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El presente invento se refiere a una. transmi­
sión mejorada para vehículos y más particularmente a una 
transmisión con cambios de marcha que tiene dos trenes de 
engranajes planetarios y unos engranajes de accionamiento

s

de árbol intermedio en unos cárteres de embragues ;de entra 
da y de salida. Los embragues montados en dichos cárteres 
se acoplan y se desacoplan selectivamente con los elementos 
de los trenes de engranajes planetarios para proveer, .una 
pluralidad de relaciones de velocidad por medio de dicha 
transmisión.

Los vehículos de tracción utilizan principal­
mente un motor de combustión inte nía como fuente de ener­
gía. El motor de combustión interna funciona con la máxi­
ma eficacia dentro de una gama de velocidades predetermi­
nada y el motor suministra igualmente las características 
de par referidas dentro de una gama de velocidades prede­
terminada. La transmisión del vehículo está destinada a 
proveer una transmisión suave de energía para que se obten 
ga la fuerza de tracción. La magnitud de la fuerza de trac 
ción y la velocidad a la que la carga ha de ser arrastrada 
varían de manera amplia, y en el caso de un tractor, la 
transmisión ha de tener una pluralidad de rélaciones de ve 
locidad para acomodar los varios requisitos de velocidad y 
de par para obtener la mayor eficacia del motor de combus­
tión interna así como la mayor flexibilidad de funcionamien 
to.

El convertidor de par se utiliza en numerosos 
vehículos y provee un número infinito de relaciones de ve­
locidad para la transmisión de la potencia. Sin embargo, 
un convertidor de par es costoso y se produce un cierto gra
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do de pérdida de energía debida a la fricción del fluido 
en el convertidor de par. Su utilización- puede originar 
igualmente una gran variación de la velocidad del vehículo 
cuando se le aplican cargas, con resultados perjudiciales 

5 ' para el cumplimiento satisfactorio del trabajo impuesto.
Existen por consiguiente ventajas inherentes a la utiliza­
ción de una transmisión de energía directa por engranajes 
proveyendo un número adecuado de relaciones de velocidad in 
corporadas en la transmisión y toda vez que el cambio de 

10 una relación de velocidad a otra 3ea eficaz y esté exento
de averías.

Un objeto del presente invento consiste en pro­
veer una transmisión mejorada con cambio de marchas para 
vehículos, que tiene dos trenes de engranajes planetarios 

15 y unos engranajes de árbol intermedio con una pluralidad de
embragues montados en unos cárteres de embragues de entrada 
y de salida, que incluyen unos elementos de fricción en el 
engranaje emular, en el engranaje principal, o unos porta- 
engranajes planetarios de dichos trenes de engranajes pla- 

20 notarios para proveer una pluralidad de circuito de energía
y las relaciones de velocidad de la transmisión.

De acuerdo con el invento se provee una trans­
misión para vehículos que incluye unos arboles de entrada 
y de salida montados de manera giratoria en.un cárter de 

25 transmisión, un primer tren de engranajes planetario qie
tiene un engranaje principal de entrada accionado por el ár­
bol de entrada, un segundo tren de engranajes planetario 
que tiene un engranaje principal de salida conectado al por­
ta-engranajes planetario del primer tren de engranajes pla­
netario para accionar el árbol de salida, un engranaje anu-30



lar del primer tren de engranajes planetario conectado a un 
engranaje anular del segundo tren de engranajes planetario 
para formar un engranaje anular unitario, pudiendo hacerse 
en variante el engranaje anular de una sola pieza, un cár-„

5 ter de embrague de entrada montado de manera giratoria para
que gire concéntricamente con el árbol de entrada y m  cár­
ter de embrague de salida montado para que gire concéntrica 
mente con el árbol de salida, una primera pluralidad de em 
bragües en el cárter de embrague de entrada y dispuestos 

10 - respectivamente, para conectar el cárter de embrague de en
trada con el engranaje principal de entrada, el portaengra- 
najes planetario de entrada, y el engranaje anular, una se­
gunda pluralidad de embragues en el cárter de embrague de 
salida y dispuestos respectivamente para conectar el c á v - 

15 ter de embrague de salida al árbol de salida, al portaen—
granajes planetario de salida del segundo tren de engrana­
jes planetario y al engranaje principal de salida, un freno 
situado activamente entre el cárter de embrague de entra­
da y el cárter de transmisión, un engranaje de accionamien 

20 to montado en el cárter de embrague de entrada, un engrana
je accionado sujeto al cárter de embrague de salida, un 
tren de engranajes de árbol intermedió que tiene unos engra 
najes conectados a dichos engranajes de accionamiento, y ac 
cionados respectivamente, y unos medios para accionar se- 

¿5 lectivamente dos de dichos embragues o uno de dichos embra­
gues y dicho freno para proveer una pluralidad de circui­
tos de energía con relaciones de engranaje diferentes a
través de la transmisión.

Preferentemente, en una transmisión de este ti­
po, durante su funcionamiento, el cárter de embrague de en30



trada está conectado por un embrague de la primera plurali 
dad de embragues al engranaje anular y el cárter de embra­
gue de salida está conectado por un embrague de la segunda 
pluralidad de. embragues al engranaje principal del segun­
do tren de engranajes planetario, proveyéndose a siJ dos cir 
cultos de energía a través de la transmisión, haciéndose 
el primer circuito de energía a través de los primero y se­
gundo trenes de engranajes planetarios, y el segundo circui 
to a través del tren de engranajes de árbol intermedio, 
gracias a lo cual la transmisión proveerá una marcha in­
versa que es ia resultante de la diferencia entre un par 
positivo aplicado al engranaje principal del segundo tren 
de engranajes planetario por medio del tren de engranajes 
intermedio y un par negativo producido por el engranaje anu 
lar dando lugar a una salida resultante en sentido inverso 
del árbol de salida.

Preferentemente, durante el funcionamiento de 
la transmisión, el cárter de embrague de entrada está co­
nectado por un embrague de la primera pluralidad de embra­
gues al engranaje anular, y el cárter de embrague de sali­
da está conectado por un embrague de la segunda pluralidad 
de embragues al portaengranajes planetario del segundo tren 
de engranajes planetario, produciéndose asi un par reactivo 
en el engranaje anular y en el portaengranajes planetario . 
del segundo tren de engranajes planetario que es positivo 
y se añade al del engranaje principal del segundo engranaje 
planetario, para proveer así una marcha hacia adelante que 
tiene una relación numérica de par elevada en el árbol de 
salida.

Preferentemente, cuando está funcionando la



transmisión, el cárter de embrague de salida está conecta­
do con un embrague de la segunda pluralidad de embragues 
al portaengranajes planetario del segundo tren de engrana­
jes planetario, y la acción de dicho freno impide la rota—

5 ción del cárter de embrague de entrada, produciéndose-así
un par positivo en el portaengranajes planetario del^pri­
mer tren de engranajes planetario y un par positivo,proce­
dente del engranaje anular en el engranaje principal del 
segundo tren de engranajes planetario para proveer así un 

10 par de salida positivo en el árbol de salida.
Preferentemente, durante el funcionamiento de 

la transmisión, el cárter de embrague de entrada esta1 co­
nectado por un embrague de la primera pluralidad de 'embra­
gues al engranaje anular y el cárter de embrague de eñtra- 

15 . da no puede girar debido a la acción del freno, proveyendo—
i * . ,

se así una reducción planetaria simple a través del primer 
tren de engranaje planetario en dicho árbol de salida.

Preferentemente, durante el funcionamiento de 
la transmisión, el cárter de embrague de entrada está conec 

20 tado por un embrague de la primera pluralidad de embragues
al portaengranajes planetario del primer tren de engranajes 
planetario, y el cárter de embrague de salida está conecta­
do por un embrague de la segunda pluralidad de embragues a 
dicho portaengranajes planetario de dicho segundo tren de 

25 engranajes planetario, produciéndose así un par positivo
transmitido al portaengranajes planetario del primer tren 
de engranajes planetario y un par positivo en el engranaje 
principal del segundo tren de engranajes planetario para 
proveer así un par positivo en el árbol de salida.

30 Preferentemente, durante el funcionamiento de
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la transmisión, dicho cárter de embrague de entrada está 
conectado por un embrague de la primera pluralidad de em­
bragues al portaengranajes planetario del primer tren de 
engranajes planetario, y el cárter de embrague de salida 
está conectado por un embrague de la segunda pluralidad 
de embragues al engranaje anular, produciéndose así un par 
positivo en el portaengranajes planetario del primer tren 
de engranajes planetario y una salida positiva neta de la 
segunda transmisión.

Preferentemente, durante el funcionamiento de 
la transmisión, el cárter de embrague de entrada esta co­
nectado por un embrague de la primera pluralidad desembra­
gues al engranaje principal del primer tren de engranajes 
planetario, y el cárter de embrague de salida está conec­
tado por un embrague de la segunda pluralidad de embragues 
al engranaje principal del segundo tren de engranajes pla­
netario, desactivándose así ambos trenes de engranajes pla­
netarios y siendo la potencia transmitida por el tren de 
engranajes del árbol intermedio desde el árbol de entrada 
hasta el árbol de salida.

Preferentemente, durante el funcionamiento de 
la transmisión, el cárter de embrague de entrada está co­
nectado con un embrague, de la primera pluralidad de embra­
gues al engranaje principal del primer tren de engranajes 
planetario y el cárter de embrague de salida esta conectado 
por un embrague de la segunda pluralidad de embragues al 
portaengranajes planetario del segundo tren de engranajes 
planetario, obteniéndose así un par de salida que es la su­
ma del par resultante del engranaje principal del segundo 
tren de engranajes planetario y del par del portaengranajes



planetario del primer tren de engranajes planetario.
Preferentemente, durante el funcionamiento de 

la transmisión, el cárter de embrague de entrada está co­
nectado por un embrague de la primera pluralidad de embra- 

5 gues al engranaje principal del primer tren de engranajes
planetario, y el cárter de embrague de salida está conec­
tado por un embrague de la segunda pluralidad de embragues 
al engranaje anular, proveyéndose así un par de salida en 
dicha transmisión que es igual a la suma del par resultante 

10 del par del engranaje anular procedente del primer tren de
engranajes planetario transmitido al cárter de embrague de 
salida y de la porción del par de entrada aplicada al engra 
naje principal del primer tren de engranajes planetario.

Preferentemente, durante el funcionamiento de 
15 la transmisión, el cárter de embrague de entrada está co­

nectado por un embrague de la primera pluralidad de engra­
najes al engranaje principal del primer tren de engranajes 
planetario, y dicho cárter de embrague de entrada está 
también conectado por otro embrague de la primera plurali- 

20 dad de embragues al engranaje anular, proveyéndose así un
accionamiento a través del primer tren de engranajes pla­
netario que está montado en el árbol de salida para produ­
cir una salida de marcha hacia adelante de dicha transmi­
sión.

25 Preferentemente, durante el funcionamiento de
la transmisión, el cárter de embrague de salida está conec­
tado por un embrague de la segunda pluralidad de embragues 
al engranaje principal del segundo tren de engranajes pla­
netario y dicho freno está accionado, produciéndose así un 
par de frenado en dicha transmisión para detener el árbol30
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de salida de la transmisión.

Preferentemente, dicho cárter de embrague de 
entrada incluye tres embragues que pueden conectarse, res­
pectivamente áLengranaje principal, al engranaje anular, 
y al portaengranajes planetario de dicho primer trfen'.de en 
grana jes planetario, y dicho cárter de embrague de'salida 
incluye tres embragues que pueden conectarse respectivamen 
te al engranaje principal, al engranaje anular, y aldorta- 
engranajes planetario de dicho segundo tren de engranajes 
planetario, para proveer durante su funcionamiento, una 
transmisión provista de nueve marchas hacia adelante y de 
una marcha hacia atrás.

Preferentemente, durante el funcionamiento de 
la transmisión, el cárter de embrague de salida está conec­
tado por un embrague de la segunda pluralidad de embragues 
al engranaje principal del segundo tren de engranajes pla­
netario, y dicho freno está accionado para sujetar el cár­
ter de embrague de entrada en el cárter de transmisión, pro 
veyendo así un árbol de entrada un accionamiento de toma 
de fuerza, sirviendo la conexión de embrague con el engra­
naje principal del segundo tren de engranajes planetario y 
• el accionamiento de dicho freno para proveer el frenado del 
árbol de salida mientras permite que el árbol de entrada 
gire.

Preferentemente, el árbol de-salida incluye un 
árbol hueco, y el árbol de entrada se extiende coaxialmen­
te a través del árbol de salida hueco e incluye unos medios 
para proveer una conexión de toma de fuerza, y por lo cual 
durante su funcionamiento el cárter del embrague de salida 
esta conectado por un embrague de la segunda pluralidad de

. -  9 -

i



embragues al engranaje principal al segundo tren de engra­
najes planetario y dicho freno está accionado, los cárte­
res de embragues de entrada y de salida están sujetos a 
través del tren de engranajes de árbol intermedio, sujetan 

5 do así el árbol de salida mientras se permite la continua­
ción de giro del árbol de entrada de energía para la ;toma 
de fuerza.

Por consiguiente el objeto del presente ■'inven­
to se consigue utilizando una transmisión con cambio- de 

10 marchas que utiliza dos trenes de engranajes planetarios
montados de manera que giren en centros concéntricos, y dis 
puestos en serie. Un árbol de entrada está conectado .al 
engranaje principal del primer tren de engranajes planeta­
rio mientras que el árbol de salida está conectado al en- 

15 granaje principal del segundo tren de engranajes planeta­
rio y al portaengranajes planetario del primer tren de en­
granajes planetario.

El árbol de accionamiento de entrada está adap­
tado para acoplarse con el cárter de embrague de entrada 

20 que gira alrededor de un centro axial común con el árbol
de accionamiento de entrada, y el cárter del embrague de 
salida está adaptado para acoplarse con un árbol accionado 
de salida y gira alrededor de un centro axial común con el 
árbol de salida accionado. Un árbol intermedio está monta- 

25 do paralelamente a los árboles de accionamiento de entrada
y de salida y lleva un engranaje accionado por un engranaje 
montado en el cárter de embrague de entrada y que acciona, 
un engranaje montado en el cárter de embrague de salida.
Una pluralidad de engranajes están montados en cada uno de 

30 . dichos cárteres y están adaptados para acoplarse selectiva
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y alternativamente con un elemento de fricción de los em­
bragues en el engranaje principal, en los portaengranajes 
planetarios, y/o en el engranaje anular de sus trenes de 
engranajes planetarios complementarios para proveer una 
pluralidad de circuitos de energía a través de diolia'trans­
misión. La transmisión funciona por medio de un solo tren 
de engranajes planetario, o por medio de dos trenes'de en- 
granajes planetarios en serie, o como una combinación de 
trenes de engranajes planetarios y de engranajes de árbol 
inte medio para proveer una pluralidad de relaciones de ve­
locidad y de pares de salida para adaptarse a las necesida- 
^des de velocidad y par resistente variable del vehículo.
, ba transmisión con cambio de marchas, para vehí
culos, según el presente invento, es capaz de proveer nue—

■ ve velocidades de marcha hacia adelante y una velocidad de 
marcha hacia atrás utilizando dos trenes de engranajes pla­
netarios y engranajes de árbol intermedio. El operario 
acopla y desacopla selectivamente los embragues de los cár­
teres de embrague accionados por el árbol intemedio para 
proveer la transmisión de energía con nueve relaciones de 
velocidad hacia adelante y una hacia atrás. La transmi­
sión con cambio de marchas incluye unos medios para el ac­
cionamiento selectivo de los embragues situados en los cár­
teres de embrague para su acoplamiento con los elementos de 
los trenes de engranajes planetarios, tales ccmo los engra­
najes principales, los portaengranajes planetarios, o el 
engranaje anular, realizando circuitos de transmisión de 
energía a través de los trenes de engranajes planetarios y 
de los engranajes de árbol intermedio.

Esta transmisión con cambio de marchas provee

t
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un número máximo de cambios utilizando un número mínimo de
embragues. Los embragues tienen velocidades de disco de 
embrague relativamente reducidas en la gama de las marchas 
hacia adelante para proveer pérdidas mínimas debidas a la 
fricción y para obtener un cambio de marcha suave de úna 
relación de velocidad a la- otra. El árbol de accionamien­
to, el árbol accionado, y el árbol intermedio, conjuntamen­
te con los engranajes, están soportados por las paredes 
extremas del cárter de la transmisión que proveen un, sopor 
te adecuado. 3e utiliza el mismo engranaje anular para am 
bos trenes de engranajes planetarios a fin de simplificar 
el accionamiento a partir del primero hasta el segundo tren 
de engranajes planetario.

Se describirá y se ilustrará ahora el invento, 
de manera detallada, a título de ejemplo, en los dibujos 
adjuntos,, en los cuales:

La figura 1a muestra lo. extremidad de .entrada 
de la transmisión;

La figura 1b muestra la extremidad de salida 
de la- transmisión;

La figura 2 es una ilustración esquemática de 
la transmisión;

La figura 3 es una tabla que indica las rela­
ciones de engranajes de la transmisión y que muestra los 
embragues acoplados para obtener cada relación de marcha 
hacia adelante y hacia atrás.

La transmisión que se representa en las figuras 
1a y 1b está adaptada para utilizarse en un vehículo de 
tracción tal como un tractor. La transmisión está situada 
entre el motor de combustión interna y el diferencial en el

1 ,
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tractor estando el árbol 4 accionado por el motor. El 
cárter de árbol 1 está sujeto al cárter de transmisión 2 

por medio de una pluralidad de tornillos 3. El cárter 1 

soporta de manera giratoria el árbol de accionamiento 4 
5 que se extiende a través del cárter 2 de la transmisión y

está ranurado en 5 para funcionar como dispositivo de toma 
de fuerza con velocidad constante si se desea.

El árbol de accionamiento de entrada 4 está 
montado de manera giratoria en el conjunto de junta 6' que 

10 está rodeado por la placa terminal 7 sujeta ál cárter 1

por medio de una pluralidad de tornillos 8. El cárter 1 

está provisto igualmente de un alojamiento anular 9 que re­
cibe el conjunto de cojinetes 11 para soportar de manera 
giratoria un cárter de embrague de entrada 12. El cárter 

15 de embrague de entrada 12 está igualmente soportado por
un conjunto de cojinete 13 dispuesto dentro del alojamiento 
arrutar 14 en el cárter 1. El árbol de accionamiento de en 
tradá 4 está montado de manera giratoria en el conjunto de 
cojinete 15 que está mantenido por anillos de presión 16 en 

20 la periferia exterior del árbol de accionamiento de entra­
da 4 y en el cárter de embrague 12 para proveer una rela­
ción giratoria entre el cárter de embrague de entrada 12 

y el árbol de entrada 4.
El engranaje de accionamiento de entrada 17 ro- 

25 dea el cárter de embrague de entrada 12 y está sujetp en
el por medio de una pluralidad de tomillQB 18 que sujetan 
igualmente el cubo de freno 19 al cárter de embrague de en­
trada 12. El cubo de freno 19 está provisto de una ranura 
21 en su periferia exterior adaptada para recibir una plu­
ralidad de discos giratorios de freno 22. Interpuestos en-30
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.tre la pluralidad de los discos de freno 22 se halla 'una 
pluralidad de discos de freno fijos 23 sujetos al cárter 
1. Los discos de freno 22 y 23 son discos anulares concén 
tríeos al eje del árbol de accionamiento de entrada 4 y 

5 adaptados para que tengan tai movimiento axial de manera que
se acoplen por fricción el uno con el otro o se desplacen 
libremente lateralmente cuando el freno..no está accionado. 
El freno 10 está accionado por un émbolo anular 24 que de­
fine una cámara de accionamiento 25 en el cárter 1.- Cuando 

10 el freno 10 está accionado, el cubo de freno 19 está-frena­
do en posición fija con relación a la caja 1 que define el 
cilindro anular destinado a recibir el émbolo anular .24.

El engranaje de accionamiento de entrada 47 ac­
ciona el engranaje 26 que está sujeto en el árbol interme- 

15 dio 27 por medio de una conexión del tipo de ranuras. El
árbol intermedio 27 está montado de manera giratoria en el 
conjunto de cojinete 28 montado en el cárter 1 . El conjun­
to de cojinete 28 está sujeto en su posición en el cárter 
1 por un anillo de presión 29. El tapón de obturación 31 

20 está montado de manera fija en la extremidad delantera del
árbol intermedio 27 en el cárter 1 .

El conjunto de cojinete 32 está montado dentro 
del cárter 2 de la transmisión, sujeto por el anillo de 
presión 33 en el cárter 2. Las tuercas de retención 34 

25 en las extremidades del árbol intermedio 27 sujetan los en
granajes 26 y 35 y los anillos interiores de los rodamien­
tos 28 y 32 para evitar que queden flojos respecto al árbol 
intermedio 27. El árbol intermedio 27 está ranurado para' 
recibir un engranaje 35 del tipo de piñón, ranurado de ma- 

30 ñera correspondiente. El engranaje de piñón 35 acciona el

i.



engranaje accionado 36 que está sujeto al cárter de embra­
gue de salida 37 por medio de una pluralidad de tomillos 
133, Un manguito 38 esta sujeto al cárter 2 de la caja de 
cambios por medio de una pluralidad de tomillos 39» La 

5 periferia exterior del manguito 38 está rodeada porcunos
conjuntos de cojinetes 41 y 42. El cárter de embragué de 
salida 37 rodea los conjuntos de cojinetes 41 y 42 y está 
montado de manera giratoria para que gire en un centro 
axial común con el árbol de accionamiento de entrada 4 que 

10 se extiende a través del cárter 2 de la caja de cambios.
La periferia interior del manguito 38 está 

provista de alojamientos anulares 43 y 44 para recibir el 
conjunto de cojinete 45 y el conjunto de cojinete de rada- 
miento de agujas 46. El conjunto de cojinete de bolas 45 

15 y el conjunto de cojinete de agujas 46 rodea el árbol de
salida hueco 47. El árbol de accionamiento de entrada 4 

se extiende coaxialmente a través del árbol hueco 47 y el 
rodamiento de agujas 48 está situado en una posición inter­
media respecto a la extremidad exterior del árbol de accic» 

20 namiento de entrada 4 y al árbol hueco 47» La extremidad
más interna del árbol hueco 47 define un alojamiento 49 
que recibe el conjunto de rodamiento de agujas 51 para man­
tener una rotación concéntrica del árbol de accionamiento 
de entrada 4 con el árbol hueco 47. El árbol hueco 47 está 

25 provisto de ranuras en su extremidad para proveer un dis­
positivo de accionamiento adecuado para el accionamiento de 
salida del vehículo.

El cárter de embrague de salida 37 está cons­
truido con una pluralidad de dispositivos de accionamiento 

30 hidráulicos que incluyen cilindros anulares y émbolos así



como placas de presión destinadas a acoplarse con una pila 
de discos de embrague. Haciendo referencia a la figura 1b, 
el cárter de embrague de salida 37 define un cilindro anu­
lar 51 que recibe un émbolo 52. El cilindro 51 y el émbolo 
52 definen una cámara de presión 53. El émbolo 52 "compri­
me la pila de discos 54 contra una porción reactiva' 55 del 
cilindro 62 cuando se acciona el embrague. Una pluralidad

i
de discos de embrague 56 están provistos de ranura -en su 
periferia interna y están dispuestos en la periferia exter­
na 57, provista de ranuras correspondientes, del cubo de 
embrague 58. El cubo de embrague 58 define igualmente una 
conexión ranurada 59 en su periferia interna destinada a 
acoplarse con la ranura 61 de la periferia externa del ár­
bol hueco 47. Por consiguiente, la conexión de accicnamien 
to por medio del árbol intermedio 27 está unida al árbol 
de salida 47 cuando el embrague 70 está accionado. El car 
ter de embrague de salida 37 lleva el embrague 60 que está 
definido por el cilindro anular 62 que recibe el émbolo anu 
lar 63 que define una cámara de presión 64. El porta engra­
na jes planetario 66 del tren de engranajes planetario 75 
forma una periferia externa ranurada 67 que está rodeada por 
una pluralidad de discos de embrague 68 que tienen perife­
rias internas ranuradas de manera correspondiente. Entre 
los discos de embrague 68 se halla una pluralidad de discos 
69 que están montados en la ranura 71 del cilindro 62. La 
porción reactiva 73 está situada en el lado opuesto de los 
discos respecto al cilindro 62.

El cárter de embrague de salida 37 incluye 
igualmente un cilindro anillar 74 qué recibe el émbolo anu­
lar 175 el cual a su vez define una cámara de presión 76.
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El engranaje anular 77 para los trenes de engranajes plañe 
tarios 65 y 75 está hecho de una sola pieza y forma una pe 
riferia externa ranurada 78 que recibe una pluralidad de 
discos de embrague 79. Interpuestos entre los discos de em 
brague 79 se halla una pluralidad de discos de embÉgg^e 81. 
Una placa de reacción 82 está dispuesta en el interior de 
la periferia interior del cilindro 74, y sujeta en sujsitio 
por un anillo de presión 176. la placa de reacción 82 pro 
vee un dispositivo para comprimir la pila de discos del 
embrague 50 soportándola cuando él embrague está acoplado.

El tren de engranajes planetario 65 está igual 
mente conectado a una pluralidad de embragues de la.caja 
de embrague de entrada 12. Un cubo de embrague 83, está 
conectado por medio de una conexión ranurada 85 al árbol de 
accionamiento de entrada 4. El cubo de embrague 83 tiene 
una periferia externa ranurada 86 que recibe una plurali­
dad de discos 87. Interpuestos entre los discos 87 se ha­
lla xina pluralidad de discos 88 conectados al cárter de em 
brague de- entrada 12. El cárter de embrague de entrada 12 
define un cilindro hidráulico anular 89 que recibe un émbo­
lo anular 90 que define la cámara de presión 91. Cuando el 
embrague está accionado, el embolo se desplaza para compri­
mir la pila de discos del embrague 20 contra la placa de 
reacción 92 formada por el cilindro hidráulico anular 93.

El cilindro hidraúlico anular 93 recibe el ém­
bolo anular 94 que define una cámara de presión 95. El 
portaengranajes planetario 84 del tren de engranajes plane­
tario 65 forma una ranura 96 para recibir unos discos 97 
provistos de ranuras correspondientes. Los discos con ranu 
ras correspondientes 47 se acoplan con los discos 99 que30
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están conectados a un cilindro 93 del cárter de embrague 
de entrada 12. El cilindro hidráulico 100 forma una pla­
ca de reacción 101 para el embrague 30.

El cilindro hidráulico 100 recibe un émbolo 
5 anular 102 que forma una cámara de presión 103. El. en­

granaje anular 77 está rodeado por una pluralidad de-dis­
cos 105, Una pluralidad de discos 106 están dispuestos 
entre los discos 105. Ea placa de reacción 107 está dis­
puesta en el interior de la periferia interna del c'ilin- 

10 dro 100 y sujeta en su posición por un anillo de presión
108.

El tren de engranajes planetario 65 incluye un 
engranaje principal 110 que está ranurado en su periferia 
interior y dispuesto en la porción ranurada de manera co- 

15 rrespondiente de la ranura 111 en la periferia externa del
árbol de accionamiento de entrada 4. El engranaje princi 
pal 110 se acopla con una pluralidad de engranajes plane­
tarios 112 montados cada too en una espiga 113 en el porta- 
engranajes 84. Eos engranajes planetarios 112 se. acoplan 

20 con el engranaje anular 107 que está hecho de una sola pie
za con el engranaje anular del tren de engranajes planeta­
rio 75. El portaengranajes planetario 84 incluye un ani­
llo 115 que soporta el portaengranajes y que está ranurado 
en 116 y rodea una porción ranurada de manera correspon- 

•25 diente del árbol de salida hueco 47. ^l anillo de soporte
115 del portaengranajes provee un accionamiento para el 
portaengranajes del tren de engranajes planetario 65 hasta 
el árbol hueco 47 que es el árbol de accionamiento de salí 
da de la transmisión.

30 El tren de engranajes planetario 75 incluye igual
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mente un engranaje principal 117 ranurado en 118 y que ro 
dea una porción ranurada de manera correspondiente en el 
árbol de salida hueco 4-7. 21 engranaje principal 117 se
acopla con una pluralidad de engranajes planetarios 119 
montados cada uno en una espiga 120. Las espigas>120 es­
tán soportadas en el portaengranajes 66 que lleva los dis­
cos de embrague 68.

Los engranajes planetarios 119 se acoplan con 
el engranaje anular 77 que tiene unos dientes de engranaje 
121 en su periferia interior. El engranaje anular 77 es­
tá soportado por un soporte anular 122 sujeto en la posi­
ción que se representa en la figura 1a por los anillos de 
presión 123 y 124. 21 soporte anular 122 está soportado
en el caequillo 125 sostenido por el anillo de soporta 115. 
El soporte anular 122 es libre de girar con relación al ár 
bol de salida hueco 47 y al árbol de entrada 4.

Haciendo referencia a la figura 2, la transmi­
sión con cambio de marchas está representada esquemática­
mente. El freno 10 está conectado al cárter 1 para frenar 
el cárter de entrada 12. El cárter de entrada 12 lleva 
el engranaje 17 que se acopla con el engranaje 26 del ár­
bol inteimedio 27. El árbol intermedio 27 soporta igual­
mente el engranaje de piñón 35 que se acopla con el engra­
naje accionado 36 en el cárter de embrague de salida 37.
El árbol de accionamiento de entrada 4 está sujeto por me­
dio de ranuras en el engranaje principal 110. El portaen­
granajes planetario 84 esta sujeto por medio de ranuras en 
el árbol hueco 47 proveyendo el accionamiento de salida de 
la transmisión. El engranaje anular 77 se acopla con los 
engranajes planetarios 112 del tren de engranajes 65 y los



engranajes planetarios 119 del tren de engranajes 75. El 
engranaje principal 117 del tren de engranajes planetario 
75 está igualmente sujeto por medio dexanuras al árbol 
hueco 47. La ilustración esquemática de.la figura 2 ilus 
tra el funcionamiento de la transmisión de forma más sen­
cilla y la figura 3 ilustra las relaciones de'engranajes 
y las relaciones de velocidad de la transmisión cuando el 
freno y los embragues indicados están accionados. El. fun­
cionamiento sé describirá más completamente en los párra­
fos siguientes:

La transmisión representada incluye unos dispo­
sitivos de accionamiento hidráulico destinados a accionar 
el freno de los embragues según • se representa en la £igura '
2. Una fuente de fluido bajo presión está provista por 
la bomba 131 recibiendo el fluido hidráulico a partir del 
depósito 132. la bomba 131 suministra fluido bajo presión 
al dispositivo de control de accionamiento 133 de los em­
bragues y de los frenos.

El fluido que sale de los dispositivos de ac­
cionamiento del freno y de los embragues vuelve al depósi­
to 132 a través del dispositivo de control de accionamien­
to 133 de embragues y frenos. La palanca 134 dei disposi­
tivo de control de accionamiento de embrague y de freno 133 
esta adaptada para accionar el freno 10, y los embragues 
20, 30, 40, 50, 60 y. 70. Unos conductos hidráulicos conec 
tan individualmente el dispositivo de control de acciona­
miento 133 con el dispositivo de accionamiento 130 del fre 
no 10 y los dispositivos de accionamiento 89, 93, 100, 74, 
62 y 51 de los embragues. El control de accionamiento es­
tá adaptado para accionar unos cualquiera de estos dispo-
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sitivos de accionamiento individualmente o en una combina­
ción cualquiera para proveer las gamas de engranajes según 
se representa en la figura 3 cuando los embragues indicados 
están accionados.

Para invertir la masa de la transmisión, el.em­
brague 70 y el embrague 40 se accionan, el par de entrada 
pasa desde el engranaje principal 110 al portaengrana jes 
84 y al engranaje anular 77. El par del engranaje anular 
está entonces dirigido en dirección negativa y está conecta 
do al tren de engranaje de árbol intermedio por el embrague 
40. Este par negativo es multiplicado por los engranajes 
de árbol intermedio y transmitido a la salida del porta- 
engranajes, por medio del embrague 70. La diferencia entre 
el par positivo aplicado al portaengranajes 115 por el en­
granaje principal 110 y el par negativo aplicado al porta- 
engranajes 115 por el engranaje anular, multiplicado por 
los engranajes de árbol intermedio es un par resultante ne­
gativo neto en el árbol de salida hueco 47. Cuando se cam­
bia la transmisión a la primera marcha hacia adelante según 
se representa en la tabla de la figura 3, se provee -un par 
de entrada que se transmite al engranaje principal 110, El 
par positivo se transmite el portaengranajes 84 y el par de 
reacción negativo se transfiere a la porción de engranaje 
anular 77 acoplada con los engranajes planetarios delante­
ros 102. Este par negativo pasa por la porción del engra­
naje anular 77 que esta acoplada con el planetario posterior 
119 y suministra un par negativo al portaengranajes 66. El 
par del portaengranajes 66 es regenerado a través del embra 
gue 60 y del tren de engranajes del tre., de árbol interme­
dio y el embrague 40 aplicándose de nuevo al engranaje anu-

- 21 -



lar 77. Esto produce un par negativo mucho más éL evado en 
la porción del engranaje anular que está acoplada con el 
engranaje planetario posterior 119 respecto a la reacción 
inicial procedente del tren de engranajes planetario de- 

5 lantero 65. La reacción al par negativo total en la por­
ción del engranaje anular .77 que está acoplada con los en­
granajes planetarios posteriores 119 es. positiva en el en­
granaje principal 117, de modo que esta reacción positiva 
se suma al par del portaengranajes 84 dando lugar a una 

10 • multiplicación de relación numérica de par elevada en el ár
hol.de salida hueco 47.

Cuando se cambia la transmisión a la segunda'mar 
cha, el par. de entrada se transmite al engranaje principal 
110. El portaengranajes 66 está sujeto por el embrague 60 

15 a través del tren de engranajes de árbol intermedio y del
freno 10 que está accionado. El par del engranaje princi­
pal 110 se transmite como par positivo al portaengranajes 
84 y como par negativo al engranaje anular 77. El par nega 
tivo del engranaje anular se transforma, en un par positivo 

20 . aplicado al engranaje principal 117 que se añade al par apli 
cado al portaengranajes 84 para producir un par total posi­
tivo en el árbol de salida hueco 47.‘

Cuando la transmisión está en la tercera marcha, 
el par de entrada se transmite al engranaje principal 110.

25 El engranaje anular está sujeto por el embrague 40 el cual,
a su vez, está mantenido por el freno 10. Estando el engra 
naje anular frenado, se produce una simple reducción plane­
taria hacia el árbol de salida hueco 47.

Trabajando la transmisión en la cuarta marcha,
30 el par de entrada se transmite al engranaje principal 110.

'
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El par positivo se transmite al portaengranajes 84 y el par 
de reacción negativo se transmite al engranaje Emular 77,
El engranaje anular 77 transmite el par positivo al engra­
naje principal 117 y el par negativo al portaengranajes 66, 
El par negativo del portaengranajes 66 se transmite,por me 
dio del embrague 60 al tren de engranajes del árbol inter­
medio donde es reducido y transmitido al embrague 30. El 
par negativo en el embrague 30 se transmite al portaengra­
najes 84. la diferencia entre el par negativo en el'"porta- 
engranajes 84 procedente del embrague 30 y el par positivo 
procedente del engranaje principal 110 produce un par posi­
tivo neto en el portaengranajes 84 que se añade al par posi 
tivo en el engranaje principal 117 del segundo tren de en­
granajes planetario para producir un par positivo total en 
el árbol de salida hueco 47.

Cambiando la transmisión a la quinta marcha, el . 
par de entrada se transmite al engranaje principal 110 del 
primer tren de engranajes planetario 65. El par positivo 
se transmite al portaengranajes 84 y el par negativo se 
transmite al engranaje anular 77. El par negativo en el 
engranaje anular 77 se transmite directamente por medio 
de un embrague 50 al tren de engranajes de árbol interme­
dio donde se reduce el par y 3e transmite al embrague 30.
E.L par negativo en el embrague 30 se transmite al portaen- 
granajes 84. la diferencia entre el par negativo en el 
portaengranajes 84, procedente del embrague 30, y el par 
positivo procedente del engranaje principal 110 del primer 
tren de engranajes planetario produce un par positivo neto 
en el árbol de salida hueco 47.

Cambiando la transmisión a la sexta marcha, el
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par de entrada se transmite al tren de engranajes de ár­
bol, intermedio por el embrague 20. El par de entrada es 
multiplicado'por los. engranajes de árbol intermedio y 
transmitido al árbol de salida por el embrague 70 que es- 

5 tá conectado al engranaje principal 117 y al árbol.de^sali­
da hueco 47. Los trenes de engranajes planetarios no en­
tran en juego para esta marcha particular, y la energía pa­
sa-a través del tren de engranajes de árbol intermedio.

Cuando la transmisión está cambiada a la 'séptima 
10 marcha el par de entrada se divide y se transmite parcial­

mente al engranaje principal 110 del tren de engranajes 
planetario 65 y parcialmente al embrague 20. La porción 
del par de entrada aplicada al embrague 20 es multiplicada 
por los engranajes del árbol intermedio y transmitida al 
portaengranajes 66 por el embrague 60. Una porción de par 
resultante en el portaengranajes 66 se transforma en reac­
ción para el par del portaengranajes 84, y la otra porción 
del par en el portaengranajes 66 se añade al par de engra­
naje principal 117 del segundo tren de engranajes planeta­
rio. El par de salida es la suma del par resultante en el 
engranaje principal 117 del segundo tren de engranajes pla­
netario y del par resultante del portaengranajes 84.

Cambiando la transmisión a la octava marcha, el 
par de entrada se divide y se.transmite parcialmente al en 
granaje principal 110 del primer tren de-engranajes planeta 
rio 65 y parcialmente al embrague 20. La porción del par 
aplicada al embrague 20 es multiplicada por los engranajes 
de árbol intermedio y transmitida al engranaje anular por 
medio del embrague 50. El par de salida es la suma del 
par resultante del engranaje anular y de la porción del par

20

25

i .



5

10

15

20

25

de entrada que se aplica al engranaje principal 110 del 
primer tren de engranajes planetario.

Cuando se cambia la transmisión a la novena mar­
cha, el par de entrada se transmite al engranaje principal 
110 del primer tren de engranajes planetario y al embrague 
20. El embrague 20 acciona el embrague 40 que está conec­
tado al engranaje anular del primer tren de engranajes pía 
netario 65. El tren de engranajes planetario 65 queda así 
sujeto conjuntamente por los embragues 40 y 20 produciendo 
un accionamiento directo del árbol de salida hueco 47.

La transmisión está provista igualmente de un 
freno de árbol de salida que funciona de la siguiente mane 
ra. Para frenar, el par que ha de ser frenado se trans­
mite desde el árbol de salida hueco 47 al embrague 70, A 
continuación este par es reducido por el tren de engrana­
jes de árbol intermedio y transmitido al freno 10 que está 
accionado. Este frenado detiene solamente el árbol de sa­
lida y el árbol intermedio dejando el árbol de entrada li­
bre de girar por medio del motor y de seguir accionando una 
toma de fuerza en caso de necesidad.

Se han ilustrado y descrito unos modos de reali­
zación preferidos del presente invento en I03 que la trans 
misión funciona para proveer una marcha hacia atrás, un 
frenado, y nueve marchas hacia adelante, con accionamiento 
selectivo de los dispositivos de accionamiento que hacen 
funcionar el freno y los embragues.

En resumen: La Patente de Invención que se soli­
cita deberá recaer sobre las reivindicaciones siguientes:

30



HEIVINDICACIONES
1. Una transmisión para vehículos que incluye 

unos arboles de entrada y de salida (4, 47) montados de ma­
nera giratoria en un cárter de transmisión (2), un primer 
tren de engranajes planetario (65) que tiene un engranaje 
de entrada principal (110 ) accionado por el árbol de entra­
da (4), un segundo tren de engranajes planetario (75) que 
tiene un engranaje principal de salida (117) conectado al 
soporte planetario (84) del primer tren de engranajes pla­
netario (65) para accionar el árbol de salida (47), un en­
granaje anular (77) del primer tren de engranajes planeta­
rio conectado al engranaje anular (77) del segundo.tren de 
engranajes planetario para formar un engranaje anular uni­
tario, pudiendo ser el engranaje anular (77), en variante, 
hecho de una sola pieza, un cárter de embrague de entrada 
(12) montado de manera giratoria para que gire concéntrica­
mente oon el árbol de entrada (4), y un cárter de embrague 
dé salida (37) montado de manera que gire concéntricamente 
con á. árbol de salida (47), una primera pluralidad de em­
bragues (20, 30, 40), en el cárter de embrague de entrada 
(12), y dispuestos, respectivamente para conectar el cárter 
de embrague de entrada al engranaje principal de entrada 
(110), el porta-engranajes planetario de. entrada (84), y el 
engranaje anular (77), una segunda pluralidad de embragues 
(50, 60, 70), en el cárter de embrague de salida (37) y dis 
puestos, respectivamente para conectar el cárter de embrague 
de salida con el árbol de salida (47), un porta-engranajes 
planetario de salida (66) del segundo tren de engranajes pin 
notario (75), y el engranaje principal de salida (112), un 
freno (10) situado activamente entre el cárter de embrague



de entrada (12) y el cárter de transmisión (2), un engranaje 
de accionamiento (17) sujeto al cárter de embrague de en­
trada (12), un engranaje accionado (36) sujeto al cárter de 
embrague de salida (37), un tren de engranajes de eje de 

5 transmisión intermedio (27) que tiene unos engranajes (26,
35) conectados a dichos engranajes de accionamiento y ac­
cionado (17» 36) respectivamente, y unos medios para accio­
nar selectivamente dos de dichos embragues o uno dedichos
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embragues y’ dicho freno para proveer úna'• pluralidad"de cir­
cuitos de energía con diferentes relaciones de engranaje a 
través de la transmisión.

2. Una transmiáón para vehículos según la rei 
vindicación 1, caracterizada porque durante su funoicnamien 
to, el cárter de embrague de entrada (12) está conectado por 
un embrague de la primera pluralidad de embragues (20, 30, 
40), can el engranaje anular (77), y el cárter de embrague 
de salida (37) está conectado por un embrague de la segunda 
pluralidad de embragues (50, 60, 70) al engranaje principal 
(117) del segundo tren de engranajes planetario, porque se 
proveen dos circuitos de energía a través de la transmisión, 
haciéndose el primer circuito de energía a través de los 
primero y segundo trenes de engranajes planetarios (65, 75), 
y el segundo circuito de energía a través del tren de en­
granajes (27) del árbol intermedio, en el que la transmisión 
proveerá una velocidad inversa que es la resultante de la 
diferencia entre un par positivo suministrado al engranaje 
principal del segundo tren de engranajes planetario por me­
dio del tren de engranajes del árbol intermedio y un par ne 
gativo producido por el engranaje anular para producir una 
marcha hacia atrás resultante del árbol de salida.

<-
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3. Una transmisión para vehículos según la rei 
vindicación 1, caracterizada porgue cuando está funcionando, 
el cárter de embrague de entrada (12) está conectado por un 
embrague de la primera pluralidad de embragues (20, 30, 40), 
al engranaje anular (77), y porque el cárter de embrague de 
salida (37) está conectado por un embrague de la segunda plu 
ralidad de embragues (50, 60, 70) al soporte planetario (66) 
del segundo tren de engranajes planetario, produciéndose 
así un par reactivo en el engranaje anular (77) y el porta- 
engranajes planetario (66) del segundo tren de engranajes . 
planetario que es positivo y se añade ál engranuje princi­
pal (117) del segundo tren de engranajes planetario, para 
proveer asi una marcha hacia adelante que tiene una elevada 
relación numérica de par en el árbol de salida (47).

4. Una transmisión para vehículos según la 
reivindicación 1, caracterizada porque cuando está funcio­
nando, el cárter de embrague de salida (37) está conectado 
por un embrague de la segunda pluralidad de embragues (50,
60, 70) al porta-engranajes planetario (66) del segundo tren 
de engranajes planetario (75), y el cárter de embrague de 
entrada (12) no puede girar en razón de la acción de dicho 
freno (10), produciéndose un par positivo en el porta-engra 
najes planetario (84) del primer tren de engranajes planeta 
rio (65) y un par positivo procedente del engranaje anular

7) en el engranaje principal (117) del segundo tren de en 
granajes planetario (75) para proveer así un par de salida 
positivo en el árbol de salida.

5. Una transmisión para vehiculos según la 
reivindicación 1, caracterizada porque, cuando está funcio- . 
nando, el cárter de embrague de entrada (12) está conectado

/
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por medio de un embrague de la primera pluralidad de embra­
gues (20, 30, 40) al engranaje anular (77), y el cárter de 
embrague de entrada (12) no puede girar en razón de la ac­
ción del freno (10), proveyéndose una simple reducción pía 
netaria a través del primer .tren de engranajes planetario 
(65) a dicho árbol de salida (47).

6. Una transmisión para vehículos, según la 
reivindicación 1, caracterizada porque, cuando está fuñeio 
nando, el cárter de embrague de entrada (12) está conecta-' 
do por un embrague de la primera pluralidad de embragues 
(20,. 30, 40) al porta-engranajes planetario (84) del primer 
tren de engranajes planetario (65), y el cárter de embrague 
de salida (37) está conectado por un embrague de la segunda 
pluralidad de embragues (50, 60, 70) a dicho porta-engranajes 
planetario (66) de dicho segundo tren de engranajes planeta­
rio (75), produciéndose así un par positivo transmitido al 
porta-engranajes planetario (84) del primer tren de engra­
najes planetario (65) y un par positivo en el engranaje prin 
oipal (117) del segundo tren de engranajes planetario para 
proveer así un par positivo en el árbol de salida (47).

7, Una transmisión para vehículos según la 
reivindicación 1, caracterizada porque, cuando está funcio­
nando, dicho cárter de embrague de entrada (12) está conec­
tado por un embrague de la primera pluralidad de embragues 
(í^j 30, 4-0) al porta-engranajes planetario (84) del primer
ren de engranajes planetario (65), y el cárter de embrague 

de salida (37) está conectado por un embragué de la segunda 
pluralidad de embragues (50, 60, 70) al engranaje anular 
(77), produciéndose así un par positivo en el porta-engra­
najes planetario (84) del primer tren de engranajes planeta-
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rio (65) y una aalida neta positiva de la transmisión,
8. Una transmisión para vehículos según la 

reivindicación 1, caracterizada porque, cuando está funció 
nando, el cárter de embrague dé entrada (12) está conectado 

5 por un embrague de la primera pluralidad de embragues (20,
30, 40) al engranaje principal (110) del primer tren de en 
granares planetario (65) y el cárter de embrague de salida 
.(37) está conectado por un embrague de la segunda plurali­
dad de embragues (50, 60, 70) al engranaje principal,(117) 

10 del segundo tren de engranajes planetario (75), desactiván­
dose así ambos trenes de engranajes planetarios y transmi­
tiendo el tren de engranajes (27) del árbol intermedio la 
energía desde el árbol de entrada (4) hasta el árbol de sa 
lida (47).

15 9. Una transmisión para vehículos, según la
reivindicación 1 , caracterizada porque, cuando está funcio 
nando, el cárter de embrague de entrada (12) está conectado 
por un embrague de la primera pluralidad de embragues (20, 
30, 40) al engranaje principal (110) del primer tren de en- 

20 granajes planetario (65), y el cárter de embrague de salida
(37) está conectado por un embrague de la segunda pluralidad 
de embragues (50, 60, 70) al porta-engranajes planetario 
(66) del segundo tren de engranajes planetario (75), prove­
yéndose así un par de salida que es la suma del par resul­
tante del engranaje principal (117) del segundo tren de en 

/ granajes planetario (75) y del par del porta-engranajes pía 
7 netario (84) del primer tren de engranajes planetario (65).

10. Una transmisión para vehículos según la 
reivindicación 1, caracterizada porque, cuando está funcio­
nando, el cárter de embrague de entrada (12) está conectado
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15

20

por -un embrague de la primera pluralidad de embragues (20, 
30, 40) al engranaje principal (110) del primer tren de en­
granajes planetario (65), y el cárter de embrague de sali­
da (37) está conectado por un embrague de la segunda plura­
lidad de embragues (50, 60, 70). al engranaje. anular (77), 
proveyéndose así un par de salida.-eiv dicha transmisión, ', que 
es la suma del par resultante del par del engranaje anular 
(77) procedente del primer tren de engranajes planetario 
(65) transmitido al cárter de salida de embrague (37), y 
de la porción del par de entrada aplicado al engranaje prin 
cipal (110) del primer tren de engranajes planetario.

11. Una transmisión para vehículos según la 
reivindicación 1, caracterizada porque, cuando está funcio 
nando, el cárter de embrague de entrada (12) está conectado 
por un embrague de la primera pluralidad de embragues (20, 
30, 40) al engranaje principal (110) del primer tren de en­
granajes planetario (65), y dicho primer cárter de embrague 
de entrada (12) está igualmente conectado por medio de otro 
embrague de la primera pluralidad de embragues- (20, 30, 40) 
al engranaje anular (77), proveyéndose así un accionamiento 
a través del primer tren de engranajes planetario (65) que 
está sujeto al árbol de salida (47) para producir una marcha 
hacia adelante de dicha transmisión.

12. Una transmisión para vehículos según la 
reivindicación 1, caracterizada porque, cuando está funcio­
nando, el cárter de embrague de salida (37) está conectado 
por un embrague de la segunda pluralidad de embragues (50, 
60, 70) al engranaje principal (117) del segundo tren de en­
granajes planetario (75) y dicho freno (10) está accionado, 
produciéndose así un par de frenado de dicha transmisión pa-



ra sujetar el árbol de salida (47) ¿le la transmisión.
13. Una transmisión para vehículos según una 

cualquiera de las reivindicaciones 1 á 12, caracterizada 
porque dicho cárter de embrague de entrada incluye tres em­
bragues (20, 30, 40) que pueden conectarse respectivamente 
al engranaje principal (110j, al engranaje anillar (77)'., y 
al porta-engranajes planetario (84) de dicho primer tren de 
engranajes planetario (65), y porque dicho cárter de embra­
gue de salida (37) incluye tres embragues (50, 60, 70) que 
pueden conectarse respectivamente al engranaje principal 
(117)., al engranaje anular (77), y al porta-engranajes pla­
netario (66) de dicho segundo tren de engranajes planeta­
rio (75), para proveer durante el funcionamiento una. trans­
misión que tiene nueve marchas hacia adelante y una marcha
hacia atrás.

14. Una transmisión para vehículos según la 
reivindicación 1, caracterizada porque cuando está funcio­
nando, el cárter de embrague de salida (37) está conectado 
por un embrague de la segunda pluralidad de embragues (50, 
60, 70), al engranaje principal (117) del segundo tren de 
engranajes planetario (75), y dicho freno (10) está accio­
nado para sujetar el cárter de embrague de entrada (12) al 
cárter de transmisión (2), proveyendo así el árbol de entra 
da (4) un accionamiento de toma de fuerza, sirviendo la co­
nexión de embrague con el engranaje principal (117.)- del se­

do tren de engranajes planetario (75). y el accionamiento 
de dicho freno (10) para proveer el frenado del árbol de sa 
lida (47) mientras que permite el giro del árbol de entrada
(4).

15. Una transmisión para vehículos según una
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cualquiera de las reivindicaciones 1 á 14, caracterizada 
porque el árbol de salida (47) está constituido por un árbol 
hueco y el árbol de entrada (4) se extiende coaxialmente a 
través del árbol de salida hueco (47) e incluye unos medios 

5 para proveer una conexión de toma de energía, y caracteri­
zado porque, durante su funcionamiento, el cárter de embra­
gue de salida (37) está conectado por un embrague de la se­
gunda pluralidad de embragues (50, 60, 70), al engranaje 
principal (117) del segundo tren de engranajes planetario 

10 (75) y dicho freno (10) está accionado, los cárteres de em­
bragues de entrada y de salida están sujetos a través del 
tren de engranajes (27) del árbol intermedio a fin de suje­
tar asi el árbol de salida (47) mientras se permite la ro­
tad on continua del árbol de entrada de potencia (4) para 

15 la toma de energía.
16. Se reivindica por último como objeto sobre 

el que ha de recaer la Patente de Invención que se solici­
ta: "UNA TRANSMISION PARA VEHICULOS".

Todo conforme queda descrito y reivindicado 
en la presente Memoria descriptiva, que consta de treinta y tres 
páginas mecanografiadas y dibujos que se acompañan.

Madrid, 11 de junio 1970

}tI■!i1
30









XMYcD!00 
>Tf:*

a*
c\J

')
**O

* *'

ro
co
co
O
oo
r o

C \ ¡ /OV

V\W\N

-2
.8

5

!3
.3

0

| 
0

9
'9

 
I

4
.5

0
 

1

rO
o>
«)* 2

.8
3

 
1

2
.1

0
 

1

o
oo

1 
6

9
1

O
O

'I

- 
4

0

- 
4

0
 

1

O o

| 
0

9
 

- - 
5

0
 

1

- 
7

0
 

1 I 
0

9
 

- • 
5

0
 

1

- 
4

0

D o O O O O O O o O
CO co ÍT) ro CU CU cu cu

CC - o¡ w ¡ CO N co O )

<0

t§

[ ̂
o•ti





.) '■ • jf\ ir- . •- HOJAü -  2^
- I

ESCA-A VARíASLE
MADRID l_ l uE  .áM S ig.____DE 1820=

(/ :/


	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



