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El invento se refiere a cajas de cambios para
transmisién.
Bs conveniente incluir en los, sistemas de

transmisidn de energia de los vehiculos destinados a circular

. por carretera una caja.de cambios que estd dotada de un eje

‘de toma de fuerza que puede ser utilizado para arrastrar un

equipo auxiliar. ,
La posicién éptima en el vehiculo para el em-
plazamiento del eje de toma de fuerza dependera de la hatura

leza del equipo auxiliar con el cual estéd destinado a ser uti

lizado. "Por tanto, cuando un vehicylo puede emplearse con

una amplia variedad de equipog auxiliares, es conveniente que
el fabricante tenga previstos varios eﬁplaqamientds alternos
para el eje de toma de fuerza.

. De acuerdo con el pregente invento,'se ﬁropog
ciona una caja de cambios para transmision de energia que in
cluye un cérter, un eje de entrada, un eje de salida ¥ un eje
de toma de fuerza montado en el carter, estando el cérter a-
dap?ado para ser conectado con los ejes de entrada y de sali

da en dos posiciones en cada una de las cuales el eje de to-

ma de fuerza estd montado en una posicibén diferente con rela

r¢idn a los ejes de entrada y de salida, sin que cambien las

posiciones relativas de los ejes de entrada y de salida entre
las dos posiciones del carter.
Por tanto, la misma caja de cambios puede ser

"empleada para proporcionar dos emplazamientos alternos del

eje de toma de fuerza.
En general, 1ds ejes de entrada y de salida gi
ran alrededor de unos ejes paralelos y el carte estd confor-

mado preferentemente de modo que el eje de toma de Puerza pue
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ja de cambios.

da situarse en los lados opuestos del plano comfn de 10s ejes
de los 4rboles de entrada y de salida. Preferentemente, el
cérter estd adaptado para ser conectado con los ejes de entra
da R de salida en posiciones anversa e 1nversa.

Aunque el carter puede estar dotado en cada la
do de conjuntos separados de soportes para 10s c031netes de
los ejes de salida y -de entrada para facilitar el montaje de
la caja de cambios en el carter en ambas posiciones, los ejes

de entrada y de sallda estan montados preferentemente de ma-

nera glratorla en unos alogamlentos de cojinete dispuestos de

manera intercambiable en lados opuestos.del carter de la ca-

‘ La lubricacién de la caja de cambios puede
efectuarse adecuadamente en ambas posiciones de funcionamien
to del carter dando a este una forma tal que presente un su-
midero de aceite en sus dos posiciones de trabajo posibles.

. " La transmisién entre los ejes de entrada, de
salida y de toma’ de fuerza puede congeguirse por cualquief'dig.
positivo mecénico adecuado, por ejemplo por medio de engrana-
jes acoplados directamente. 'Sin embargo, preferentemente,los
ejes de entrada, de salida y de toma de fuerza estan todos
arrastrados por unas ruedas déntadas de accionamiento corres—
pondientes que estén conectadas conjuntamente por una cadena
de transmisién. )

_ De manera conveniente, uno o varios de los
ejes de entrada, de salida y de toma de energia, y preferen-
temente el eje de salida, esta montado de manera ajustable en
el cérter de modo que la sepiracidn entre los ejes pueda ser
aumentada para.compensar el desgaste de la cadena de transmi
sidn. El reglaje del eje puede efectuarse adecuadamente ator
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nillando el alojamiento de cojinete del eje aju;table en el
cirter de la caja de cambios utilizando un grupo de agujeros
de tornillo dispuestoé a intervalos iguales alrededor dé un
circulo dispuesto excéntricamente con respecto al eje del &r

bol ajustable. Atornillando el alojamiento de cojinete en el

chrter de la caja de cambios en sus diferentes posiciones de

" rotacidn, es posible aumentar o disminuir la separacién radial

entre el eje ajustable y los demis ejes.
De manera conveniente, la transmisidédn entre el
eje de salida y su rueda dentada de accionamiento puede ser

desconectada de modo que el eje de toma de fuerza pueda ser

‘arrastrado por el eje de entrada independientemente del eje

de salida. La transmisidn entre el eje de toma de fuerza' y
su rueda dentada de accionamiento puede témbién preferente-
mente ser desaébplada de modo que el eje de toma de- fuerza
pueda situarse en posicidn de descanso mientras se acciona el
eje de salida. '

La caja de cambios de transmisibén de energia

“puede incorporarse en cualquier tipo & vehiculo. Sin embar-

go, ‘en general la caja de cambios presenta mas utilidad con

vehiculos pesados que estén también nomralmente provistos de

"sistemas de transmisidén con arrastre por las cuatro ruedas.

En estos sistemas se necesita una caja de cambios para dis-
tribuir la fuerza del motor entre las ruedas delanteras y pog

teriores. Por tanto, el'eje de salida se adapta precferente-

.mente para su conexidén a dos trenes de transmisién que se ex

tienden en direcciones opuestas a partir de la caja de cam-
bios. .
Uno de los trenes de transmisidn puede ser uti

-

lizado para transmitir la energia a las ruedas delanteras del
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vehiculo, mientras que el otro se utiliza para transmitir la

P} . .
energia a las ruedas posteriores.
Cuando un vehiculo sigue una curva,. sus rue-

| das posteriores pueden girar a una velocidad diferente de las
ruedas delanteras, particularmente en:los vehiculos que'tie-'
" nen una distancia importante entre ejes. Por tanto, la transg

misidn para arrastre por las cuatro ruedas debe incluir un ‘en
granaje diferencial entre log dos trenes de transmisién. Por
tanto, de.manera preferida, el carter de la caja de cambios
seglin el invento esti montado de manera desarmable en un con
juﬁto de engranaje diferencial, por ejemplo un tren de.engrq_ .

najes epicicloidales, €l cual transmite la fuerza desde la

rueda déntada de accionamiento del.eje ‘de salidaaun eje de

accionamiento coaxial respecto al eje de salida, estando el
eje de accionamiento y el eje de salida adaptados para trans
fmitir la energia procedente de la caja de cambios, en direc-
ciones opuestas.

Se describira ahora una'caja de cambios prefe

rida de acuerdo con el invento, solamente a titulo de ejemplo,

. haciendo referencia a los dibujos édjuntos eén 1los cuales:

La figura 1 es una vista en seccidn transver-

" sal de la caja de cambios, tomada a 1o largo de la linea B-B

de la figura 2;
Las figuras 2A y B representan una vista en

seccidn transversal de la caja de cambios, tomada a lo largo

de 1a ‘linea A-A de la figura 1;
La figura 3 es una vista de extremidad de 1la

caja de cambios de las figuras 1 ¥y 2j
La figura 4 es una vista en seccidn transver-

sal de la caja de cambios, tomada a lo largo de la linea C-C




10

15

.20

25

30

R utnal it e

de la figura 3;

La figura 5 es una vista eh alzado lateral de
un camién provisto de un sistema de transmisidn que incluye
la caja de cambios de las figuras 1 a 4; y

' Las figuras 6A&, B y C son unos diagramas que
ilustran los tres estados de funcionamiento d&lacaja de cam-

bios.

En las figuras'1 a 4 se ilustra una caja de

cambios 1 adecuada para ser incorporada en un sistema de trans

* misibn con arrastre por las cuatro ruedas.

La caja de cambios 1 incluye un carter 2 que

define tres orificios 3, 4, 5 y dos cavidades 6, 7 que aétﬁan

‘como sumideros para el aceite de lubricacién, tal y como.se

describird mas adelante. E1 carter 2 incluye un soporte de
momtaje 8, y un orificio de inspeccibn que esté cerrado por
una tapa 9.

' Un eje de entrada 11, un eje de toma de fuer-

z& 14 y un éje de salida 16 estan montados de modo que puedan ]

girar alrededor de ejes paralelos en los orificios respecti-
vos 3, 4y 5»formados en el cirter. Como se ve mé; claramen
te en la figura 2, el eje de entrada 12 estd montado de mane
ra giratoria en uno de los orificios 4 por medio de los coji
netes 18, 19, los cuales estan a su vez montados en unos alo
jamiéntosnzo, 21 atornillados en el cérter 2. Los agujeros
de tornillo formados en ambos alojamienéos de cojinete 20,
21 estén dispuestos con unas configuraciones idénticas de mo

do que el eje de salida pueda montarse en posicidn invertida

en los orificios 3, en comparacidén con la posicibdn que se ilug

tra en la figura 2. Uno de los alojamientos de cojinete 21

incluye un tubo provisto de brida 22 que se extiende a partir

e e
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. de una extpemidad del eje de entrada 12. El eje de entrada

12 incluye un orificio axial escalonado 24 que estd ranura-

do en su extremidad més estrecha para recibir un eje de ac-
i cionamiento ranurado 25 que puede ser introducido en el eje

-de entrada 12 a través del tubo 22. La superficie externa

del eje de entrada 12 esté igualménte ranurada y soporta una
rueda dentada de accionamiento 26 que esté éituada en el in-
terior del. cArter 2 y un sinfin 27 situado fuera del carter
2y quesetnnllza para accionar un engranaje de 1nd1cador de
veloc1dad (no represcntado) El 31nf1n 27 y el engranaJe de
indicador de veloc1dad estan contenidos en una cubierta 28
atornlllada en el aloJamlento de cojinete 20. .‘
\ Como se ve mas claramente en la flgura 4, eln
eje de toma de fuerza 1 estd montado de manera glratorla en
un segundo orificio 4 por medio de los cojinetes 30, 31 los
cuales estén montados a su vez en los alojamientos 32, 33 a-
tornillados en las placas de recubrimiento 34, 35 que estén
atornilladas en el carter 2. Unas configuraciones similares

de los agujeros de tornillo formados en las tapas 34, 35y

" en el chrter 2 permifen invertir la posicién del eje de toma

de fuerza 14 en el cirter 2. Cada extremidad del eje de to-

ma de fuerza estd ranurada y lleva una brida 36, 37 por}medio
de la cual cualquier extremidad del eje de toma de fuerza 14

puede conectarse con un elemento que ha de ser accionado.

. Dentro del cérter 2, la superficie externa del
eje de toma de Fuerza 14 lleva una corona dentada 40 que for
ma parte integrante del eje 14. Una rueda dentada de accio-
namiento 42 esté montada de Manera giratoria en el eje de to
ma de Puerza 14 en un punto adyacente a la corona dentéda 40

y soporta una corona dentada similar 43. Una corona selectp
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de toma de fuerza 14 y puede deslizar,al ser desplazada por
medio de una horquilla selectora 45, entre una posicibén de a-
coplamiento que se ilustra en la figura 2B en ;a cual esté
acoplada simulténeamente con.las coronas dentadas 40, 43 del
eje de toma de fuerza 14 y con la'rueda dentada de acc1ona—
miento 42, y una posicidn de desacoplamiento en 1a cual la
corona selectora.se acopla solamente con la corona dentada
del eje de toma de fuerza 14. La horquilla selectora 45 pue
de ser accionada por una barra selectora 48 que puede efec-

tuar un movimiento de vaivén axial en el cérter 2, lo que per

‘mite acoplar y desacoplar la rueda dentada de accionamiento

bon_relacién al eje-de toma de fuerza 14.

Una extremidad del eje de salida 16 soporta
una brida 49 y estd montada de manera giratoria en el terce-
ro de los orificios 5 por medio de los cojinetes 50 los cuna-
les estén a su vez montados en un alojamiento 52 atornillado
en una placa de recubrimiento 53 que esté atornillada en el
céfter 2. La otra extremidad-del eje de salida 16 estd co-
nectada por medio de un tren de engranajes epicicloidales re
presentado de manera general por 54, y por medio de un embra
gue de disco deslizante 55 coh un eje de accionamiento 56
que soporta también una brlda 31m11ar 51.

En una varlante de reallzac1on (no representa
da) se intercala un tren de engranajes epicicloidales de dos
velocidades suplementario entre el tren de engranajes 54 y
la otra extremidad del eje de salida, 1o que permite obtener
ya sea una conexidn directa,ya sea una reduccibén de engrana-
jes entre el eje de salida 16.y el tren de engranajes epici-.
cloidales 54.
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la figura 2.

"El eje de accionamiento 56 esté montado de ma
nera giratoria en los cojinetes 57, 58, los cuales estén mon -
tados a su vez en una cublerta 59 del tren de engranajes epi
cicloidales 54 y el embrague 55, estando 1a cubierta 59 ator
pillada en el cérter 2. Las p051c1ones de los agujeros de

tornillo en la cublerta 59 corresponden con las de los agu~

jeros formados en la placa de recubrimiento 53 y por tanto

el eje de salida 16, el tren de cngranajes 54, el embrague

55 y el eje de acc1onam1ento 56 pueden invertirse en el car-

ter 2, en comparac1on con la orlenta01on que se 11ustra en

Adends, los tornillos que sujetan la placa de
recubrimiento 53 y la tapé 59hpenétran'en unos circulos de
agujefos de to?nillo ,excéntricos respecto al eje comin de
los &rboles de salida y de accionamiento 16 y 56. La distan
cia entre el eje comin de estos &rboles y el eje del é&rbol
de toma de fuerza y del &rbol de entrada 12 y 14, puede, por
consiguiente, ser aumentada o disminuida sujetando la ﬁlaca
de recubrimiento 53 y la tapa 59 en otras posiciones de rota
ci6n respecto al carter. El tren de engraﬂajes»eﬁicicldidau

les 54 es de construccién convencional y permite la rotacidn

. diferencial del eje de accionamiento 56 con relacidn al eje

de salida 16. El tren de engranajes incluye un engranaje

planetario 60 montado por medio de acanaladuras en la extre-

midad del eje de salida 16y tres engranajes satélites, uno

' de los cuales se indica por 61, que estén acopladas con el

engranaje planetario 60 y que estén momtados de manera gira-
toria en un soporte 62 que ivMene una extremidad montada de
manera giratoria en la extremidad de un eje secundario hueco
68 sujeto en el interiof del carter 2 alrededor del eje de
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salida 16. La extremidad del soporte 62 montada en el eje
de salida 56 estd igualmente provista de una corona dentada
externa 63. Las ruedas satélites se acoplan también con un

aro dentado internamente 64 que estd acoplado por medio de

.ranuras con el ejed accionamiento 56. E1 arc dentado 64

soporta también un conjunto 65 de’placas de embrague del dis
co deslizante 55, estando estas plécas intercaladas con otro
grupo de placas 66 soportadas por un casquillo 67 montado

por medio de acanaladuras en la extremidad del eje de salida

16, La cavmdad entre las placas de embrague 65 y 66 esta ocu

pada con un fluido de embrague de placas deslizantes del ti- .

PO convenC1ona1 que presenta una v1sc051dad que aumenta cuan

" do se le aplica fuerzas de cizallamiento.

L 4

Una rueda dentada de accionamiento 69 momtada
de manera giratoria en el eje secundario 68 soporta una coro
na de dientes 70 que pueden acoplarse con el aro dentado ex—
terno 63 en la extremidad del soporte 62 por medio de un aro
selector 72, montado de manera deslizante en la extremidad '
del soporte 62 de modo que pueda desplazarse entre una posi-
cibén de desacoplamiento qué se ilustra en la Figura 2, en la
cual los dientes del aro de selector que estén acoplados so-
lamente con el aro dentado externamente 63 del soporte 62,

y wna posicién de acoplamiento en la cual los dientes del aro
selector 72 se acoplah.tambiéﬁ con el aro dentado 70 de la
rueda dentada de accionamiento 69. El aro selector pﬁedeser
acciénado por una barra selectora 73 montada de modo que pue
da realizar un movimiento de vaivén axial en el cirter 2, y
una horquilla selectora 74, permitiendo asi que los ejes de
salida y de accionamiento 16 y 56 se desconecten de la rueda

dentada de accionamiento 69.
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Las ruedas deniadas de accionamiento 26, 42
y 69 de los ejes & entrada, de toma de fugrza y de salida,
estin conectadas conjuntamente por una cadena de transmisidn
75. E1 desgaste de esta cadena de transmisidn puede ser com
pensado aumentando la distancia entre los ejes de salida y
de accionamiento 16 y 56, y entre los ejes de toma de fuerzg
y de entrada 12, 14, sujetando la placa de recubrimiénto 53

y la tapa 59 en diferentes posiciones de rotacidn con res-

_pecto al carter 2.

La figura 5 ilustra la caja de cambios 1 mon-

tada en un vehiculo 80. La caja de cambios 1 estd montada

en el vehiculo 80 por medio de un soporte de montaje 8. El

cérter provisto de bridas 32 sobresale hacja adelante y ee-
t& conectado con un cérter similar de una caja de cambio de
velocidad 81 accionada por el motor 82 del vehiculo, estando
un eje de Sa;ida de la caja de cambio de velocidad conecpado
directamente con el eje de entrada 12. El eje de salida 16
est4 acoplado por medio de un eje de accionamiento 83 con.
las ruedas delanteras 84, y el eje de accionamiento 56 esti
conectado por medio de un eje de accionamiento 85 con las rue
das traseras 86.
' Cuando se obsefva desde la parté delantera del
vehiculo, el cérter 2 de la céja de cambios 1 presenta la con
figuracidn que se ilustra en la figura 4, situéndose el eje
de toma de fuerza 14 a la izquierda y encima del plano comin
de los ejes de los &rboles de entrada y de salida 12 y 16.
En esta posicidén el aceite de lubricacién se acumula en la
cavidad 6 adyacente al 4rbol de salida 16 y asegura la lubri
cacibén de la cadena de transmisidn 75. ‘

Durante el funcionamiento, mientras el vehicu
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1o se desplaza, el aro selector 44 estd normalmente en su po
sicidn desacoplada, y-el aro selector 72 estd en posicidn a-
coplada. El &rbol de entrada.12 gira al ser arrastrado por

el eje de salida de la caja de cambio de velocidad 81, y la

_cadena de transmisidn 75 hace girar las ruedas dentadas de

accionamiento 26, 42 y 69 de los gjes de toma de fuerza, de
entrada y de salida 14,A12-y 16. Ya que el aro‘selebtor del
eje de toma de fuerza 14 estd desacoplado, el eje de toma de
fuerza 14 permanece sin girar,

. El movimiento giratorio de la rueda dentada ’
de accionamiento es transmitido por el aro selector 72 al so

porte del tren de engranajes epicicloidales 64 y a partir de.

‘este por medio de los engranajes satélites‘61 al engranaje

planetario 60 haciendo asi que el eje de salida 16 gire. El
anillo 64 gira igualmente haciendo girar el eje de acciona-
miento 56. La rotacidén diferencial entre las rvedas delante
ras y pqsteriores del vehiculo se compensa por medio del tren
de engranajes epicicloidales 64. La rotacidn diferencial ha
cezigualmente que los dos grupos de placas del embrague 55
giren el uno respecto al otro; agitando asi el fluido del em
brague. Esta agitacién continua se produce cuando las rue-
das posteriores patinan, lo gqiie sin embargo aumenta la viscQ
sidad del fluido hasta el pupfo que se establece una cone=-
xion de accionamiento directa entre los ejes de salida y de
accionamiento 16, 56, lo que restablece el arrastre por las
cuatro ruedas.

Con el objeto de utilizar el eje de toma de
fuerza, se detiene el vehicflo ¥y se para el motor, Los
aros selectores 72 y 74 se desacoplan y acolan respectivamen

te. La cadena de transmisidn 75 y la rueda dentada de accio
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namiento 42 transmifen a continuacidén el movimiento giratorio
del eje de entrada al eje de toma de Fuerza 14. " ‘

Acoplando simuiténeamente los aros selectores
72 v 44, es posible hacer girar el eje de toma de fuerza
ﬁientras el vehiculo estd en movimiento.

Debido al hecho de’ que las tapas 20, 21, 34,
35, 53 y 59 en las-cuales los cojinetes del eje de salida 12,
del eje de toma de fuerza 14, del eje de salida 16 y del eje
de accionamiento 56 estén montados respectivamente, son in-

tercambiables entre los lados anverso y reverso del carter

2, la caja de cambios 1 puede ensamblarse en una configura-

cién diferente en la cual el cérter 2 estd invertido aunque
sin cambiar los emplazamientoé reiativbs'dg los ejes de énw
trada; de -salida y de accionamiento 12, 16 y 56. La posicidn
inversa se obtiene haciendo girar el cérter 2 180° alfededor
de la linea A-A de la figura 1, de modo que el eje de toma

de fuerza 14 se sitille debajo y en el lado derecho del plano
comiin de- los ejes de los arboles de entrada y de salida 12

y 16, segin se ilustra en la figura 1. En esta pqsicién in-~
vefsa, el aceite de lubricacién se acumula en la cavidad 6,

y sigﬁe lubricando adecuadamentc la caja de cambios.
Las Figuras 64 a 6C ilustran variantes de fun

.cionamiento de la caja de cambios. Estando desacoplado el

eje de toma de fuerza, las disposiciones relativas de los

ejes de entrada, de salida y de accionamiento 12, 16, 56 son

" las que se ilustran en la figura 6A. Cuando la caja de cam-

bios esti ensamblada con el carter 2 en esta posicibén anver-
sa, segin se ilustra en las Figuras 1 a 4 de los dibujos, el
eje de toma de fuerza 14 se sit@a encima del plano comun de
10s ejes de los arboles de entrada, de salida y de acciona-
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miento 12, 16, 56, como puede verSe.en la figura 6B. Cuan-—
do la caja de cambios. estd ensamblada coﬁ el carter 2 en la -
posicién inversa, el &rbol de toma de fuerza se sitlia debajo
del plano comin de los ejes de los &rboles de entrada, de
salida y de accionamiento 12, 16, 56, segin se ve en la figu
ra 6C. En todas estas tres condiciones de funcionamiento,
las disposiciones relativas de los &rboles de entrada, de 5a
lida y de accionamiento 12, 16, 56 permanecen sin cambio.

En resumen, la presente Patente de invencidn
que se solicita deberd recaer en las siguientes :

REIVINDICACIONES

1.) Caja de cambios para transmisién de éner~.

.gia que incluyé un eje de entrada, un eje de salida y un eje

de toma de fuerza montados de manera giratoria en un cérter,
caracterizada porque el cérter (2) estd adaptado para ser co
nectado con los ejes de entrada y de salida §12, 16) en dos
posiciopes en cada una de las cuales el eje de toma de fuer
za (14) est4 montado en una posicibdn diferente con relacidn
a los ejes de entrada y de salida (12, 16), sin que los em-
plazamiento§ relativos de 1os.ﬁjés de entrada vy de‘salida
(12, 16) cambien entre las dos posiciones del carter (2).

2.) Caja de cambios segin la reivindicacibn .
1, qaraqterizada porque las ébs posiciones del eje de toma
de fuerza (14) estén‘dispuestas en lados opuestos del lado
comiin de los ejes de los arboles de entrada y de salida (12,
16).

3.) Caja de cambios seglin la reivindicacién
1, caracterizada porque el qarter (2) estd adaptado para ser
conectado con los é&rboles de entrada y de salida. (12,16) en

posicidén anversa y en posicidn inversa,
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4.) Caja de cambios segﬁngla reivindicacidn
3, caracterizada porque los &rboles de entrada y de salida
(12, 16) estén montados de manera giratoria en unos cojine-
tes (18, 19, 50 ....) que estén soportados en unos alojamien
tos de cojinete (20, 21, ....52) que estén mqﬂtados de mane-
ra intercambiable en lados opuestos del cérter (2).

5.) Caja de'cambios segin una cuélquiera de’
las reivindicaciones 1 a 4, caracterizada porque el carter
(2) tiene una forma tal que presente unos sumideros de acei
te (6, 7) en sus dos ﬁosiciones de'trabajo. ‘ '

| 6.) Caja de cambios segfin una cualquiera de

las reivindicaciones 1 a 5, caracterizada porque 10s arboles.

-de entrada, de salida y de toma de fuerza (12, 16, 14) estén

accionados por una ruedas dentadas de accionamiento respecti
vas (26, 69, 49) que estin conectadas conjuntamente por una
cadena de.tranmisibn (75).

7.) Caja de cambios segin la reivindicacidn
6, caracterizada porque el drbol de salida (16) puede desaco-
plérse de su rueda dentada de-accionamiento (69).

. 8.) Caja de cambios segﬁnlla reivindicacidn

6 6 7, caracterizada porque el Arbol de toma de fuerza (14)
puede desacoplarse de su rueda dentada de accidnamiento-(42).

9.) Caja ae caﬁbios segin una cualquiera de
las reivindicaciones 5 a 8, caracterizada porque el céarter
(2) esti montado de manera amovible en un conjunto de engra-
naje diferencial (54) que transmite la Ffuerza desde la rueda
de accionamiento (69) del eje de salida (16) hasta el eje de
salida y hasta un eje de accionamiento (56) coaxial respecto
al eje de salida (16), estando los ejes de salida y de accio
namiento (16, 56) dispuestos de modo que transmitan la ener-
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gia desde la caja de cambios, en direcciones opuestas.

10.) Caja de cambios segim la reivindicacién
9, caracterizada porque el conjunto de engranaje diferencial
es un tren de engranajes eplc:Lcloldales (54) '

11.) Caja de camblos segin la reivindicacidn _

9 6 10, caracterizada porque la rueda dentada de accionamien

to (69) del eje de .salida (16) esté& acoplado con el eje de
accionamiento por medio de un tren de engranajes de dos velo

cidades.

. 12.) Se reivindica por dltimo como objeto
sobre el gue ha de recaer la patente de invencidn que se
solicita: CAJA DE CAMBIOS.

' Todo conforme gueda descfit; y reivindica
do en la memoria descriptiva que consta de dieciseis ﬁé—

ginas mecanografiadas y dibujos adjuntos.

Madrid, 20 Abril de 1977
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