le reduccibén tiene luger emtre el plane-
ta 66, engranaje satélite 78 y corona dentaeda T4, hacidndose
notar que el planeta 66 es mayor gque el planeta 68, Lo anterior
serviréd para explicar otras reduccidnes gue pueden obtensrse en
la primera seccidén plemeteria.

A continuecidn se haré'referencia a la Pig. 5 pera termi-
nar con los aspectos estructurales del mecanismo. Puede verse en
¢lla que el &rbol primipal o de  accionamiento 20 esté so-

portado en el cédrter de embrague 52 mediante cojinetes en 116
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y 118 y aue ese dribol acciona ademds & une vomba nidréunlice 120,

ngada para suministrar f1¥ido a presidn a los ewbrasnes y frencs.
Fl extremo delantero del 4rbol de entrada 30 estd gniudo en 122
en el extremo trasero del drbol 20 y su extremo trasero, Sopor-
tado por el planetg. 68, estd guiado en el extremo delanterc del
érbol de salida 104, y el planeta 68 es hecho flotar por los en-
granajes satélites 80. Un cojinete 124 soporia el extremo delan-
tero del &rbol 26 sobre el 4rbol 30, ¥ ¢l exiremo trassro del
drbol 26 estd sonoritedo por el plansta 66 gue flota sobre los
engrencjes satdlite 78, Bl 4rbol de fuerzma 42 estd soporiado me-
Aisnte cojinetes 126 y 128 en el alojamiento 32. Ia fomea de es-
tar soportado el pc_:r‘cador 60 ha sido ya descrita o se verd cle-
raaente en los di"ou;jos.

Los embragnes Cl, 02, Cp ¥y C3 son del tipo de aplicacidn &
presidn y desaplicacién por resorte. Por ejemplo, el emiragve Cl
tiene 'm pistén 128, el embregne ¢2 tiene un pistdn 130, el en~
bregue OP Hiene un pistén 132 y el embregue C3 fiene su pistdn
en 134. Estos pistones estén congctados de meners apropiade &
la fuente de f1iido a presidn (que incluye la bomba 120) mediante
un circuito hidréulico que se deseribird. Los diversos pasajes
gue conducen a los reapsctivos pistones, ilustrados en la Fig. 5,
no necesiten ser descritos. Los frenos Bl, B2, B3 y B4 tienen
pistones accionados & presién 136, 138, 140 ¥ 142 respectivamen~
te. Los detalles del control hidrdulico se describirén posterior-
mente en conexidn con las Pigs. 7 y 8.

Ls Tig. 6 ilustra a vne escala reducida la conexién dei 8r
bol de salida 104 & un pifién cénico de accionamiento final 144 a
trevéds de une rueda recta 146 como intermediario, soportado so-
bre el 4rvol de salida 104, y del engranaje loco intvermedio 148

v de un engranaje 50 ‘enchavetado al 4druol sobre el cual estd for-
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mado el pifibn cénico 144. Cuendo la transmisidn estd en estado
de accionamiento, el engranaje 146 estd conectado al drbol de
salide 104 mediante un collar de cambio 152 que estéd coplado
al 4rbol por estrisdo y que tiene una conexidn dentada o estrie—
de con el engranaje 146, cuando es desplazado hacia adelante B0~
mo se ve en la Tig. 6. Fara desplazar el collar 152 hacia atrés
¥ hacia adelantg pueden utilizarse qualegquiera nediog de desem—~
brague convencionales, tales como los ilustraedos en 154, La fi-
nalidaed de proporcionar uns desconexidn en dete drea es la de
desconectar la tremsmisidn del asccionamiento final de maners
que el fractor puede ser remolcado o empujado, con lo que se
evitan dafios a la transmisidn ya que les ocasiones en gue el
tractor he de ser remolcedo o empujado entraiien corrientemen?e
condiciones en lag que el motor no estd en funcionausiento. Pues—
to gque la bomba esta accionada por el motor, no mgrcharé menos
que lo baga el motor y por consiguiente no serd suministrada Ly
bricacidn a la transﬁisién. Con la desconexidén efectuada en 156~
146, las bartes de la transmisibn no girarén cuando el tractor
ez remolcedo o empujedo.

Serd evidente de la anterior descripeién que la trensmi-
gibn comprende una seccidn Ffrontel que incluye los eumbragies y
freros L, C2, Bl y B2, y una seccidn tragers que comprende el
embrague C3 y los frenos B3 y B4. Los diversos embragues y fre-
nos son desde luego dispositivos de friceidn que aetiien sobre en-
grenges plenetarios respectivos, y dado que estos egtén accions~
dos hidréulicamente, log respectivos pistones 128, 130, 136,
138, 140, 142 y 134 pwden ser considagdos como eccionadores por
presidén de fliido, susceptibles de ser cargados y descargados se-
lectivamente para aplicar y desaplicar el respectivo dispogsitiw
de friccidn. Todos estos dispositivos son del tipo que estén car-

gados a posiciones desaplicadas. En los casos de los enbragwes ge
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han ilwstrado resortes nelicoidules. En los cagos de los fre-
nos pneden nmzsrse arandelas e resorie {no represertzdas) pa-
ra nacer volver & los pistones de Freno a 18 posiclores desg-—
plicadas. Ze trata de soluciones bien conocidas v no es preciso

insistir en s de

6]
O

cripcidn. Los pasajes de Fliido de iz Fig.

5 son visgibles en cierts medida pero no es preciso pasar a desa
cribirlos con detalle, ya gue en la Fig. 7 8¢ ha representado la
totalidad de circuitos. Por cuanto respecte a esa Fignrz, la
bropia hoja puede considerarse como un depdsito o un carier,
aduaitiéndose Jdesde lnezo que en el tractor real el alojamiento
de La transmisidn o algin otro alojemiento apropiadc servirian
de céiter. Los diversos dispositivos de friceién J am8 accionsge—
dores asociados, se hen ilustrado esquendbicamente a 1o lorg-

g0 del lado derecho de la lémina y en Hodos ellos ge han repre~
sentado les lineas de presidn de fldido y de retornc como lineas
sencillas. Ademds de los acclonadores, gue se designardén por
los respectivos nfmercs de referencia dsdos s los pigtones (por
ejeaplo 128 ete.), se han ilustrado parites de los Gispositivos
de friccidn. Hetard claro que cada accionaior incluye, desde
Imego, el cilindro en el alojamiento del dispositivo de fric-
cidn en el cval se mueve el pistdn respectivo.

Bl cirenibto incluys los azntes citados scecionadores sumie
nistrados por la bamba 120 y conirolados por cuatbro vdlvulas
accionadas por valvula avxiliar Vl; V2, V3 y V4, juntamente
con mna vélvula auxiliar selectora de velocidades 387, una vil-
viula selectora de direccién DSV, una vélvula de vaciado DV ¥
une vélvula de pid V. las vdlwilas de control V1, V2, V3 y V4
son idénticas y solo se requerird wma breve descripcidn de cada
una de ellas, admitiéndose gue la eliminacidn de mimeros de re—

ferencia superflnos serd ventajoss desde el punto de vista de la
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claridad. Como se verd, cada vilvula incluye un elojaniento
dentro del cual es movible yendo y viniendo un pistén, carge—

do en una direccidn por un resorte nelicoidsl y movible con-
tra la carga por presidén auxiliar introducida a uvna lumbrers

en el extreno izqnierdo del alojemiento. La cantidad de movi-
miento de cada vdlvnla es contiolada por cnalguier tope adecuado,
como en 160 para la vélvula V1. Se observardn topes similares

en lags otres védlwles sel como en la vélvula de vaciado DV. ElL
pistén de cada wna de las vélwvwles V1, V2, V3 y V4 comprende un
par de gargantas ammlares separadas por unea meseta central y es-
tablecida ademds por mesebtas eitremas opuestas que no regnieren
ndmero de referencia separado para su designacidn. Puesto gue
estas vdlwvnlas difieren en cuanto a lmbreres, las lumbreras

ge describirdn por separadc.

Desde la bomba 120 sale una linea de presidn 162 que
continda més alld de la vélwila selectora de velocidades 5SSV,
como nna linea 164 que conduce finalmente a una lumbrera 166
en la vélvula V2, que en su posicidn neutra estéd cargade hacia
la izquierda como se ha ilustrado en la I'lg. T. Bn la linea 164
existe une presidén de scwmnlador esteblecida por un acumulador
168, representado en forma aislada en le Fig. 8. Th ramal de le
1inea 164 conduce a la lumbrera extrems 170 de la vélvule de
vaciado DV, de menera gue la presidn en la linea tenderd a mo-
ver 8l pistén de la vilwile de vaciado 172 hzcia la izguierda
contra el resorte.

™a segmda linea de presibn 174 estd conectada a la li-
nea de presidn 162 aguas arriba del acummlador 168, derivendo
as{ al acmmlador, y condnciendo a la vélvula de pié IV y de
ohi a una Lmbrera 176 en la vélvnla V1. La vélvile de pié es

del tipo msmnal que estd normaluente abierta pars continuar la
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linea 174 pero gne cvando es desplazada vacia la linea 174
al colector. {llo se logra mediante un pedal 178 que pueds

ser el pedal wsual de embrague del vehfculo. Las TFinslidedes

de la vélvula se describirdn con mayor detalle en lo yue gi-
gue.

Otro ramal de la linea de presidn 162 conduce en 180 a
vna entrada 182 en el alojemiento 184 de ia viélvuls selectors
de direccidn DSV. La Lumbrers 182 condnce al taladro 186 de es-
ta vélwla por intermedio de wna gargante anular 188. ™ carre-
te de vélwvila 190 es desplazeble selectivamente entre tres po-
siciones agni designades F, N y R, que significan respectiva-
mente "hacla adelante", "neutra" y "marcha atrds". In la fig.
7 e ha ilnstrado el carrete 190 en su posicidn neutra. ™ Fia~
dor 192 vetiene tipicamente el carrete en cualguiera de sus
tres posiciones seleccionsdas. EL carrete tiene una parte cen-
tral estrechads 194 flangneada respectivemente por mesetas sy~
verior e inferior 196 y 198, gque actiian respectivamente en con-
jnnecidén con gargantas ennlsres 200 y 202 en el alojamiento de
vélwle 184. Tma lumbrera 204 en el alojamiento de la vdlvula
D3V estéd conectada por una linea 206 al ectuador 140 pars el
freno de marchs atrds B3. Tha lumbrera 208 condnuce desde la
garganta inferior 202 por intermedio de una lines 217 a dos
Luabreras 212 y 214 en la valvula accionada por vdlvela svxi-
liar V4. BL carrete de la vAlvula selectora de direceidn DSV
tiene ademds una gargsnta snular 216 bajo ia meseta 198 y bor-
deada por una tercera meseba 218. ™ taladro central 220 en el
cerrete 190 conduce al colector ¥ comunica por intermedio de
un pasaje radial carto 222 con la garganta del alojamiento
de vélvwla 202, En la posicidn neutra de la vdlwula de carrete

para la vélvnla selectora de direccidn DSV como se ha ilnstrado
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en la Pig. T, no llega presidn a ninguna de las lumbreras 204
6 208, de ias que una y otra estén conectadas al colector por
intermedio de las respectivas gargentas de alojamiento 200 y
202, la “ltima por intermedio del pasaje 222 y el taladro de
cerrete 220, Asi, no ha; presidn en ninguno de los actuado-
res £3 o B3, retornando el primero al colector por interme-—
dio de mna linea 224, wna lumbrera 226 y la vélvula V4 y &
través de la gargants en el pistdn de la védlvila V4 a la lum-
brera 214, y de shi, por intermedio de la linea 210, a la vil-
Tla selectora de direceidn DSV. El alojemiento de la vélwula
V4 tiene ademds otra Lumbrera 228 gue conduce por intermedio
de me Linea 230 a una Limbrera 232 en la vélvula de vaciado
DV. Otre lombrers 234 en la vélvula V4 conduce por interme-
dio de una 1linea 236 gl actuador 142 para sl freno B4.

Como se ha deserito enteriormente, la linea de presidn
de la vélvule de pie 174 conduce & la lumbrera 176 en la vél-
vula V1. Desde alli, por intermedio de otra lumbrera 238, la
presidn es condicida por mna linea 240 a una lumbrers 242 en
la vélwla 72, de alll s través de la garganta en ese plstén
v szliendo por una lumbrera 244 por intermedio de nna linea
246 & nns lambrera 248 en la vdlvnla V3. Bl pistdn de esavhl -
wila descwbre wna seginda Ilombrera 250 para conexidn por inter-
medio de mma 1linea 252 al accionador 136 para el freno Bl. ™a
1{nes remificada 254 desde la linea 246 conduce & una tercera
Iombrers superior 256 en la vélvula V3. Tha cuarta lumbrera
258 condnce desde la vdlwmla V3 por intermedio de una linea 260
al accionador 138 para el freno B2; y wna quinte lumbrera 262
condnce a la vélvula de vaciado por medio de una linea 264 y
me segunda lumbrers 266 en la vAlvula de vaciado. Puesto que

el pistén de la vdlwula de vaciado 172 estd presionado hacia
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la izgvierda en la Fig. 7, conduce al colector, gre +tiene uvn
taladro central 268 y una pluralidad de pasajes transverszles,
dos de Loz cuales estdn en coincidencia con las lumbreras de
le vilvnla de vaciado 232 y 266 v el tercero de los crales
estd en coincidencia con nna Vercers Lymbrers de vélwala de
vaciedo 27G la cval, a su vez, conduce medianie una iinea ra—
nificeda 272 a las lumbreras 274 y 276 en la vdlvuis T1. Otrs
Loabrera 278 en la vélvula V1 conduce por intermedio de una
linea 280 al accionador 130 pars el embrague G2, desde el cuzl
se veri gue ese embraegne es vaciado &l cdriter en la condicidn
nevtra de trensmisidn.

La védlvnla V1 tiene osra lumbrera 282 gque esté conecte-
da por nna linea 284 a wna lumbrera 286 en la védlwula V2, cuya
lombrers, debido a2 la posicidn del pistdén en la vdivula V2,
estd en comunicacidn con obtra Lubrera 288 conectads medisnte
une linez 290 al acclonador 128 pars el embrague Cl, con lo
que ese embrague es asimismo vaciado al cérler por intermedio
de la vélvula de vaciado.

Las tres vdlwwlas V1, Y2 y V3, al ser accionadas por
valvala avxilier y estar en posiciones neutres cuendo no es-
tén sometides a presidn, estén por supuesto cargadas hacis la
izquierds por sus resortes respectivos. Ia vdlvula V4 estd so-
metida & la presidn de védiwnla svxiliar o piloto vor intermedio
de wna linea 290 de menera que se hs movido hacia la derscia
contra gu tope, estableciendo las camunicaciones y bloqueos
como se ha ilustrado. DLe linea auxiliar 290, al igial e -
les lineas amxiliares 292, 294 y 296 pera les otras vilvulas
V3, V2 y V1, respectivamente, conducen desde lumbreras en el
alojeniento de valw:la 298 de la vélwula selectore de veloci-

dades 33V. Ese alojamiento tiene uwn taladro de vélvula 301 en

- 24 =



1

10

15

30

313660

el cnal nn carrete o miembro de vdlwla 302 es deslizeble en-
tre varias posiciones gue se describirén con detalle mds ade-
lante. "n passje alargado 304 a ftravés del miembro de vélwula
302 conduce al cérter y tiene varios pasajes radiales 306, 08,
310, 312 y 314, suscepiibles de ser hechos coincidir selec-
tivamente en momentos determinados con las lumbreras 316, 318,
320 y 322 en el alojamiento de vélwsla selectors de veloci-
dades 298. Como se verd, la Lumbrera 316 conduce a la linea
anxiliar 296 y se han provisto conexiones gimilares entre la
lmbrera 318 y 1la linea auxiliar 294, entre la lumbrera 320

¥ la 1linea anxiliar 290 y entre le lumbrera 322 y la linea an-
xiliar 292,

El miembro de vélvule 302 de la vdlvnla selectora de ve=-
locidades %8V es retenido por fiedor para su emplazamiento en-—
tre mna posicidn neutra y ocho posiciones de veloecidad, agui
nuneradas del ymo al ocho, habiéndose usado wm fiador tipico
como en 324. Ademds de las nueve posiciones que se acaban de
indicar, hay una ddeima posicidn o posicidn de “aparcamiento",
gne no es de interéds para la presente descripeidn pero a la
gue 3¢ hard referencia en lo gne gigue.

ELl alojamiento de véalwla selectora de velocidades 298
tiene "na entrada 326 gque comunica por intermedio de un pasa-
je 328 con vn talzdro longitudinal 300 paralelo al talsdro
de retorno o del cérter 304 pero separadc del mismo. Bl tala-
dro de presidn 300 tiene wna pluralidad de pasajes transver—
sales gne condncen a lumbreras 330, 332, 334, 336 y 338. La
lumbrera 330 es slargada, como en 340. Asl, en la posicién
neutra de la védlwle selectora de velocidades 33V, la linea
anxiliar 290 recive presidn por intermedio del taladrc de pre-

sién 300, pasaje transversal 330, pasaje largo 340 y luabrera
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320. Iazs lumbreras restantes estén blogneadas. Como ya se ha
aecho nofar, las lineas auxiliares 292, 294, y 296 proceden tes
de les vélvnlas accionadas por vdlvula auxiliar V3, V2, y V1
gon condncidas azl cdrter. Por consigniente, en el estado nen—
tro de la transmisidn y considerando abierta la vélvnlas de pié
PV, el vinico accionador gue estd cargado o souetidc & presidn
es el accionador 136 para el freno 31l. o obstante, ¢llo no
esbablecerd un accionamiento a través de la sransaisidn, ya
gue ni el embragwe €3 ni ningunc de los frenos B3 o B4 estén
aplicados, estando descargados sus respectivos accionadores al
cérter. Por ejemplo, el accionador 140 para el freno B3 esti
dirigido al colector por intermedio de la lines 206, Lwmibrere
204 v garganbta 200 en la vélvrola selectora de direccidn DSV.
Bl secicnador 134 pars el embragne C3 es descargado al colec-
tor por intermedio de la linea 224, lumbreras 226 y 214 de la
vélvula V4 y lines 210, la cual conduce & lg lumbrersz 208 y
la garzanta 202 y de alli, por intermedio de los pasajes 282 y
220 de la vélvula selectora de direccidn DSV. Bl accionador 142
para el freno B4 estéd dirigido al colector por intermedio de
la vélvola de vaciado DV, conduciendo le linea 236 procedente
del accionador 140 a través de lumbreras 234 y 228 de la vdl=
vule V4 a la Limbrera 266 de la vélvula de veciado. Los otros
accionadores 130, 128 y 138 estén ignalmente dirigidos a la
vélvnla de veciado & travds de las diversas vélvulas V1, V2 ¥
T3

Io primera fase para establecer accionamiento a través
de la “rensmisidn requiere mna seleccidn de direccidn, lo cnal
ge sfectia mediante la vilvila selsctora de direccidn DSV. Si
le direccidn deseada es hacia adelante, el carrete de vélvula

190 es movido hacia abajo para encajar el fisdor 192 en la mmes-

- 26 =



10

15

20

25

30

ca "F*, Dllo deja lodavia conectado el freno de marcha atrds
al cérter por intemmedio de la linea 206, pero la linea de mar-
che hacia adelante 210 esté s ometida a presidn, ya que la gar-
genta larga 194 en el carrete 190 conecta las dos gargentas de
alojemiento de vélvnla 188 y 202. La vélwnla V4 estd ya soweti-
da & 12 presidn awziliar por intemedio de la linea 290 desde la
vilwla selectora de velocidades S8V sitvada en posicidn neutra,
de menera gne lé 1inez 210 condnce por intermedio de las Lumbre-
rag 214 y 226 de la vdlvula V4 al accionsdor 134 pera el embra-
gue (3, aplicando ssi este embragues

Todavie no hay accionamiento alguno en la transmisidn, ye
que ello regniere gue algma de las cuatro combinaciones de dos
accionadores en la seccidn de marca sdelante esté cargada o so-
metida a presién. Weto se verd de la tabla de la Flg. 3, giendo
las cuztro combinaciones ¢1l-BL, Cl-B2, ¢2-Bl y C2-B2. Puede dis-
ponerse de wne guinta combinacidén cuando ambos embragues Cl ¥y
02 estén aplicados, como en las velocldades séptina y octava.
3in embargo, considerando Yinicamente las cunabtro combinaciones de
embrague v freno, se verd gue el resnltado es el acclonamiento
del porbtador o elemento intermedio 54 a algia de cuatro veloci-
dades hacis adelsnte gne son ntilizadas por intermedio de apli~-
cecidn selectiva o alternativa de los embragnues €3 ¥ B4 para
obtener diferentes velocidades de salida en el drbol 104. Para
las presentes finalidades y considerando “nicanente las marchas
primera a cuarta hacia adelante, =e verd que en todas ellas el
embrague 3 esta aplicado. De esto se sigue gue la linea enxi-
liar 290 debe ser sometida a presidn pars mantener la vélwla V4
en la posicidn representada en la Fig. 7 de wodo gue ses guminis-
trada presién al accionador 134 para el embrague C3 por intermedic

de La linea de marchs nscia adelente 210 y las Lambreras de la
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valwmila V4, 214 y 226.

3e na establecido en 1o que antecede que con 1l vélwla
selectora de direccidn DSV en marcha hacin sdelantie v Lla vél-
vula selectora de velocidades 337 en posicidn neutra, solamente
estén oplicados el freno BL 7 el eumbrague C3. Jueda sues por
aglicar mno v ofro dé los embragves €l o (2. Juanio ia vilvnis
sczlecsora de velocidades ez cambiedz a la posicidn nt 1, el em-
bragne 71 es aplicado, dando mns coubiracidn Ge acclonamiento
establecids en la combinacidn de embrague y freno CL-Bl ¥ ewmbrim
gue tresero €3, prodnciéndose la primers velocidad nacis adelan—
te, estando determinada la direceidn por la valwila seleclhors
de direccidn DSV, la cal, cono ya se aa descrito, esid en mar—
caa aesclz adelante y permanecerd en posicidn de wmarcha nacis ade-
lente durante las ocno velocidades hacia adelente de Lls trans—
migidn. ILa llegasda de presidn al embragie CL iiens Ingsr apli-
cando presifn evxilizr a la vélvnle V2 por intemedio de o if-
nee 29 desplazando el pistdén de la vdlwvnia V2 nscis la dere—
cha. a wedida que el carrete 302 de la vdlwvils selectorz de ve—
locidades 33V ge mmeva nacia arriba, ¢l pasaje larzo 340 comni-
ca con la linea ewxilisr 294 y souete asi a presidn = esa ifnea.
Ia vilvila V1 estd ya suministrade con presién de accionador &
través de la linea de vdlwila de pie 174 y lumbrera 176. Al es—
fer el pisténde la vdlvnla V1 hacia la izguierda, esa presidn
cirenla por irtermedio de 238 y 240 a la lumbrers 242 de la vAl-
wle T2, fuando =1 pistdn de esa vdlvila se mmeve nscia e de—
racia, la lunbrera 242 conecte la lumbrera 288 y ésta, por in-
termedio de la linea 290, hace llezar presidn al embrazne Cl.
La pregidn de accionador llega también a la vilvnla V2 por in-
termedio de la linea 164 y luabrera 166. Cuesndo el pistén de la

vélwla V2 se desplaza hacia la dereche por intermedio ds la
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presidén anxiliar en 294, la luwmbrera 166 conecta con ia Limabre-
ra 244, y ésta condnce por intermedio de la linea 246 a la vél-
mla V3 7 de alli, por intermedio de las lumbreras 248 y 250 y
le linea 252 para nantener la carga sobre el accionador 136 pa~
ra Bl, Los restantes acclonedores son descargados al cértero_

31 se desease ahora accionar la vélvnla de pie, ello pue-
de hacerse oprimiendo el pedal 178, vaciando esi la linea 174
al depbsito. Puesto que la vélvula selectora de velocidades no
es cambiada, las lineas gne conducen al embrague CL permanece-
rén como se ha descrito y, por consiguiente, esas lineas serénm
asimismo vaciadas al depdsito. Pal desaplicacidn del embragne
s dezeable en caso de emergencia, o bien pnede recwrrise por
parte del condnctor 21 vaciado controisdo de la lines por inter-
medio de la vdlwila de pie para "marcha lenta" del vehicnlo. En
enatguier obtra ocasidn distinta a las dos indicadas, no se re-
guiere el funcionamiento de la vdlvula de pie PV para despla-
zar la transmisidn entre svs diversas velocidades,

™ ceanbio de primera =2 segunda o de gsegunda nvevemsnte &
primera exige inicamente la retencidén de lu aplicacidn del em~
brague €l y alternar la aplicacidn de los frenos Bl y B2. Ello
implica un cambio de la vdlviula selectora de velocidades 58V
entre ias posiciones 1 y 2. Cnando el carrete de esta vdlvula
estd en la posicidn 2, el paszaje largo 340 retiene su presidn
enxiliar en la 1inea auxiliar 294, asi como en la linea suxilisar
290 pars la vdlvula V4, pero afiade a ello la conexidn del pase~
je 334 con la lumbrera 322 y la linea auxiliar 292 a la vdlvula
V3, desplazando asi al pistdén de la vdlwvsla V3 hacia la dere-
cha. #l1lo no soleamente carga o nacer llegsr presidén al acciona~
dor 138 para el freno B2 sino que ademds descarga o hace desa-

parecer La presidn del accionador 136 pars el freno Bl. La car—
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ge Gel accionador 138 pars el freno 32 tiene lugar c"ze’%;ir:zo a ser
sministrade presidn del accionador por intermedio de is linea
164 2 la lombrera 166 de la valvila V2. Con el pistén de .a vil-
vnla Y2 hacia la derecha, la hwmbrera 166 eonscta con la lnabre-
ra 244 y ésta, por intermedio de la linea 246 y el ramal 254, con-
dnce & la lumbrera 256 en la vilvnla V3, el pistén de 1z o'l es—
té anora nacia la derechs de tal manera gue la lumbrers 256 conec-
ta con la Dlmbrera 258 y la linea 26C al zccionador 138 para el
freno B32. Bl es descargado por intermedio de la linea 252 une
condice a la Imubrera 250 de la vélvala V3. Con el pistdn de la
vélvala V3 hacia la derecha, la lmmbrera 250 conecta con la lom~
brers 262 7 ésta, é s vez, conduce por intermedio de La linea
264 a la lumbrera de la vélvula de vaciado 232. La presidn anzi-
lisr procedente de 1z linea 164 mentiene el pistdén de la vélvn-
la de vaciado 172 hacia la.izguierda de memnera gue Lla Leubrera
232 coincide con el pasaje interior y de alli, a través del ta-
ladro 268, al cérier.

Ilegzdos a esbe prnto eparece la significecidn de iz val-
vnle de vaciado DV. Ia experiencia ha demostirado gue enire dos
dispositivos de friccidn alternativamente aplicaebles y desapli-
cables, en gue la carga e solbtade por o antes de ser recogi-
da por el otro, la panss en velocidad llega sexr tan grande gue
el tractor puesde pararse del todo, lo cual ez una caracieristice
pecnliar de los tractores debido ra las velocidades relativamen—
te bajas @ las gne son hechos fmncionar, juntamente con les al-
bus cargas, especialmente con las cargas de barrs de remolgue.
Bato pnede ezpresarse de ofro modo como un problema que se produ-
ce debido a La elevada razdn de la traccidn exzigida a la mass del
vehiculo, 1o gue 44 origen a deceleraciones muy aprecigbles y od=-

jetables dnrante cunalgnier intervalo en gue se interruvmpa el ilu-
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jo de potencia & las rredas de acclonamiento. En al@,u;{os cas08,

le energia almacenada =n la elasticidad de la méaguina es tan

grande nme el tractor serd arrastrado hecia atrds si la interrup-

o=

]

)

T
cidén de potencia excede de 0,4 de segwmdo. Fara disminnir esas

o

deceleraciores a niveles aceptables, la aplicucidn y desuplica-
cidn de embragnes y frenos drrante wn camblo debe estar sincroni-
zada mny rigirosamente. Bvidentemente, dos dispositivos de fric-
cidn no pneder ser aplicados al mismo tiempo, pero ls presente
solncidn se basa en descargar un dispositivo soleamente despnés
gue el dispositivo gque va 2 entrar o se va g aplicar ha aicanza-
do nn grado especificado de aplicacidn. Eilo se logra aqui me-
diante la vdlwile de vaciado. Crando la véivila selectora de ve-
locidades 337 es cambiada a sv pogicidn mimero 2, tiene Ingar en
el sistema una cafda de presidn debida al requisito del freno B2.
Como resnltadc, desaparece lz presidn en 1z 1ines 164 y el resor-
te que hay detrds del pistdn de la valwula de vaciado mueve &l
pistdn de la vdlvula de vaciado a la posicién cerrada, desconec-
tando asi sus Lumbreras del colector. Por consignients, el accio-
nador 136 para el freno gue se gnita Bl no puede descarga inme-
distemente al colector hssta gue un amento de presidn sigre a
la caide de presidn. Ello serd consecnencia, desde inego, del
llenado del freno B2 hasta casi s» aplicacidn, después de lo cnal
la vélvnla de vaci ado volverd a sn posicidn de vaciado de mane-
ra gue el freno Bl pnede ser descargado al colector. Como se in-
dicard mds adelante, esta caracteristica se aplica tumbién entre
otras canbineciones de embragne y freno en l1a seccidn frontal.
Otro factor importante para conseguir los cambios de rela-
cidn més swaves posibles es el scumiledor 168. En esfe caso, un
pistén de acumilador 350 es movible alternativamente en un aloja~ -

misnto adecnado 352, estando el extremo de cabeza del oistdén car-
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sorte 354, EL taladro en gre se mmeve alternativamente el sistdn
350 tiene tres gargantas enmlarez 356, 358 y 360. Bl ;istdén bie—
ne mna @arganta annlar estrechada 362 gne, en la posicidn del
pistdén representada en la Fi.. 8, conecta entre si leas gargantas
358 7 360, esiando la primers de ellas sministrade con oresidn
nrecedente de la lines 162 y condiciendo la iltima o iz contimma—
cidn de la linea 164 por intermusdio de “n estreciamiento w orifi-
clo 364, el cual proporcionz wno de los diversos medios de pasa-
je pars controlar el candal de fDIido en cirenlazcidn. Lo propiz
1ine=z 162 condice por intermedio de nnos seanndos y ajnustables
medios de pasaje u orificio 366 & la garganta 356 y dezde alli

a wne continmacidn de la linea 164. Por consiganiente, el candal
de fliido en ecirenlacidn a travds del acummlzador en ese posicidn
del pistdn estd determinado por los dos medios de pasaje 364 ¥
366. il oroducirse una caida de prezidn en la lines 164, cano
cuando otro accionador ha de ser llenado o cargado, el pistdn
350 se mmeve en vodo su recorrido hacia la izquierda bajo la
aceidn de su resorte 354 al cwmplir el acumuizdor su funcidn

de sministrar energia hidrdnlica adicional ademés de la dispo-
nible procedente de la bomba 1Z0. Cvando esto oeurre lz garganta
362 conecta ahora las gargentes 360 y 356, permitiendo wn £1lu-
jo completo a través de la linea 164, lo gue resulbz en el lle-
nado completo del accionador en aﬁlicacién. Bl volwmen de lie~
nado de cualguier dispositivo particular varia del reguerido
para otro debido a diferencias en las dreas de los pistones,

en los recorridos de los pistones, en el mfmero de pistones gue
se aplican, y & condiciones del propio circulto, tales couo el
estado de los cisrres herméticos, fugas incidentales, etc. Fer-

mitiendo gque la salida de una bomba relativamente grande finya
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con restricciones minimas, inclvso esos requisitos variaples

pneden satisfacerse en un tiempo scepbtablemente reve, con una
presidn vaje en el sistema de sministro.

Cuando el pistdn del accionador gue se aplica mce contac—
to con los discos de friceidn, el flnjo se interrmmpe brusce-
mente, 1o que normalmente reswltaries en wn awmento brusco de la
presidn y en wn avmento del per de torsidn indesecablemente rd-
pido, si no fuera por la sccidn del acmilador en gue el vrimer
incremsnto del avmento de presidn hace que el pistdn del acmm-
lador se mmeva nacia la derecha lo bagtante vara desconectar las
gargentas 356 y 358, cnando el extremo de cabeza del pistdn (ex-
tremo izgmierdo) corta ess commnicacidn. ALl propio tiempo, un
resalto 368 a la derecha de la garganta de pistdn 362 corta la
comnicacidn enbre las gargantas de alojamiento 362 y 360, dejan-
do "inicamente el orificio 366 cano medios de paso para controlar
el candal de flnjo a la prolongacidn de la linea 164. Hsto se
traduce en un sistema casi lineal puesto a presidn sigriendo un
ritmo fédcilmente controlado gjwsiando el tamaiio del orificio.
Puegto que el volumen reguerido pars recargar el acumnlador es
constante y grande con relacidn a los volimenes de Fugas o al
volumen adicional admitido por el sistema debido ¢ lz elasticidad
mecdnica etc., el ritmo de aumento de¢ presidn no es nréciicamen-
te afectado por estas variables. Asi, la calibracidn del cambio
sigre siendo aceptable pera diferentes mansraz de cambiar y esta-
dos de las partes mecdnicag. Bn el presente caso, cnando la pre-
gibn del sistema ha alcanzado aproXimedemente el 6O de los 10,90
kg/cm2 especificados, el pistdén del acmr-lador se mveve hacia
la derecha lo bastante para establecer comunicacidn de nrevo en-
tre 1las gergm tas de alojamiento 358 y 360, volviendo a sstable—

cer los medios de pasuje o el orificio 364, gre ahora dan acomodo
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estd siendo aplicado.

Estas caracteristicas del acummlador se producen para
otres velocidades y contribuyen desde lnego a vn cambio snave
para todus les diversas velocidades de la transmisidne

Contimmando con el cambio en la *transmisidn desde segnnda
& tercera, se vers gue se requiere un cambio en custro acciona~
dores {véase la.Fig. 3), ya que debe efectuarse un cembio en—
tre el embrague Cl y el embrague €2, asi como entre los frenog
B2 y Bl, al cemblar desde segunda a tercera.

Cnando se cambia la vélvule selectiva de veloeidad & su
pozicidn en tercera, el pesaje largo 340 de ella establece pre-
sidn auxiliar simmltneamente @ les tres lfneas amxiliares 296
2% y 2%, pero la linea anxiliar previamente puesta a presidn
292 es zihora descargada al depdsito por intermedio de las lum-
breras 322 y 310 y la lvmbrera cembrzl de dendsito 304 en la
vélwmla 302 de la vélvula selectora de velocidades 33V. For
consigniente, el pistbn de la vélvula V3 vuelvs & la izgnierds
bajo ia mecidn de sn resorte. Los pistones de las tres vilvmlas
V1, V2 y V4 estdn ahora hacia la derecia v la linea de la vil-
vala de pid 174 conecia al embragie €2 por intermedioc de las
Dubrerag 176 y 278 en la véivola V1 y de la 1inea 283 desde
la lombrera 278 &l asccionador 130 del embrague (2. AL propioc
tiempo, el embrague Cl es descargado al colector por intermedio
de la linea 293 y las lumbreras 288 y 242 de la vélwwla V2, des-
de aill a travée de la 1ines 240 y a travds de la vélvala V1 por
irtermedio de las Lumbrerss 238 y 276 s la lfnes remificsda 272
v desde &1li a la lumbrera de la vélvula de vaciedo 270. Aqui
de muevo, la caida de presidn en la lfnes 164 permitird que

el pistén de la vdlwmla de vaciado 172 se mueva hacia la derecha
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bloqueando temporalunente la descarga al cérter, pero ciando se
recupers la presidg, el pistdén se moverd de nuevo hacia la iz~
quierda de manem que puede producirse la descarga al cérier del
embrague Cl. La trensmisidn estd ahora’ trabajando con una rela-
cidn de sgccidn delentera producida por aplicacién del freno Bl ¥
el embrague 02, siendo la relacidén de seccidn tresera de accio-
neniento de marcha en diréoﬁa debido a la aplicacidn continme~

da del embrague de accionamiento de marcha en directa C3.

ELl cambio a cuarta (véase la table Fig. 3) requiere tnica~
mente un cambio entre los embragues B2 y Bl, psmmaneciendo aplii-
cado el embrazue C2. Bsto se logra moviendo la vélvula selecto=
ra de velocidades a su posicidn mimero 4 en que las cuatro lire as
suxiliares 295, 294, 292 y 290 estén sometidas a presidn, lo qwe
gignifica que los pistones de lag cuatro védlvulas V1, V2, V3 ¥
V4 estdn hacie la derecha. Ias lineas auxiliares 296 y 294 son
pueste a presibén mediante el pasaje largo 340 en la védiwila selec
tora de yelocidades SSV. En ese momento, la lumbrera 332 conecta
con la lumbrera 320 y de alll a la 1inea 290; la lumbrers 336 co-
necta por intermedio de la lumbrera 322 con la 1inea 292, Bl fre-
no Bl es entonces vaciado al colector por intermeqio de La ilrea
252, vélvula V3 y linea 264, ya que en la posicidn hacia la de-
reche del pistén en la vélvula V3 las lumbreras 250 y 262 estdn
conectadas y la linea 264 conduce a la lumbrera de la vélvala de
vaciado 232. Ia linea de presidn 164 conduce & la lumbrera 166
de la vélvula V2 y estd lumbrers, cuando el pistén de la vélvula
V2 estd hacia la derechs, egtd conectada a la lumbrera 244 de la
vélvula V2 que conduce por intermedio de la linea 246 y linea ra-
mificada 254 a le lumbrera 256 y luego a través de la vdlvula V3
a la linea 260. Nuevamenfe, por supuestoy la vélvula de vaciado ¥

el ascumulador actuerdn del modo que se ha descrito anteriormente.
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Bn le medida en que se ha descrito, se verd éue la trans—
misibn estd basada pare las custro primeras velocidades hacia
edelente en la aplicacidn del embrague C3, mientras gue las al-
ternativas tienen lugar entre las combinaciones de embrague y
freno establecidas por Cl, C2, BL y B2. Para seguir adelante con
el plan de requerirse aplicacibn y deseplicacidn de relative-
mente pocos accionadores entre los cambios, la transmisidn se
basa adends en la aplicacidn del embrague G2 en las velocidades
tercera & octave (Fig. 3). Este es un resultado del estsbleci-
miento en el embrague ¢3 de accionamiento de marcha en directa
para la salida, gque se basa en las relaciones de la seccidn de-
lantera para 1&5 cuatro primeras velocldades.

En la quinta velocidad hacia adelante se introduce el

reno B4, lo que establece unz supermarcha en la seceidn tra-
gsera. Tor lo gque se refiere al cambio entre las velocidades
quinta y sexte hacia adelanbe, el freno B4 permanece aplicado,
2l iznal gue el embraszne C2, mientras que se alternan los fre-
nos Bl y B2.

En el cambio de cuarta g guinta, hay por tanto cuatro dis-
positivos implicados, un ceambio del embrague €3 a B4 y un cambio
del freno B2 a Bl. Esto significa que el ewbrague 03! asf como
e; freng 32; Geben ser descargados al colector, lo que se pro-
duce, cmuando se cambiz la vilvvle selectora de velocidadgs 35V
g sn gninta posicién; de la siginiente menera: la lines auxiliar
290 a le valvula V4 deja ahora de estar sometide a presiln y V4
vuelve a su posicidn de la izquierds, cortando asi el e;bragpe
3 pero metiendo el freno B4, descargando el anbragge C3 al co-
lsctor por intermedio de la linea 222, vdlvula V4 lumbreras 226
7 228 y lines 230 a la vélvule de vaciado DV. Bl freno B4 es en-

tonces sometido & presidn desde la linea delantera 210 por in-
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termedio de la vélvulae V4, lumbreras &2 y 234 y lineas 236. Se

obgervard que la linea suxiliar 290 conduce al depdsito por in-
termedio de las lumbreras 320 J¥ '306 , mientras que.la linea au-
xiliar 292 conduce 2 lumbreras de depdsito 322 y 312. Ia presidn
enxilisr es aplicada vinicemente a los pistones de las vélwnilas
Tl y V2. Por congigniente, la presidn procéden‘ce de la linea
de vél'vula de pie 174 llega &l embraszue C2 por intermedio de
las lunbreras 176 y 278 de la vélvula V1, siguiendo la linea
280; y la presidn llega al fremo Bl por intermedio de la linea
164 y de la lineg 252; circulando a través de las lumbreras co-
nectadas 166 y 244 de la vdlvula V2 y de las lumbreras conecta-
das 248 y 250 de la vdlwmla V3. Bl freno B2 es descargado &
través de le lfnea 260 y las lumbrerass 258 y 262 de V3, llegando
a la vdlvula de vaciado DV por intermedio de la linea 264.

‘ EL cambio entre guinta y sexta implica solemente una per-
matacién entre los frenos Bl y B2 (Fiz. 3). Cuando es movida
la védlvula selectora de velocidades 3SV & su posicidn sexta, es
aplicada presidn suxiliar a las vélvnlas V1, V2 y V3, dado que
el pasaje largo 340 conduce por intermedio de la lmmbrera 316 a
la 1linee mmxiliar 296 para V1, la Lambrera 322 conduce por in-
termedio de 318 a la linea auxiliar 294 pare la vélvula V2 y la
vélvula Vé es puesta & la presidn auxiliaer procedente de la 1{-
nesa 292 por intermedio de las lum}arerag 318 y 322 de la vélvula
gselectora de velocidades SSV. Puesto que las vélvulas V1 y V2 es-
taban gometidas a la presidn auxiliar en quinta velocided, no
nebrd cambio alguno en sus posiciones. No obsbante, el cambio
en la viélvule VVBSe traduce en la descarga de BL mientras se po-
ne a pregién o se carga B2, lo que se sigue del hecho de que
cuando el pistén'de_v3 se desplaza hacia la dereche, conecta su

Tumbrera 250 a su lumbrera 262 mientras conecta también entre =i
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sue 1nmbreras_256 y 258, For consigniente, la 1finea de presidn
164 conduce mevenente a la Iumbrera 166 de la vélvula V2, sale
por la lumbrera 244 de V2 a la lumbrera 256 de V3 por interme-
dio de larlinea ramificada 254 y de 2lli a travds de la vélwvu-
la V3 a la lumbrera 258, y desde alli a travds de la lirea 260
al actuador 138 para el freno B2. Al propio tiempo, Bl éstd des-
cargendo a través de la linea 252 & las lumbreras 250 y 264 de
la vdlvela V3 y por tento a travds de la lfnea 264 a la valvu-
la de vacizdo DV,

En las velocidades septima y octava, la transmisidn udi-
liza vma gquinte velocidad en la seccidn delentera, Es decir,
mientras que podfan obtenerse cuatro combinaciones de relascidn
de velocidades mediante combinaciones selectivas de embragne
v freno, en la géptima ¥ octave hay disponible una guinta velo-
cidad mediante wna combinacidn de smbragie y embragne; a saber,
la aplicacidn simmlténea de los embragues Gl y C2 mientras que
los frenos 21 y B2 estdn desaplicados. En séptima, el embragme
€3 estéd aplicado para proporcionar wn accionamiento de marcha
en directa siguiendo un camino recto en la transmisidn, mientras
gque en octava, el embrague €3 estd desaplicado y el freno B4 estd
eplicedo para producir wna supermarche (Fig. 3). Considerando
pues gne las cuatro velocidades en la seccidn frontal de la trang
misidn dan cuatro velocidades hacia adelante cnando el embrague
C3 estéd aplicado mientras que los embragies ClL y 02 se usen con
los frenos =1 y 32, hay zhors disponib%e we guinte velocidad
hacia adelante con el embrague C3 aplicado cuanéo ambos embregEes
0l y 02 estén eplicados. Mo obstante, en la tabulacién de velo-
cidades, esta quinta velocidad es realmente séptime en lugar de
grinta.

Cuando se mmeve la valvula selectora de velocidades a su
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posicidn de séplims, solamente las vélvules V1 y V4 son pues-

tas a la pregién auxilicr, pero la coubinacidn de vélvulag V1
v V2 se traduce en le cerge simulténee de los accionadores para
log embragues Cl v €2 y, desde luego, el embrague C3 es carga-
do por intermedio de la vélvule de direccidn DSV. Ia presidn
procedente de la 1linea de la vélvala de pie 174 llega a ambos
emoragues Cl y €2, lo que constituye parbe del sisteua que per-
mite le desaplicacidn de esos embragues oprimiendo el pedel de
vélvula de pie 178. En este caso, llega presidn a la lumbrera
176 de la vdlvule V1 y, en la posicidn hacia la derecha de su
pletén, pesa a través de la lumbrera 282, desde alld a través
de 1o linea 284 a le vélvula V2 por intermedio de la lumbrera
286; y desde ll{ sele a través de la lumbrers 208 ul eumbrage
61 por intermedio de la linea 290. Las posiciones de las vél-
vulas V2 y V4 en séptime velocidad son las mismas que las gue
ocupan en punto muerto. Los dispositivos en desaplicacidn serdn
en este caso, como en el paso desde le velocidad sexia hasta
la séptima, el freno B4 y el freno 32, descargendo este Mltimo
& la vélvnla de veciado por intermedio de le vélvula T4 (las
Lumbreres 234 y 228 estén ccnectadas) y descargando la primera
s travds de la vélvula V3 (las lumbreras 258 y 262 estém conec-
tedas).

En el cambio de sépbima & octava, la vdlvula selechora
de velocidades es movida nacia arriba a su posicidn final u
octava, lo que se traduce en que golamente la vélvula V1 es
piesta & la presidén auxilier. Por consigiiente, gn pistdn es el
‘nico gque estéd hacla la derecha. Ia presidn de la véivula de
ple sigre entrando y circulendo entre las dos vélvules a los em—
bragues Cl y C2, exactamente ignel a como_lo necia en la sépf

4ime velocidad, La diferencia radlca en que no hay presién au-
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xiliar en la vélvule V4, lo que significa que en lugar del em~
brague €3 es el freno B4 el que estd aplicado, produciendo ia
supernarcha de la séptima velocidad hacia sdelente.

Para la limitacidn del uso de la transmisidn & ocho velo-
cidades hacia adelante y cuatro de marcha atrds, hey implica-
das ciertas @nterconexiones en los controles de las dos vélvulas
S8V y D3V, que se describirdn mds adelante. Para 1los presentes
fines, se supondrd que las dos vélvulas son accionadas indepen-
dientemente pero gue solemente lag cuabro velocidades hacia
adelante (primers a cuarta) se usen en la marcha atrds. Estas
no son exactanente las mismes relaciones de velocidades, debido
& la relacién introducida por el engrenaje planeterio controlado
por el freno de marcha atrds B3. No obstante, como se verd de
le table de le Fig. 3, las cuztro velocidades de marche atrés
implicen las cuatro combinacilones de embrague y freno de la sec-
cidén frental (CLl, 02, Bl y B2) pero se utilize el freno B3 en Iu-
gar del embrague C3. La marcha abtrds del vehiculo se sfectia
cambiando la posicidn de la vdivnla selectora de direccidn des—
de "uarcha adelante" a "marcha a trds® (R). Ello se braduce, sim-
plemente, en que se establece presidn en la lines de marche abrds
206 en lugar de en la linea de marche adelante 210. Bn este czso
no se regniere valvula alguna accionada por vélvula gailiar,
ya que no nay dispositivo que alterne con el freno B3 en las cva—

tro velocidades de merche atréds (compdrese la forme de alternar

entrs €3 y B4 en las velocidades ¢uvarta y quints, sexta y eép-

time y séptima y octava hacia a@elante). Por consiguiente, aunque
la vélvula T4 esté suministrade con la linea de presidn avxziliar
280 en las cuatro velocidades de marcha atrés, no produce efsctho
elgmo sobre el embrague €3 ni el freno B4 ya que no hay disponi-

ble presidn para ningin accionador, haviendo sindo desviada la bre
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gi6n de accionador directamente al freno B3. Por consiguiente
las cuatro primeras posiciones sn primers, segunda, tercers

¥ cuarta corregsponderédn a lag cuatro posiciones de marcha

atrds, v el control de las vélvulas accionadas por valvula anxi-
liar V1, V2 y V3 seré ek consecuencis el mismo para la marcha
atrds que para la marche adeslante.

La conexidén de la ifnes de presidn de vdlvula de pie 174
agnas arribs del actuador 168 significa que la presidén del acu-
miledor no es aplicada a la 1fnea 174. Se ha recurride a esto
debido & gue se traduce en més capacidad para "marcns lenbta!
del tractor con el pedal de embrague o de ple 178. Por otra par-
fe, como se he sefialado, los embragnes Cl y C2 estdn siempre S0~
metidos a presibn procedente de la linea 174 y jamds de le pro-
cedente de la linea 164.

Ia anterior descripcidn del control de lae transaisidn y
de las'diversas relaciones swministradas y en el orden citado
estdn basadas en la experiencia segin les actuaciones de trac-
tores agricolas e industriales a las velocidades sobre el suslo
determinadas requeridas. Por e jemplo, hay seis velocidades bési-
ces que esté demostrado gue son deseables para los tractores
agricolas; a saber (en km/h) 2,4 y 4,0 para trabajos con el &r-
vol de fuerze, 5,6 y 7,2 pere labores de labrenze, 11°3 ¥ 129
para segar cereales y heno y una alte velocidad de trensporte
de aproximasdemente 32,2, Tembién se requiers &l mencs una velo-
cidad de marche etrds de aproximedemente 5,0 km,{h° Teawoién se
he comprobado gue, & f£in de oblener un cembio suave y seguir dis-
poniendo de suficientes cambios de velocidades pers aumeniar la
traceidn de le parra de remolgue lo suficiente pera arrvasirar
a t:avés de los puntos més diffciles, es lo mds deseable nna

reduceidn del 25% en las velocidades entre los escalones, una
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reduceidn del 184 es demasiamdo pequefia para producir =l momen—
to deseado en la traccién de la barra de remolque y enalquier
salto apreclablemente superior al 30¢ origina brusquedad en el
cambio. En combinacién con ligeras variaciones en la velocided
Gel motor, se logra lo anterior en la presente trénsmisién, en
conexidn con la cual se han establecido, a modo de e jemplo, y
a la baja velogidad del motor para plena carga de L.500 r.p.d.,
las ocho velocidades hacia adelente; 1,88, 2,67, 4,15, 5,38,
6,92, 8,96, 11,88 » 19,80. Las velocidades de marcha atris son
en km/h 2,09, 3,12, 4,84 y 6,28. Hstas serdn considerablemente
gaperiores a la yelocidad méxima>del motor para el transporte
(por ejemplo) 2.500 r.p.m.) en gue la primera serd de 3,15 y la
octava serd de 32,99. '

Yz se ha hecho alusidn en lo que antecede respecto a la
inportencia del nimero minimo de embragues y frenos que se apli-
cen y se desaplican al mismo tiempo. Haciendo un resuvmen de es—
ta fease del invento se pondrd de manifiesto que minca hay mds
de cuatro unidades o elementos gue se apliquen o se desapliguen,
¥ en muchos casos hay solzaente dos. Por ejemplo, entre la se-
onda y la tercera, hay implicados 4 elementos (B2 - Bl y C1 ~(C2)
misntras que entre la primera y la sezunda la forma de albernar
es, simplemente entre BL y B2. Solamente hay dos implicados en-—
tre la tercera y la cuarta, mientras que hay‘implicados cuatro
entre la cuaria y»la guinta, pero entre la guinta y la sexta
golamente se permutan dos. Entre la sexta y la séptima hay im~
plicadas cuaitro unidades, pero entre la séptime y la octava hay
solamente permutacidn enire dos, G3 y B4

Otra caracterf{stica de la transmisidn es que por lo gue
respects & las cuatro velocidades hacia adelante y las cuatro

velocidedes de marcha atrds, la permutacidn entre mercha ade-
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lante y marcha atrds, llemadas algunas veces “"movimiento de
lanzedera! puede obtenerse fécilmente haciendo uso de le vdl-
vula selectora de direcoién. Por ejemplo, con le vélvula selec-
torg de velocidades en cualquiers de las velocidades primera,
gegunda, tercera o cuarta, 1& vélvula selectora de direccién
puede alternarge entre primers y marche atrés para alterar en-
tre los embragues €3 y B3. Las cuatro primeras velocidades son
en todo caso directas en la seccidn planetaria trasera en mar-
oho hecia sdelante y la permubacién se produce en la seccidn
frontal. Ie quinta y la sexta son supermarchas en la seccidn
tresers y alternan en la seccién frontal. Le séptima y la octa-
va son directas en la seccidn frontal y alternan en la seccidn
tresers. 86 observard también que la quinta es une supemarcha
de la te;cera, la sexta es una supermarcha de la cuaria y la oo-
tava es una supermarchea de la séptima.

Annque hsy cuatro dispositivos de friccidn en la seccidn
frontal (Gl,-02, Bl y B2) hey solamente las tres vdlvules ac-
cionades por vélvula suxiliar, V1, V2 y V3. Afiadiendo dos dis-
positivos de friccidn més (03 y B4) a la seccibn trasere, sola-
mente se reguiecre una vélwvila accionsda por vélvula auxiliar
més (V4). Ello reduce considerablemente el mimero de vélvirles
en un sisbema que normalmente requeriria una vélvula por cada
wnided. Bl simple miembro de vélvnla deslizente 302 de la vél-
wila selectors de velocidades S5V permite el uso con esta val-
yala, asi como con la vélvula selectora de direccidn DSV, de
une forma de control simplificads y convenlente, que se descri-
bird a conbinuacidn.

®n conexién con la ilustracidn esqueﬁética del circnito
nidrdnlico (Fig. T), la vhlvule selectora de velocidades y la

vélvule selectora de direceidn fueron estudiadas gobre la hase
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de une hipotésis provisionsl de que ambss vdlwvulas esterian en
arojomientos separados. Mo obstante, en na realizacidn cauner~
cial, lzs dos vdlvnlas estdn desde Inego en el mismo alojamien-—
to, un ejemplo de lo cnal se he renresentzdo en la parte infe-
rior izquierda de la Pig. 9. Yo obstante, se wvsan dos nimeros
104 y 298 para fines de orientacidn, bien entendido que los dos
alojeanientos previamente descritos constituyen en reslidad un

soporte bédsico para el miembro de vdivnla selectora de veloci-

. dades 302 y el miembro de valvnla selectora de direccidn 196.

En esta realizacidn particmlar dgl invento los taladros para
lo: dos nmiembros de vélvnla son paralelos o estin lado a lado,
en este caso sobre un eje algo inclinado hacia arriba y hacia
adelante; anngne cllo carece evideniemente de trascendencisz por
1o gne respecta & la direccidn del movimiento en partienlsar. Hs-
to es ignalmente ciérto vara obtras disposiciones de elementos
de control coordinados y, por consigulente, las expresiones te-
les . como "longitudinal", "superior" etc, se usan como términos
de convenienciza pero no de limitacidn.

gomo se¢ verd clarsmente en la pardte de la Fig. 9 & que
3e ha alndido, el soporbte bésico o alojsmiento, identifiéado
por el mimero 330, tiene wmna parte delentera gque soporie un par
de 4rboles de sivobamiento transversales 382 y 384, cuyos ejes
geométricos son paralelos pero tremsversales a los ejes geoné-
tricos gereralmente longiindinales o lineas de movimienbto de
los miembros de vdlvnla 302 y 196. Bl 4rbol 302 tiene cogido
con paszdor o asegurado de otro modo a éL un brazo 386 gue se
extiende hacis arribe a une conexién de pivotamiento 388 & una
varilla de védlyula 390 que & su vez estd conectada sl miembro
de carrete o de valvnla 196 de la vélvale selectora de direc-

cidn DSV. EL brazo 386 es asi oscilable entre tresy posiciones;
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a saber, wna posicidn de mercha adelasnte y una posicidn de
marcha atrds a lados opnestos de wna posicidn intermedia o neu~
tra. Estas posiciones se han identificado en la Figurs median—
te las letras Fy, N y R. BEn la Fig. 9, la vdlvula selectora de
direccidn ocupa su estado o posicidn neubra. AL drbol 382 ze
extiende exteriormente &l scporte o alojamiento 380 ¥ tiene fi-
jo a é1 un brazo de accionamiento 392 que es controlado par me-
dios gue se describirén a continunacidn.

Bl segundo eje oucilante 384 tiene £ijo a €1 vn brazo ver—
tical 394 gue tiene en mv exbtremo smperior wna conexidn de pi#o-
tamiento 396 & wna varilia de valvnla 398, yve a su vez, estd
conectada &l miembro de vélwila deslizable 302 para lz vilvula
selectora de velocidades 33V. El brazo, y por consigniente la
valwmla selectora de velocidades es movible entre diversas po-
giciones. En wn extremo de la gams de moviaientos hay una posi-
cibén de aparcamiento, a continuacidn nay una posicidn neuvtra
v a continmacidn hay wunaz .ams de velocidades sucesivamente cre—
cientes. En el dibujo, éstas estén indicadas en una fila de le-
tras y nimeros en arco en Pefel-2=3=4-5-6-7-8, Como se & ilus—
trado, el brazo 394 y por coansiguiente la vélvula selechora de
velocidades, estéd en su posicibn de cuarta velocidad. E1 drbol
oscilante 384 estd conectado exteriormente del soporte o aloja—
miento 38C a un brazo de accionsmiento 400, el cual, al iguasl
gque el brazo 392, estd controlado wediante un mecanisulo de wn=-
trol que se describird en lo que sigwe.

BL brezo de la viélvnla selectora de direccidn 386 tiene
un morro o parte gue se eztiende hacia atrés 402, cuyo borde
arqueado superior longitndinal es un arco alrededor del eje
geondtrico del otro drbol oscilante 384. EL brazo de ia vaivu-

1la gelectora de velocidades 394 tiene una patilla o parte diri-
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gida hacia atris y lateralmente ﬁacia adentro 404, gue ests
exactamente encima del borde argueado del morro 402. En las
poziciones de las partes representades en la Fig. 9, la dis-
pozicidn de la patilla 404 en el brazo de la viiwmla selecto-
ra de velocidades es tal gue el brazo de la vilvnla seleciora
de direccidn pmede ser movido fécilments entre sws posiciones
Ny R Anélogamente, las disposiciones relativas del nmorro
v de la patilla son tales gue el brazo de la vdivula selecto—
ra de velocldades puede ser oscilado entre sus diez posiciones.
4hora bien, con objeto de limitar el uso de las velocidades

de marcas abrds, el morro y la natille estdn diselindos de ma-
nera gque proporcionen nn enclavamiento. Ene l presente caso,

ss demes lapedir el uso de la transmisidn en marchs atrds a
veloclidzdes snneriores a cusrsa. Por tanbo, se verd gue & el
brazo de la vélvnls seleciors de velocidades 394 es w vido a
3m posicidn de guinta velocidad, mientras yue el brawo de ia
vdivnla zeiectora de direceidn 386 estéd en posicidn newtiz, la
patiila 434 se moverd un incremento nacia la derecha y guedursd
por tarto directamente encima del borde superior argueado del
aorro 452, Por congigniente, el brazo de la vélv-la selectora
de direccidn 386 no smede ser oscilado en un sentido @ derechas
{e sn posicidn de sarcus atrds); amgue prede ser necho osci-
lar lioremente entre sus posiciones de marcina adelante y nevtra.
Dicho brevemente, cuando el brazo de 1z vilvila selectora de
velocidales 394 bd en cnaslgnier posicidn desde la guinta a la
octava, el brazo de la vé.l?ula selectors de direccidn 386 no
piede ser ozcilado a lz posicidn de marcha atrds. Eilo impide
eficazmente el nso de velocidedes superiores a la cuvnria para
wareng strés. Fodrisn hacerse obras selecciones pero el punto

Dézico es gne se estzblece el enclavamiento entre ¢l brazo de
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la vélvnla selechora de velocidades y el brazo de la, vélvnla

selectora de direccidn.

Otra caracteristica del enclavamiento e9 la signlente:
si, con el brzzo de la vélvula selectora de velocidzdes 394 en
cnaria o en velocidad smperior {excepto en la posicidn de uwpar-
camiehto), se mmeve el brazo de Lz valvnlw selectora de divec—
cidn 386 @ su posicidn de marcha atrds, se verd gue .i carre-
te 196 se moverd nacia afveras o nacia adelante. 31 se mueve en-
tonces ei brazo de la vilvils seiectora de velocidudes en sen-
tido a izguierdss a su posicidn rewira, la patilla 404 estard
& punto de hacer conbacto con el borde delentero del carrete
de la vélwla selectora de direccidn 196. La continmacidn del
movimiento a izgmierdas del brazo de ia valvula selectora de
velocidédes & en posicidn de aparcamiento hard gue la patilla
404 hags contaclto con el borde delantero del carrete 1S5S0 y obli-
gue por tanto al carrete & vilver a su posicidn neutra. Egto

gignifioca @ue cmendo la transmisidn estd en su condicidn de
apercemiento no prede estar simulténeamente en marche abrés.
Andlogamente, en tanto el brazo de la valvnla selectora de ve-
locidades 394 esté en su posicidn de aparcamiento, el carrete
de la vélvwla selectore de direccidn no puede ser movido fuera
de sn posicidn neutra. Ello garentiza que el operario del trac-
50or no arrancerd inadvertidamente el tractor en amarcna atrds al
cambisr para sacarlo de la posicidn de aparcemiento.

Bl enclavemiento cmmple todavia otre fvncidn. Con el bra-
zo de la valvilae selectora de velocidades en cvalgquier posicidn
desde neutra a cnarta, el brazo de la valvnla selectora de di-
reccidn ne de ser movido a& su posicidn de marche atrds. Ko obe—
tante, =21 hacerlo, el borde arqueado trasero del morro 402 se

mueve hacia arriba y hacia adelante y en relacibn de irmovilize~

- 47 -



10

15

20

30

Id
cidn con el borde delantero interior de ls patille 4Q4. Esbo
gignifiecz que la vdlwla gselectora de veloclidades no pnede
ser movida entonces a mwa posicidn superior a la cusria. Por

congigniente, el enclevemiento entre Loz dos brazos es caonpleto

o
2l

para log fines a gue se destina.

P

Sobre le base de wnz breve deseripeidn de lo gue estd im-
plicado, los dog miembros de vdlvils 196 ¥ 302 comnrenden miem-
oroz desplazables selectivemente inferior ¥y superia y los dom
brazos 386 y 394 comprenden sccionadores gue tiene pertes de
enclavamiento mmtuo, tales como les 402 y la 404, pars exclnir
ciertas fases del wovimiento coordinado de los dos, enreste
ejemplo especifico los dos érvoles oscilantes 382 y 384 compren—
den pnivotes transversales superior e inferior.

Por supnesto, en la rezlizacidn comercisl de la trans—
misidn, el alojemiento 380 y sus partes asocisdss esterdn si-
tnadlos interiormente &l venicenlo a lo largo de los componentes
de la transmisidn.

Adends de los dos elementos - vélvula selectora de ve—
locidades y vélwila selectora de direccidn - en cuanto cong-
titnyen partes controlables de la transmisidn, hay wn tercer
elemento; a saber, wn freno de aparcamiento, cuya estructura bé-
sica se =preciard mejor en las Migs. 9 v 14. Bl freno en es-
te caso comprende preferiblemenie wna uiia o mismbro de Ffreno
de =porcamlento 410 montada a nivotamlento mobre uwn eje longi-
tr7ivel sor medio de wn drbol 412, gre estd sdecmsdamente o DOY-—
tedo en evalgurier parte del alojamiento de la transmisidn 32.

La wfia tiene mna parte dentada 414 carszada normzlmente por un
resorte 416 a wna posicidn de suel ta o desengenchada con rela-
cién al sngranaje de érbol de szlida 146. Ia 1inea de puntos y ra-

ves X a través de la parte dentads 414, juntemente con la obra
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1fnea de yuntos y rayas Y, representa is diferencia entre las

dos posiciones, representando la 1inea Y, desde 1w go, la po-
sicidn frenada en la cusl la parte dentada 414 encaja en los
dientes del engranaje 1l456. En este caso, el engranaje es del
tipo helicoidal, lo gue justifica la foma de la parte demtada
414,
71 movimiento de la miila 410 desde su posicibn de smelta

o desengancnads (posicidén X) a su posicidn de aparcamiento o en-
zenchada (posicién Y) es efecinado par una leve 418 asegrrada a
un Srbol oscilante transverssl corto 420 que se extlende ei-
teriormente gl alojamiento 32! gque tiene fijo a é1 wn brazo de
acclonemiento exterior 422, Cuando la leva oompa la posicidn
ilngtreds en las Figes. 9 ¥y 14, un segnidor 424 sobre la nfia
410 ocupa mne narte baja sobre la leva. Cmando se gira ls leva
en sentido a izgnierdas, la parbe slbta de la leva, gue se apli-
ca al seanidor 424, obliga a la uila a la posicibn Y {sn posi-
cidn enganchada o de aparcemiento). Cmando el Wrazo 422 y el ér-
bol oscilante 420 son lwgo girados en sentilo opnesto, ¢l re-
sorte 416 retirard = la nufla 410.

e caracteristica del invento es gue los tres elementos
controlshles de la transmisidn, & saber, la vélvolz selectora
de velocidades 38V, l= védlvnla selectora de direccidn DSV 7 la
nila o freno de aparcamiento 433,restén controlados por, en una
forma del invento, wna palenca de control sencille movible se—
@fn mn patrdén de cambio conveniente, nabiéndose tomado dispo-
siciones para le modificacién del control por adicidn al mismo
de nna segmda palanca pars controler la védliwila selectora de
direccidn en los casos de ciertos tipos de tractores. En primer
1ngar se describird el control de palanca sencilla, en conexidn

con vn patrdn de cambio yze se apreciard mejor en la Fig. 13.
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Como se ve en esa Pignra, el patrdn de cambio tiene esen=-
ciazlmerte forma de J, teniendo la parte superior del mismo ls
forma de »ma J ¥ teniendo ademds una parte inferior o de cola
de confignrecidn en Torma de I ads vegueliz. La parte bésica de
1o J %iene wna afa o ramra longitudinal alergada 43C, wa gia
0 rammra mds :éorj‘oa 432 y wna parte de seno o inferior bransver-
sel 434, desde wna parte intermedia e 1la cual pende le parte de
cola de la rémlra, teniendo esa parte de cola wma paita longitu-
dinal corta 436 y »na parte inferior transversal 438. Bsta con-
fignracidn eata fomada en “na chaps de acero u oiro metal sde-

enzdo tal como la designadza de wn wodo genersl por el ninero 4 40

i

formando parte laz totalidad de mma estmictura de soporte dispues—
ts encina sobre ln omrl estd nmontado el mecanismo de control,
gre o deseribird = continnecidn. Continmando con la referencia
a lz Fig, 1%, se obgervard en ella gre en la Fignra ce ha sefia-
lado lg identificacidén de las diversas posiciones de la palarc a
de cambio, indicadss por los mfimeros del 1 al 8, as! como median-
te la leyenda "hacia adelante" ("forward") a 1o largo de ls ra-
mara larga 430 y "marcha atrds" ("reverse") a lo largo de 1z ra-
mra corta 432, Ademds, se usa en dos ocasiones la letra "y,
ma vez en la parte inferior de cada nwna de las gamas de marchs
atrdés v de marcha sdelante, asi como 1z leyenda “apercaniento®
(Mpark") en la parte corta o descentrada 438 de 1z parte de co-
la de la ramra. En la realizacidn comercial, esa parte del D=
nel zeréd desde Inego Ticilmente visible para el condretor, ocn~
pando el panel 12 posicidn tivica de vmn panel o consola de ins-
trmaentos en el vehienlo; ez decir, justemente delente del volan-
ts 7 accesible fdcilmente para el condwchor.

Le ménsula u otra parte de soporte del tractor, de la cnal

forzs narte el panel 440, se he designado de mm modo genersl nor
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el nmero 450, e incluye una ménsula o soporte eguivalente 452
ae soporta & mm érbol de pivotemiento fijo 454 para establecer
un eje de pivobtemiento transversal para el montaje de wna wni-
dad de palanca de control gue comprende une palanca 456 y un
miembro de montaje de palance 458. La disposicibn es tal gue la
palance 456 sobresale hecie =zfrera y estd suiada por el patrdn
‘Tiz. 15), siendo la palanca en este caso una eapecie de un ra-—
dio con respecto al eje geanétrico transversal del drbol de pi-
vobamiento 454. Bl miembro de montaje 458 es generslmente una
especie de nn blogue swelio sobre el drbol 454 y por comigiien-
te oscileble libremente alrededor del eje geonétrico del drbol.
Ia conexidn entre la palanca 456 y el blogue 458 se establece
mediante un pasador 460 que estd en mn plano longitndinal; al
menos, un plano gue corta al eje geondtrico del drbol 454 en
énsulo reeto. Para los presentes fines, el eje geomdirico del
pasador de pivotemiento 460 pnede ser considerado longitudinegl,
inclnso aunque se inclina algo hacia arriba y hecie adelante,
dependiendo de la posicidn de la palanca 456 con relacidén & los
1imites frontal y irasero establecidos por el patrén de cembio.
EL extremo inferior de la palenca tiene una parte sinmilar & una
caja 462 que sbraze estrechamente al blogue de montaje 458 (Fig.
12). Debido @ esta configuracién, la palance y el blogue estén
conectados entre si pera oscilacidn longitudinel del blogve al-
rededor del 4rbol 452; no obstante, la propia palance esoscila-
ble lateralmente alrsdedor del pasador de vivotamiento 460. Esfo
se epreciaréd mejor 00nsideréndolo’qonjuntamente con el patrdn de
cembio de la Fig. 15. La palenca 456 se ha represent afo alli ar
su posicidn centrgl o neutra, al ignal gue en las Figs. 10, 11y
12. Esa palancae puede ser desplezada lateralmente a una u otra

de dos posiciones, a la izquierda a su posicidn de marcha atrds
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0 & la derecha a su posicidn de marcha adelenie. Cunando, por

ojemplo, estd desplazada a sn posicibn de marcha adelante, ello
corresponde & una posicidn dervelocidad pera alcanzar las ocho
velocidades haciz adelante. Cnendo es degplezada a la izgwierda,
& la posicibn de velocidad de marcha =trds, es susceptible de
ger dezplazada a las cnabro velocidades de ﬁarcha atris, esta~
bleciendo el extremo svperior de la ramra 432 wn 1lfmite de la
capacidad de desplezamiento de la palznca. Ello adewfds del en-
clavemiento establecido entre la vélvila selectora de velocida~
des y 1= vélvile selectora de direccidn en el gslojemiento de
vélvila 380, descrito en lo gue antecede.

Desde sn posicidn central, la palance 456 puede ser des-
plazada hacis abajo a la parte longitudinel de la ranura_de CO-
la, lo gne sitia a la vélvvla selectora de velocidades en au
nosicidn de aparcamiento, asi como prepara a la ufla de aparca-
miento 410 para aplicacidn con el engranaje de sslida 146. A
cemse del pasador de pivotemiento 460, la valanca 456 pnede ser
desplazade lateralmente hacia la derecha, a la parte transver-
sal de le ranura de cola, manteniendo con ello is posicidn de

aparcamiento, Para tal fin, el blogue 458 y la palance 456 s~

a4
bl

én consctados erntre £f nor nn peguelio resorte de tensibn 464
gue carga la palance hacia la derecha. Teniendo presente la dig-
posicidn del mecenismo de control de vélwnla en la perte infe-
rior imnierds de la Fiz. 9, se verd qre el desplagamiento hacia
1o dzgrierda de la palanca 456 en la perte 438 de la parte de
cola de la ramra deja la transmisibén en aparcamiento, y se re—
griere 'm nmevo desplagamiento de la misma hacia adelante a la
posicidn de La Fig. 15 para gne el freno de aparceawiento gnede
amelto. Como 96 ha descrito anteriormente, esto garantiza que

1a bransmisidn estd en posicidn newtra, de manera gne no puede
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ger pues“sav en marche inadvertidsmente en marcha atrés:. Desde

la posicidn central de is Fig.l%, el condnetor puede seleccio-
nar o bien la gems de marchas hacle adelante o bien la gams de
merchas hacis atrds. Como se ya ha hecho nobtar el conductor dis-
pone de ocho velocidades hacia adelante pero solamente de cra—
tro velocidales bacia atrds, dado que, como ya se ha ezplicado,
se ha demostrado gne esasg velocidades particuleres son suficien-
tes pars vehiculos de este tipo.

Interizo con el miembro de montsje o blogue 458 hay un
brazo curvado hacie adelente y hacia abajo 466 gue estd conecta-
do wediante un pasador de pivotamiento 468 a una barra 470 que
ge extiende hacia sbajo v hacia atrds ¥ que estd conecteda wedian-
te wn pasador de pivotamiento 472 al drazo de la vilvnla selec-
4ona de velocidades anteriormente descrito 400. For com ignien-
te, lo oscilacién del miembro de morntaje o blogme 458 alrededor
del eje zeométrico del 4rbol 454 efeclnars el desplazamiert o de
la vdlvula selectora de velocidades SSY entre sus diversas posi-
ciones, inclvidas desde la posicidn newtra nasta la octava man-
do ze cotd en la gens de velocidades hacis adelante, desde la po-
gicidn newtra hesta la cwarta cusnd o se estd en la gems de velo-
cidades de marcha strds y entre la posicidn newbra yla de aper-
czmiento cnando estd en sn posicidn central.

Lz porte inferiar de la parte similer & una caja 462 a la
cnal estd conectada rigidamente la pelsnca 456 tiene forma de
arco o niste 4%4 que diseurre on nna muesce o ramra 476 en nn
niembro desplazable lateralmente 478.Camd se aprecia mejor en
la Fig. 11, un extremo del miembro 478 estd soportado por uma
conexidn de espiga y ranura 480 sobre una parte 482 de 1= men—
anle 452, y estd conectado a pivotemiento por =u otro extremo

mediante uwn pasador de pivotsmiento 484 a wn brazo 486 de 'ma
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palance acodada que estd pivotada en 488 sdbre otre 1aér¢e 490
de le menswla'452. El otro brazzo 492 de la palanca acodada es-
t4 conectado mediante un pasador de pivotamisnto 492 al extre-
mo suserior de wna articulacidn 496, el extremo inferior de la
enal estd conectado mediante un pasador de pivotamiento 498 al
brazo de vélvnla selectora de direccidn anteriommente deserito
392,

Se verd, por tanto, que la oscilacidn de la palenca 456
elrededor del pivote 460, cuendo la palsnca estéd en la parte de
cruce 434 del patrén de cambio (Fig. 15) hard desplazarse el

miembro 478 entre sus posicionesade marchs hacia adelante,

nentra y de marche atrds, hacj_.endo osciler con ello a la palen
ca acodada 486-~492 para efectuar csmbiocs en la posicidn dg ls
vélvule selectore de direccidn DSV. Estard claro, desde luegzo,
gue la oscilacidn lateral ds la palanca 456 no prodmce efecto
alguno on la posicidn engular del blogue de montaje 458, Por con=-
signlente, no se cambia la posicidn de la vélvula selecthora de
velocid?.des. Reciprocemente, en tanto que la palenca 456 estd

en yma n otra de las pistas longitudineles 430 o 432, no pede
ger hecha oscllar lateralasnie y por comsignisnte crando se mue-
ve la vilvnla selachora de velocidades entre sns diverses posi-
ciones {primera a octava) la posicidn de la vdlvnle selectora

de direccidn mo prede cambiar. Dicho brevemenbe, solo cnando la
palanca 456 esta en la parte de cruce de la "J* es cuando pne-

de hacerse la seleccidn entre marcha hacia adelante, marche

atrés o aparcamiento,

Bn la fignra 17 se ilustra wna forma modific;aia de dispo-
gsicién en la cual la palanca acodada_486—-<1—92 en lugar de estar
carectade directamente a la palanca 450, esté conectada median-
e una articulacidn SOO & mme palanca acodada 502 de una forma
diferente de constriceidn de palancae, que se ha representado

conprendiendo una segunda palanca 504 montade independientemente
| =



10

15

20

25

30

de le pelencae 456 y oscileble alrededor de un érbol trens-
versal 506 de tal manera que transfiera movimiento por inter-—
medio de un pasador soporiado por palamca 508 2 vn brazo ran -
;ado de la palenca acodede. La palenca acodada estd pivotada en
510 sobre otras partes del soporte 450. Bn un tractor gne tenga
controles de este tipo, el patrén en forma de "J", estd susti-
tuido por une rammira sencilla gue corresponde a la pata large
430 del patrén de la Fig. 15, mas la parte de forma de I que
proporciona wna posicién de aparcamiento. Los controles de es-
te tino serén los nsaios en tractores del tipo llamasdo indus-
trial, en que se selecciona mna velocidad de marcha hacia ade-
lante y luego se usa unae segunda palanca para tpovimiento de
lanzaders" hacis edelante y hacia atrds entre marcha adslente
y marcha atrds mientras la vélvula selectora de velocidades es—
t4 en la misma posicién. En tal ceso, al igual que en el trac-
tor agricole, el enclavamiento tendrd lugar (parte inferior iz-
quierda de la Fig. 9) de %al menera gne solamente pvedan usarse
las_cuatro velocidades pare la marcha atrés. Bse enclava:zient o
requerird sdemds que se haga volver la palance 504 & su posi-
cidn neutra o de marche hecle adglante para que puedan obtener-
ge velocidades superiores a la cuarta en una direccidén hacie ade-
lante.

El freno de aparcamiento esté conbrolado por la palenca
456 por intermedio de brazos y palancas que se describirép a
cogtimacién. Sobre el érbol transversel 454 va montado suvelto
un brazo 520 que tiene wna parte detrds del &rbol 454 dobleda
hacia dentro o laterslmente para proporcionar un tope 522. Tn
brazo gue se éxtiende hacia atrds, enterizo con el blognue de
montaje 458; soporta un tornillo de %ope ajnstable 526 que es

en ocesiones apliceble al tope 522 del brazo del freno de apar-
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camiento 520. Considerando shora les Fgs. 9 y 10, se verd que,

al ocupar le palenca 456 su posicidn neuntra, prepara el tope
526 para mn punto inmediatamente»anterior a la aplicacidn con
el tope de bhrazo 522f Por consiguiente, el movimiento hacia
atrds de la palanca 456 (Fig. 9) hace oscilar al blogue de mon-
taje 458 de tal manera gque el tornillo de tope 526 establece
contacto con el tope de brazo 522, haciendo oscilar con ello &l
brazo 520 en un sentido & izquierdes, Esto se produce; desde
luego, al ser movida la pealance desde su posicidn neutra & su
posicién de aparcamiento. Dalo gue la relecién entre los topes
522 y 526 solamente es eficaz en un sentido (a izquierdas) de
ello se sigue que el movimiento hacia sdelante de la palanca
456 entre las posiciones de las diversas velocidades nc produ-
ce efecto alguno imperativo sobre el brazo de aparcamiento 520.
DPor lo tanto, ega conexidn es una conexidén de recorrido en una
gola direccidn de movimiento perdido.

Tambidn suelbo sobre el 4rbol de pivotemiento 454 hay un
segundo brazo de freno de aparcamiento 528, el extremo libre del
cual esta conectado en 530 a una barra 532 que, a su vez, estd
conectada el brazo exterior de freno de aparcamiento 422 (FIg.
9). Entre los dos brazos de apargamiento 520 vy 528 se estable-
ce una conexidn transmisors de fuerze por unos medios que ceden,
en este caso en forma de un resorte de tensidn 534. En las po-
siciones de las partes representadas en las Figs. O y 14, el re-
sorte de ufia de apercamiento 415 tiene fuerza Su?icienﬁe pare
mantener la viie de eparcaniento en sn posicidn suelta (posicidn
X), v cualqyiera gne gea la fuerza transmitida por el resorte
53@ no es suficiente para alterar esta condieidn. Fo obstante,
cnando es hechae oseilar le palanca de control 456 hacia atréds

s posicidn de aparcamiento, produciendo la aplicacién de los
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medios de topg 526=-522, se caminica al brazo de aparcamiento
sﬁperior 520 un movimiento en zentido & izgulierdas. Este pone
en t§nsién al resorte 534 y ejerce sobre el brazo 528 wna fnar—
za suficiente para vencer la fuerza ejercida por el resorte de
uila de aparcamiento 416. Si la alinescidn de los dientes del en-
granaje del drbol de salide 146 con relacidn & la parte dentada
414 de la wfia de aparcamiento es tal que los dientes no engra-—
nan, la nfla de aparcemiento se detiene, desde luego, sin llegar
& engrenar, pero la fuerza ejercidarpor el resorte 534, actuan-
do 8 travds de la trensmisidn articulada 532, carge o la ufia

de aparcamiento de tal menera gue con un ligero giro del engra-
naje del rbol de szlida 146 se logra el estado de engancie y
la fuerza gue acaba de describirse es suficiente pars mantener
ese estgdo aparca@o.

Cuendo se mueve hacia esdelante la palanca 456 desde su
posicidn de aparcamiento & su posicidn neuntra, la core xidn de_
recorrido en une sola direccidén (medios de tope 522—526) no pue=—
de hacer volver al brazo 520 hscise abajo, y, por consiguiente,
el brazo 520 no puede hacer volver al otro brazo 528. Por lo
tanto, el resorte 416, actmando sobre la uila de aparcamiento 410, .
seria inef%caz pers hacer volver a la uila de apercamiento a su
posicién spelte cuando el trabado entre log dientes del sngra-
naje 146 y los de la ufia de sparcamniento es excesivo. Por con-
siguienﬁe; gse desea transmitir una fuerza de snelba imperati-
va al érbol oscilente de la ufla de aparcamiento 420. Ello se lo-
gra proveyendo al brazo 528 de vna patilla trasera 536 que que-
de ermima de le patilla 522 del brazo 520 (TFigs. 9 ¥ 10).

Como se epreciard mejor en la fig. 11, el brazo dg apar-~
camiento 520 esté esegnrado rigidemente @ un mangulto 540 que,

e su vez, tlene aseaurado rigidamente a €1 en su extremo inte-
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rior vna patilla que pende 542 (véase también la I

interior de la palanca 456 estéd provisto de una patilla de re-
corrido en una sola direccidn 544 (Fig. 12) que es aplicable

con la patilla de brazo ds eparcaniento 542 cuando la palanca
456 egtd en su posicidn central. En este caso, ello se produce
énigamente cuando la palanca 456 estd alineada con la parte lon-
situdinel 436 de la ramwra de cola o de forma de L del pairdn

de cambio (Piz. 15). Ademds, les patillas 542 y 544 son eplice-
bles operantements solo cmando la palarca 456 es movida hacia
adelante desde le posicidn de "aparcemiento" a la nosicidn mnen-
tre; es decir, la pogicién neuntra en sl centro de la parte de
ranra transversal 434 de la J. Siempre gue la palanca 456 es
hecha oscilar a wno u otro lado, la patilla 544 gueda desalinea-
da con la patille 542, en lineas de trazos en la Fig. 13, en gue
se ilustran las pogiciones respectives de la pista 474 cuando
la palance 456 estéd desplazéndose en una u obra de las ramras
430 {ds marchz hacia adelente) o 432 (de marche atrds). Por con-
sizviente, dado qne las patillas 542 y 544 queden desaplicedas
en tales condiciones, para la oseilacidn longitudinal de la pa-
lanca 456 en une n otra de las gemas de velocidades de marcha

1 .

naclL

[

. zdelante o de marcha atrds no se requiere nna oscilacidn
concomltante del brazo de aparcsmiento 520. No obstante, cuan—
ds las doz patillas esﬁén aplicadas, como cwando la palanca 456
eatd movidndoge desde su nosicidn de eparcamiento a su posicién
nentra, ello establece wna conexidn tremsmisora de fuerza en
wma sola direccidn operante en el sentldo de ejercer mna fuerza
& izgnierdas sobre el brazo 520 el cnal, a su Vesz, schia a tra-
vés de las patilles anora aplicadas 5227y 538 pars hacsr osci-
ilar al otro brazo 528 también a derechas, ejerciendo ma fnerze

nacie abajo sobre la artienlecidn del freno de aparcamiento 532.
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Como resumen del mecanismo de control, Geberd observer-
gse que hay tres partes controlables en la transmisidn; a saber;
la vélvula selectore de velocidades S5V, la vdlvula selectora
de direccidn DSV, y la uila de freno de aparcamiento 410. Las
dos vilvulas son controladss independientemente habiéndose
provisto enclavamientos apropiados, no solsmente en el aloje~
aiento 380 sino tambidn en el patrdn de cembio (Fig. 15) para
asegurar gue las valvulas son movidas independientewmente la una
de le otra aunque de una menera relacionada. EL freno de aparca-
miento estd controlado de tal manera que nc puede ser aplicado
mientras la transmisidn estd en un estado de velocidad, ni tam~
poco puede ser pueata la trensuisidn en un estado de velocidad
hasta que la palanca de contrql es primero movidas pars sacar
a la transmisidn de su estado de aparcamiento.

Otras caracteristicas del invento en su conjunto, distin-
tes a les especificamente enumeradas, se ocurrirén faicilmente
a los expertos en la técnica, como asimismo numerosas modilica~-
ciones y alberaciones en la realizecidn preferids expuesia, to-
das lus cuales pueden conseguirse sin desviarse del espiritu

nj rebesar el alcance del invento.

- NOT A -

Los puntos de invencidn propia, no nueva, pero no esta-
blecida, pricticada ni divulgade en Espafla, que se presentan
para que sean objeto de este solicitud de Patente de Introduc-
cibn por DIBZ alios, son los siguientes:

1¢.— Un mecmnismo de control para su empleo en transmi-
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siones de tractores, que comprende: un apoyo longitudinel; un
misibro susceptible de ser hecho oscilar soportado por sl apo-
yo pura oscilacidn en sentido longitudinal alrededor de un eje
transversal; una palanca que sobresale sustancialmente hacia
arriba desde alcho miesubro en general como un radlio desde dicho
eje y 4que incluye uns parte de accionamiento gue pende por deha-
Jo de dicho eje; medios yue monban la palanca sobre el miembro
paxra movimiento de los dos al unisono alrededor de Gicho cje
transversal y que incluye wun eje en general longitudinal slre-~
dedor del oual es susceptible de ser hecha oscilar la palanca
lateralunente con relacidn gl miembro entre posgiciones primera y
segunda;run primer elemento controleble comectado a dicho miem-
bro y movible a travds de una gama de control predeteriinads ex—
clusivanente por la oscilacidén longzitudinal de uicho miembroj

un wiembro ds scclonamiento soportado por debajo de dicho eje
transversal y para desplazamiento latesral entre posiciocnes pri-
mera y segandsa y que incluye una ranura que recibe a dicna par—
te de palanca que pende pars efectuar dicho desplazawiento lam
teral por oscilacidn laterzl de la palsnca y para permitir la
ogcilacidn en sentido longitudinal de la palance con el miem—
bro suSceptible de ser hecho oscilar, un segundo elemenio con-
trolable conectsio & dicho miemoro de secionamiento ¥ movible
por el mismo; medios pars regular el movimlento del primer ele-
mento por oscilacidn de la palsnca y del miembro elrededor de
dicho primer eje y operante, cuando 1a palancs esté en su prime-

ra posicidn, parz permitir movimiento & lo larso de toda la ga—
me de dicho primer elemento y operante, cuando la palanca estd
en su segunda posicidn, parz limitar el movimiento de dicho pri-
ner elemento a solamente una parbte inicial de diche gema; y me-
dios para regular el movimiento de la palanca y operantes para

impedir el movimiento de la palanca desde su segunde posicién
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nuevamente a su primers posicién excepto cuando el primer
elemento esta dentro de dicha perte inicial de dichs geme.

2%~ Un mecanismo de control segdn el punto 1, en que:
dicho ségundo elemento estd cmectado al miembro de acclona~
niento por una pelanca acodada oscilable sobre el apoys y que
tiene un brazo conectado a dicio miembro de accionamiento y
una barra articulada canectade entre el otro brazo de la pa-
lanca aoodada' ¥y dicho segundo elemento.

€.~ Un mecanismo de control seain el punta 1 en que; ai

chos dos medios de regulacién comprenden una estructura de pa~
trén de control dispuesta sobre el gpoyo y el miembro ogeilable
¥ que tiene en ella una ranure de forma en general de J a tre~
vés de la cual sobresale la palanca, teniendo diche rahurs une
parte transversal que gufa a dicha palance en su oscilacidn le~
terael entre sus posiciones primera y segunde, une parte de pata
longitudinal reletivamente largs que gufa a dicha palanca du~
rante la oscilacidn en sentido longitudinal de le misme mien-
tres egtéd en su primera posicidén pera conseguir un movimiento
& lo largo de tode la gama en el primer elemento, y una parte
de pata longitudinal relativamente corta que gufa y limita la
oseilacidn en- sentido longitudinal de diche palenca mienmtras es—
t4 en su segunda posicidn para consesuir movimiento de Aicho
primer miembro en la parte inicisl de su gema., sirviende la par-
te de dicha estructura intemmedia entre dichas partes de pata
longitudingles camno medio operante pare impedir el desplazamien
to lateral de la palence & menos que haya sido devuelts & diche
parte en ranura transverssl.

4%,— Un mecanismo de caontrol segin el punto 3 en que: di-

cha ranura incluye ademds wna ranura de cola que puede recibir
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& la palance que se extiende desde la parte de ranure transver—
sal en la direccidn opresta a las peries de pata de la ramrs
paera recibir la palanca cuendo la pelencs, desplazéndoss en di-
cha sarte de ramre trensversal, es uecha oscilar alrededor de
dicho eje longitudinal en el sentido opnesto a la direccidn de
entradsa de diche palanga en una u ofra de dichas parves de pata
de la ranmwra, y dicho mecanismo incluye un tercer elemento con-
troleble accionado exclusivamente por dicha palenca ¥ movible
eﬁtre posiciones primerz y segunde por movimierto de dicha palan-

ca respectivamente entrando y saliendo de dicha parte de ramra

de cola.
~ 5¢.- ™ mecanismo de control seain el puvnto 4 en gue: di-

che parte de ramra de cola tiene forma de L, fteniendo vna gri-
nere parte gue ge extiende desderla perte de rammrsa brangversal
como entes ge ha dicho y nna segunda parie lateral dentro de la
cual es movible la palanca transversalmente despnes de haber si-
do nechz oscllar al interior de dicha primers parte para rete-
ner asi liberablemente diche primers posicidn de dicho tercer
elemento. )
6.~ Tn mecanismo de control gre ccmprende: vn apoyo; un
miembro oscilable soporiade por el_apoyo pare oscilacidn alrede-
dor de vn primer eje transversal; une palanca de control gque g0-
bresele desde el miembro en general cauo un radio desde dicho
primer eje y conectado a dicho miembro pars movimiento de log
dos al 'misono alrededor de dicho primer ejé}para oscilacibn la-
teral de la palanca con relacidén al miembro entre posicilones pri-
mera y sezvnda; un primer elemento controlable conectado & dicio
niembro y movible a través de una gmné de contro} predeteminade
exclnsivamente por oscilacidn de dicho miembro; un serndo ele-

mento controlable coneciado 2 dicha palanca y movible exclusive-

- 62 -



10

15

20

25

30

mente por la oscilacién lateral de la misma entre dichas posi-

ciones primere y sersvnda; medios pare regnler el movimiento del
primer elemento por oscilecidén de la palance y del miembro al-
rededor de dicho primer eje y operantes, cuando la palanca estd
en su primers posicidn, pare permitir movimiento en tode la gama
de dicho primer elemento y operante, cuando la palance estéd en su
segundae posicidn, para limiter el movimiento de dicho primer ele-
mento a solamente wne parte inicial de dicha gema; y medios para
regilar el movimiento de la palanca ¥ operantes para_impedir el
movimiento de 1z palenca desde su segunda posioién nuevanente &
sv primera posicidn excepto cuando el primer elemento estd den-
tro de dicho- parte inicial de dicha gama.

0,- T mecanismo de control sezin el punto 6 en que: di-
chos dos; miembros de regnlacidn camprenden una estructura de pa~
trén de control que estd dispuests sobre el apoyo y el miembro
oscilable y que tiene en ella una rammra en general de forma de
J a través de le cual sobresale la palanca, teniendo dicha ramm-
ra e perte transversal qre gufa a dicha palance en sn oscila-
cidn lateral entre sus posiciones primera y segunda, wna parie
de pata longitudinel relabivamente larga gue gnia a2 dicha palen-—
ca durante la oscilecidn en sentido longitudinal de le misme mien-
tras egtd en sn primera posicibn para obtener movimiento en %o~
de la gama del primer elemento, y wna parte de pata longitudinal
relativamente corta que ania y limita 1la oscilacidn en sentido
longitudinal de Gicha palanca, mientras estd en su segunda posd. -
cidn, para conse:ir movimiento de dicho primer miembro en su
parte inicial de gama, sirviendo la parte de Qdicha estruetura in-
termedia entre diches partes de pata longitudinales como medio
operante pare impedir el desplazamiento lateral de diche palanca

2 menos que haye sido devuelta a dicha parte de ranmvra trensver-
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8¢.~ Tn mecenismo de control seain el pmto 7 en gue: di-
cha ranw’wra inclnye adends wvna ran-ra de cola para reciuir & la
palenca que se extiende desde la parie de ramira transverszl en
direceidn opnesta a las partes de pata dels ramra pera recibir
le palanca cnando dsta, desplazdniose en dicha parte de renira
trensversal, es hecha oscilar alrededor de dicno eje Llonglendi-
nal en la direccidn opmesta a la direccibn de entreda de dicha
pelanca dentro de una u otra de dichas partes de pata de la re-
mra, y dicho mecanismo incluye un tercer elemento controlable
accionedo exclusivamente por dicha palence y movible entre posi-
ciones primera y segunda por movimiento de dicha pslence respec—
tivamente entrandor y saliendo de dicha parte de rannra ds cola.

92,~ Un mecanismo de control segin el punto 8 en que: di-
cha paﬁe de_ranura de cole tiene forma de I, teniendo une pri~
mera parte gue ss extlende desderla parte de ranura transversal
cauo entes se ha dicho y una segunda parte laberal dentro de la
enal es movible la palanca tremsversalmente después de haber si-
do hecho ozcilar a dichs primera parte pare retener msi libera-
blenente d:}.cha primera posicién de dicho tez-cezf elemento..

10%2.~ M mecanismo de control segin el punio 9 en que: la
crimers par’ce de diche parte de ramrs de cola esfsg’, sustancial-
mente & mitad de cemino enbtre dichas partes de ramra de pata ¥y
cuando laipalanca estd recibida en aicpa parte de renmira de co-
la hace gue el segundo elemento ocnpe una posicidn media entre
ams pogiciones primera y segunda, y la sezmda parle de dicha
parte de ranmure de cole se extiende laterslmente desde dicha pri-
mera parte hacia la ramra de pata rela’siyamente, larza.

112.~ ™n mecarismo de control pera wn dispositivo de frans-

misién con marchss hacia adelante y hacia atrds de velocidades
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miltiples que comprende: un alojamienfo que t%ene taladros pa-
rale}os superior e inferior que se sbren por un extremo del mis-
mo; un selector de velocidades soportado a deslizamiento en el
taledro superior pars movimiento hecia fuera de dicho priver ex-
tremo del alojamiento desde une posicidn neubra a través de una
game de posiclones de velocidades en ammento y viceversa; un ge-
lector de direccidn deslizable en el taladro inferior y movible
nsele afuers en dicho extremo sucesivemente & través de posicio-
nes hacia sdelante, neutra y de marcha alras y viceversa; érbo-
les de.pivotamiento guperior e inferior soportados por dicho alo-
jemiento en dicho extremo y transversales & dichos taladros; un
primer brazo oscilable sobre el eje del &rbol superior y gue se
xtiende hagia arriba desde el mismo y conectado al selector de
direccidn; vn segundo brazo dispmasto en general & lo largo de
dicho primer brezo y osclleble sobre el eje del drbol inferior

y que se exfiende hacia arriba desade é1 y conectado al selector
de velocidades; y elementos cooperantes resypectivamente sobre di-
ciios brazos para impedir todo movimiento del selector de_direc—
cién gue no sea entre sus posiciones hacia sdelante y neutra, ex-
cepto cuendo el selector de velocidades estd o bien en su posi-
cibn neutra o bien en una parte de velocidad relativamente baja
de su gams y pars impedir todo moviniento del selector de velo-
cidades que no sea entre su posicién neubrz y & través de dicha
parte de gema de velocidades bajas cusndo el selector de direc-
cidn estd en en posicidn de marche abrds.

12¢,~ Un mecenismo de control gegn el punto 1l en que:

dicho gelector de velocidades es sdemés movible & wna posiciénﬁ
de aparcémiento nacia dentro de su posicidn meubra yrdicho segm~
do brazo inclnye medios sobre é1 operantes para mover al gelec-

tor de direccidn hacis dentro y fuera de gu posicidn de marcha
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atrés cnendo es movido dicho selector de velocidaes o dichs
posicidn de aparcamiento.

13¢.~ "n mecenismo de control segin el punto 11 en gne: di-
choes elementos cpoperan‘hes incluyen un primer elemento sobre el
primer brazo y que tiene un borde superior formmado a manera de
arco alredec}orﬁ del eje del driol inferior y que se extiende en ser
tido lonzitndinal por lo gque respecta gl selector de velocidades
a lo largo de wna distaencia egnivaleénte & wna parte de velocidad
alta de la gama del selector de velocidades hacia Fuera de dicha
posicidn de velgcidad relativanents baja, ¥ un segundo elemento
gobre dicho se{gundo brazo adaptado para estar encima de dicho
borde y paras bascular yendo ¥ viniendo en relzcién de obstruc-
cidn con dicho borde durante el basculemiento ae dicio segundo
brezo mientras se musve a dicho selector de velocidades en diche
parte de velocided alta de su game.

142.~ n mecanismo de control pera un dispositivo de trans-
nisidn de marches hacia adelante y hacia atrds de relaciones mil-
tiples, que comprende: un apoyo, un selector de velocidades sopor—
tado por el apoyo para movimiento en vna direccién desde 'ma po-
sicién neutra a través de una goma de posiciones de velocidades
sucesivemente en ewmento y viceversa; nn selector de direccidn so-
portado por el apoyo pare movimlento entre posiciones de marcha
hacia adelante y hacia atrds a lados opuestos de wne pogicibn new-
tra; medios operantes por el selec‘cdr de velocidades y sobre el
selector de direccidn para permitir movimiento de marchs hecia
adelante a posicidn mewira y de marcha atrds de dicho selector de
direccibn, y viceverssa, mientras dicho selector de velocidades
estd o bhien en su pwicidn neutra o bien en una parte e veloci-
dad baje de sn gema F pera limitar el movimiento de dicho selec—

tor de direccidn a marcha hacie adelante y a posicidn nautbra ¥
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viceversa mientras dicho selector de velocidades es%é en una
parte de velocidad alta de su gama; y medios operantes por el
selector de direccidn para permitir movimiento en toda su ga-
ma del selecto; de velocidades mientras el selector de direc-
cibn estd en sm posicién newtra y pera limiter el movimiento
de dicho selector de velocidades & su,parté de gama de veloci~
dades beajas mientras dicho selector de direccibn estéd en su po-
sicidn de marcha atrés.

152,.~ ™h mecenismo de control seg’n el punto 14 en que:
dicho selector de velocidades es movible adicionalmente & una
posicién de apercamiento & un lado de su posicidn neutra opnes-
t0 @ gr game de velocidades; y medios operentes por dicho selec-
tor de velocidades por movimiento de los mismos a dicha posi-
cidén de aparcamiento para oblizar al selector de direccidn a
moverse fuera de su posicidn de mercha atrés.

162.~ Un mecmismo de control para vn dispositiv de
tropsmisién, que comprende: vn epoyo longitudinel; una nnided
de control soportada por el apoyo para mqvimiento haciaradelan—,
%o desde e posicién de aparcamiento & una posicién neutra,
de sni lateralmente a wna posicién de velocidad y de ahi hacia
sdelente a través de vne geme de velocidades y viceversa; un
freno de aparcamientq movible entrebstados aplicado y desapli-
cado con relacidn a una parte giratoria de la trensmisidn ¥
cargado alrestaéo desaplicado; un primer brazo oscilante sobre
el apoyo sobre un eje trensversal y conectado al freno de apar-
camiento; unisegundo brazo oscilable sobre dicho eje con rele-
cién el primer brazo; primeros medios de movimiento perdido de
recorrido en una sola direccién operantes mediante la unidad
de control por movimiento de la misma desde la posicidn neutra

a la posicidn de aparcamiento para nacer oscilar el segumdo
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cer oscilar al primer brazo y actuar con ellc para mover el

frenc de aparcamiento al estado aplioado; ¥ segundos medios
de movimiento perdido de recorrido en wna sola direccidn ope-
rantes mediante le wnided de control por movimiento de la mis-
ma desde la posicidn de aparcamiento a la posicidn newtre para
produeir la oscilscidn de mercha atrds del seaundo brazo, sien-
do desaplicables dichos segundos medios entre la unidad de con-
trol 7 el segundo brezo por movimiento de dicua wnidsd laterai-
mente desde dicha presidn nemtra a diche posicidn de velocidad.
179_-- n mecanismo de control para un dispositivo de trans
nisidn, gue canprende: un apoyo; una unided de control soporta-
da por el apoyo parz movimiento de zigzeg en una primera direc—
cidn desde une posicidn de aparcamiento, de ahi en sentido
trensversal a un estado de velocidad, de aid en dicna primers
direccidn & través de una game de velocidades y viceversa; un
freno de apamamiento_ movible entre estados aplicado y desapli-
cado con relacibn a una parte ziratoria del dj:SPOSi"GiW de -
tramsuigidén y cargado al estado desaplicado; un primer miembro

wovible sobre el apoyo ¥y conectado el freno de aparcemiento;

un segwndo miembro movible sobre el apoyo con relacidn a dicho

primer miembro; primeros medios de movimiento perdido de reco-
rrido en une sole direccidn operantes mediante 1z unided Ce
control por movimiento de la misma desde la posicidn nevire a
le posicidn de aparcamiento pare mover el segundo mieubro; me-
dios gue ceden conectados entre los miemdros y gometldos & es-
fuerzo por dicho movimiento del segundo miembro para mover al
primer miembro y actusr con ello para mover el freno de aparce-

miento al estado aplicado; y sezundos medics de movimiento per-
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dido de recorrido en una sola direccidn operantes&ﬁ%&iante la
mmidad de control por movimiento de la misma desde la posicidn
de aparcamiento a la posicidn neutre parae producir el movimien-
to de mercha atrds del segudo miembro, slendo dichos segun-
dos medios deseplicables entre la unidad de control y el segum-~
do miembro por movimiento de dicha unldad lateral desde dicha
posicién neutra a dicha posicidn de velocidad.

18¢.~ Th mecanismo de control para un dispositivo de
transmisién, gue comprende: un apoyo longitudinal; que incln-
ve 1 pivote trensversal; wme unided de conirol que incluye un
miembro oscilable sobre diqho pivote ¥ una palanca oscilable
sobre dicho miembro sobre un eje longitudinal; nedios de pa~
$rén de desplazamiento que guien a dicha wnidad pera movimien-
to de dicha.palanoa nacis adelante desde una posicidn ae 2par-
camiento @ wna posicidn neutra, de ghf laterslmente a ung posi-
cidn de velocidad y de ahi hacie adelante a través de uvna gaua
de velocidades y viceversa; wn freno de aparcamiento movible
entre estedos aplicado y desaplicado can relacidn a una parte
giratoria de la trensmisién y cargado al estado degaplicados
wn primer brazo oscilable sobre al apoyo sonrs el antes citado
eje con relacién & dicha wnidad y conectado el freno de aparce-
miento; nn sezmdo brazo oscilable sobre dicho eje con relacidn
ol primer brazo; primeros medios de movimiento perdido de reco-
rrida en vne sola direccién operantes mediente la unidad de
control por movimiento de la misma desde la posicidn neutra a
la posicidn de aparcamiento pera hacer oscilar al segnndo bra-
zo; medios gne ceden conectados entre los brazos ¥ sonetidos &
esfrerzo por dicha oscilacidn del segmdo brazo para hacer 08—
ciler al primer brazo y actvar con el;o para mover el freno de

apercamiento a ostado aplicado; ¥ segundos medios de movimiento
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perdido de recorrido en vna sola dirs ccidn operentes mediante

1s unidad de control por movimiento de_ la pisme desde la posi-
cidn de apercamiento a la posic;ién neubra pars proincir la og-
cilocidn de marcha atrds del seoyndo brazo, slendo dicios segn-
dom medios desaplicables entre la wnidad de control 7 el seg'n-—
do brazo por movimiento de dicha wnidad lateralmente desde dicha
posicidn neubre hasta dicha posicién de velocided.

7129-7- Tm mecanismo de control para un dispositivo de trans—
misién, éue comprende: 'm apoyo longitudinal; una nnidad de con~
‘GI‘O]:. soportade por el apoyo para movimiento hacia adelante des-
de una posicidn de aparcemiento a una posicién nentra, de ani
gelectivanente en gentido laberal a wno u otro lado de diche po-
sicién nevtra a wno n otro de dos estados de velocidad y do ahd
hscia edelante desde une otra posicidén de velocidad a Sravés
de mne game de velocidades agociada y viceversa; un freno de
gparcauiento movible entre estados aplicado y desaplicado con
relacidén a wna par‘lfe giratoria de la trensmisidn y cergado a2l es-
4ado desaplicedo; vn primer brazo oscilable sobre el apoyo So-
bre wm eje “ransversal conectado al freno de aparcamiento; mm
segmdo brezo ogcilable sovre dicho eje con relacidn al priuer
trazo; primeros medios de movimiento perdido de recorrido en
una sola direccidn operantes mediante la unidad de con'l;rdl por
novimiento de la misme desde la posicidn nenira a la posicidn
de aparcamiento pare hacer oscilér el segmdo brazo; medios gre
ceden conectados entre los brazos y sametidos a esfuerzo por
diche oscilacidn del segundo brazo pera hacer oscilar al primer
brazo y actuar con ello para mover el freno de apercaulento al
estado aplicado; y segumdos medios de movimiento @ rdido de re-
corrido en una sola direceidn operantes mediante la unidad de

control por movimiento de la nisma desde la posicidn de aparca-
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miento & la posicidn neutra pera producir la oscilacidn de mar-
cha atrds del segundo brazo, siendo dichos segundos medios de-
saplicebles entre la unidad de cantrol y el segundo brazo por
movimiento de dicha wunidsd lateralmente desde diche posicidn
neutrs & uns u otra de aichas posiciones de velocidad.

202.~ Un mecanismo de control para un dispositive de trang
misién que comprende: una unidas de control sogortada por el
apoyo para movimiento segin un patrdn en zigzag en una primera
direccidn desde una posicidn de aparcemiento a une posicidn neu
tra, de ahf en sentido transversal de dicha primera direccién
a una posicidn de velocidad y de ahf en dicha primera direcc-
cidn & través de uns gema de velocidades y viceversa; un freno
de aparcamiento movible entre estados aplicado y desaplicado
con relacién a una parte de transmisidn; primeros medios de mo-
vimiento perdido de recorrido en una sola direccidn operantes
nediante la unided de control por movimiento de la misma desde
la posicibn neutra a la posicién de aparcemiento para influir
sobre el freno de aparczmiento en el sentido de llevarlo a su
estado aplicado; y segundos medios de movimiento perdido de re-
corrido en una sola direccidn operantes mediante la unidad de
control por movimiento de le misma desde la posicidn de aparce~
miento & la posicidn neutra para mover el freno de aparcamiento
a su estedo saplicado, siendo dichos segundos medios desaplice-
bles entre la unidad de control y el freno de aparcamiento por
movimiento de dicha unidad lateralmente desde dicha posicidn
neutre a dilcha posicidn de velocidad.

018.- Un mecanismo de control para su empleo en transmi-

siones de tractores.
Tal y camo se ha descrito en la Hemoria que antecede,

representado en los dibujos que se acompaflan y con los fines
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gque se han espscificado.
Bata Memoria consta de setente y dog hojaos escritas a
mdguina por una sola cars.

Madrid, 1 b ABR, 1966

P.A.
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