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El invento se refiere a un mecanismo auxiliar per­

feccionado del tipo en que un engranaje epicicloidal o planetario do 

dos velocidades estó dispuesto para su conexión en serio con una ca­

ja  principal de cambio de velocidades y estd provisto de medios para 

5 admitir cualquier condición de engranaje segdn se requiora por el con­

ductor del vehículo.

Son conocidos los engranajes auxiliares de ta l  t i ­

po do diseño corriente con mecanismos de engranaje planetario o epi­

cicloidal en los que se emplean embragues unidireccionales para conec- 

10 ta r  una parte del mecanismo a i ojo transmitido para obtener un accio­

namiento directo, y la  condición alternativa del engranaje so obtie­

ne mediante la  aplicación de un freno para prevenir la  rotación de la 

otra parte del mecanismo. Una desventaja de ósta disposición es que 

en la condición de accionamiento directo la  conexión entre los ejes 

15 es interrumpida cuando el eje transmitido estd girando mtís rápidamen­

te que el eje transmisor y por ello  se requieren medios adicionales 

de embrague para fa c i l i ta r  que el motor sea utilizado para retardar 

al vehículo. El uso do un embrague unidireccional presenta también 

problemas para la  obtención de una transicción suave do una condición 

20 del engranaje a la  otra.

Se conocen también mecanismos de dos velocidades 

en los que se utilizan  embragues do dientes de garra o estriados pa­

ra efectuar los cambios do marcha. Se requieren complicados mecanis­

mos adicionales de sincronización para asegurar suaves cambios de mar- 

25 cha. Un estado neutro del engranaje es necesario entre las relaciones 

determinadas y ello no permite que se efectúan cambios de marcha sin 

una pórdida de transmisión.

Otros tipos de mecanismos conocidos do dos velocida- 

des emplean embragues a fricción de conos o discos múltiples y co- 

30 rricntomonte son de un diseño complicado e incómodo incorporando ani-

1
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lío s  reactores y placas de presión de gran tamaño y poso que deben 

sor acelerados o desodorados durante los cambios de marcha y que 

por ello son perjudiciales para un cambio de marchas suave y rápi­

do. Un algunos de óstos diseños (vóase por ejemplo la  Patento Nortea­

mericana nB 2.870.655) el empujo axial empleado para acoplar el fre­

no que manticno al miembro de reacción en la condición do marcha in­

directa es resistido por los cojinetes antifricción que resultan a— 

s i  pesadamente cargados en una condición estática. Scgón es bien co­

nocido, esto puede tener un efecto desastroso para la vida de dichos 

cojinetes particularmente en sus alrededores donde el choque o la  

vibración han de presentarse probablemente. Otro problema puede pre­

sentarse con algunos de óstos diseños proyectados para ser transmi­

tidos desde cualquier eje ¿el engranaje, es decir, en que la  salida 

puede u tilizarse  como toma y viceversa. Para un engranaje epicicloidal 

empleado principalmente como engranaje reductor (bajo mecanismo de 

transmisión o do "reducción") con entrada de piñón central y salida 

do planetario, resu ltaría en la  práctica un mecanismo de supermarcha 

con relaciones disponibles muy limitadas. Por ejemplo, un mecanismo 

reductor de ta l tipo con una relación de reducción de 3:1 cuando se 

invierte y se emplea como un mecanismo de supermarcha tendría una re­

lación de supermarcha también do 3:1. El límite práctico mínimo para 

uno de ta le s mecanismos aparecería ser de aproximadamente 2,5:1 do 

supermarcha, que es de un valor muy limitado considerándolo para su 

aplicación a las transmisiones de un vehículo motriz del tipo para 

el que se ha proyectado óste invento.

Eh general, un objeto del presento invento es pro­

porcionar un simplificado mecanismo auxiliar de dos velocidades del 

tipo antes mencionado, con una transmisión directa (relación de uni­

dad de velocidad), una relación de supermarcha y una condición de en­

granaje nó neutra, para fa c i l i ta r  el cambio de la  relación de marcha
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sin pórdída de transmisión.

Otro objeto del inventa es mantener en un mínimo 
ol peso de aquellas partes del.engranaje que deben ser aceleradas o 

deceleradas durante el cambio de relaciones:, de forma que e l efecto 

reducido do inercia de ta le s  partes permitirá ol completar los cant- 

bios de marcha más rápida y más suavemente.

Un objeto más especifico del invento es el de pro­

porcionar un macanismo de dos velocidades en e l que la  transmisión 

directa se efectúa mediante medios de embrague a frioción de disoos 

múltiples operados por resorte y en que la  transmisión directa es 

la condición normal o estática  del engranaje,.no imponiendo el em­

puje axial do los medios de resorte carga alguna sobre los cojinetes 

que montan las partes rotativas del engranaje, no requiriendose co­

jinetes adicionales para oponerse a las mismas y conteniéndose den­

tro de las superficies de empuje vertica l de la s  partes rotativas 

que están permanentemente unidas entre s i  o a una parte común y que 

fac ilitan  a s i  la  acción y la  reaccióm para e l empuje ax ia l.

Otro objeto especifico más del invento es f a c i l i ­

ta r  un mecanismo de dos velocidades en e l que la  relación de super- 

marcha se efectúa mediante medios de freno a fricción de discos múl­

tip le s  naumaticomente operados y cnergizados desde un generador ex­

terio r que opera a travós de los antes mencionados medios de resorte 

I#  que realizan la  condición de transmisión directa, y en que el em­

puje axial de la  relación de supermarcha de los medios neumáticos 

no imponen carga alguna sobre los cojinetes provistos para montar 

la s  partes rotativas del engranaje ni requieren cojinetes adicionales 

para oponerse a las mismas, sino que están contenidos dentro de las 

superficies de empuje vertical de una caja de engranajes estacionaria 

que fa c i l i ta  a sí la  acción y la  reacción para el empuje ax ia l.

Otro objeto más del invento es proporcionar un me-
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cnnismo auxiliar de dos velocidades de relación precisa, en el que 

la  relación de supo rma relia estará dentro de los limites prácticos y 

deseables de 1,2:1 y do 1,5:1 do forma que se u tiliz a r ía  como un 

"divisor de gamas" en conjunto con una caja principal de cambio do 

velocidades con etapas de relación del órden de 1,4 a 2,2.

El invento consiste en un mecanismo auxiliar de su- 

pcrmarclia de dos velocidades que comprende un alojamiento; ojos coa­

xiales de entrada y do salida; una disposición de engranaje planetario 

que incluye un piñón central, un engranaje de corona rotativamente 

montado en el mencionado alojamiento y conectado a uno do los referi­

dos e jes, y por lo menos una rueda y soporte planetarios conectados 

a l otro de los indicados e jes; un mecanismo de embrague y freno que 

comprendo un embrague de discos múltiples de transmisión directa o- 

porativamonte interpuesto entre el piñón central y el soporte plane­

tario , un freno operativamente interpuesto entre el piñón central y 

el alojamiento, y medios de resorte para mantener normalmente opera­

tivo a l embrague para efectuar la  transmisión directa; y medios in- 

fluonciadorcs neumáticamente actuados para comprimir los exprosados 

medios de resorte para actuar a l freno y cambiar progresivamente la 

marcha do una marcha directa a una supe miarcha.

Preferiblemente, la corona de engranaje está co­

nectada al eje de salida y el soporte de planetario está formado co­

mo una parte integral del ojo de entrada.

Preferiblemente, el soporte de planetario tiene una 

pluralidad do pasadores planetarios igualmente espaciados sobro los 

que van montadas las ruedas de engranaje planetarias rotativas que 

engranan con la corona de engranaje, conectada al oje de salida, y 

con el piñón central actuando como un miembro de reacción do par de 

fuerza para la* condición de supermarcha.

En una realización preferida del invento, el meca-
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nismo tiene un miembro transmitido, conectado al piñón central, que 

soporta las placas accionadas del embrague de transmisión directa, 

conectándose las placas accionadoras del embrague de transmisión di­

recta al soporte del planetario, de forma que para la transmisión 

directa, el embrague de transmisión directa f i j a  el.soporte de pla­

netario a l piñón central. En ta l  condición puede no e x is t ir  un-mo  ̂

vimiento relativo entre los miembros del tren de engranaje epiciclo i­

de 1 y ios ejes de entrada y de salida giran a la misma velocidad.

Esta es la  "condición normal estacionaria" del engranaje y el mismo 

permanecerá en ta l condición hasta ser actuado por los medios influen- 

ciadores neumáticamente actuados para cambiar la relación de marcha.

Preferiblemente, el freno es de forma de un embra­

gue a fricción de discos múltiples con placas radialmente esteriores 

axialmcnte movibles y nó rotativas conectadas a l alojamiento, y pla­

cas radialmente interiores conectadas a l miembro transmitido.

Preferiblemente, un miembro de reacción va fijamen­

te conectado a l miembro transmitido, y una placa de presión dispuesta 

axialmente movible y radialmente restringida va dispuesta entre el 

miembro transmitido y el miembro de reacción, disponiéndose los me­

dios de resorte entre la  placa de presión y e l miembro de reacción.

Preferiblemente, los medios neumáticos influenciado- 

res comprenden un cilindro y un pistón movible en e l in terior del mis­

mo bajo la  influencia do una presión newaática, para mover la placa 

de presión hacia el miembro de reacción, comprimiendo'asi a los me­

dios de resorte para desembragar ol embrague y poner a l piñón central 

en reposo aplicando ol mecanismo de freno, actuando el piñón central 

como un miembro de reacción de transmisión de par de fuerza. El paso 

do la  transmisión es entonces desdo el soporte planetario do entrada 

a la s  ruedas planetarias y desde la s ruedas planetarias a la  corona 

de salida, ocasionando que el eje transmitido de salida .sea girado a
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una velocidad superior a la  del eje transmisor de entrada,

La presida neumática es suministrada por medio de 

un compresor que puede ser accionado por e l motor principal del ve­

hículo o por un accionamiento tomado de la  caja principal de cambio 

5 de velocidades. El control de los accionamiento para la  caja auxi­

l ia r  do cambio debo ser de diseño similar a l requerido por la caja 

principal de cambio do Velocidades y normalmente debo con sistir en 

una válvula neumática o electro-neumática operada manual o automáti­

camente.

10 Ea otra realización preferida del invento, los pa­

sadores planetarios están prolongados para formar espigas accionado- 

ras a las que se conectan las placas de accionamiento del embrague 

de transmisión directa, acoplándose las placas transmitidas del em­

brague de transmisión directa a l piñón central, de forma que para la 

18 transmisión directa el embrague do transmisión dirocta f i j a  el sopor­

te de planetario al pinón central.

Preferiblemente, el freno comprende una pluralidad 

de placas de fricción axialmente movibles y no rotativas conectadas 

con el alojamiento.
20 Preferiblemente, el mecanismo está provisto de un

miembro de reacción y de una placa de presión que se acopla al piñón 

central, disponiéndose las placas do transmisión y transmitidas del 

embrague de transmisión directa entro los mencionados miembro de roao- 

ción y placa de presión, y un miembro transmitido que se acopla al 

25 piñón central, en que e l miembro transmitido y la  placa de presión 

son acoplablcs con las placas de fricción del freno a la activación 

de los medios influcnciadores neumáticamente actuados, disponiéndo­

se los mencionados medios de resorte entre la  placa de presión y el 

miembro transmitido.

30 El invento se describirá también con referencia a
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dos realizaciones que se muestran en los adjuntos dibujos, en los 

que:

La Figura 1 muestra una sección vertical del me­

canismo auxiliar de supe marcha.

La Figura 2 muestra una sección tomada a travós 

do A-A do la Figura 1.

La Figura 3 muestra otra realización de los me­

dios influenciadores.

La Figura 4 muestra una sección vertical-do una 

segunda realización del mecanismo auxiliar de supcrmarcha.

En la Figura 1, un acoplamiento de entrada (l)  

acciona a un eje de entrada (2) soportado por un extremo mediante 

un cojinete (3) en una cubierta frontal f i j a  (4) y soportado por el 

otro extremo mediante un casquillo (5) en e l extremo del eje de sa­

lida (6). Un soporte planetario (2 ')  va fijamente unido a l eje de 

entrada (2) o es parte integral del mismo. El soporte planetario (2) 

tiene un miembro de accionamiento (7) unido a l mismo por medio de 

una pluralidad de pasadores planetarios (8) sobre los que van monta­

das las ruedas rotativas de engranaje planetario ({?) que engranan 

con-un anillo o corona dentada (lü) soportada en un cojinete (lO') 

de la  caja f i j a  do engranajes ( l l  y estriado con el eje de salida 

(6). Las ruedas planetarias (9) engranan también con un piñón cen­

tra l  (12) estriado en un oxtromo y conectado a un miembro transmiti­

do (l8) axialmente deslizablo sobre el piñón central (12), que está 

montado para rotación sobro el eje de entrada (2). El miembro de 

transmisión (?) está provisto en un extremo do dientes a los que se 

conectan las placas do accionamiento (14) de un embrague de transmi­

sión directa (15), siendo axialmente movibles las placas 14. El 

miembro transmitido (13) tiene dos juegos de dientes ( l6 ' y 21 ').

El juego radialmcnte interior ( l6 ')  de dientes está conectado a las
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piucas transmitidas (lG) del embrague de transmisión directa (15), 

siendo dichas placas axialmento movibles con respecto a l miembro 

transmitido (13). Un miembro de reacción (17) estó permanentemente 

conectado a l miembro transmitido (13) mediante una pluralidad do 

5 to m illo s  de fijación (18) y dispuesta entre talos miembros existe 

una placa de presión (l9) axialmento movible con respecto a los 

miembros 13 y 17 pero radialmente limitada por una'pluralidad de pa­

sadores de fijación  (SO) sobre los que la  misma se desliza, ostando 

los pasadores permanentemente unidos al miembro de reacción (17) y 

10 al miembro transmitido (13).

Los dientes radialmente exteriores (21') del miem­

bro transmitido (13) están conectados a las placas interiores (8l) 

del embrague do supormnrclia (freno), siendo las placas axialmente 

movibles con respecto al miembro transmitido (13) y estando e¿ con- 

15 tacto con una serio de placas- exterioro& (23) que son axialmento mo­

vibles pero limitadas de rotación por una pluralidad do espigas de 

retención (24) unidas a la caja f i ja  de engranajes ( l l ) .  Una placa 

exterior adiconal (25) axialmento movible va dispuesta entre el miem­

bro de reacción axialmento movible (17) y una placa f i ja  de reacción 

20 (26) permanentemente unida a la caja de engranajes ( l l ) .  La placa

exterior está similarmcntc restringida de rotación.

El embrague de transmisión directa (15) so mantie­

ne en la posición de "transmisión" o f i ja  mediante la presión do una 

pluralidad de resortes de embrague (27) do a lta  compresión, cuyos ex- 

25 tronos se sitúan en unos entrantes alineados facilitados en el miem­

bro de reacción (17) y en la placa de presión (19). Esta es la condi­

ción estacionaria o "normal" del engranaje y, como la presión de los 

resortes de embrague es resistid a por el miembro transmitido (l3 ), 

el embrague de'transmisión directa es autocontenido y por ello  no se 

precisan cojinetes adicionales para r e s is t ir  la mencionada presión.30
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La placa de presión (l9) está provista do una plu­

ralidad de linguetes o salientes (l9) radiales (vSase Figura 2) que 

están centralmente dispuestos entre cada par de to m illo s  de f i ja ­

ción (18) y que se utilizan  para rodear los pasadores de fijación  

(20) sobre los que se desliza la  placa de presión .(l9). Los lingue­

te s (19') están dispuestos en ranuras formadas por.entrantes coinci­

dentes en el miembro transmitido (l3) y en el miembro de reacción 

(l7 ). Todo òste conjunto es axialmente movible y es influido fuera 

de contacto con la  placa f i j a  de reacción (26) mediante un resorte 

de ligera compresión (29) entro los dientes del piñón contrai (l2) 

y el cubo del miembro transmitido ( l3 ) , con lo que se previene la 

resistencia en òste punto en la condición de transmisión directa.

El empuje de òste resorte fuerza a l miembro transmitido, a ponerse 

en contacto con el engranaje accionador (30) de la bomba de aceite 

unido al eje de entrada (2).

Un cilindro (3l) está formado por la  caja f i j a  de 

engranajes ( l l )  y la cubierta delantera (4), en el que existe un p is­

tón axialmente movible (28) con un ratón interior (32) y un retón ex­

terior (33) o, en un diseño alternativo, una bolsa neumática (34) 

(Bigura 3) o diafragma. El pistón se u t iliz a  para aplicar e l empuje 

ax ial a l embrague de supermarcha (22) (freno, transmitiéndose òste 

ompuje a travós do los discos de embrague (21 y 23), la  placa de pre­

sión (19) del embrague de transmisión directa, los resortes de embra­

gue (27), e l miembro de reacción (17) y la  ónica placa exterior de - 

embrague (25), y es resistido  por la placa f i ja  de reacción (26).

Este pistón (28) es influenciado hacia la posición de "desconexión" 

por una pluralidad de resortes de retomo (35) que se fijan  en los 

extremos remetidos de las espigas de retención (24).

La transferencia gradual de transmisión desde el 

embrague de transmisión directa (15) a l embrague de supermarcha (28)
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(freno) durante el cambio de relación asegura que no existe una con­

dición "neutra" y fa c i l i ta  que se efectúe e l cambio bajo potencia.

Para efectuar e l cambio de relación de"directa"a 

"supermarcha" es admitido aire a presión a l cilindro (3l) y fuerza 

al pistón (23) a ponorse en contacto con la  placa adyacente exterior 

(23) del embrague do supermarcha frente a la acción de los resortes 

(35) de retomo del pistón, existiendo poca resistencia en ta l  mo­

mento. El conjunto de embrague de transmisión directa (15), e l miem­

bro transmitido (13), el miembro do reacción (l7 ), la placa do pre­

sión (19), los resortes do embrague(27) y el embrague de supormar- 

cha (freno) (22), sé mueve axiaimente fronte a la acción del resor­

te ligero do retomo (20) hasta que so hace el contacto con la pla­

ca f i ja  do reacción (26). El embrague do transmisión directa (lS) 

está todavía en la condición totalmente fijadacon un deslizamiento 

del 0%, presentándose una ligera resistencia en e l embrague de super­

marcha (freno) (22) y cesando el movimiento ax ial del miembro trans­

mitido (l3) y del miembro de reacción (l7 ). El aumento de presión en 

el cilindro (3l) afecta al movimiento u lterior del pistón (28), la pla­

ca de presión (19) y e l embrague de supermarcha (freno (22) entre di­

chos dos miembros. Los empujes de óste movimiento frente a los resor­

tes de embrague (27) se transmiten progresivamente a l "accionamiento" 

desde el embrague de transmisión directa (lS) a l embrague de supermar­

cha (freno) (22) hasta que la placa de presión (19) hace contacto con 

el miembro do reacción (17). En ósta operación el embrague de super­

marcha (freno) está totalmente fijado con un deslizamiento del 0%, 

manteniéndose aBÍ estacionario el piñón central (12), el embrague de 

transmisión directa queda libre y e l engranaje estd en la condición 

do supermarcha, accionando las ruedas planetarias (9) al anillo (lo) 
y al eje de salida (6) a una velocidad superior a la  del eje do en­

trada (2).
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Para efectuar el cambio de la supormarcha a la  di­

recta, el aire es expulsado del cilindro y la  secuencia de movimientos 

es la  inversa exactamente de la antes descrita, siendo el accionamien­

to progresiva y suavemente trasmitido desde el embrague de supermar- 

cha (freno) a l embrague de la  transmisión directa.

La velocidad de los cambios de marcha en ambas di­

recciones estará adecuadamente controlada mediante el uso de estran- 

guladores en las válvulas neumáticas o en las lineas de aire a l c ilin ­

dro, de tipo sim ilar a las u tilizadas en la caja principal de cambio 

de velocidades.

La lubrificación se fa c i l i ta  mediante una bomba de 

aceite (36) (Figura l)  situada en la cubierta frontal y accionada me­

diante el engranaje accionador (30) en el eje de entrada. 131 lado de 

succión de la bomba extrae e l aceite del sumidero de la caja estacio­

naria de engranajes ( l l )  y el aceite, desdo el lado de presión, es 

dirigido a travós de un tubo de manguito (37), un manguito (38) y un 

anillo interior de manguito (39) a l interior de un o rific io  central 

en el eje de entrada desde donde el mismo es entregado a l  engranaje.

A La Figura 4 muestra una segunda realización más sen­

c i l la  del invento. Las c ifras do referencia que se utilizan  en la  Fi­

gura 1 se refieren a partes funcionalmente sim ilares.

En la Figura 4, el soporte planetario (2 ') os taah* 

bion parte integral del eje de entrada (2). El piñón central (12), 

montado para rotación sobre el eje de entrada (2), está estriado pa- 

oonectarse transmisiblemente al miembro transmitido (13), a l miembro 

do reacción (17), a la placa de presión (10) y a una pluralidad de 

placas de embrague transmitidas (le ) del embrague de transmisión di­

recta. La placa de presión (lü) y las placas de embrague transmitidas 

(16) son axialmente dcslizables sobre e l piñón central (12).

No existe un miembro de transmisión (7) como ta l ,
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pero los pasadores planetarios (8) están prolongados para formar es­

pigas accionadoras (8 ') a las que se conectan las placas do acciona­

miento (14) del embrague de transmisión directa (15), siendo las pla- 

' cas asialmcnte movibles sobre las espigas (8 ') .

5 Los partes radialmente exteriores (13' y 19') del

miembro transmitido (13) y la  placa de presión (19) están dispuestas 

para quedar en contacto con la  placas de embrague (23) del embrague 

(22) que sirvm como freno de supermarcha y que están restringidas 

de rotación por una pluralidad de espigas de retención (24) unidas 

10 a la caja estacionaria de engranajes ( l l ) .  Una de las placas do em­

brague (23) estó situada entre la placa de presión (19) y e l pistón 

de embrague (28), que es acialmente movible en e l interior del c ilin ­

dro (3l) formado formado en la caja estacionaria de engranajes ( l l ) .

El pistón (28) tiene un diafragma (31') y estd influenciado hacia la  

15 posición de desconexión por una pluralidad de resortes de retomo

(35) situados en los extremos remetidos de las espigas de retención 
(24).

Como para la  roalización de la Figura 1, el embrague 

do transmisión directa (15) se mantiene en la  posición de "transmi- 

20 sión" o cerrada mediante el empuje axial de una pluralidad de resor­

tes de embraguo de a lta  compresión (27). Estos resortes están asenta­

dos en copas (27') para resortos colocadas en abortaras del miembro- 

transmitido (l3 ), quedando los resortes (27) 2n contacto con la pla­

ca de presión (10). Esta os la condición estacionaria o "normal" del 

25 engranaje y, como el empujo de los resortes de embrague estd conteni­

do entre el miembro transmitido (lS) y el miembro de reacción\(l7) 

los cuales están permanentemente unidos a l piñón central (12), el 

embrague de transmisión directa (15) es auto-contenido, es decir, 

que no es apli'cada carga alguna por ósto empuje a los cojinetes del 

30 engranaje ni se requieren cojinctca adicionales para r e s is t ir  el en*-
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puje.

Como on la  realización previa, e l pistón de embra­

gue (28) se u t iliz a  para aplicar un empuje ax ial a l freno de super- 

marcha. Tal empuje es transmitido a travós do las placas de embrague 

5 (23), la  placa de presión (19), los resortes do embrague (27), las

. copas para resortes (27') y el miembro transmitido (l3 ), y es re sis­

tido por la caja estacionaria ( l l ) .  Asi, el empuje del froüo do su- - 

pormarcha queda contenido dentro de los elementos do la caja estacio­

naria ( l l ) .  No se aplica carga alguna por ta l  empuje a los cojinetes 

10 del engranaje ni se precisan cojinetes adicionales para r e s i s t i r  ta l

empuje.

Para efectuar e l cambio de relación de"marcha diroc- 

ta"a  "supermarcha" se aplica el aire a presión al diafragma (34') 

forzando a l pistón (28) del embrague a ponerse en contacto con una 

15 de las placas do embrague (23) frente a la  acción de los resortes de 

retomo (36), y existe poca resistencia en ta l  momento. El conjunto . 

de piñón central (12), e l miembro de reacción (l7 ), e l embraguo de 

transmisión directa (15), la  placa de presión (19), los resortes (27), 

la s copas (27 '), e l miembro transmitido (13) y las placas de embra- 

20 guo(23), se mueve axialmente hasta hacer contacto con la  caja esta­

cionaria ( l l ) .  El embrague de transmisión directa (l5) estó todavía 

en la condición totalmente f i j a  con un deslizamiento del 0%, presen­

tándose una ligera resistencia en las placas (23) dol freno de supo'r- 

mnreha, y el movimiento axial dol pinón central (12), del miembro de 

26 reacción (17), del miembro transmitido (13) y de la  placa (23) entre 

el miembro 13 y la caja 11, cesa.

El aumento do presión en el diafragma (34') afec­

ta  al movimiento u lterior del pistón (28), la placa de prosión (19) 

y la s placas de embrague (23) en contacto con los mismos. Este movi- 

30 miento empuja frente a los resortes de embrague (27) transmitiendo
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progresivamente el "accionamiento" desde el embrague do transmisión 

directa (15) hasta las placas (23) del freno de supermnrcha, hasta que 

la placa de presión (19) es detenida por la resistencia de la caja, 

estacionaria ( l l ) ,  transficicndose a travós de las placas de embra- 

guo (23) y del miembro transmitido (13), En ta l  momento, e l freno de 

supcrmarcha está totalmente fijado con un 0% de deslizamiento, man­

teniéndose aí'estacionario el piñón central (l2 ), el embrague de 

transmisión directa queda libre y e l engranaje osttt en la condición 

de supermarcha, accionando las ruedas planetarias (ü) al anillo (lo) 

y a l eje de salida (e) a una velocidad superior a la  del eje de en­

trada (2).

Para efectuar el cambio desde la supermarcha a la 

directa, el aire a presión es retirado del diafragma y la  secuencia 

de movimientos es la inversa de la anteriormente descrita, tran sfi­

riéndose el accionamiento progresiva y suavemente desde el freno do 

supermarcha al embrague de transmisión directa.

La transferencia gradual del accionamiento desde 

el embrague de transmisión directa (15) a l freno de supermarcha du­

rante el cambio de relación asegura que no existe una condición "neu­

tra" y fa c i l i ta  que los cambios se efectúen bajo potencia.

La velocidad de los cambios de marcha en ambas 

direcciones estará adecuadamente controlada según se describió an­

teriormente para la realización de la Figura 1,

Se fa c i l i ta  acceso para ía lubrificación a travós 

de unos o rific io s axiales (40 y 4l) en los e jes de entrada y de sa l i­

da, y so suministra desdo la  caja do cambios principal.

Una importante característica de la realización 

de la Figura 4 os la  construcción más sencilla del freno de super- 

marcha, que incorpora solamente un juego de placas de embrague, es 

decir, las placas f i ja s  radialmentc exteriores (23), formándose abo-
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rn la s superficies c o incidentes de fricción mediante la prolongación 

(13^ y 19 ' ) d o  las partes rebordeadas del miembro transmitido (13) 

y do la  placa de presión (19). La construcción del embrague de trans­

misión dirocta que acciona las espigas (8 ')  permite también que el 

5 calor generado en el embrague sea disipado más fácilmente que en u- 

na construcción en la que el embrague estó encerrado por otras par­

tes del engranaje. Así, las placas de embrague, que pueden perder 

calor más fácilmente, tienen una vida mós prolongada.

En resúmen, la Patente dé invención que se so lic i-  

10 ta  deboró recaor sobre las siguientes:
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"  REIVINDICACIONES -

1. Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar 

de supermarcha de dos velocidades, que se ceracterizan porque com­

prenden un alojamiento; e jes coaxiales de entrada y de salida; un dis—

S positivo de engranaje planetario que incluyo un piñón central, un en­

granaje de corona rotativamente montado en dicho alojamiento y conec­

tado a uno de los mencionados e jes, y por lo menos una rueda dentada 

planetaria y soporte conectados a l otro de los citados e jes; un meca­

nismo de embrague y freno comprendiendo un embrague de discos mdlti- 

pies y transmisión directa operativamente interpuesto entre el pifión 

central y el soporte planetario, y medios do resorte para mantener 

el embrague normalmente operativo para efectuar la  transmisión direc­

ta; y medios influenciadores neumáticamente actuados para comprimir 

ios referidos medios de resorte para actuar el freno y cambiar pro- 

gresivamonte la transmisión directa a la  supermarcha.

2. Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar 

de supermarcha de dos velocidades segdn la  Reivindicación 1, que se 

caracterizan porque e l engranaje do corona estd conectado al eje de 

salida y el soporte planetario estd formado como.una parte integral

20 del eje de entrada.

3. Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar 

de supermarcha de dos velocidades segdn la  Reivindicación 2, que so

 ̂ caracteriza porque el soporte planetario de entrada tiene una plura­

lidad de pasadores planetarios igualmente espaciados sobre los que

26 van montadas las ruedas rotativas de engranaje planetario que engra­

nan con la corona, conectada con el eje de salida, y con el piñón 

central actuando como un miembro de reacción de par do fuerza para 

la condición de supermarcha,

4. Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar 

de supermarcha de dos velocidades segdn la s  Reivindicaciones 2 o 3,30
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que se caracterizan por estar provisto de un miembro transmitido co­

nectado a l piñón central y soportando los discos conducidos del em­

brague do transmisión directa, y porque los discos de transmisión 

del embrague de directa se conectan a l soporto planetario, de for- 

6 ma que para la transmisión directa el embrague de transmisión direc­

ta  f i ja  e l soporte planetario a l pinón central.

5. ' Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar 

de supermarcha de dos velocidades según la Reivindicación 4, que se 

caracterizan porque el freno es de la forma de un embrague a fr ic -

10 ción de discos múltiples con discos radialmente exteriores axialmen­

te movibles y conectados no rotativamente a l  alojamiento y con dis­

cos radialmente interiores conectados a l miembro transmitido.

6. Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar 

de supermarcha de dos velocidades según la  Reivindicación 5, que se

15 caracterizan por estar provisto de un miembro de reacción fijamente 

' conectado al miembro transmitido, y una placa de presión dispuesta 

movible axialmente y limitada radialmente entre el miembro transmi­

tido y el miembro de reacción, y porque los medios de resorto se dis­

ponen entre la placa de presión y e l miembro de reacción.

20 7. Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar

de supermarcha de dos velocidades según la  Reivindicación 6, que se 

caracteriza porque los medios influenciadores neumáticamente actua­

dos comprenden un cilindro y un pistón movible en su interior bajo 

la  influencia de una presión neumática para mover la  placa de presión

25 hacia el miembro de reacción, comprimiendo a s i  los medios de resorte 

para desembragar el embrague y dejar al piñón central en reposo me­

diante la  aplicación del mecanismo de freno, actuando el piñón cen­

tra l  como un miembro de reacción de transmisión de par de fuerza.

8. Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar

30 de supermarcha de dos velocidades según la  Reivindicación 7, que se
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caracterizan porque el pistón está provisto de un retún interior y 

exterior y es influenciado le jos de las placas de fricción del fre­

no mediante una pluralidad de resortes de retomo,

9. Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar 
de supermarcha de dos velocidades según la Reivindicación 7, que se 

caracterizan porque el pistón está provisto de un retón en forma de 

una bolsa neumática o diafragma.

10. Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar 

de supermarcha de dos velocidades según las Reivindicaciones 2 o 3, 

que se caracterizan porque los pasadores planetarios están prolonga-

. dos para formar espigas nctundoras a las que se conectan las placas 

de transmisión del embrague de transmisión directa, acoplándose las 

placas accionadas del embrague de transmisión directa al piñón cen­

tra l , de forma que para una transmisión directa el embrague de trans­

misión, directa f i ja  el soporte planetario al piñón central.

11. Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar 

de supermarcha de dos velocidades según la  Reivindicación 10, que se 

caracteriza porque el freno comprende una pluralidad de placas de 

fricción nxialmcnte movibles y nó rotativamente conectadas al alo ja­

miento.

12. Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar 

de supermarcha de dos velocidades.según la Reivindicación 11, que se 

caracterizan porque comprenden un miembro do reacción y una placa de 

presión que se acopla al piñón central, estando dispuestas las placas 

de accionamiento y las accionadas del embrague de transmisión directa 

entre los mencionados miembro de reacción y placa de presión, entre 

el citado miembro de reacción y la placa a presión, un miembro trans­

mitido que so acopla al piñón central, y ademas porque el miembro 

transmitido y la placa de presión son acoplables con las placas de ' 

fricción del freno a la activación de los medios influenciadores neu-
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maticamento actuados, odiando dispuestos dichos medios de resorte en­

tre la placa do presión y el miembro transmitido.

13. Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar 

de supormarcha de dos velocidades según la  Reivindicación 12, que se 

caracotrizan porque los medios influenciadores neumáticamente actuados 

comprenden un cilindro y un pistón movible en e l interior del mismo 

bajo la influencia de una presión neumática para mover la placa de 

presión hacia el miembro transmitido, comprimincndo a s i los medios de 

resorte para desembragar el embrague y poner en deseando el pifión cen­

tra l para aplicar al mecanismo de freno, aotuando el piñón central co­

mo un miembro de reacción de transmisión do par do fuerza.

14. Mejoras introducidas en un mecanismo auxiliar 

do supermarcha de dos velocidades según la  Reivindicación 13, que se 

caracteriza porque el pistón tiene un diafragma y está influenciado 

le jos do las placas do fricción del freno mediante una pluralidad üc 

resortes do retomo,

15* Se reivindica por último oomo objeto sobre e l 

que ha de recaer l a  patente de Invención que se solioita*"MEJORAS INTRO­

DUCIDAS EN UN MECANISMO AUXILIAR DE SUPERMARCHA DE DOS VELOCIDADES"

Todo oonforme queda descrito y reivindicado en la  

presente memoria desoriptiva que consta de veinte páginas mecanografiadas 

y dibujos adjuntos.

Madrid, 4 ju lio  de 1%7 

BERNARDO UNGRIA

30
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