” 860/( B | P.~ 54,737

I v Q’;& [ ——
Case No, 10378/SPN/3.06
— | -Sar/K 8~83
MEMORTA DESCRIPTIVA para solicitar
PATENTE IE INVENCION en ESPARA por VEINTE afios

A nombre de DEERE & COMPANY

entidad norteamericana

establecide en Moline, Illinois 61265, Estados Unidos de América

por: "UN DISPOSITIVO DE MANDO PARA UN MECANISMO DE CAMBIO"

(Clase Internacional B60k)



10

15

20

25

415963

El invento se refiere a un mecanismo de mando para
un cambio de velocidad o de transmisién con al menos un 4rbol
de entrada, un 4rbol intermedic y un &rbol de salida, estando
previstas en el 4rbol de entrada al menos dos ruedas dentadas
que por medio de un acoplamiento de sincronizacién pueden conzc—
tarse con el 4rbol de entrada y que engranan constantemente cna
dos ruedas dentadas dispuestas sobre un 4rbol intermedio sobre
el cual estan previstas otras dos ruedas dentadas que engranan
todas con una rueda dentade correspondiente prevista sobre el Ar—
bol de salida y que, por medio de un segundo o iercer embraguss,
puede conectarse con el &rbol de salida en unidn de accionamiento,
pudiendo accionarse el acoplamiento de sincronizacifén per medio
de una palanca de cambio de marchas, y laos dos embragues por me-
dio de una palanca de mando de grupos de marchag,

Se conoce ya un cambio de marchas de la clase mencio—
nada por la patente de los EE.UU, No, 2,710.546, en el cual resul-
{a posible el cambio durante la marcha de un vehfculo, Con este
cambio pueden ajustarse ocho nfmeros de revoluciones difersntes,
Solamente cuatro nfmeros de revoluciones son apropiados para ajus-
tar una velocidad de marcha de entre unos 5 y unos 13 ¥Xm par hora.
Las restantes cuatro velocldades pueden emplearse pars oiras ope~
raciones, pero los nfmeros de revoluciones enire las distintas
marchas esifn muy alejados, de modo que el vehfculo, por ejemplo
un tractor, trebaja de una manera antieconémica, Como, ademds, s6-

lo puede mandarse durante la marcha el primer acoplamiento, o aco-
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plamiento de sincronizacién, el conductor debe detener a menudo
el vehfculo para accionar el mecanismo de cambio de marchas.
Por la patente de los EE,UU, No, 2,772,652
se conoce ya un mande de correderas que sirve para el acclonae
5 miento de un cambio. Una correders sirve entonces para el mendo de
los grupos de las marchas, y la otra para el mando de las marchas
que estén dentro de los respectivos grupos. Para el accionamiento
de las correderas sirven varillajes de palancas, Moviendo la corraeg
pondiente palanca de mando las correderas de mando son hechas bas—
10 cular en torno a sus puntos de giro. ELl movimiento de bascuiacidn
de las correderas provoca el desplazamiento de las horquillas de
cambio y, ademfs, las correderas contienen dos pistas para rcdillos
en forma de curvas irregulares, En estas pistas se deslizar los
rodillos acoplados con las barras de mando, Por medio de las corre-
15 deras, sus pistas de deslizamiento y los rodillos, se llevan a ca-
bo los desplazamientos de las horquillas necesarios para la marcha
elegida en cada caso, Para retener las marchas seleccionadas en
cada caso sirven muescas de retenoifn previstas en lasg correderas
de mando, Como los rodillos deslizantes tienen que ser introducidos
20 en las pistas para los mismos, los procesos de cambio son 4speros
¥ ruldosos.
El invento se& propone resolver el problema
de realizar un dispositive de la c¢lase mencionada al principio
de tal modo que, incluso empleando un engranaje adicional ante-

25 puesto al cambio de velocidades, las distinias velocidades puedan
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meterse también durante la marchs gracias a una realizacién mejo=
rada de las palancas de mando para el cambioc de velocidades, El
problema se resuelve, de acuerdo con el invenio, por el hecho de
que el 4rbol de entrada lleva antepuesto un engranaje planeterio
de dos velocidades que une entre si dos partes de 8rbol, engra-
neje que, a través de 6rganos de ajuste, puede ser unido a la pa—
lanca de cambio de marchas, discurriendo el plano de basculacién
de los 6rgenos de ajugte iransversalmente sl plano del movimiento
de le palancs de cambio para el ajuste del acoplamiento de sincro-
nizacién, mientras que para cada grupo de marchas estén previsias
escalas de mando desplazadas lateralmenie, cuyas zonas de mendo

se solapan mutuamente. De este modo, puede congeguirse un esca~
lonamiento mfs fino de los nfmeros de revoluciones de 1 a 18 y,
ademés, por medio de la palanca perfeccionada de cambio de las
marchas, puede lograrse un ajuste del engranaje planstario en el
cual lg palancs de cambio de las marchas estd situeda en un plano
que discurre transversalmente al plano de ajuste de la palanca de
camblo de las merchas gque es recorrido en el caso de un desplazow
miento en el mecanismo de cambio de velocidades. Como el engranaje
planetario egt4 antepuesto al camblo de velocidades, al perfeccio-
nar todo el dispositivo no es preciso modificar nada en el pro-
pioc cambio de velocidades para conseguir una ampliacidén de los nfi~
meros de revoluciones. S6lo se necesita subdividir el 4rbol de
entrada del cambio en dos partes de 4rbol, de modo que el &rbol

de entrada del cambio de velocidades pueda ser impulsado unas ve-
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ces directamente y otras a través del engranasje planetario, Para
que el conductor sepa qué nfmere de revoluciones o marcha ha mew
tido, se ha previsio junto a las palancas de cambio una escala
de mando, estando las diversas escalas desplazadas mutuaments y
5 solapindose entre sf las zonas de mando de las escalas, De este
modo le resulta posible al conductor al pasar de un grupo de mar-
chas a oiro, encontrar en geguidas el nfimero de revoluciones o la
marche correctos, Para ello es conveniente, de acuerdo con ¢l in-
vento, que la posicidn inferior, media alta y la posicifn de trans-
10 porte de la palanca de cambio se encuentren aproximadamente sobre
una 1lfnea a lo largo de la trayectoria de la palanca de cambio
de marchas, teniendo la escala de mando una primera columra que
tiene nfimeros que discurre paralela a la trayectoria y cuyos nfi-
meros sumentan progresivamente, correspondiéndose el primer nime-
15 ro del menor nfimero de revoluciones de salida y el filtimo ntmero
del mAximo nfimero de revoluciones de salida, discurriendo cuatro
escalas, con cuatro ntmeros cada una, paralelamente a2 la primera
esocala y estando caracterizadas correspondientemente para su aso-
ciacién a las palancas de mando de los grupos de marchag, mientras
20 que log cuatro nfmeros de cade esgcala indican las marchas corres-
pondientes. Las escales de mando estédn mutuamente asociadas de
modo que, por ejemplo, la cuarita marcha del primer grupo de mar-
chas A eosté en le zona de le primera marcha del segundo grupo de
marchas B, mientras que, por ejemplo, la segunda marcha del segun-

25 do grupo de marchas se encuentra entre la primera y la segunda mar—

1208-73 - 5 -
FC



10

15

20

25

415963

chas del tercer grupo de marchas C, La segunds marcha del segun-
do grupo de marchas se encuentra entonces més cerca de la prime—
ra marchg del tercer grupo de marchas, De este modo le resulta
Posible al conductor pasar, por ejemplo, de la segunda marcha
del segundo grupo de marchas a la primera marcha del tercer gru~
Po de marchas szin que el salte en los nfmeros de revoluciones
sea demasiado grende, Las escalas de mando hacen posible que el
conductor encuentre muy rdpidamente las marchas correctas.

In otra realizacién del invento es ventajcso
que la palanca de mando de grupo de merchas esté unida por medio
de un varillaje con une primera placa de enclavamiento que tiene
un primer elemento de enclavamiento pare impedir un desplazamienw
to de la palanca de mando de grupo de marchas a su posicién de
trangporte ¢ posgicién D y un segundo elemento de enclavamiento
para impedir un desplazemiento de la palance d¢ cambio de marchas
desde su posicibn neutra,

Bg ventajoso, ademés, que la palanca de cambio
de las marchas tenga unz segunda placas de enclavamiento provista
de una Tanura para recibir el segundo elemento de enclavamiento
paras bascular la pelanca de mando des grupo de marchas a2 su pogi-
cién de aparcamiento y que tenga un estribo o apoyo que, al me-
ter la palanca de cambio de marchas en su posicién de marcha
atrds, quede sobre la irayectoris del primer elemento de encla~
vaniento e impida un desplazamiento de la palenca de mando de gru~-

po de marchas desde su posicifn de transporte o posicidn D o que
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al meter la palance de mando de grupo de marchas en su posicién
D, irpida une basculacidn de la palanca de cambio de marchas a
su posicién de marchs atrés,

Es conveniente todavia que sl 8rgano de ajus-
te esté hecho como palanca angular y que por un extremo pueds unire
ge por medio de wn varillaje de gobierno con una vdlvula pars ol
engranaje planetario, y por el otro exiremo, por medio de une
horquilla, con le palanca de cambio de marchas,

Gracias a los elementos de enclavemiento o a
lag distintas placas de enclavamiento se impide un manejo equivo-—
cado de las palancas de cambio,

En el dibujo se ha represeniado un ejemplo de
realizacidn del objeto del invento, que explicamos en detalle en
lo que sigue, mostrando:

Las figs. 1 y 2, una representacién en corte
del mecanismo de cambio de velocidades con un engranaje planetario
antepuesto sl mecanismo de cambioj

la fig. 3, una representacién en corte de la
vélvula para el accionamiento del engranaje planetarioj

la fig. 4, wna vista lateral de las palancas
de cambioj

la fig. 5, una vigta frontal de las palancas
de cambio; y

la fig. 6, escalag de mando de las palancas

de cambio,
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En las figs. 1 y 2 se ha sefialado con 10 un mecanismo
de cambio o de transmi=sifn para un vehiculo, en especial para un
{ractor. El mecenismo 10 tiene una caja 12 que en su extremo de
la derecha posee una caja de embrague 14 cilindrice segfn la fig.
1. El extremo de la izquierda de la caja de embrague 14 estéd de-
limitado por una pared de soporte 16 dispuesta a cierta distancia
de una pared central de soporte 18 y de una pared izquierda de so-
porte 20 segfin la Tig. 2. Las paredes de soporte 16-20, previstas
en la caja 10, sirven como dispositivo de soporte para los &rbo-
les queo describiremos a continuacién,

Un érbol de accionamiento de marcha 22 se extiende se-—
gin la fig. 1 a través de la caja 14 del embregue y estd apoyado
en su extremo de la izquierda por medio de un rodamiento 24 cn la
pared de soporte 18, mientras que el extremo de la derecha del
&rbol 22 de accionamiento de la marcha es apoyado por medio de
un cojinete 26 dentro de un casquillo 28 recibide en el extremo
de un 4rbol eiglefial 30, El 4rbol 22 de accionamiento de la mar-
cha se apoya dentro de un &rbol hueco 32 de toma de fuerza de en-
trada que con su extremo de la derechs estd recibido en un cojine-
te 34 y que con su extremo de la izquierda estd soportado en un
cojinete 36 dentro de la pared de soporte 16, El extremo de la
izquierda del &rbol hueco 32 de toma de fuerza de entrada tiens
una rueda dentada 38 que engrane con una rueda dentada 40 dispues—
ta sobre el &xbol 42 de toma de fuerza, El extremo de la derscha

del 4rbol 42 de toma de fuerza ests recibido por un cojinete 44 pre-
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visto en la pared de soporte 16, mientras que el extremo de la iz

quierda estd reclbido por un cojinete 45 previsto en la pared de

goporte 20, Un pistén de fremo 46 es desplazeble axialmente en la

pared de soporte 16 para, selectivamente, venir a apoyarse contra
5 une superficle anular 47 prevista en la rueda dentada 40.

Dentro de la caja 14 del embrague se encuan-—
tra un embrague doble 48 que tiene un embrague 50 para el acciona-
miento de la marcha, provisto de un cubo que establece una unidn
de giro entre el &rbol 22 de accionamiento de la marcha., El embra-

10 gue 52 para el Arbol hueco 32 de toma de fuerza de entrada tlene
agimismo un cubo en la zona del elemento de embrague 50 para el
accionamiento de la marcha y estf unido con solidaridad de giro con
el HArbol hueco 32 de tome de fuerza de entrada, Los cubos de los
embragues 50 y 52 tienen discos de friccién anulares 54 y 56. Una

15 placa central de presién 58, también de forma anular, se encuentra
entre los discos de frioccidn 54 y 56 y estd fijeds sobre una parte
anular de un volante 60 que, por su parte, est4 unido con el ciglie-
fial 30, A ambos lades de los dimcos de friceién 54 y 56 asi como
frente a la placa central de presién 58 se encuentran una placa de

20 presifn 62 para el 4rbol de accionamiento de la marcha y una placa
de presién 64 para el 4rbol hueco 32 de toma de fuerza de entrada,
Lag placas de presién 62 y 64 estén unidas con solidaridad de giro
ocon el volante 60 y pueden desplazarse axialmente en relacién con

los discos de fricolbm 54 y 56 para esteblecer una unién por cierre

25 de fuerzas entre la placa de presién ceniral y las placas de presidn
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laterales, Las placas de presibn 62 y 64 son mantenidas apartadas
de los discos de friccidn 54 y 56 por medio de muelles,

En la caja del embrague estén previstos unos
medios de ajuste o accionamiento que sirven para desplazar las
placas de presidn 62 y 64 en direccién de la placa de presién
central 58 para establecer una unién de giro entre el cigleBal
30 y uno u otro, o ambosg, de los &rboles 22 y 32 a través de los
discos de friccién 54 y 56. Los medios de ajuste tienen pisiones
66 para el accionamiento del 4rbol del accionamiento de la marcha
¥ pistones 68 para el accionamiento del &rbol hueco 34 de tomu
de fuerza de entrada. Los pistones 66 y 68 estén previstos en la
pared de soporte 16 Y ftienen una distancia diferente entre sl con
relacibn a log 4rboles 22 y 32,

51 es conducido agente a presibn a los extremos
de la izquierda de los pistones 66 y 68, entonces son desplazados
hacia alrés y vienen a apoyarse contra el extremo interior de pa=-
lancas de ajuste 70 y 72 que se extienden radislmentes. Las palan-
cas de ajuste 70 y 72 estén agrupadas en circulo en torno al vo-
lante y unidas con 8ste articuladamente, Ademds, las palancas de
ajuste TO y 72 esitén unidas operativamente con las placas de pre-—
sién 62 y 64 para venir a apoyar, por medio de las placas de pre-
sién, a los discos de friccién 54 y 56 contra el plato de presién
centrel 58 cuando los pistones 66 y 68 son cargados con agente a

Presidn,

Un engranaje planetario 74 para dos velocidades

- 310 =
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estéd previsto en la caje 12 entre la rueda dentads 38 y la pared
de soporte 18, El engranaje planetario 74 tiene un porta-satéli-
tes 76 ouyo extremo de la derecha estd apoyado sobre ¢l cubo de

la rueda dentada 38 en 78 y cuyo extremo de la izquierds estg
apoyado en 80 en la pared de soporte 18, El 4rbol 22 de accionao
miento de la marcha est4 subdividido en un &rbol de entrada 82 y
el 4rbol de salide 84. El &rbol de entrada 82 y el &rbol de sali-
da 84 se apoyan mutuamente en 86, Con el &rbol de entrada 82 estd
unida con solidaridad de giro una rueda central 88 y con el 4Arbol
de salida 84 lo estd una rueda central 90. Un satélite 92 estd apoyado
g rotaclén en el ports—gsatélites 76 y tiene dos satélites 94 y 96
que engranan con las ruedas centrales o con las ruedas dentadas 88
¥ 90 de entrads o de salida, Un soporte 98 limita el lado de la de-
recha del porta-satélites 76 y estd fijado a la pared de soporte
16 por medio de una parte de pared 99 que se extiende en forma
anular en tormo a la rueda dentada 38, Un freno anular 100 puede
correr axlalmente en el soporte 98 para venir a apoyarse contra
una placa de presién anular 102 dispussta de modo exialmente des-
plazable sobre el soporte 98, de modo que puede establecerse una
wibn por cierve de fuerzas entre los elementos de freno 104 pre-
vistos en el soporte 98 y placas de freno 106 previstas en el por—
ta~satélites 76, Accionando el pistén de freno 100 es frenado el
porta-satélites 76 conira giro, de modo que el flujo de fuerzas

es derlvado desde el &rbol de entrada 82 a través de la rueda

central 88 y luego & través del satélite 92, el &rbol de salida
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84 asf como & través de la rueda central 90, El engranaje plane~
tario 74 est4 hecho en egte caso como engranaje de reduccién en
el cual el &rbol de salida 84 del &rbol 22 de accionamiento de
la marcha es acclonado con menor velocidad que el 4rbol de en-
trada 82 del &rbol 22 de accionamiento de la marchea,

Un pistén anular de embrague 108 estd dispues—
to axialmente desplazable en el porte-satélites 76, pare estable-
cer una unidén por flujo de fuerzas entre los discos de friccién
110 y 112, que estfn recididos por la rueds central 88 y el por-
ta~satélites 76, Si es accionado el pistén 108 del embrague en-
tonces la rueda central 88 es unide con el porta-satélites 76,
de modo que el &rbol de salida 84 del 4rbol 22 del acdionamieato
de la marcha gira con una velocidad periférica que corresponde a
la velocidad periférica del 4rbol de entrada 82 del 4xrbol 22 de
accicnamiento de la marcha, De ests modo, se obiiene una unién
directa de accionamiento en el engranaje planetario 74 al conece
tar o intercalar el pistén 108 de embrague,

Para el gobierno del flujo o circulacién del
agente a presidn desde los pistones 100 y 108 y hacia ellos sirve
una vdlvula 114 prevista en el soporte 98. Como resalta de la figz.
3, la vélvula 114 tiene un &nima de vAlvula vertical 116 que es
cortada por un fnima superior 118 de conexién al carter del agen-—
te a presidn, estande el extremo inferior del 4nima de vAlvula 114
en comunicacién con un fdnima inferior 120 de conexidn con el car—

ter. Un anima 122 de enirada de presién corta al 4nima aproximada—

12,8473 - 12 -

FC



10

15

20

25

415963

mente en su centro entre las 4nimas superior e inferior 118 y 120
de comunicecién con el carter. Un 4nima de gobierno 124 se encuen~
tra entre el #nima 118 superior de comunicacién con el cdrter y el
fnima 122 de entrada de presién, mientras que un 4nima de go-
bierno 126 ests dispuesta entre el 4nima inferior 120 de comuni-~
cacidn con el carter y el énima 122 de entrade de la presién, Un
pistén valvular 128 se apoya a deslizamiento en el énimm de v&lw-
vula 116 y est4 provisto de una superficie de estanqueidad valvu-
lar superior 130, una inferior 132 y una central 134. E1 pistén
valvular 128 est4 hecho de modo que el agente a presidén pueda cir-
cular al pistén de embrague 108, In esta posicién, la superficie
132 de estanqueidad valvular se encuentra entre el 4nima 122 de
entrada de la presién y el fnima inferior 120 de comunicacién con
ol carter, mientras que la superficie central de estanqueidad val—
vular 134 se encuentra entre el 4nima de gobierno 124 y el fnima
118 de entrada al carter. Para desembragar el embrague y aplicar
log frenog, el pistén valvular 128 es desplaszado hacia abzjo des-
de su posicidn representada en la cusl la superficie 132 de estan~
gueidad valvular asume una posicién entre el &nima de gobierno 126
¥ ol Znima inferior 120 de comunicacién con el carter y la super-
ficie central de estanqueidad valvular 134 adopta una posicién en-
tre el f&nima 122 de entrada de presién y el énima de gobierno 124,
Bl pistén valvular 128 es mantenido en su posicidén de trabajo por
medio de una bola de retencién 136 cargada por muelle. Para ello,

la bola de retencibn 136 encaja en un rebajo superior 138 o en un
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rebajo inferior 140 cuando el pistbn valvular 128 se encuentra

en su posicifn de trabajo superior o, respectivamente, inferior,

Para desplazar el pistén valvular 128 enire las posiciones des-—

critas, una barra de gobierno 142 esté conectada al extremo superior
5 del pistén valvular en 144,

Como resalta de la fig, 2, el engranaje 10
tiene un mecanismo de cambio 146 para ocho velocidades o marchas,
dispuesto entre las paredes de soporte 18 y 20 y posee un 4rbol
de entrada 148, un 4rbol intermedio 150 y un 4rbol de accione}mien-

10 to 152, dispuestos de modo que discurran paralelos enire sI. Los
extremos enfrentados de los 4rboles 148-152 estén apoyadoz 2z ro-
tacidén en lag paredes de soporte 18 y 20. El extremo~de la derg
cha del &rbol de entrada 148 estf unido con el 4rbol de salida
84 del Arbol 22 de accionamiento de la marcha. El &rbol interme-

15 dio 150 representado en el dibujo esté basculado desde su posicién
propia dicha y representado de modo que venge a quedar encima del
&rbol de entrads 148,

Sobre el frbol secundario 150 estdn previsias
a distancia axial una pequeiis rueda dentada 154, una gran rueda

20 dentada 156, una primers rueds dentada intermedia 158 y una se-
gunda rueda dentada intermedia 160 mayor gue la rueda intermedia
158.

El &rbol de salida 152 tiene una rueda dentada
de salida 160 montada loca, una rueda dentada de salida 164 menor,

25 una primera rueda dentada intermedia 166 y una segunda rueda den-

12.8.73 -14 -
FC



10

15

20

25

415963

tada intermedia 168. Las ruedas dentadas 162-168 engranan cons—
tantemente con las ruedas dentadas 154-160,

Bl éxbol de entrada 148 tiene una rueda denta-
da de entrada 170 que est4d en engrane constante con la reda den—
tada mayor 156, mientras que una rueda dentada 172 dispucsta so-
bre el &rbol de entrads 148 estd en engrane constante con la ge-
gunda rueda intermedia 160. Sobre el 4rbol de entrada 148 egtd
prevista ademés una rueda dentada 174 de marcha atréds que estfd en
engrene constante con la rueda dentada mayor 162, Como la rueda den
tada de salida 162 estd en engrane constante con la rueda dertada
menor 154 resulta que, al haber una unién imperativa entre la rue-
da dentada de marcha atrés 174 sobre el &rbol de entrada 148, el
4rbol intermedio 150, es acclonado hacia atrfs, mientras gue, al
haber una unidén imperativa del 4rbol de entrada 150, ya sea con la
rueda dentada de entrada 170 o con la 172, el Arbol intermedio es
accionado hacia delanie, a saber, con una de lag dos velocidades.

Para establecer una wniln de accionamiento alta
o baja entre el &rbol de entradas 148 y el &rbol secundario 150, el
engraneje tiene un acoplamiento 176 de grupos previsto entre la
rueda de entrada 170 y la 172, El acoplamiento de grupos comprende
dos anillos sincronimadores178, dispuestos enfrentados junto a ele-
mentos de sincronizaeién 180 que en 184 est4n fijados sobre un cu-
bo 182, Un anillo de sincronizacién 178 est4 unido en 186 con la
rueda dentada 170 de entrada, mieniras que el otro anillo de sincig

nizacién 178 egtd unido en 188 con la rueda dentada de entrada 172.
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33 los anillos sincronizadores 178 son desplazados en una di-
reccifn segln la flecha L, entonces se produce una sincroniza-
cién entre el anillo de sincronizacién 178 y el elemento de sin~
cronizacién 180, puesto que en 186 estd enchavetado sobre el cu-—
bo 182, El cubo 182, la rueda dentada de entrada 170 y el anillo
de sincronizacién 178, estdn mutuamente unidos para rotacidén con-
junta, De este modo se obiiene una unién imperativa entre la rue-
da dentada de entrada 170 y el &rbol de entrada 148. Si el amiilo
de sincronizacién 178 es desplazado en direccién opuesta, a zaber,
en la direccién de la flecha H, se sincroniza primero el anillo
de sincronizaci6n 178 con el elemento de sincronizacién 180, esta-
bleciéndose una unién imperativa entre la ruéda dentada de entra-
da 172 y el cubo 182 por medio de le unién de chavetas con 2l cu-
bo 184 en 188,

81 por medio del acoplamiento de grupos 176 se
establece una unidén entre el &rbol de entrada 148, por ejemplo,
entonces el &rbol intermedio 150 es impulsado con una velocidad
determinada por la relacién de transmisién entre la ruede dentada
de entrada 170 y la rueda dentada 156, Si el acoplamiento de gru~
pos ez degplazado de modo que tenga lugar una unidn de giro entre
el &rbol de entrada 148 y la gran rueda dentads de entrada 172,
entonces el &rbol intermedio es accionado con una velocidad mayor
determinada por la relacifn de multiplicacién entre la rueda den~
tada de entrada 172 y la zueda dentada intermedia 160, Gracias

al accionamiento del acoplamiento de grupos 176 en una u otra di-
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raccibn, puede unirse sn cada caso con accionamiento sélo una
raeda de entrada, 170 o 172, con el &rbol de entrada 148,
Como 81 &rbol de entrada 148 puede ser accio—
nado a través del engranaje planetario con dos velocidades dis~
5 tintas y el 4rbol intermedio, asimismo, puede ser accionad con
las velocidades que hemos descrito, se obtiene por el mande co-
rregpondiente una duplicacién del nlmero de revoluciones de accio
hamiento en el 4rbol intermedio, Como hemos descrito, lasg uedas
dentadas 154, 156, las ruedas intermedias 158 y 160, estén on en—
10 grane constante con las ruedas dentadas de salida 162 y 164, asi
como con lag ruedas intermedias 166 y 168 del &rbol intermedio
150, Si una de lags ruedas dentadas de salida estd en unidén impe—
rativa con el &rbol de salida 150, entonces el 4rbol de salida
152 es accionado con una velocidad que es determinada por la re=
15 lacifén de transmisién entre las ruedas dentadas de entrada y de
salida, Para establecer una unifén motriz a eleccién entre las rue-
das dentadas dispuestas sobre el arbol de salida 152, se han pre-
vistio un primer acoplemiento 190 y un segundo acoplamiento 192 so-
bre el &rbol de salida 152. Los acoplamientos 190 y 192 tienen
20 anillos centrados no representados en el dibujo distribuidos so-
bre el &xbol de salide entre las ruedas dentadas de salida 162 y
164 y 166 y 168, Unos anillos interiores estdn enchavetados den-
tro de los acoplamientos 190 y 192 en cuyo lado interior estén en-
chavetados anillos exteriores 194 y 196 axialmente desplazables
25 sobre las estrlas del anillo exterior. Elaxlllo exterior 194 es
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desplazable en €l sentido de la flecha A para llevar las esirias
interiores 2 uni6n de accionamiento con dientes 198 previstos
en el cubo de la rueda dentada de salida 162, De este modo se
ajusta un menor nfimero de revoluciones para el cambio, Si el
anillo exterior 194 es desplazado en la direccién de la flscha
D, entonces los dientes 200 engranan con el cubo de la rueda den
tada de salida 164, pars ajustar la velocidad de marche pars el
cambio, El anillo exterior 196 puede ser desplazado en direccién
de las flechas D y € para hacer que los dientes 204 del cubo de
una rueds intermedia 166 y los dientes del cubo de la rueda in-
termedia 168 go engranen y ajustar de este modo el engranajs a
la velocidad de transporte, velocidad de trabajo o similar, Las
letras Ay By C y D indican los grupos de marchas inferior, medio,
répido y de transporte, como ya se han citado, del engranaje de
cambio,

Una escala de cambio repregentada en la fig.
6, 286, est4 provista de las marcas A, B, C y D, Las letras A-D
han de ir asociadas a los cuatro grupos de marchas, pudiendo ajus—
{tarse para cada grupo de marchas cuatro velocidades distintas o
ntmeros de revoluciones diferentes. Ds este modo se obtienen 16
nfimeros de revoluciones distintos. Si, por ejemplo, se une con
accionamiento la rueda dentada de salida 162 con el 4rbol de sa-
lida 152 para meter el grupo de marchas A, se obtiene entonces wun
primer nfimero de revoluciones, Para ello también debe unirse con

accionamionto la rueda dentada de entrada 170 con el &rbol de en-
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trada 148 y ponerse el engranaje planetario a reduccién. Se ob-
tiene de modo semejante un segundo ndémero de revoluciones pPo-
niendo el engranaje planetario 74 en accionamiento directo. Se
consigue una tercera velocidad fijando la rueda de entrada 172
sobre el &rbol de entrada 148, poniendo el engransje planetaris
74 a reduccidn. Puede obienerse una cuarte velocidad llevando el
engranaje planetario 74 a acclonamiento directo. Acoplando 7 e~
sacoplando log acoplamientos 190 y 192 puede ajustarse el grupo
de marchas en el cual desee trabajar el conductor, En cada grupo
de marchas pueden ajustarse para el accionamienio de marcha cua-
tro nfimeros de revoluciones, accionando selectivaments el engro-
naje planetario, la vélvula 14 y el acoplamiento de grupos o el
acoplamiento de sincronizacién 176. Subiendo o bajando en 2zs di~
versas marchas del grupo correspondiente se obitienen las marchas
1 8 16 que describimos a continuacién,

El engranaje de cambio 146 para 8 velocidades
de marcha est4 hecho y dispuesto de modo que también pusde prever-
se un acoplamiento de inversifn 206 parz la marcha atris en el &r-
bol de entrada 148 entre le rueda dentada 170 y la rueda dentada
174 de marcha atrés. El acoplamiento de inversién 206 est4 hecho
de modo similar a log acoplamientos 190 y 192 y tiene un anillo
exterior 208 acoplado por dientes con el Arbol de entrada 148,

Un anillo exterior 210 esth apoyado con posibilidad de desplaze~
miento axial gobre el anillo interior y acoplado por dientes con

8ste en 212, Si el anillo exterior es desplazado en direcceidn de
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la flecha R, los dientes 214 previstos en sl cubo de lz rueda
dentada 174 de marcha atrds son hechos engranar con el anillo ez~
terior 210. Estableciendo la unién de accionamiento, el 4rbol de
sallda es accionado con distintas velocidades, fijéndose las rue
das dentadas de selida o las ruedas dentadas intermedias 162-168
por el acoplamiento 190 o el 192 sobre el &rbol de salida 152 Se
dispone de dos velocidades para cada rueda dentada, independier—
temenie de si el engranaje planetario T4 trabaja como engranaje
de reduccién o estd en unidén directa de accionamiento con el 4r-
bol de entrada 148,

De 1la fig. 6 resalta que se solapan un atme~
ro hajo de revoluciones del grupo de marchas C con los nfmeros al—
tos de revoluciones del grupo de marchas B, mientras que los ufime-
ros inferiores de Tevoluciones de los grupos de marchas D solapan
a los nfimeros superiores de revoluciones de los grupos de marchas
C. El solapamiento de las zonas de cambio de los distintos grupos
de marchas unos con otros es desorito a continuacién,., Para el ajus—
te del engranaje de cambio sirve un digpositivo de ajuste 216 re-
presentado en le fig. 5, mieniras que no se han representado en el
dibujo, en gracia a la sencillez, los correspondientes dispositi-
vos de varillaje que sstén unidos directamente con el engranaje
de cambio o con el engranaje planeterio T4. Los 6rganos de ajuste
estén representados en las figs. 4 a 6. El dispositivo de ajuste
216 est4 dispuesto en le zona de la cabina de un tractor no repre-

sentado en el dibujo y se extiende desde allf a la parte interior
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de la caja del cambio, donde esta unido con varillajes o elementos
de mando correspondientes. El dispositivo de ajuste 216 puede o de—
be hacerse de modo que resulte posible un desplazamiento selecti-
vo del acoplamiento del engrenaje planetario, de la vélvula 114

del acoplamiento de sincronizacién 176 y de los acoplamientos 190
¥ 192 asf como del acoplamiento de inversién 206 en funcién de la
posicién del dispositivo de ajuste.

El dispositivo de ajuste 216 tiene una caja de
mando 218 con dos placas de soporte 220 y 222 verticales, a dis-
tancia entre sf, La placa de soporte 220 esté dispuestz a la dere-
cha de la placa de soporie 222 con referencia a la direccién e la
marcha. Un &rbol 224 de palanca de cembio que discurre horizontal-
mente y dispuesto iransversal a la direccién de la marcha se ax-
tiende entre las placas de soporte 220 y 222 y se apoya con sus
extremos correspondientes en las placas de soporte. Sobre el 4r-
bol 224 de palanca de cambio estén previstas un brazo de palanca
226 y wn brazo de palanca 228 de los grupos de marchas répido y
lento, El brazo de palanca 226 estd provisto de un brazo 230 que =e
extiende hacia delante y unido articuladamente en el extremo con una
barra de cambio 232 a través de un eje de articulaciém 234. El ex—
tremo inferior de la palanca de cambio 232 estd unido con varilla~
Jes correspondientes de los Organos de ajuste para los acoplamien—
tog 190 y 192, Si el brazo de palanca 226 se encuentra en una posi-
cién enire las dos posiciones C y D, entonces el varillaje de came

bio 232 mantiene a los dos acoplamientos 190 y 192 en su posicién
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neutra correspondiente. Si es basculado el brazo de palanca 226
para llevar el brazo 230 a una posicién caracterizada con A, B,
C y D, entonces el varillaje de cambio 232 realiza un desplaza-
miento correspondiente de los varillajes de salida de los aco-
Plamientos 190 y 192 en la direccitn de las flechas A, B, C ¥
D, de modo que es gplicado, o bien el acoplamiento 190 o el 192,
El brazo de palanca 226 es basculado por medio de una palanca
236 de cambio de grupo de marchas, la cual, por medio de un eje
de articulacién 238, estd unida al brazo de palanca 226,

El brazo de palance 228 para los grupos ue
marchas ripido y lento tiene en su extremo un brazo 240 que esgtf
unido articuladamente por su otro extremo con un varillaje de
mendo 242. El extremo inferior del varillaje de cambio 247 cs-
t4 unido ocon el varillaje de selida correspondiente para el
sccionamiento del acoplamiento de sincronizacién 176 y el aco-
plamiento de inversién 206, Un desplazamiento del acoplamiento
de sincronizacidén 176 y del acoplamiento de inversién 206 se
realiza en funcidn del desplazamiento del brazo de palanca 228,
Si el brazo de palanca 228 se encuentra en su posicién neutra
que se ha caracterizado en el dibujo por las letras N al final
del brazo 240, entonces el varillaje de mando 242 actda sobre
el varillaje de salida del acoplamiento de sincronizacién 176 y
del acoplamiento de inversién 206, de modo que estos permanecen
en la posicién neutra. Si el brazo de palanca 228 es basculado

¥y por tanto, el brazo 240 lo es también, pudiendo tomar é&ste
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entonces una posicifn 1R-2BE~1-2, 3-4, entonces el varillaje de
mando 242 actda sobre el varillaje de salids pars el accionamien—
to del acoplamiento de inversién 206 en un sentido segtn la fle-
cha R, siendo el acoplamiento de sincronizacién 176 desplazado
en un sentide segfin las flechas H y L, La palanca 244 de camhio
de marchas para las marchas ripida y lenta tiene en su extremo
inferior une parte bifurcada que a través de un eje de artiocule~
cibn 246 esté conectada al brazo de palanca 226, de modo que la
pvalanca 244 de cembio de marchas puede bascular en dos planas,
En la parte itrasera de la parte bifurcada de la palanca 244 de
cambio de marchas estéd conectada una barra 248 que se extiende
hacia abajo, provista de una parte arqueada, cuyo radio queda si-
tuado en el &rbol 224 de cambio de marchas. La barra 248 es reci-
bida por una horquilla abierta hacia arriba 250 prevista en el
brazo, que se extiende hacia arriba, de una pslanca angular 252,
apoyada mediante un eje de articulacién 254 en la placa de sopor-—
te 222 de modo que pueda bascular, La palanca angular 252 tiene
un brazo 256 que se extiende lateralmente, cuyo extremo superior
estd wnido con un varillaje de mando 258 cuyo extremo inferior es~
t4 unido con el varillaje de mando 142 de la védlwvula 114 de maners
correspondiente, de modo que pueda ajustarse entre sus poslciones
correspondientes,

5i el brazo 256 toma su posicién representada por
1R = 1 - 3, entonces el varillaje de mando 258 es desplazado de

tal modo que la vélvula 114 es asegurada por la bola de retencién
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136 en la posicibn representada. En esta posicifén, el engranaje
plenetario 74 est4 en la posicién de reduccién. Si el brazo 256

es basculado a una posicién 2R-2-4, entonces el varillaje de man-
do 258 provoca un desplazamiento de la barrs de mando 142 y con
ella de la v&lvula 114 a una posicién correspondiente en la cual
el engranaje planetario 74 es llevado a une posicitn para acclo-
namiento directo. El eje 246 hace posible que la palanca de canbio
de marchas 244 pueda sexr basculada lateralmenie, para de este modo
hacer posible un desplazamiento de la palanca angular 252 sin per—
turbar uwn movimiento de basculacién provocado por el brazo de pa-~
lanca 228.

Por encima del &rbol 224 de la palanca Ge cambio
¥y prevista a una distancia constante respecto al mismo, lLay 'ma
placa doblada 260 que tiene un elemento de cubierta 262, La placa
doblada 260 tiene dos ranuras de gula 264 y 266 que sirven para
recibir la palanca 236 de cambio de grupo de marchas y la palanca
244 de cambio de marchas, La palanca 236 de cambio de grupo do man-
chas y la palanca 244 de cambio de marchas se extienden & través
del elemento de cubierta 262 provisto asimismo de ranuras de modo
que las palancas de cambio pueden bascular o moverse libremente
en las ranuras de gufa 264 y 266,

Como resalta de la fig. 6, la ranura de gula
264 esté provistae de cinco puntos de encastre de cambio ‘diferen~
tes que, con relaciln a las ranuras de gufa, estén caracterizados

desde atrés hacia delante con las letras P, 4, B, C y D a lo lar-
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go del lado Ge la derecha de le ranura de gufa., Las Oltimas dan
las posicliones de cambio del cambio de velocidades de la marcha
ys como resalta del dibujo, la palanca de cambio de grupo de mar-
chag 236 puede ser desplazada de modo que puedan ajustarse sucesi-
vamente nfimercs de revoluciones mayores o menores del cambio
146, De menera anfloge, la ranura de gufa 266 conduce & la pa—
lenca de cambio de grupo 244 entre las posicionss correspondien~
tes para el ajuste de nfmeros de revoluciones mayores o menores.
La ranura de gufa 266 forma wna pista de movi-
miento que tiene pistas transversales o de mando trasera, central
y otra delantera que corren paralelas y que, en su lado derecho,
forman sendos puntos de encastre para la palanca 244 de camfio
de grupo de marchas que estédn caracterizados en el dibujo por los
sfmbolos 1R, 1 y 3, mientras que los lados izquierdos de las pis—
tas de cambio estfn caracterizados con 2R, 2 y 4, Las pogiciones
de cambio 1R y 1 estén unidas por una pista de movimiento que se
extiende hacia delante, mientras que lag posiciones de cambio iz-
quierds y derecha 2 y 3 estén unidas por una pista de cambio dia-
gonal, Al recorrer las posiciones de mando 1-4 resulta que el dia-
grama de mando tiene forma de Z. Entre las posiciones de cambio
1 y 3 se encuentra la posicién neutra designada con N. De este mo—
do puede realizarse para cada grupo de marchas (por ajuste corres-
pondiente de la palanca 236 de cambio de grupo de marchas a tra-
v&s de la palanca de cambio de grupos 244) un ajuste de las mar-

chas 1 - 4, Para ello se desplaza la palanca de cambio de grupo
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244 & la posicién correspondiente 1 = 4. De este modo pusde con-
seguirse un aumento & una disminucién del nfmero de revoluciones
del &rbol intermedio 150 y, asi, del nfmexo de revoluciones del
érbol de salida 152.

Por motivos de seguridad se prevé un dispoyiti-
vo de enclavamiento que impide que la palanca 236 de cembio de
grupo de marchas sea desplazade désgde su posicién D de trangpor-
te cuando la paslanca 244 de cambio de marchas se encuentra en sus
posiciones de marcha atrds 1R y 2R o viceversa. Ademés, el diepo-
sitivo de enclavamiento impide que la palanca 236 de cambio de
grupo de marchas sea desplazade & su posicién de aparcamiento P
cuando la palance 244 de cambio de grupo no ha sido primero des-
plazada & una posicién neutra N. Para ello se ha previsto una pla-
ce de enclavamiento 268 debajo del brazo de palanca 226 y recibi-
da articuladamente por la placa de goporte 220 mediante un eje
270 de modo que resulie posible una basculacién de la placa de
enclavamiento en el plano gue discurre en la direccién de la mar-
cka. Se provocs la besculecldn de la placa de enclavamiento 268
por la basculacién del brazo de palanca 226 cuyo recorrido es
transmitido a la placa de enclavamiento 268 a itravés de un vari-
llaje 272+ El varillaje, para ello, estd unido articuladamente por
un extremo con un brazo del brazo de palanca 226 y por otro con un
brazo de la placa de enclavamiento 268, L= placa de enclavamiento
268 tiens un elemento de blogueo 274 para la posicién D.y un sle-

mento de enclavemiento 276, Los elementos de enclavamiento 274 y
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276 estén dispuestos distanciados entre sf y agrupados en torno
al eje del perno 270 y se extienden a la izquierda respecto s

la placa de soporte 222 de la izquierda. El elemento de encla-
vamiento 274 es més largo que el elemento de enclavamiento 276.

5 El dispositivo de enclavamiento tiene una segunda placa de en—
clavamiento 278 que forma un componente fijo con el brazo de pa-—
lance 228 de la palanca 244 de cambio de grupo. Ademfs, la pla-
ca de enclavamiento 278 eat4 provista de un nervio 280 que se ex—
tiende a la derecha respecto a la placa de enclavamiento 248 y tie-

10 ne una ranura 282. Si, por ejemplo, la palanca 244 de cambin de gru
po se encuentra en su posicién neutra (véase la fig. 4), el ele—
mento de enclavemiento 276 puede ser introducido en la ranura 282,
de modo que la palanca 236 de cambio de grupo de marchas puede bag
cularse a su posicién de sparcamiento, en la cuazl pueden aplicar-

15 se log acoplamientos 190 y 192, de modo que las ruedas dentadas
162 y 168 estén unidas para accionamiento con el &rbol de salida
152, La palanca de cambio de marchas 244 no puede desplazarse en—
tonces desde su posicién neutra sin que, primero, la palance de
cambio de grupos de marchas haya sido basculada desde su posicifén

20 de aparcamiento. El nervio 280 est{ escalonado hacia fuera hacia
lz placa de enclavamiento 268 y forma un estribo o apoyo 284 que,
cuando la palanca de cambio de marchas estéd llevada a una de sus
posiciones de marchs atris se halla en el plano de movimiento de
la posicién D o elemento de enclavamiento 274 relativamente cortos,

25 de modo que 1la palanca 236 de cambio de grupos de marchas no pue~
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de ser basculada a su posicidn de transporie ¢ posicién D, En

el caso en el cual la palanca 236 de cambio de grupos de marchas
se encuentre ya en su posicién D, el apoyo 284 impide que la pe=
lanca 244 de cambio de marchas sea basculada a una de sus posicio-
nes de marcha atrés,

En la fig. 6 se han representado escalas de cam—
bio que constituyen una importante caracterfistica del invenio, en
especial porque indican al conductor la velocldad aproximada de
avance que puede ser ajustada por el cambio, Para ello se ha pre—
visto en ¢l lado de la derecha de la egcala de cambio 286 una co=
lumna 288 que se extiende hacia delante y hacia atrés, dotada de
nfmeros del 1 a1 18, que indican la velocidad en Km/hora (o millas
por hora). Los ntmeros comienzan en el extremo trasero de la escala
¥y van subiendo desde allf., A la izquierda de la primera cclumna
¥ paralelamente a ella discurren otras cuatro columas o filas de
nfmeros 290, 292, 294, 296, Cada fila de nf@meros tiene nfimeros del
1 al 4 qus han de asocliarse a los correspondientes grupos de mar-
chas Dy, Cy B y A+ Los nfimeros 1-4 de cade fila de nfimeros corres-—
ponden a las cuatro marchas o velocidades que pueden meterse on
los grupos de marchas, Las filas de nfimeros A~D esién mutuamente
desplezadas lateralmente y dispuestas con referencia a la fils de
nfmeros o oscala 288 de modo que los nfmeros de marchas correspon-
dientes pueden asoclarse también a la velocidad correspondiente in-
dicada en la primera columna 288, La superposicifn o solapamiento

antes mencionadas de las velocidades que se consigue por el ajuste
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del cambio para el accionamiento de los distintos grupos de mar-
chas By C y D, resulta del hecho de que los nfimeros de las filas
de nfmeros 290-294 se solapan enire sI, De este modo, los ntmeros
sirven como ayuda del conductor y para encontrar las marchas correg
pondienteg. Si, por ejemplo, la palanca 236 de cambio de grupo

de marchas est4 en su posicién B y la palanca de cambio de mar—
chas 236 estd en su posicién 3 y el conductor quisiera, por ejem—
plo, por cualquier razén, llevar el cambio a otra posicibn para,
verbigracia, meter la velocidad més reducide siguiente, entonces
el conductor, a base de la escala, puede determinar que el nfime~
r0 2 de la columna designada con Cestd situado en la proximidad
del nfimero 3 de la columna designada con B, de modo que el conduc-
tor s86lo tiene que mover la palanca 236 de cambio de grupo de mar—
chas hacia B y poner la palanca de mano 244 en su posicifn 2 para
meter la velocidad o nfimero de revoluciones deseado,

El funcionamiento y manejo del cambio podrén
comprenderse mejor por la siguiente descripcidn de la introduccibn
de las diversas marches, Se partiré, para empezar, de que todos
los componentes se encuentran en sus posiciones representadas y
que el cambio estd ajustado en la velocldad o marcha de trabajo
més baja. En el caszo presente no ge tendréd en cuenta la posioién
de acoplamiento 50 ni tampoco que el acoplamiento 50 para el accio
namiento de la marcha esté aplicado o desaplicado. Primero, la pa-
lanca 236 de cambio de grupo de marchas es bagculada desde su po-

sicién P de aparcamiento a su posicién mis baja A. Gracias al desg-
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plazamiento de la palanca 236 de cambio de grupo de marchas des-

de su posicién P de aparcamiento a su pogicidn A, se provoca un
desplazamiento del brazo de palanca 226 que es basculado un moco

¥y 8 través del varillaje de cambio 232, actfia sobre el varillaje
de salida para el desplazamiento del anillo exterior 196 en el sen~
tido de la flecha B desde su posicién neutra a su posicién segln
la fig. 2, La palanca 244 de cambio de marchas para velocidad al-
ta ¥y baja es desplazada entonces a su posicidén de baja velocidad
dentro de la columna A, en la cuzl es movida desde su posicién
neutra a la posicién 1., La palanca de cambio de marchas 244 se
aplica entonces en el lado derecho de la ranura de gufa 266 szegln
la fig. 6 y actfa entonces a través de la barra curvada 248 para
mantener en su posicifn represeniada a la palance angular 252, men-
teniendo el varillaje de mando 258 al acoplamiento y la v&lvula 114
para el engranasje planetario en su posicibn inferior, mientras que
el pigtbn 100 del engranaje planetario 74 para dos velocidades es
accionado y provoca una desmitiplicacién del engranaje planetario.
Se bace hincapié, ademés, sobre el hecho de que por desplazamien-
to de la palanca 244 de mando de grupos en la ranura de gufa 266,
se realiza un desplazamiento por medio del varillaje de mando 242,
que actda sobre el varillaje de salida y de este modo provoca un deg-
plazamiento del acoplamiento de sincronizacifn 176 en direccién de
la flecha L, de manera que la rueda dentada de entrada 170 es unida
pare accionamiento con el &rbol de entrada 148,

Para meter, por ejemplo, el nfimero de revoluciones
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inmedistamente superior dentro del grupo de marchas A, sblo se
necesita degplazar la palanca 244 de cambio de marchas lateralmen-—
te en la ranura de gufa 266 del 1 al 2. Este desplazamiento late-
ral de 1la palanca 244 de cambio de marchas provoca un desplaza.
miento de la barra curvada 248 en sentido contrario y, ademés,

un desplazamiento de la palanca angular 252 hacia sbajo a =u po-
sicifn 2R-2-4. La basculacién hacia abajo de la palanca angular
252 determina un degplazamiento del varillaje de cambio 256 y de
este modo wn giro del varillaje de mando 142 que, a su vez, Provo-
ca un desplazamiento de la v&lvula 114 a una posicién en la ocuval
el pistén 108 es cargado y, con ello, asegura un acoionamiento di-
recto del engranaje planetario 74, Si debe trabajarse entonces con
ua tercera velocidad en el grupo de marchas A, entonces el conduc
tor debe bascular la palanca 244 de cambio de marchas diagonalmens-
te desde la posicidn 2 a la posicidn 3. La basculacidén o desplaza-
niento de la palanca 244 de cambio de marchas desde el lado iz
quierdo al lade derecho en la ranura de gufa 266 se realiza tam-
bién a través de la barra 248 y la palanca angular 252, lo que con=
duce.a un desplazamiento del varillaje de cambio 258 y, con &l, de
la vdlvula 114, que es de nuevo devuelta a su posicidén inicial, de
modo que puede circular agente a presién al pistén o cilindro 100
para desplazar el engranaje planetario 74 de dos velocidades a su
posicién de desmuliiplicacién, Al mismo tiempo la palanca de cam~
bio de marchas 244 es desplazada y, a través del brazo de palanca

228, determina un desplazamiento del varillaje de mando 242, de mo-
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do que el varillaje de salida provoca un desplazamiento del aco-
plamiento de sincronizaocién 176 en direcoién de la flecha H, de
menera que la rueda de entrada 172 es unida con solidaridad de
giro con el &rbol de entrada 148,

La cuarta velocidad en el grupo de marchag A
puede conseguirse por desplazamiento de la palenca de cambio de
marchas 244 desde la posicifn 3 a la posiocién 4, provocandn des
nuevo el varillaje de cambio 258 un desplazamiento de la barya
248 y, con ella, de la palenca angular 252, lo que tiene onmo con-
secuencia el giro de la barra 142, con lo que el acoplamiernto y
la v&lvula 114 del engranaje planetario son desplazados a una
posicifn en la que el engranaje planteario 74 trabaja en uns posi-~
cién de desmultiplicacién,

De ggte modo la palanca 244 de cambio de maxr-
chas puede ser desplazada a sus posiciones entre 1,2,3 y 4 sucesi-
vamente., Puede realizarse un desplaszamiento entre 1l-2, 2-1, 34 y
4=3 sin accionamiento del acoplamiento o embrague 50 para el accio-
namiento de la marcha, Un desplazamiento entre las posiciones 2-3
¥ 3-2 pusde hacerse accionando el acoplamiento 50 duranie la mar—
cha, a saber, a consecuencia del engranaje de sincronizacién 178,
Con otras palabras, la palanca 244 de cambio de marchas puede des—~
plazarse entre las posiciones l-4 durants sl trabajo o durante la
marcha.

La presente soliocitud,que corresponde a la pre-

sentada en Bstados Unidos de América, el 16 de Junio de 1,972, ba-
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Jjo el nfimero 263.590, se acoge a los beneficios del articulo 51

del vigente Estatuto sobre Propiedad Industrial,
RETVINDICACIONES

Los puntos de invencidén propla y nueva, que
5 ge presentan para que sean objeto de esta solicitud de Patente de
Invencién en Espafia, por VEINTE afios, son los que se recogen en

lag reivindicaciones siguientes:

12,- Un dispositivo de mando para un mecanisw
mo de cambio con al menos un &rbol de entrada, un 4rbol intermedio
10 ¥y un &rbol de salida, estando previstas sobre el &rbol de entrada
por lo menos dos ruedas dentadas que pueden unirse por medio de
un acoplamiento de sincronizacién con el 4rbol de entrada, las
cuales engranan constantemente con dos ruedas dentadas dispuestas
sobre un &rbol intermedio sobre el cual estfn previstas otras dos

15 ruedas dentadas que engrahan todas con una rueda dentada correspan

|

12.8.73 - 33 =



10

15

20

25

12]
<

diente previsita sobre el 4rbol de salida, la cual, a través de
un correspondiente segundd o tercer acoplamiento, puede unirse
para accionamiento con el Arbol de salida, pudiendo accionarse
el acoplamiento de sincronizacidén a través de uns palanca ds cam-
bio de marchas y pudiendo accionarse los dos acoplamientos a tra-—
vés de una palanca de cambio de grupo de marchas, caracterizado
porque el &rbol de entrada lleva antepuesto un engranaje planeta~
rio de dos velooidades que une entre si dos partes de 4rbol y que
puede unirse a través de Srganos de asjuste con la palanca de cam-
bio de marchas, digcurriendo el plano de basculacifén de los 6rga-—
nos de ajuste transversalmente al plano de movimiento de la palan-
ca de cambio de marchas para el desplazamiento del ecoplamiento de
sincronizacién, mientras que estén previstes para cada grupo de
marchas escalas de cambio lateralmente desplazadas cuyas zonas de
mando se solapan mutuamente,

28, Un dispositivo segfn la reivindicacién
18, caracterizado porque la posicién inferior, la central y la al-
ta y la posicibn de cambio de transporte de la paleanca de cambio de
marchas estén situadas aproximademente en una lfrea a lo largo de la
trayectoria de la palanca de cambio de marchas, teniendo la esca-
la de cambio una primera columna con ndmeros que discurre parale—~
lamente a la trayectoria y cuyos nfmeros aumentan progresivamente,
corregpondiendo el primer nfmero al ndmero de revoluciones de sa-
lida menor y correspondiendo el Gltimo nfémero al ntmero de TIevow-

luciones de salida mayor, discurriendo cuatro escalas, cada una
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con cuatro nimerocs, paralelamenie a la primera escala y estando
correspondientemente caracterizadas para asociacién para la
palanca de cambio de grupo de marchas, mientras que los cusiro
nfmercs de cada esgcala indican las marchas correspondientes.

3&,~ Un dispositivo seglin las reivindicaciones
1# 6 28, caracterizado porque la palance de cambio de grupo de
marchas est4 unida por medio de un varillaje con wna primera pla—
ca de enclavamiento que tiene un primer elemento de enclavamien~
to para impedir un degplazamiento de la palanca de cambio de gru
po de marchas & su posicién de transporte, o posicifn D, y un
gsegundo elemento de enclavamiento para impedir un desplazamiento
de la palanca de cambio de marchas desde su posicibén neutrsz,

4% ,~ Un dispositivo segtin una o més de las rei-
vindicaciones precedentes, caracterizado porgue la palanca de cam-
bio de marchas tienes una segunda placa de enclavamiento provista
de una ranura para recibir el segundo elemento de enclavamiento
para hacer bascular la palanca de cambio de grupo de marchas a
su posicién de aparcamiento y tiene un apoyo que, al meter la
palanca de canrbio de marchas en su posicidn de marcha airés, vie~
ne a quedar en la trayectoria del primer elemento de enclavamien-
to ¢ impide un desplazamiento de la palanca de cambio de grupo de
marchas desde su posicidn de transporte, o posicién D, o 2l meter
la palanca de cambio de grupo de marchas en su posicién D, impide
una basculacién de la palanca de cambio de marchas a su posicién

de marcha atris.
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5e,= Un dispositivo en especial segtn la reivindi-
cacién 18, caracterizado porque el Srgano de ajuste estd hecho
como palanca angular y por un extremo puede ser unido por medio
de un varillaje de mando con una vélvula para el engranaje pla~
netario, y por sl otro extremo puede serlo con la palanca de cem—
bio de marchas por medic de una horquilla.

68,~ Un dispositivo segfn una o mis de las reivindi-—
caciones prece&entee, caracterizado porque el engranaje planetario
de dos velocidades esté conectado en el &rbol de entrada, para
accionar & Bsie con al menos dos velocidades distintas,ytiene la
v8lvule para el ajuste del engranaje planetario de dos velocdda-
des, la palanca de cambio de grupo de marchas que puede ser uni-
da con el primer y el segundo acoplamientos, y la segunda palan-
ca de cambio de marchas.

T2.~ Un dispositivo segtin una o mis de las reivindi-
caciones precedentes, caracterizado porque el 4rbol de entrada que
pusde ser acclonado por el engranaje planetario de dos velocidades,
tiene un elemento de freno y un acoplamiento que puede ser accio~
nado selectivamente por la v&lvula para establecer una desmulii-
plicacién o un accionamiento directo del engranaje planetario de
dos velocidades, pudiendo la vdlvula conectarse a la segunda palan~
ca de cambio de marchas.

88,~ Un dispositive de cambio segtin una o mis de las
relvindicaciones precedentes, caracterizado porque la primera pa-

ca de cambio de grupo de marchas est4d dispuesta en el primer bra-
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20, basculanble en torno de un 4rbol de palancas de cambio que dis~
curre horizontalmente, mientras que un primer varillaje de cambio
estd conectado entre el primer brazo y el primer y el segundo aco-
plamientos, estando la segunda palanca de cambio de marchas dis~

5 puesta sobre un segundo brazo apoyado artiiculadamente sobre el
&rbol de palancas de cambio que discurre horizontalmente, mientras
que un segundo varillaje de cambio esif previsio entre el segundo
brazo y el tercer acoplamiento, estando dispuesta la palanca an—
gular debajo del 4rbol de palancas de cambio y pudiendo bascular

10 en torno a un eje que discurre transversalmente al &rbol de palan—
cas de cambio y a un tercer varillaje de cambio dispuesto entre
la palanca angular y la védlvula, teniendo la segunda palanca de
cambio de marchas una parte que ge extiende hacia abajo que pue-
de ponerse en unidén actlva con la palanca angular, pudiendo la se~

15 gunda pelanca de cambio de marchas bascular sobre el segundo brazo
en un gentido en el cual neo puede ser desplazado el segundo bra-
zo y pudiendo bascular en otro sentido en el cual es desplazable

el brazo.
9% ,~ UN DISPOSITIVO DE MANDO PARA UN MECA-

20 NISMO DE CAKEIO,

Tal y como ge ha descrito en la Memoria que
antecede, representado en los dibujos que se acompafien y para log

fines que se han espcificado.

,T
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Esta Memoria congsta de treinta y ocho hojas escri-~

tas a miguina por una sola cara,

Madrid,

P.A.
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