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DESCRIPCION
Dispositivo de accionamiento de motocicleta con holgura de flancos de dientes ajustable

La invencion se refiere a un dispositivo de accionamiento de motocicleta con holgura de flancos de dientes ajustable
entre dos ruedas dentadas. Se conoce por el documento DE 10 2013 214 949 A1 un dispositivo de accionamiento de
motocicleta segun el preambulo de la reivindicacion 1. Los documentos DE 10 2009 025693 A1, JP H06 500005 U y
JP 2006 183623 A forman el estado general de la técnica para un dispositivo de accionamiento de motocicleta. Se
conoce por el documento EP 1 845 287 A1 un sistema de ruedas dentadas ajustable. Se conoce por el documento EP
1 048 824 A2 un motor de combustion interna con un engranaje de ruedas dentadas rectas. Se conoce por el
documento JP S62 107211 A un motor de combustion interna con un engranaje de ruedas dentadas rectas.

Los motores de combustién de motocicletas presentan frecuentemente un alto nivel de nimero de revoluciones en
comparacién con los motores de combustién de automéviles. A velocidades extremas alcanzables semejantes para
ambas clases de vehiculos esto conduce a la necesidad de una mayor desmultiplicacién en la transmisién de una
motocicleta. Por tanto, una primera etapa de desmultiplicacién de la transmisién de la motocicleta esta dispuesta, en
la direccion de transferencia del par de giro, entre un ciglefal del motor de combustion de la motocicleta y un arbol
de entrada de la transmision y reduce el nimero de revoluciones a la entrada de la transmision. Las ruedas dentadas
implicadas en esta etapa de desmultiplicacion presentan acero como un elemento constituyente de las mismas.

Una carcasa que rodea a la etapa de desmultiplicacion y esté preparada para montar arboles consiste en aluminio o
una aleacién de aluminio. Esta carcasa comprende normalmente tanto el carter del cigtiefial del motor de combustion
como el carter de la transmisién. Los materiales diferentes (acero/aluminio) presentan coeficientes de dilatacién
térmica diferentes, lo que conduce a una dependencia de la holgura de los flancos de los dientes respecto de la
temperatura, ya que las ruedas dentadas y la carcasa se dilatan en grados diferentes. Debido a esta particularidad se
emplean usualmente para este engrane dentado unos pares de ruedas dentadas con pequefo angulo de engrane (a
< 209), puesto que para éstos la holgura de los flancos de los dientes depende poco de una variacion de la distancia
entre ejes. Asimismo, por otras aplicaciones en la motocicleta se conocen dispositivos en los que la holgura de los
flancos de los dientes entre dos ruedas dentadas es ajustable, proponiendo el documento DE 10 2013 214 949 A1 un
equipo de compensacion de holgura con un arbol de excéntrica para un mecanismo de accionamiento de arbol de
levas.

Un problema de la invencién consiste en perfeccionar dispositivos conocidos de accionamiento de motocicletas de
modo que una holgura de los flancos de los dientes de un par de ruedas dentadas sea ajustable. Este problema se
resuelve con un dispositivo de accionamiento de motocicleta segun la primera reivindicacion; perfeccionamientos
preferibles de las invenciones son objeto de las reivindicaciones subordinadas. Asimismo, un dispositivo de
accionamiento de esta clase puede fabricarse por un procedimiento segun la reivindicacion 5; perfeccionamientos
preferibles del procedimiento son objeto de las reivindicaciones subordinadas.

En el sentido de la invencién se debe entender por dispositivo de accionamiento de motocicleta un dispositivo de
accionamiento para un vehiculo automaévil monovia, es decir, especialmente una motocicleta, estando preparado este
dispositivo de accionamiento para suministrar una potencia de accionamiento capaz de vencer las resistencias a la
marcha. En el sentido de la invencion se debe entender por motor de combustién un motor térmico que esta preparado
para suministrar potencia de accionamiento. Preferiblemente, este motor de combustion esta concebido segun el modo
de construccién de pistones alternativos y puede hacerse funcionar segun el llamado principio Otto. Este motor de
combustion presenta un llamado ciglienal para entregar la potencia de accionamiento.

En el sentido de la invencion se debe entender por transmision conmutable un equipo para transferir la potencia de
accionamiento del motor de combustién en direccion a una rueda accionable, presentando esta transmision una
relacién de multiplicacion variable entre un arbol de entrada y un arbol de salida de la transmision. Preferiblemente,
esta transmisién conmutable esta configurada como una transmisién de ruedas dentadas con una multiplicidad de
etapas de conmutacién variables en etapas discretas y, por tanto, debe entenderse como una transmision de cambio
de velocidades. Tales relaciones de multiplicacion diferentes discretas de la transmision conmutable se designan con
el nombre de marchas o etapas de conmutacién.

En el sentido de la invencién se debe entender por carter de la transmisién un equipo para alojar y montar arboles de
la transmision conmutable. Este carter de la transmisidn esté especialmente preparado para recibir el lubricante de la
transmisién. Preferiblemente, el carter de la transmision presenta, como un elemento constituyente, aluminio o una
aleacion de aluminio o bien consiste en uno de los materiales citados. Mas preferiblemente, el carter de la transmision
forma una sola pieza con un carter del cigliefial de un motor de combustién o esta configurado de preferencia como
un elemento constituyente independiente con respecto a éste.

En el sentido de la invencién se debe entender por arbol de entrada de la transmision un arbol de la transmision
conmutable que esta preparado para recibir la potencia de accionamiento del motor de combustién y alimentarla a la
transmisién conmutable. Referido a la transferencia del par de giro del motor de combustién a una rueda accionable,
el arbol de entrada de la transmision es el primer arbol de la transmision conmutable. Preferiblemente, sobre el arbol
de entrada de la transmisién esta dispuesta una rueda dentada primaria que puede unirse con éste de una manera
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solidaria en rotacion. Méas preferiblemente, la rueda dentada primaria engrana con un pifién primario y este par de
ruedas dentadas esta preparado para transferir al arbol de entrada de la transmision la potencia de accionamiento que
puede ser suministrada por el motor de combustiéon. Ventajosamente, el pifion primario puede unirse de manera
solidaria en rotacion con el arbol de toma de fuerza del motor de combustién, preferiblemente con el cigliefial de éste.
Mas preferiblemente, el pifidn primario esta dispuesto concéntricamente al arbol de toma de fuerza del motor de
combustion y la rueda dentada primaria esta dispuesta de preferencia concéntricamente al arbol de entrada de la
transmision.

El pindn primario esta montado de manera giratoria alrededor de un eje del mismo y la rueda dentada primaria esta
montada de manera giratoria alrededor de un eje del arbol de entrada de la transmisién. El arbol de entrada de la
transmisién estd montado de manera giratoria alrededor en un cojinete del mismo. El cojinete del arbol de entrada de
la transmision esta dispuesto en un escudo de cojinete. Preferiblemente, el arbol de entrada de la transmision esta
montado de manera giratoria en el cojinete de dicho arbol y en un cojinete adicional del mismo. Ventajosamente, la
distancia entre estos dos cojinetes es superior a 100 mm e inferior a 250 mm y preferiblemente esta distancia es de al
menos sustancialmente 150 mm.

Ventajosamente, al menos uno de los cojinetes del arbol de entrada de la transmisién esta configurado como un
rodamiento y preferiblemente como un cojinete de bolas acanalado, y en particular preferiblemente estos dos cojinetes
(cojinete del arbol de entrada de la transmision y cojinete adicional de dicho arbol) estan configurados como cojinetes
de bolas acanalados. En particular, los cojinetes de bolas acanalados hacen posible una posicion de pequefna
oblicuidad de los componentes a montar con relacion a un eje de montaje. Por posicién de pequefa oblicuidad en el
sentido de la invencion se debe entender una posicién oblicua en el rango de varios minutos angulares o menos,
ventajosamente de +/- 10 minutos angulares o menos, preferiblemente de +/- 7 minutos angulares 0 menos y en
particular preferiblemente de +/- 4 minutos angulares o0 menos. Debido particularmente a esta tolerancia de los
cojinetes de bolas acanalados con respecto a la posicion oblicua del eje de montaje resulta posible configurar uno de
los cojinetes del arbol de entrada de la transmision como indesplazable y acoger el otro en el escudo de cojinete para
poder ajustar la distancia entre ejes (eje del pifidn primario/eje del arbol de entrada de la transmisién), sin que se
influya por ello negativamente sobre la vida util de los cojinetes. Los estudios realizados han demostrado que una
ajustabilidad dentro del rango angular citado conduce a una variacién de la distancia del eje del pifidn primario al eje
del arbol de entrada de la transmisién en el rango de varias 1/10 mm.

Preferiblemente, la rueda dentada primaria y el pifidn primario presentan un pequefio angulo de engrane a. Por
pequefio angulo de engrane debe entenderse en el sentido de la invencién un angulo de engrane de menos de 20°.
Preferiblemente, se elige un pequefio angulo de engrane en un rango que ventajosamente es inferior a 209,
preferiblemente inferior a 182 y en particular preferiblemente inferior o igual a 162, y méas ventajosamente este rango
es superior a 109, preferiblemente superior a 13° y en particular preferiblemente superior a 15°. Particularmente con
un angulo de engrane dentro del rango citado se ha visto que el rango de ajuste de la distancia entre ejes de pocas
1/10 mm es suficientemente grande para posibilitar un ajuste ventajoso. Asimismo, los estudios realizados han
demostrado que un angulo de engrane que sea superior al rango citado conduce frecuentemente a una alta
sensibilidad del comportamiento de ruido de las ruedas dentadas frente a desviaciones de fabricacion; esto es poco
deseable y los angulos de engrane que sean inferiores al rango comentado conducen en general a que el rango de
ajuste para la distancia entre ejes con pocas 1/10 mm sea demasiado pequefio.

En el sentido de la invencion se debe entender por escudo de cojinete un componente que esta preparado para acoger
el cojinete del arbol de entrada de la transmision y que puede unirse con el carter de la transmisién y desplazarse con
respecto a éste durante el montaje. Asimismo, el arbol de entrada de la transmision esta dispuesto en este cojinete
del mismo en una posicion concéntrica con el eje del arbol de entrada de la transmisién y estd montado de manera
giratoria con respecto al carter de la transmisioén, y, debido a la desplazabilidad del escudo de cojinete, se puede
ajustar la distancia del eje del pifidn primario al eje del arbol de entrada de la transmision.

En el sentido de la invencién se debe entender por rueda accionable una combinaciéon rueda/neumatico que esta
preparada para entregar a una superficie de la calzada la potencia de accionamiento suministrada por el motor de
combustion; en una motocicleta ésta es generalmente la rueda trasera, es decir, la llanta de la rueda trasera y un
neumatico trasero montado sobre ésta. Preferiblemente, la combinacion rueda/neumatico puede ser abastecida de
potencia de la transmision conmutable a través de una transmision por un medio de traccion, especialmente a través
de una transmisién de cadena o a través de un accionamiento cardanico.

Para variar la posicién del arbol de entrada de la transmisién y, por tanto, la del eje de dicho arbol con respecto al eje
del pifidn primario, el dispositivo de accionamiento de la motocicleta presenta un mecanismo de regulacion. El
mecanismo de regulacién esta preparado especialmente para permitir una variacién de la posicion del escudo de
cojinete con respecto al carter de la transmisién. El movimiento de regulacion que puede producir el mecanismo de
regulacion se dirige de modo que varie la distancia entre el eje del pifidn primario y el eje del arbol de entrada de la
transmisién en al menos la zona del pifidn primario y la rueda dentada primaria. Debido particularmente a esta
variabilidad de la distancia entre ejes se hace posible un ajuste de la misma a un valor nominal prefijable y asi se
puede representar un dispositivo mejorado de accionamiento de la motocicleta.
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Ventajosamente, el escudo de cojinete presenta un rebajo o preferiblemente una seccion realzada para establecer
una unién cinematica de forma con el carter de la transmision en el punto de giro del escudo de cojinete.
Ventajosamente, el escudo de cojinete puede unirse con el carter de la transmision por medio de una unién de
pasador/perno; preferiblemente, un pasador o perno que esta preparado para establecer la unién cinematica de forma
constituye una sola pieza con el escudo de cojinete o preferiblemente con el carter de la transmisién, y en particular
preferiblemente el pasador o perno de unién esta construido como un componente independiente con respecto al
escudo de cojinete y al carter de la transmisién. Este perno o pasador construido en una sola pieza puede considerarse
como una zona realzada. Preferiblemente, el respectivo otro componente presenta un rebajo para recibir esta zona
realzada. Preferiblemente, el mecanismo de regulacion esta dispuesto en una seccion del escudo de cojinete opuesta
al punto de giro de dicho escudo. Debido particularmente a esta disposicidn se presentan fuerzas especialmente
pequenias al regular el escudo de cojinete con respecto al carter de la transmisién.

Mas preferiblemente, por medio del arbol de excéntrica se puede establecer una unién cinematica de forma entre el
escudo de cojinete y este arbol de excéntrica, asi como entre el carter de la transmision y este arbol de excéntrica.
Estos equipos de excéntrica como tales son conocidos en el estado de la técnica y, por tanto, un dispositivo de
accionamiento de motocicleta con un escudo de cojinete regulable se puede representar por medio de un equipo de
esta clase.

En una forma de realizacién preferida de la invencion el arbol de excéntrica presenta un segundo eje de excéntrica.
Este segundo eje de excéntrica esta decalado con respecto al primer eje de excéntrica, es decir que es paralelo a este
eje, pero esta radialmente distanciado del mismo, tal como es habitual para un arbol de excéntrica. Mas
preferiblemente, este segundo eje de excéntrica es estacionario con respecto al escudo de cojinete y asi el escudo de
cojinete puede moverse por efecto de un giro del arbol de excéntrica. En particular, un giro del arbol de excéntrica
alrededor del primer eje de excéntrica conduce a la variaciéon de la posicion del escudo de cojinete con respecto al
carter de la transmision, especialmente a un movimiento de giro o pivotamiento alrededor del punto de giro del escudo
de cojinete. Ventajosamente, en el arbol de excéntrica esta dispuesto un elemento de inmovilizacion; preferiblemente,
el arbol de excéntrica puede unirse con un elemento de inmovilizacién y en particular preferiblemente el elemento de
inmovilizacion constituye una sola pieza con el arbol de excéntrica.

Preferiblemente, el elemento de inmovilizacion presenta una zona de inmovilizacion. Méas preferiblemente, la zona de
inmovilizacion esta configurada como un rebajo en el elemento de inmovilizacion. Preferiblemente, el elemento de
inmovilizacion se puede fijar con un medio de fijacion al carter de la transmision o preferiblemente al escudo de
cojinete. Preferiblemente, la zona de inmovilizacién esta preparada para establecer una unién permanente,
ventajosamente una unién cinematica de forma permanente o preferiblemente una uniéon cinematica de rozamiento
permanente, con el carter de la transmision/el escudo de cojinete. Ventajosamente, el medio de fijacién esta
configurado como un tornillo, preferiblemente un tornillo de fijacion. Preferiblemente, por medio del tornillo de fijacion
se puede aplicar una fuerza normal sobre el elemento de inmovilizacién y, en consecuencia, el elemento de
inmovilizacion se mantiene sujeto por unién cinematica de rozamiento y especialmente de manera inmaovil con respecto
al carter de la transmisién o al escudo de cojinete.

En el sentido de la invenciéon se debe entender por union permanente una unién que, después del montaje del
dispositivo de accionamiento de la motocicleta, persiste en su funcionamiento proyectado, es decir que existe
permanentemente. Una unién permanente debe diferenciarse especialmente frente a una unién provisional, tal como
ésta se establece especialmente en o para un proceso de montaje y, después de éste, se anula nuevamente, es decir
que realmente no perdura durante el funcionamiento proyectado del dispositivo de accionamiento de la motocicleta.
Particularmente por medio de una unién permanente de esta clase, a través de la zona de inmovilizacién, entre el
arbol de excéntrica y el carter de la transmision o el escudo de cojinete se hace posible una unién del arbol de
excéntrica especialmente segura en su funcionamiento.

En una forma de realizacién preferida el elemento de inmovilizacién presenta una zona de bloqueo. Preferiblemente,
esta zona de blogueo esta preparada para establecer una union provisional del arbol de excéntrica con el carter de la
transmisién o preferiblemente con el escudo de cojinete. Preferiblemente, la zona de bloqueo para establecer esta
unién provisional presenta al menos un rebajo, preferiblemente 2 o0 mas rebajos. Preferiblemente, la zona de bloqueo
esta distanciada de la zona de inmovilizacion. Preferiblemente, la zona de bloqueo esta preparada para bloquear el
elemento de inmovilizacion con respecto al carter de la transmision/al escudo de cojinete en posiciones discretas,
especialmente mientras dura el proceso de montaje y no durante el funcionamiento proyectado.

Mas preferiblemente, se hace asi posible un ajuste de la distancia entre el eje del pifidn primario y el eje del arbol de
entrada de la transmision en etapas discretas. Preferiblemente, esta previsto un elemento de bloqueo para establecer
la unién provisional. Debido particularmente a la ajustabilidad de la distancia entre ejes en etapas discretas se
proporciona, por un lado, una posibilidad de ajuste especialmente sencilla y es posible, por otro lado, realizar en un
momento posterior una comprobacion del ajuste, ya que, en caso de que la posicién de ajuste esté situada entre dos
etapas discretas, ha tenido lugar una regulaciéon no proyectada del escudo de cojinete durante el funcionamiento
proyectado.

En una forma de realizacion preferida de la invencion el dispositivo de accionamiento de la motocicleta presenta otro
escudo de cojinete regulable, preferiblemente de la clase previamente descrita. En una forma de realizacién de la
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invencion con un unico escudo de cojinete regulable se tiene que, regulando la posicién del escudo de cojinete, se
puede obtener una posicion oblicua del eje del arbol de entrada de la transmision con respecto al eje del pifidn primario.
Esta posicion oblicua puede explicarse especialmente con la mencion de que el arbol de entrada de la transmision
puede montarse en la transmisidon por medio de dos cojinetes de dicho arbol, de los cuales uno esta alojado en el
escudo de cojinete y es desplazable con éste y el otro de estos cojinetes esta alojado estacionariamente en el carter
de la transmision.

El empleo de un segundo escudo de cojinete regulable conduce ciertamente, por un lado, a un elevado gasto de
construccion del carter de la transmision, pero, por otro lado, se hace posible desplazar el eje del arbol de entrada de
la transmisién en direccién paralela al eje del piidn primario. Preferiblemente, el otro escudo de cojinete regulable
presenta para ello otro mecanismo de regulacion para variar la posicion del otro escudo de cojinete con respecto al
carter de la transmisién. Preferiblemente, uno de los cojinetes del arbol de entrada de la transmisién esta dispuesto
en el otro escudo de cojinete regulable y el otro cojinete del arbol de entrada de la transmisién esta dispuesto en el
escudo de cojinete regulable y asi se hace posible un desplazamiento del eje del arbol de entrada de la transmisién
en direccion paralela al eje del pifién primario.

Segun la invencion, se ha previsto un procedimiento de ajuste de una holgura de flancos de dientes con un dispositivo
de accionamiento de motocicleta de la clase de construccién previamente descrita. En este procedimiento se captura
primero una holgura de flancos de dientes inicial entre el pifidn primario y la rueda dentada primaria. Seguidamente,
se compara esta holgura de flancos de dientes inicial con una holgura de flancos de dientes nominal. Estas holguras
de flancos de dientes pueden determinarse por medio de valores/métodos de medida indirectos o directos. Una vez
que se ha comparado la holgura de flancos de dientes inicial con la holgura de flancos de dientes nominal, se ajusta
en base a esta comparacién, por medio del mecanismo de regulacion, una posicién nominal del escudo de cojinete
regulable con respecto al carter de la transmision en la que se forma un holgura de flancos de dientes real entre el
piién primario y la rueda dentada primaria. Esta holgura de flancos de dientes real corresponde al menos
sustancialmente a la holgura de flancos de dientes nominal, la cual puede prefijarse. Debido particularmente a este
ajuste de la holgura de flancos de dientes real se ajusta un comportamiento de funcionamiento especialmente
ventajoso del dispositivo de accionamiento de la motocicleta.

En una forma de realizacién preferida del procedimiento de ajuste de la holgura de flancos de dientes, una vez que el
escudo de cojinete se ha puesto en la posicién nominal con el mecanismo de regulacién, se une el elemento de
inmovilizacion con el carter de la transmision mediante un elemento de bloqueo en la zona de bloqueo.
Preferiblemente, el elemento de bloqueo estd configurado como un conector de uniéon cinematica de forma,
preferiblemente como un pasador desenchufable o como una espiga de bloqueo. Gracias a esta unién del elemento
de inmovilizacion por medio de la zona de bloqueo y con el elemento de bloqueo se puede establecer preferiblemente
una union provisional entre el arbol de excéntrica y el carter de la transmisién/el escudo de cojinete y se impide asi,
para los procesos de montaje, un giro del arbol de excéntrica con respecto al carter de la transmision. Debido
particularmente a este union provisional se mantiene provisionalmente el escudo de cojinete en la posicién nominal y
se pueden ejecutar otros pasos de montaje. Debido particularmente a esta unién provisional se hace posible un
montaje del dispositivo de accionamiento de la motocicleta de una manera especialmente poco propicia a errores. En
una forma de realizacién més preferida un conector de unién cinematica de forma permanece incluso durante el
funcionamiento proyectado del dispositivo de accionamiento de la motocicleta y posibilita asi especialmente una
inmovilizacion particularmente segura de la posicion del elemento de inmovilizaciéon.

En una forma de realizacion preferida del procedimiento de ajuste de la holgura de flancos de dientes se une el escudo
de cojinete, preferiblemente después de que éste se mantiene en la posicidon nominal por medio del elemento de
bloqueo, con el carter de la transmisiéon ayudandose de otros medios de fijacion. Preferiblemente, estos otros medios
de fijacion estan configurados como tornillos, preferiblemente otros tornillos de fijacién. Debido particularmente a estos
otros medios de fijacion se mantienen permanentemente el escudo de cojinete y, por tanto, el arbol de entrada de la
transmisién en la misma posicidon con respecto al carter de la transmisién y se hace posible un funcionamiento seguro
del dispositivo de accionamiento de la motocicleta.

En una forma de realizacion preferida del procedimiento de ajuste de la holgura de flancos de dientes se une el elemento
de inmovilizacion en la zona de inmovilizacion, ayudandose de un medio de fijacién, con el carter de la transmision o con
el escudo de cojinete. Ventajosamente, después de esta union se retira el elemento de bloqueo; preferiblemente, el
elemento de bloqueo se puede retirar ya también antes de que el elemento de inmovilizacién esté unido en la zona de
inmovilizacion, ayudandose del medio de fijacion, con el carter de la transmision. Debido particularmente a esta union
con el medio de fijacion se mantiene permanentemente también el medio de inmovilizacion en su posicion y se impide
asi una variacién de la posicion del escudo de cojinete con respecto al carter de la transmision.

A continuacion, se explicaran con mas detalle algunas caracteristicas y formas de realizacion de la invencién en forma
parcialmente esquematizada con ayuda de las figuras; muestran en éstas:

La figura 1, un modelo de rejilla de alambre de una transmisién con distancia ajustable entre ejes y

La figura 2, una representacion simplificada de un escudo de cojinete con el mecanismo de regulacion
correspondiente.
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En la figura 1 se representa un modelo de rejilla de alambre de una transmisién de un dispositivo de accionamiento
de una motocicleta con una distancia ajustable entre el eje 1 del pifién primario y el eje 2 del arbol de entrada de la
transmisién. El arbol de entrada de la transmision estd montado de manea giratoria alrededor del eje 2 del mismo y
sobre este arbol de entrada de la transmisién esta dispuesta la rueda dentada primaria 6 de una manera solidaria en
rotacion y axialmente fija. La rueda dentada primaria 6 engrana con el pifidn primario 5 a efectos de transferencia de
potencia, es decir que esta acoplada con éste. El pifién primario 5 esta montado de manera giratoria alrededor de su
eje 1y estad unido de manera solidaria en rotacion y axialmente fija con un arbol de toma de fuerza de un motor de
combustion (no representado).

Uno de los cojinetes 22 del arbol de entrada de la transmision, en el que estd montado este arbol de manera giratoria,
esta dispuesto en la tapa 4 de la transmisidon construida como escudo de cojinete. La tapa 4 de la transmisién esta
unida permanentemente con el carter de la transmisiéon (no representado) merced a una pluralidad de otros medios
de fijacién que estan configurados como tornillos de fijacion 10. Ademas del eje 2 del arbol de entrada de la
transmisién, el dispositivo de accionamiento de la motocicleta presenta al menos otro eje 3 alrededor del cual estan
montados de manera giratoria otros ejes de la transmision, en el presente caso el arbol de toma de fuerza de la
transmisién. La potencia de accionamiento suministrable por el motor de combustion se transfiere mas alla por el arbol
de toma de fuerza de la transmision en direccion a la rueda trasera de la motocicleta.

La tapa 4 de la transmision es regulable en la direccién 16 a través de un mecanismo de regulacién (8, 9, 11, 13, 14).
A este fin, la tapa 4 de la transmision esté unida de manera pivotable con el carter de la transmision (no representado)
a través del punto de giro 7. El mecanismo de regulacion presenta un arbol de excéntrica 17 y esta colocado en un
lado opuesto de la tapa del cojinete, referido al punto de giro 7. El arbol de excéntrica 17 esta unido solidariamente en
rotacion con el elemento de inmovilizacion 18. El arbol de excéntrica 17 presenta un eje de giro 8 en el céarter de la
transmisién (primer eje de excéntrica), que esta dispuesto estacionariamente con respecto al carter de la transmision
(no representado), y un eje de giro 9 de la tapa de la transmisién (segundo eje de excéntrica) que esta dispuesto
estacionamiento con respecto a la tapa 4 de la transmision. Mediante un movimiento del elemento de inmovilizacién
18 en la direccién 12 se hace que gire el arbol de excéntrica 17 y se produce un movimiento de la tapa 4 de la
transmisién en la direccion 16.

El elemento de inmovilizacién 18 presenta una zona de bloqueo 14 que esta preparada para establecer una union
cinematica de forma, pero provisional, del elemento de inmovilizacién 18 con el carter de la transmision (no
representado). Mediante esta zona de bloqueo 14 se puede encontrar una posicion nominal de la tapa 4 de la
transmisién en la que esta ajustada una distancia prefijable entre el eje 1 del pifidn primario y el eje 2 del arbol de
entrada de la transmision.

Cuando se encuentra y se establece provisionalmente la posicién nominal deseada de la tapa 4 del carter durante el
montaje del dispositivo de accionamiento de la motocicleta, es decir que esta bloqueada dicha tapa, se puede unir
permanentemente el elemento de inmovilizacién 18 con el carter de la transmisién (no representado) a través de la
zona de inmovilizacién 13 y por medio del tornillo de inmovilizacion 11 configurado como medio de fijacién. A través
del tornillo de inmovilizacion 11 se establece permanentemente la posicién del elemento de inmovilizacién 18 y, por
tanto, del arbol de excéntrica 17 y de la tapa 4 de la transmisién con respecto al carter de la transmision.

En la figura 2 se representa una vista en planta de la tapa 4 de la transmisiéon con un mecanismo de regulacion 20 del
dispositivo de accionamiento de la motocicleta. La zona de bloqueo 14 presenta una multiplicidad de taladros
individuales. La zona de inmovilizaciéon 13 esta construida como un agujero alargado para posibilitar una regulacion
de elemento de inmovilizacién 18 en la direccion 12. A través de la zona de bloqueo 14 y a través de la zona de
inmovilizacion 13 se puede establecer una unién cinematica de forma del elemento de inmovilizacién 18 con el carter
21 de la transmisién. El eje de giro 9 del arbol de excéntrica 17 en la tapa de la transmision esta dispuesto
estacionariamente con respecto a la tapa 4 del carter. La tapa 4 del carter presenta una multiplicidad de taladros 15
para recibir los otros medios de fijacion, los cuales estan construidos como tornillos de fijacion (no representados).
Asimismo, la tapa 4 del carter esta unida con el carter 21 de la transmisién de manera pivotable alrededor del punto
de giro 7. El arbol de entrada 23 de la transmisién estd montado en su cojinete 22 de manera giratoria alrededor del
eje 2 del arbol de entrada de la transmision y la rueda dentada primaria (no representada) esta dispuesta sobre el
arbol de entrada 23 de la transmision y engrana con el pifdn primario 5 a efectos de transferencia de potencia.

Un movimiento de giro del elemento de inmovilizacion 18 en la direccién 12 conduce a un movimiento de la tapa 4 de
la transmision en la direccion 16 y, por tanto, la distancia entre eje del pifidén primario (no representado) y el eje 2 del
arbol de entrada de la transmisidn es ajustable en la zona del pifién primario 5 y de la rueda dentada primaria.
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REIVINDICACIONES

1. Dispositivo de accionamiento de motocicleta con un motor de combustion dotado de un cigliefal para entregar una
potencia de accionamiento y con una transmision conmutable dotada de un carter (21) que esta preparada para
transferir la potencia de accionamiento suministrable por el motor de combustion en direccién a una rueda accionable,
y con un arbol de entrada (23) de la transmisién que esta preparado absorber esta potencia de accionamiento en esta
transmisién y con una rueda dentada primaria (6) que esta dispuesta sobre el arbol de entrada de la transmision, y
con un pindn primario (5) que engrana con la rueda dentada primaria (6) para transferir la potencia de accionamiento
y que estd montado de manera giratoria alrededor de un eje (1) de dicho pifdn, y con un cojinete (22) del arbol de
entrada de la transmisién que esta dispuesto en un escudo de cojinete (4) y en el que estd montado el arbol de entrada
(23) de la transmisién de manera giratoria con respecto al escudo de cojinete (4) alrededor del eje (2) de dicho arbol
de entrada,

en el que el escudo de cojinete presenta un mecanismo de regulacion (20) para variar la posicion del escudo de
cojinete (4) con respecto al carter (21) de la transmision de modo que se varie una distancia entre el eje (1) del pifién
primario y el eje (2) del arbol de entrada de la transmision en la zona del pifidn primario (5) y la rueda dentada primaria

(6),y

en el que el escudo de cojinete (4) esta unido de manera giratoria con el carter (21) de la transmision en un punto de
giro (7) del escudo de cojinete alrededor de un eje de giro de dicho escudo,

caracterizado por que

el mecanismo de regulacion (20) para variar la posicion del escudo de cojinete (4) presenta un equipo de excéntrica
con un arbol de excéntrica (17),

por que el equipo de excéntrica esta unido con el carter (21) de la transmisién y con el escudo de cojinete (4), y

por que el arbol de excéntrica (17) es hecho girar alrededor de un primer eje de excéntrica (8) estacionario con respecto
al carter de la transmisién para variar la distancia entre el eje (1) del pifidn primario y el eje (2) del arbol de entrada de
la transmisién.

2. Dispositivo de accionamiento de motocicleta segun la reivindicacion 1, caracterizado por que el escudo de cojinete
(4) presenta un segundo eje de excéntrica (9) estacionario con respecto a éste, por que el segundo eje de excéntrica
(9) es paralelo al primer eje de excéntrica (8), pero esta radialmente distanciado de éste, por que un giro del arbol de
excéntrica (17) alrededor del primer eje de excéntrica (8) conduce a una variacion de la posicion del escudo de cojinete
(4) con respecto al carter (21) de la transmision y por que el arbol de excéntrica (17) estd unido solidariamente en
rotacion con un elemento de inmovilizacién (18), por que el elemento de inmovilizacién (18) presenta una zona de
inmovilizacion (13) y por que el elemento de inmovilizacién (18) se fija con un dispositivo de fijacion (11) con respecto
al céarter (21) de la transmisiéon de modo que se impida un movimiento de giro del arbol de excéntrica (17) alrededor
del eje de excéntrica (8).

3. Dispositivo de accionamiento de motocicleta segun la reivindicacion 2, caracterizado por que el elemento de
inmovilizacion (18) presenta una zona de bloqueo (14) y por que la zona de bloqueo (14) presenta al menos dos
rebajos para bloguear el elemento de inmovilizacion (18) con respecto al carter (21) de la transmision en posiciones
discretas.

4. Dispositivo de accionamiento de motocicleta segun cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por
que éste presenta otro escudo de cojinete con otro mecanismo de regulacién para variar la posicion del otro escudo
de cojinete con respecto al carter (21) de la transmision y por que en el otro escudo de cojinete el arbol de entrada
(23) de la transmision esta montado de manera giratoria en otro cojinete de dicho arbol.

5. Procedimiento de ajuste de una holgura de flancos de dientes de un dispositivo de accionamiento de una motocicleta
segun cualquiera de las reivindicaciones anteriores, que comprende los pasos de

capturar una holgura de flancos de dientes inicial entre el pifidn primario (5) y la rueda dentada primaria (6),
comparar la holgura de flancos de dientes inicial con una holgura de flancos de dientes nominal,

ajustar una posicién nominal del escudo de cojinete (4) con respecto al carter (21) de la transmisiéon por medio del
mecanismo de regulacién (20), correspondiendo al menos sustancialmente en esta posicién nominal una holgura de
flancos de dientes real entre el pifidn primario (5) y la rueda dentada primaria (21) a la holgura de flancos de dientes
nominal.

6. Procedimiento de ajuste de holgura de flancos de dientes segun la reivindicacion 5, caracterizado por que, una vez
que el escudo de cojinete (4) se ha puesto en la posicion nominal con el mecanismo de regulacion (20), se une el
elemento de inmovilizacién (18) con el carter (21) de la transmision por medio de su zona de bloqueo (14) con un
elemento de bloqueo y se mantiene asi el escudo de cojinete (4) en la posicion nominal.
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7. Procedimiento segun cualquiera de las reivindicaciones 5 o 6, caracterizado por que, una vez que se mantiene el
escudo de cojinete (4) en la posicion nominal por medio del elemento de bloqueo, se une este escudo con el carter
(21) de la transmision ayudandose de otros medios de fijacion (10).

8. Procedimiento segun cualquiera de las reivindicaciones 5 a 7, caracterizado por que se une el elemento de
inmovilizacion (18) en la zona de inmovilizacion (13) con el carter (21) de la transmisién y por que se retira el elemento
de bloqueo después de que el elemento de inmovilizacién (18) esta unido con el carter (21) de la transmisién por el
medio de fijacion (11).
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