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Se refiere la presente Patente de invencidn a

AL,

unos perfeccionamientos introducidos en los cambios de
narcha, que vienen a aventajar en grado sumo a todo lo
conocido hasta el momento en tales elementos, principal-
mente en los que vienen aplicéndose por ejemplo a embar—
caciones o similares.

En esencia, un cambio de marchas al que se incor-
poren los actuales perfeccionamientos, estard integrado
bor una caja, en cuyo interior va encerrado el mecanis-~
mo prineipal, que adpta una configuracién a modo de meca-
nismo diferencial, en el cual los planetarios los consti-
tuyen sendos pifiones montados deslizentes en las extremi-
dades confluyentes de los ejes de entrada y salida res-
pectivamente, los cuales van empotrados con vn montaje a
través de un cojinete de rodillos, x de otro cojinete in-
temedio de empuje.

Por su parte los satélites van montados sobre co-
Jinetes en un doble cono de embrague, igualmente montado
con rodamientos sobfe los planetarios, cono de embrague
Que es susceptible de ser impulsado junto con el resto_
de los componentes del citado mecanismo diferencial des—
de un casquillo extremo, que va montadb sobré:rodamien~
tos con un aro susceptible de ser accionado desde una mao-
nivela exterior, o bien por.un equipo hidrdulico, para
conseguir los desplazamientos hecesarios para dicho con~
junto.

s importante resefiar el hecho de que el eje de

entrada lleva claveteado o chaveteado un cuerpo a nodo
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dé copa de embrague, de pared cénica enfrentable a la

del bicono central de embrague, por unoc de sus extremos,
ya que el otro exbremo es susceptible, en el desplaze~
miento inverso del conjunto central, de trabarse con la
pared cdnica de la parte posterior de la caja del mismo
camblo, determindndese con ello las posibles posicionmes

a adoptar por dicho camblo, y las corresponiientes mar—
cha adelante, punto muerto y marcha atrds respectivas del
mismo.

Es sumemente importante el hecho de que mientras-
el planetario montado deslizable sobre el eje de entrada
lo hace sobre simples estrias longltudinales, el planeta-
rio del eje de salida va montado sobre estrias helicoi-
dales, las cuales estén calculadas de tal manera que la
fuerze de embrague entre el cono y las dos superficies
de contacto en marcha adelante y hacia atrds respectiva—
mente, es en todo instante directamente proporcional al
par transmitido al eje de salida; de modo que un par de
resistencla ejercido sobre el eje de salida se convier—
te en un empuje axial en el planetario del proplo eje de
salida y es transmitido al conjunto total del cono de
embrague,

A continuacidén se describe mds detalladamente un
cambio de marcha al que se le han aplicado los perfececio-
nanientos objeto de esta patente, haciendo referencia s
los plenos adjuntos, en los que se representa un ejemplo
de realizacién del mismo.

En dichos dibujos :
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La figura ﬁpica representa una seccién longitu~

dinal completa de un cembio de marcha, al cuzl se han
incorporado los presentes perfeccilonamientos.

Segin tal figura, los perfeccionamientos en cam-—
bios de marcha, objeto de la presente invencién, compren-—
den primeremente el hecho de constituir una caja general
fije, a partir de dos semicajas -l- y =2-~, que quedan res—
pectivamente atravesadas por el eje de entrada =3-, gi-
rando, por ejemplo, segin las agujas del reloj y el de
salida -4- respectivemente, disponidndo la primera de un
rodamiento -5- capaz de soporiar un empuje axial, un cas-
quillo -6- y un apropiado retén -7-, mientras que en la
otra abertura va dispuesto un rodsmiento -8- v tembien
apropiados retenes —G-,

Sobre el eje de entrada -3- va chaveteado o ¢cla-
veteado pof clavijas <10~ un cuerpo o taza ~1l- de embra-
gue de pared interior cdnica -12-, y queda encarado con
un bicoﬁo interior central de embrague -13-, gue deter-
mina los enclaves de las posiciones del cambio de marcha.,

El nmismo eje de entrada -3- lleva en su parte
terminal interna un estriado recto longitudinal -14- so-
bre el que va montado un pifién deslizable -15- que actda
come planetario de otros dos pifiones satélites ~16- ¥y
=17- dlametralmente opuestos respectivamente, que engra-
nan a su vez con otro pifidn planetario -18- montado des-
lizable en el extremo correspondiente del eje de salida
—4~, pero sobre estrias helicoidales -19-, las cuales es—

tén caleuladas para que el empuje axial sea directamente
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proporcional al par transmitido, de manera que un par
de resistencia ejercido sobre el eje —4- se convierte
en un empuje axial al piffén planetario deslizable —18-
¥y transmitido al conjunio total del cono -13-, as{ cuan-—
do €l eje de entrada -3- gira, por ejemplo, segfin las
agujas del reloj este empuje axlial se hace en direccidén
hacia adelante cuando estd embragado el cono -13- ¥ la
pared -12- del cuerpo -11- y en direceién hacia atrés
cuando estd embragado el cono -13- y la pared interns
-32~ consigulendo de esta forma la marcha adelante y la
marcha hacla atrds respectivamente.

El acoplamiento entre ambos ejes de entrada —3-
¥ salide —4- respectivemente, se lleva a efecto a tra-
vés de un espigbén central —20- de este Ultimo, que se
aloja en un vaciado extremo correspondiente -21-, asi-
mismo centrado del eje de entrada -3-, sobre un cojinete
—22-, existiendo otro cojinete intermedio de enpuje =23~
entre las superficlies encaradas de ambos ejes,

Por su parte el bicono central de embrague
=13~ va montado sobre rodillos convencionales =24— y —25-
con respecto a los pifiones planetarios -15- ¥y =18-, con
correspondientes tuercas -26- de cierre, existiendo tem—
bién entre este elemento bicdnico ¥ los satélites -16- y
=17- otros rodamientos -27- y -28-,

Por {ltimo, el planetario -18- montado sobre el
eje de salida —4-, lleva montado igualmente un casquillo
-29- separado por rodamientos -30- de un aro =3l—-, que es

susceptible de ir asociado con una manivela externa, o



10

15

20

25

T 380674

ser actuado por un eguipo hidrdulico, que se encarga so-
lo de desplazar al conjunto interno a modo de diferencial
a lo.. largo de los ejes =3~ y -4-, consiguiendo las po-
siciones posibles para €l cambio de marcha.

Asf, segln tal conjunto de elementos, cuando por
impulsidn del casguillo -29- se hace correr al elemento
bicdénico ~13~ hacia la taza -1l-, enplezan a embragar am-—
bos elementos, haciendo que actfien como una sola pieza
el eje de entrada -3-, la copa de embrague -ll-, el ele-~
mento bicdénico -13-, €l planetario -1l5-, el otro planeta-
rio =18-, los dos satélites -~1l6- y 17—, el eje de salida
~4=-y y €l proplo casquillo -29-, girando todos a la vez
en el mismo sentido, y consiguiendo con ello la marcha
hacia adelante del vehfeculo correspondiente. La fuerza
axial para conseguir este embrague se facilita por las
estrias -19~ que convierten el par de resistencia sobre
el eje de salida -4- en empuje axial al pifién -18-, .

Ahora bien, si el conjunto citado se corre hasta
el punto central, es decir ¢l representado en la figura
el conjunto formado por €l eje de entrada -3%-, la taza
de embrague -ll- y el pifién planetario -15- giran a las
revoluciones del motor, mientras que el pifidn -18- del
eje de salida y el casquillo =-29- quedan sin rodar, ha-
ciendo €l mismo pifidn -15- que rueden el elemento bicd-
nico -13- y los satélites -16- y <17- a la mitad de las
revolueiones del eje de entradae -3-, quedando entonces

el cambio en punto muerto.

Por dltimo, cuando se corre el conjunto en el
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gsentido opuesto, queda embragado el elemento bicono —13%-
con la pared cénica interna -32- de la semicaja poste-
rior -2- del conjunto, cesando de rodar, y siendo asf
que en esta posicidn la rotacidén del planetarioc -15- pa—
sa por los pifiones satélites -16- y -17- al otro pifidén
plenetario -18- y al mismo eje de salida —4-, haciéndo-
les rodar en sentido opuesto al eje de entrada —=3-, y
consiguliendo en consecuencia la marcha hacia atrds del
vehiculo. La fuerza axial para conseguir asimismo este
enbrague se facilita por las estrias ~19- que convierten
el par de resistencia sobre el eje de salida -4— en empu-
je axial al pifién -18-.

Bs evidente que las estrias helicoidales -19- que
lleva €l eje de salida -4- hacen que la fuerza entre 1la
copa de embrague ~12- y el elemento bicono -13- en la
marcha adelante, y entre el mismo elemento bicono -1 3=
¥ la semicaje -2- en marcha atrds esté directamente en
proporcidn con el par necesario para la rotacidn dél gje
de salida —4-.

Para ello el dngulo de las estrias estd calcula—
do con relacidn al didmetro de las mismas, el didmetro
del cono ~13-, el dngulo del mismo y el coeficiente de
friceidn de los materiales del cono —13- ¥y la copa ~12-,
de esta forma el empuje axial siempre es directemente
Proporcional al par de resistencia del eje de salida —4-
¥y suficiente al propio tiempo para el par de embrague.
Siendo suficiente que el cono =15~ toque la copa -12- pa--

Ta que embraguen automdticamente con una fuerza entre
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ambos que siempre es suficiente para el par gue hay que
transmitir.

Ventajas citables dimanantes de esta realizacién
pueden ser el hecho de que se necesita muy poca fuerza .
para emhragar y desembragar ya que sdlo. es la necesaria
para mover el conjunto del cono y sus pifiones de una po-
sicidn a otra, siendo muy parecido a la utilizacidn de
un cambio hidrdulico, asi como que se utilizan elementos
muy simples y el conjunto resulte m4s econémico y como
la fuerza de embrague siempre es directemente proporcio-
nal sl par necesario, ya que no es ni excesiva . nl defi- .
clente, sino que es siempre y en todo instante lo sufi-
clente, no hay desgaste alguno entre las partes mdviles
del embrague y por tanto resulta mds duradero que en
otros sistemas utilizados hasta hoy dfa. Tembién la Qis-
posicidn relativa entre los ejes de entrada y salida.con
cojinetes entre los mismos es mds fuerte y mds fdcil de
centrar que en otros sistemas actuales.,

Debe entenderse que en la aplicacidn prdetica de
un cambio de marcha que incorpore estos perfeccionamien~
%os podrén variar todos aquellos detalles de construccidn
que no alteren las caracter{sticas esenciales del mismo,

las cuales se resumen a continuacidn,
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Se reivindica como objeto de la presente patente
de invencidn :

l. - Perfeccionamientos en cambios de marcha, ca~
racterizados esencialmente por integrar el conjunto a ba-
se de dos semicajas fijas acopladas entre sf, que quedan
atravesadas por los correspondientes ejes sin desliza-
miento axisl de entrada y salida respectivamente, de los
cuales el primero lleva claveteada una copa de embrague
de pared interior extrema cdnica, al igusl que un cono
interior existente en la otra semicaja, para constituir
los puntos o zonas de enclavamiento de un elemento bicé-
nico que forma parte de uﬁ mecanismo diferencial asocia-—
do a los extremos correspondientes de los citados ejes
de entrada v salida respectivamente, integrando corres—
bondientes pifiones satélites y otros tantos pifiones pla-—-
netarios montados sobre tales ejes, de los cuales el co-
rrespondiente al eje de entrada es Susceptible de despla-
zarse sobre estrias rectas longitudinales del mismo,
mientras que el del eje de salida 10 hace sobre estrias
helicoldales de éste, las cuales estén calculadas de ma-—
nera que el empuje axial de embrague siempre es directa—
mente proporcional al Par de resistencia de este eje, ¥
slendo todo este conjunto mévil accionable en sentido
longitudinal desde un casquillo extremo con un aro aco-
plado por el exterior con una manivela o sistema hidrdu-

lico de acecién.

2+ = Perfeccionamientos en cambios de marcha,
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seglin la reivindicacién anterior, caracterizados asimis—
mo porque el elemento bicono de embrague al enclavarse
con la copa frontal de embrague, o con la superficie in-
terior de la semicaja posterior, o al situarse entre am-—
bas, detemina respectivemente las posiciones de marcha
adelante, marcha atréds y punto muerto del cambio.

5. = Perfeccionemientos en cambios de marcha, se-
gin las reivindicaciones anteriores, caracterizados por-
que el acoplamiento entre los ejes de entrada ¥ salida,
en sus puntos de enfrentamiento, se lleva a cabo por alo-
jamiento en un vaciado central del primero de un esplgdn
saliente centrado del segundo, con intercalacidén de un
cojinete montado sobre tal espigén, y un cojinete de em~
puje situado entre las superficies encaradas de tales
ejes.

4. - Perfeccionamientos en cambios de marcha,

Esta memoria consta de diez hojas, escritas por

una so0la cara.

BARCELONA, 23 de mayo de 1970,
P, A. /
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