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ES 2382820 T3

DESCRIPCION
Unidad de potencia

La presente invencion se refiere a una unidad de potencia que incluye un motor y una transmisién, en la que los
engranajes se cambian usando embragues de cambio primero y segundo.

Un documento de la técnica anterior conocida, la Publicacién de Patente japonesa numero 2002-357267,
proporciona una unidad de potencia que incluye una transmision que tiene embragues de cambio primero y segundo.
Los embragues de cambio primero y segundo transmiten o desconectan la potencia de un motor a porciones de
cambio primera y segunda, respectivamente. Estos embragues de cambio llevan a cabo el cambio de engranajes.

En la unidad de potencia que tiene la transmision que incluye los embragues de cambio primero y segundo, la
transmisién se puede disponer de manera que tenga un eje de cambio dispuesto en paralelo con un eje de salida
(por ejemplo, un cigiiefial) del motor con el fin de formar una unidad de potencia mas pequefia en una direccién axial
del eje de salida de motor. Si, entonces, los embragues de cambio se disponen dentro de un carter que soporta
rotativamente el cigliefial, el eje de cambio que soporta los embragues de cambio pesados es soportado fiablemente
por el carter en una posicion de intercalamiento de los embragues de cambio. En contra de esta ventaja de la técnica
conocida, la distancia central entre el ciglienal y el eje de cambio es mas grande de modo que se puede evitar la
interferencia entre el cigiiefal y los embragues de cambio que tienen un diametro relativamente grande. Esto da
lugar a que la unidad de potencia sea mas grande en la direccion de disposicion del cigliefal y el eje de cambio. GB
119253Q (A) muestra una transmision de potencia de tres velocidades y marcha atras incluyendo un convertidor de
par motor, engranaje de cambio de velocidad y engranaje diferencial en un conjunto unitario compacto. El engranaje
de cambio de velocidad tiene ejes de accionamiento y movido paralelos que soportan dos pares espaciados de
engranajes de engrane, engranajes que en el eje de accionamiento estan selectivamente conectados a ellos, para la
segunda y tercera velocidad, respectivamente, por dos embragues hidraulicos de rozamiento espaciados dispuestos
entre los engranajes de accionamiento, un engranaje de salida entre los engranajes movidos. Los tres engranajes
son integrales con el eje movido, encajando entre los embragues y moviendo el engranaje diferencial. Las
velocidades primera y marcha atras se obtienen al liberar ambos embragues, mediante otros dos trenes de
engranajes selectivamente enganchados por un embrague de retencidon deslizante, incorporando el engranaje
movido de primera velocidad un embrague unidireccional, por lo que gira libremente en el eje de salida a las
velocidades mas altas. El carter de motor conjuntamente con la caja de engranajes de cambio de velocidad y la caja
de diferencial estan formados en una sola caja integral dividida en partes superior e inferior

La presente invencion se ha realizado con el fin de resolver los problemas anteriores. Segun los aspectos primero a
tercero de la presente invencién, un objeto de la presente invencion es poder mantener pequefia una distancia
central entre un cigiiefial y un eje de cambio dispuestos en paralelo uno con otro y construir una unidad de potencia
de forma compacta en una direccién de disposicion del cigliefial y el eje de cambio, y soportar fiablemente el eje de
cambio en el que se soportan embragues de cambio pesados primero y segundo. Segun un tercer aspecto de la
presente invencion, otro objeto de la presente invencion es mejorar la estabilidad operativa de los embragues de
cambio primero y segundo.

Una unidad de potencia segun un primer aspecto de la presente invencion incluye un motor que tiene un carter que
soporta rotativamente un ciglefial y una transmision que cambia una velocidad de una potencia del ciguenal. La
transmisién incluye un eje de cambio, porciones de cambio primera y segunda, un primer embrague de cambio, y un
segundo embrague de cambio. El eje de cambio estd dispuesto en paralelo con el cigliefial y se soporta
rotativamente en el carter. Las porciones de cambio primera y segunda cambian una velocidad de la potencia del
cigliefal. El primer embrague de cambio transmite y desconecta la potencia con relacion a la primera porcion de
cambio. El segundo embrague de cambio transmite y desconecta la potencia con relacion a la segunda porcién de
cambio. Los embragues de cambio primero y segundo cambian una posicion de cambio en la primera porcion de
cambio y la segunda porcion de cambio. El eje de cambio incluye una porcién de eje de extension que se extiende
en una direccién axial del carter, que acomoda una porcién de manivela del cigliefial. Los embragues de cambio
primero y segundo estan dispuestos fuera del carter y son soportados por la porcion de eje de extension. Ademas, la
porcion de eje de extension es soportada por una porcion de soporte en un lado opuesto al céarter a través de los
embragues de cambio primero y segundo.

Segun las disposiciones anteriores, los embragues de cambio primero y segundo estan dispuestos fuera del carter.
Esto ayuda a hacer pequefia la distancia central entre el cigliefal y el eje de cambio, que estan dispuestos en
paralelo uno con otro, evitando al mismo tiempo la interferencia entre los embragues de cambio primero y segundo y
la porcion de manivela. Ademas, la porcion de eje de extensioén, por la que se soportan los embragues de cambio
pesados primero y segundo, es soportada por el carter y la porcién de soporte a través de los embragues de cambio
primero y segundo. Se puede evitar el alabeo axial de una porcion de la porcion de eje de extension en el lado de
una porcion de extremo de eje.

Segun un segundo aspecto de la presente invencién, en la unidad de potencia segun el primer aspecto de la
presente invencion, la porcién de soporte esta dispuesta en una porcién sobresaliente de una cubierta que coopera

2



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2382820 T3

con el carter para definir una cdmara de alojamiento, en la que los embragues de cambio primero y segundo estan
alojados. La porcién sobresaliente sobresale hacia los embragues de cambio primero y segundo.

Segun esta disposicién, la porcion de soporte esta dispuesta en la porcion sobresaliente. Consiguientemente, la
porcion de eje de extension es soportada por la porcion de soporte en una posicién mas proxima a los embragues de
cambio primero y segundo. Como resultado, el alabeo axial de la porcidon de eje de extension en el lado cerca de la
porcion de extremo de eje se puede evitar de forma ain mas efectiva.

Segun un tercer aspecto de la presente invencién, en la unidad de potencia segun el aspecto primero o segundo de
la presente invencioén, la porcion de soporte incluye un recorrido de aceite de un aceite hidraulico y el aceite
hidraulico en el recorrido de aceite es suministrado a los embragues de cambio primero y segundo formados por
embragues hidraulicos a través de un recorrido de aceite en eje dispuesto dentro de la porcién de eje de extension.

Segun esta disposicién, gracias a que se evita el alabeo axial en la porcion de eje de extension, se puede lograr
facilmente una buena operacién de sellado en el recorrido de aceite entre la porcién de soporte como una porcién de
fijacion y la porcién de eje de extension, permitiendo que el aceite hidraulico sea suministrado fiablemente a los
embragues de cambio primero y segundo.

El efecto siguiente se puede lograr segun el primer aspecto de la presente invencion. Especificamente, dado que la
distancia central entre el cigliefial y el eje de cambio puede ser pequefia, la unidad de potencia se puede construir de
forma compacta en una direccién de disposicion del cigliefial y el eje de cambio. La porciéon de eje de extension del
eje de cambio, en la que se soportan los embragues de cambio pesado primero y segundo, se puede soportar
fiablemente. Segun el segundo aspecto de la presente invencion, la porcion de eje de extension, en la que se
soportan los embragues de cambio primero y segundo, se puede soportar de forma ain mas fiable.

Segun el tercer aspecto de la presente invencion, el aceite hidraulico puede ser suministrado fiablemente a los
embragues de cambio primero y segundo. Esto contribuye a una mejor estabilidad operativa de los embragues de
cambio primero y segundo.

La figura 1 es una vista frontal que representa esquematicamente una porcion principal de una unidad de potencia
incluyendo un motor de combustion interna y una transmision segun una realizacién de la presente invencion.

La figura 2(A) es una vista esquematica en seccion transversal que representa una porcién principal tomada a lo
largo de la linea II-Il de la figura 1. La figura 2(B) es una vista ampliada de la porcién principal representada en la
figura 2(A).

La figura 3 es una vista en la flecha Il de la figura 1, que representa una porcion principal donde se ha quitado un
tapdn de filtro de aceite.

La figura 4 es una vista esquematica en seccion transversal que representa una porcion principal tomada a lo largo
de la linea IV-1V de la figura 1.

La figura 5 es una vista esquematica en seccién transversal que representa una porcion principal tomada a lo largo
de la linea V-V de la figura 1.

La figura 6 es una vista esquematica en seccién transversal que representa una porcion principal tomada a lo largo
de la linea VI-VI de la figura 1.

A continuacion se describira una realizacion especifica a la que se aplica la presente invencion, con referencia a las
figuras 1 a 6.

Con referencia a las figuras 1 y 2(A), una unidad de potencia P a la que se aplica la presente invencion, incluye un
motor de combustién interna E como un motor y un aparato de transmision de potencia. El aparato de transmision de
potencia incluye una transmisién del tipo de engranaje M como una transmisién automatica. La unidad de potencia P
estd montada en un vehiculo del tipo de montar a horcajadas para uso todo terreno como un vehiculo. El aparato de
transmisién de potencia incluye la transmision del tipo de engranaje M (denominada a continuacién “transmision M”),
un embrague centrifugo C, y un eje de accionamiento D. La transmisién M es del tipo de engrane constante. El
embrague C forma un embrague de arranque que transmite o corta la potencia generada por el motor de combustién
interna E con relacion a la transmision M. El eje de accionamiento D recibe potencia, cuya velocidad ha sido
cambiada por la transmision M.

La potencia que llega al eje de accionamiento D es transmitida a una rueda delantera y una rueda trasera mediante
un eje impulsor delantero y un eje impulsor trasero, respectivamente. Las ruedas son movidas rotativamente por ello.

El motor de combustion interna E es un motor monocilindro de cuatro tiempos refrigerado por agua. El motor E tiene
un cuerpo de motor que incluye un cilindro 1, una culata de cilindro y una cubierta de culata, y un cérter 2. El cilindro
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1 tiene un pistén 3 montado alternativamente dentro. La culata de cilindro y la cubierta de culata estan conectadas, la
Ultima encima de la primera, al cilindro 1. El carter 2 sirve como una caja conectada a una porcion de extremo inferior
del cilindro 1. Un ciglienal 5 tiene una linea central de rotacién L1 que esté orientada hacia una direccion longitudinal
de una carroceria de vehiculo. El céarter 2 soporta rotativamente el cigliefial 5 mediante un par de cojinetes
principales 6, 7. El carter 2 incluye dos mitades de carter 2a, 2b que estan divididas en dos axialmente en una
direccion de la linea central de rotacion L1. Especificamente, una mitad de carter delantera 2a y una mitad de carter
trasera 2b estan conectadas conjuntamente formando el carter 2. El carter 2 forma una camara de ciguefial 8, en la
que se aloja una porcién de manivela del cigliefal 5. La porcién de manivela contiene una mufiequilla 5e y un brazo
de manivela 5f.

El motor de combustion interna E incluye una valvula de admision, una vélvula de escape, y un mecanismo de
accionamiento de valvula. La valvula de admisién y la valvula de escape abren y cierran un orificio de admisién y un
orificio de escape, respectivamente, dispuestos en la culata de cilindro. EI mecanismo de accionamiento de valvula,
de un tipo de valvula en cabeza, abre y cierra, en sincronismo con la rotacién del ciguenal 5, la valvula de admisién y
la valvula de escape usando un vastago de empuje movido por una excéntrica de accionamiento de valvula en un
arbol de levas 9. El pistdn 3 es movido por la presién de combustidon generada cuando una mezcla aspirada a través
del orificio de admisién es quemada en una camara de combustion formada entre el pistén 3 y la culata de cilindro.
El pistdn 3 mueve rotativamente por ello el cigliefial 5 mediante una varilla de conexién 4.

El cigliefial 5 como un eje de salida del motor de combustion interna E incluye una porcion de extension delantera 5a
y una porcién de extension trasera 5b. La porcion de extensién delantera 5a y la porcion de extensién trasera 5b se
extienden hacia delante y hacia atras, respectivamente, de la camara de ciglefial 8. Se debera indicar que
“delantero” y “trasero” se refieren a las direcciones axiales primera y segunda del cigliefial 5. Consiguientemente, a
las porciones de extension “delantera” y “trasera” se puede hacer referencia, en cambio, como porciones de
extensién “primera” y “segunda”, respectivamente.

Una cubierta delantera 10, que cubre la mitad de carter delantera 2a desde una direccién hacia delante, esta
conectada a la mitad de carter delantera 2a. La mitad de cérter delantera 2a y la cubierta delantera 10 cooperan asi
una con otra para definir una camara de alojamiento delantera 12. La cubierta delantera 10 incluye una porcion de
cubierta intermedia anular 10a y una porcién de cubierta de extremo delantero 10b. La porcion de cubierta
intermedia 10a forma una pared periférica de la camara de alojamiento delantera 12 estando conectada a una
porcion de extremo delantero de la mitad de carter delantera 2a. La porcién de cubierta de extremo delantero 10b
forma una pared periférica de la camara de alojamiento delantera 12 al estar conectada a una porciéon de extremo
delantero que es una porcién de extremo abierto de la porcién de cubierta intermedia 10a.

La porcidon de extension delantera 5a que se extiende hacia delante del cojinete principal 6 retenido por la mitad de
carter delantera 2a se extiende en la camara de alojamiento delantera 12. Una porcion de extremo de eje delantero
5c de la porcion de extension delantera 5a se soporta rotativamente en la porcion de cubierta de extremo delantero
10b mediante un cojinete 14. Por otra parte, una cubierta trasera 11 que cubre la mitad de carter trasera 2b desde la
direccion hacia atras esta conectada a la mitad de carter trasera 2b. La mitad de carter trasera 2b y la cubierta
trasera 11 cooperan una con otra para definir una camara de alojamiento trasera 13. La porcion de extension trasera
5b que se extiende hacia atras del cojinete principal 7 retenido por la mitad de carter trasera 2b se extiende en la
camara de alojamiento trasera 13. Se ha de indicar que el carter 2 y las cubiertas delantera y trasera 10, 11 forman
un alojamiento de la unidad de potencia P.

Con referencia a las figuras 1, 3, y 4, un filtro de aceite 140 esta dispuesto en una porcion lateral de la unidad de
potencia P a la derecha de la porcién de cubierta de extremo delantero 10b. El lubricante, que es descargado de una
bomba de aceite 130 y fluye por un recorrido de suministro de aceite 131, fluye a través del filtro de aceite 140. La
bomba de aceite 130 esta dispuesta en la porciéon de cubierta intermedia 10a e incluye una bomba trocoide movida
rotativamente por la potencia del cigliefial 5. Mas especificamente, el filtro de aceite 140 incluye una caja de filtro
141, un tapon 142, y una porcion de filtro 143. La caja de filtro 141, de forma cilindrica, esta moldeada integralmente
con la porcién de cubierta de extremo delantero 10b. El tapén 142 se monta extraiblemente en la caja de filtro 141
con el fin de cerrar una porcion de extremo abierto 141a de la caja de filtro 141 que se abre hacia la derecha de la
caja de filtro 141. La porcion de filtro 143 esta montada en el tapén 142 y se aloja en una camara de alojamiento 144
formada en la caja de filtro 141. La porcién de filtro 143 incluye un elemento de filtro de forma cilindrica 143a y un
soporte 143b. El soporte 143b, que retiene el elemento de filtro 143a, esta conectado al tapon 142.

El lubricante fluye a la camara de alojamiento 144 mediante el recorrido de suministro de aceite 131 que esta
dispuesto a través de la porciéon de cubierta intermedia 10a y la porcion de cubierta de extremo delantero 10b y se
abre hacia la camara de alojamiento 144 en una pared periférica 141c de la caja de filtro 141. El lubricante es
purificado después cuando el lubricante circula por el elemento de filtro 143a. A continuacion, el lubricante fluye a un
recorrido principal de aceite 132 que se abre en un centro de una pared inferior 141b de la caja de filtro 141. El
lubricante en el recorrido principal de aceite 132 es suministrado a diferentes puntos de lubricacion del motor de
combustion interna E y la transmision M mediante gran numero de recorridos de aceite. El lubricante también es
suministrado a una unidad de valvula de control 71 a describir méas tarde mediante un recorrido de aceite 133.
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Multiples nervios sobresalientes 145 estan dispuestos en una superficie periférica interior que tiene una seccion
transversal sustancialmente circular de la pared periférica 141c. Los nervios, espaciados uno de otro en una
direccion circunferencial, sirven como una porcién de control que limita las oscilaciones de la porcion de filtro 143 en
la camara de alojamiento 144 que surgen de la vibracion transmitida al filtro de aceite 140 o analogos. Cada uno de
los multiples nervios 145 se extiende sustancialmente en paralelo con un eje central L4 de la caja de filtro cilindrica
141 desde un punto cerca de la porcion de extremo abierto 141a a la pared inferior 141b.

Puede haber casos donde la porcion de filtro 143 se quite conjuntamente con el tapén 142 de la caja de filtro 141
para la sustitucion del elemento de filtro 143a o andlogos. Si entonces no hay suficiente espacio disponible en una
direccion paralela con el eje central L4 a causa de la construccion que rodea el filtro de aceite 140, hay que quitar la
porcion de filtro 143 e insertarla en una posicién inclinada en una direccién especifica con relacion a la caja de filtro
141. En este caso, si hay una pared u otro obstaculo en parte de una direccién periférica de la caja de filtro 141, la
direccién en la que se inclina la porcion de filtro 143, también esta limitada.

Para resolver un problema como el indicado anteriormente, los nervios 145 para suprimir la vibraciéon en la porcion
de filtro 143 estan adaptados para incluir unos medios facilitadores que facilitan la extraccion y la introduccién de la
porcion de filtro 143 en una direccion especifica inclinada (véase la figura 4). Los medios facilitadores se forman
eliminando parte de los nervios 145 dispuestos en un lado opuesto a un lado (o una direccién) en la que el filtro de
aceite 140 se inclina en la caja de filtro 141 o manteniendo pequefia la cantidad de proyeccion de la parte de los
nervios 145. Los medios facilitadores ayudan a disminuir la restriccion de la inclinacién impuesta por el tope entre el
soporte 143b y los nervios 145, permitiendo que la porcién de filtro 143 se incline un angulo mas grande. Segun la
realizacién de la presente invencion, se elimina parte de la pluralidad de nervios 145 a espaciar por igual uno de otro,
mas especificamente uno de los nervios 145. Como resultado, la espaciacidon entre un par especifico de nervios
145a adyacentes circunferencialmente estd adaptada para ser mas grande que una espaciacién entre cada uno de
los otros pares de nervios 145 adyacentes circunferencialmente.

La disposicién anterior permite inclinar la porcion de filtro 143 en gran parte durante su extraccion e introduccion (las
lineas de doble punto y trazo de la figura 4 muestran dos condiciones durante la extraccion). La disposicion permite
la facil extraccién de la porcién de filtro 143 incluso con un pequefio espacio disponible en la direccion del eje central
L4. Ademas, es facil comprobar la posicion de la porcién de filtro 143 con relacién a la caja de filtro 141 durante la
introduccion, pudiendo introducirse la porcién de filtro 143 suavemente en la caja de filtro 141. Esto hace que sea
facil la sustitucion del elemento de filtro 143a y otras tareas de servicio realizadas en el filtro de aceite 140.

Con referencia a la figura 2(A), el embrague centrifugo C, un mecanismo reductor primario R, y un pifidén de
accionamiento 15 estan dispuestos en ese orden desde la porcion de extremo de eje delantero 5¢ en la porcién de
extension delantera 5a en la camara de alojamiento delantera 12. El pifion de accionamiento 15 forma parte del
mecanismo de transmision de accionamiento de valvula que mueve rotativamente el arbol de levas 9. Un generador
ca 17 y un engranaje movido de arranque 19 estan dispuestos en ese orden desde una porcion de extremo de eje
trasero 5d, a la que un dispositivo de arranque de retroceso 16 esta conectado, en la porciéon de extension trasera 5b
en la camara de alojamiento trasera 13. El engranaje movido 19 forma parte de un mecanismo reductor de arranque
que transmite rotaciéon desde un motor de arranque 18 montado en la cubierta trasera 11 en el ciglienal 5. El
engranaje movido 19 esta conectado a un rotor 17a del generador ac 17 mediante un embrague unidireccional 20.

El embrague centrifugo C incluye un interior de embrague en forma de placa 21, un exterior de embrague en forma
de copa 22, y una zapata de embrague 23. El interior de embrague 21 sirve como un elemento de entrada que gira
integralmente con el ciglefal 5. El exterior de embrague 22 sirve como un elemento de salida que rodea el interior
de embrague 21 radialmente hacia fuera. La zapata de embrague 23, que se soporta pivotantemente en el interior de
embrague 21, sirve como un lastre centrifugo que controla una condicién conectada o desconectada del embrague
centrifugo C usando una fuerza centrifuga generada segun una velocidad del cigliefial 5 que es una velocidad del
motor. Cuando la velocidad del motor excede de una velocidad de marcha en vacio, la zapata de embrague 23 se
opone a una fuerza de presion de un muelle de embrague 24. Entonces, la fuerza centrifuga hace que la zapata de
embrague 23 bascule radialmente hacia fuera del cigliefial 5, empezando asi a contactar el exterior de embrague 22.
La potencia del motor de combustién interna E es transmitida asi desde el interior de embrague 21 al exterior de
embrague 22. Cuando aumenta la velocidad del motor, el embrague centrifugo C experimenta las etapas operativas
siguientes. Especificamente, el embrague C experimenta primero una etapa de enganche parcial, en la que el
exterior de embrague 22 gira con un ligero deslizamiento sobre la zapata de embrague 23. El embrague C entra
luego en una etapa de enganche completo, en la que el interior de embrague 21 y el exterior de embrague 22 giran
integralmente.

El mecanismo reductor primario R incluye un engranaje de accionamiento 25 y un engranaje movido 26 en engrane
con el engranaje de accionamiento 25. El engranaje de accionamiento 25 esta montado de forma relativamente
rotativa en la porcién de extension delantera 5a. Ademas, el engranaje de accionamiento 25 es un ajuste
enchavetado en una porcion saliente del exterior de embrague 22, siendo integralmente rotativo con el exterior de
embrague 22. El engranaje movido 26 montado de forma relativamente rotativa en un primer eje principal 31 y un
segundo eje principal 32 de la transmision M tiene un par de porciones de conexion delantera y trasera 26a, 26b que
incluyen porciones salientes que intercalan una porcién de disco en forma de disco 26¢ en una periferia exterior de
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un primer eje principal 31 y que se extiende en una direccion longitudinal. Se transmite potencia a los embragues de
cambio primero y segundo 41, 42 de la transmision M mediante la porcion de conexién delantera 26a y la porcion de
conexion trasera 26b, respectivamente. Consiguientemente, el mecanismo reductor primario R sirve como un
mecanismo de transmisién que transmite potencia del embrague centrifugo C a los embragues de cambio primero y
segundo 41, 42.

Con referencia también a la figura 5, la transmisién M incluye un eje principal 30, un contraeje 33, un eje intermedio
34, un grupo de trenes de engranajes de transmision M1, un mecanismo selector de posicion de cambio M2, y los
embragues de cambio primero y segundo 41, 42. El eje principal 30 sirve como un eje de entrada, mientras que el
contraeje 33 sirve como un eje de salida. El eje principal 30 y el contraeje 33 son soportados rotativamente por la
mitad de carter delantera 2a y la mitad de carter trasera 2b mediante cojinetes 35, 36 y 37, 38, respectivamente.
Ademas, el eje principal 30 y el contraeje 33 tienen lineas centrales de rotacion L2 y L3, respectivamente, cada una
de las cuales se extiende en paralelo con la linea central de rotacién L1. El eje intermedio 34 tiene sus dos extremos
fijados a la mitad de carter delantera 2a y la mitad de carter trasera 2b. Ademas, el eje intermedio 34 tiene un eje
central que se extiende en paralelo con la linea central de rotaciéon L1. El grupo de trenes de engranajes de
transmision M1 es un grupo de trenes de engranajes G1 a G5 y GR que establecen una posicion de cambio.

El mecanismo selector de posicion de cambio M2 (véase la figura 6) selecciona una posicién de cambio especifica
para llevar a cabo un cambio de marcha en la relacién de transmisién que el conductor desee. Los embragues de
cambio primero y segundo 41, 42 transmiten o desconectan la potencia del motor de combustion interna E con
relacion al grupo de trenes de engranajes de transmision M1. En la transmisién M, el eje principal 30, el contraeje 33,
el eje intermedio 34, y el eje de accionamiento D son soportados por el carter 2 que también funciona como una caja
de transmisién al estar dispuesto en paralelo con el cigiefial 5. El eje principal 30 y el contraeje 33 constituyen ejes
de cambio de la transmision M.

El eje principal 30 incluye el primer eje principal 31 y el segundo eje principal 32, estando dispuestos ambos a través
de la camara de cigiiefial 8 y la camara de alojamiento delantera 12. El primer eje principal 31 se pasa de forma
relativamente rotativa y coaxialmente a través del segundo eje principal 32 que es un eje hueco. El primer eje
principal 31, que tiene una longitud de eje mayor que el segundo eje principal 32, define la longitud del eje principal
30. El primer eje principal 31 incluye una porcion interior de eje 31a y una porcién de eje exterior 31b. La porcién
interior de eje 31a se aloja en la camara de cigliefal 8, mientras que la porcion de eje exterior 31b se aloja en la
camara de alojamiento delantera 12. La porcién de eje exterior 31b forma una porcién de eje de extensiéon que se
extiende a través de la camara de alojamiento delantera 12 hacia delante como una primera direccién en una
direccion axial del carter 2. La porcién de eje exterior 31b se soporta rotativamente en la cubierta delantera 10
mediante un cojinete 39 en una porcion de extremo de eje delantero 31c como una porcion de extremo de eje de la
porcion de eje exterior 31b.

El primer embrague de cambio 41, el engranaje movido 26, y el segundo embrague de cambio 42 estan dispuestos
secuencialmente en este orden desde la porcion de extremo de eje delantero 31c¢ hacia el carter 2 y se soportan en
la porcion de eje exterior 31b.

Consiguientemente, el engranaje movido 26 esta dispuesto entre los embragues de cambio primero y segundo 41,
42 en una direccion axial del eje principal 30. Los embragues de cambio primero y segundo 41, 42 estan montados
en la porcién de eje exterior 31b mediante las porciones salientes del engranaje movido 26. Una porcion de extremo
de eje trasero 31d del primer eje principal 31 es soportada por la mitad de carter trasera 2b.

La porcidn de eje exterior 31b se soporta en una porcién de soporte 150 mediante un cojinete 39 en un lado opuesto
axialmente a la mitad de carter delantera 2a a través de los embragues de cambio primero y segundo 41, 42 y en la
porcion de extremo de eje delantero 31c. La porcion de soporte 150 esta dispuesta en una porcion sobresaliente
interior 151b que sobresale axialmente hacia los embragues de cambio primero y segundo 41, 42 desde una
superficie interior de la porcién de cubierta de extremo delantero 10b en una porcidén saliente 151 formada
integralmente en la porcion de cubierta de extremo delantero 10b.

La porcion saliente 151 incluye una porcidon sobresaliente exterior 151a que sobresale hacia delante de una
superficie exterior de la porcidon de cubierta de extremo delantero 10b y la porcion sobresaliente interior 151b. La
porcion sobresaliente exterior 151a incluye recorridos de aceite 67a, 68a a describir mas tarde. El cojinete 39
incluyendo un cojinete de aguja que soporta la porcion de extremo de eje delantero 31c es retenido en la porcién
sobresaliente interior 151b que sobresale axialmente a una posicion que solapa el embrague centrifugo C.

Con referencia al contraeje 33 que tiene una porcién de extremo de eje delantero 33a soportada por un cojinete 37,
un engranaje de accionamiento de salida 29a esta dispuesto en una porcién de extremo de eje trasero 33b que
sobresale hacia atras de un cojinete 38 y que se extiende en la camara de alojamiento trasera 13. El engranaje de
accionamiento de salida 29a mueve el eje de accionamiento D que es soportado rotativamente por la mitad de carter
delantera 2a y la mitad de cérter trasera 2b mediante cojinetes 27, 28. El engranaje de accionamiento de salida 29a
y un engranaje de salida movido 29b dispuestos en el eje de accionamiento D constituyen un mecanismo reductor
secundario 29. El mecanismo reductor secundario 29 sirve como un mecanismo de transmision que transmite
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potencia desde la transmisién M, con su velocidad reducida, al eje de accionamiento D. El mecanismo reductor
secundario 29 se aloja en la camara de alojamiento trasera 13.

Con referencia a las figuras 2(A) y 5, el grupo de trenes de engranajes de transmision M1 como un grupo de
elementos de cambio alojados en la camara de cigliefial 8 que también funcionan como una camara de transmision,
incluye un grupo de engranajes de cambio incluyendo una pluralidad predeterminada de trenes de engranajes de
cambio G1 a G5, y GR. El grupo de engranajes de cambio incluye los engranajes montados en el eje principal 30, el
contraeje 33, y el eje intermedio 34: mas especificamente, la pluralidad predeterminada de engranajes de
accionamiento dispuestos en el eje principal 30, es decir, los engranajes de accionamiento 43 a 48 segun la
realizacién de la presente invencion; la pluralidad predeterminada de engranajes movidos dispuestos en el contraeje
33, es decir, los engranajes movidos 53 a 58; y los engranajes intermedios 49, 50 como engranajes de reduccién
dispuestos en el eje intermedio 34.

Mas especificamente, un tren de engranajes de primera velocidad G1 que establece una posicion de cambio de
primera velocidad incluye el engranaje de accionamiento 43 y el engranaje movido 53. El engranaje de
accionamiento 43 esta dispuesto de forma relativamente rotativa en la porcién interior de eje 31a. El engranaje
movido 53, que engrana con el engranaje de accionamiento 43, esta dispuesto de forma integralmente rotativa en el
contraeje 33. Un tren de engranajes de segunda velocidad G2 que establece una posiciéon de cambio de segunda
velocidad incluye el engranaje de accionamiento 44 y el engranaje movido 54. El engranaje de accionamiento 44
estd formado integralmente con y dispuesto de forma integralmente rotativa en el segundo eje principal 32. El
engranaje movido 54, que engrana con el engranaje de accionamiento 44, esta dispuesto de forma relativamente
rotativa en el contraeje 33. Un tren de engranajes de tercera velocidad G3 que establece una posiciéon de cambio de
tercera velocidad incluye el engranaje de accionamiento 45 y el engranaje movido 55. El engranaje de accionamiento
45 esta dispuesto de forma relativamente rotativa en la porcion interior de eje 31a. El engranaje movido 55, que
engrana con el engranaje de accionamiento 45, esta dispuesto de forma integralmente rotativa en el contraeje 33. Un
tren de engranajes de cuarta velocidad G4 que establece una posicion de cambio de cuarta velocidad incluye el
engranaje de accionamiento 46 y el engranaje movido 56. El engranaje de accionamiento 46 esta formado
integralmente con y dispuesto de forma integralmente rotativa en el segundo eje principal 32. El engranaje movido
56, que engrana con el engranaje de accionamiento 46, esta dispuesto de forma relativamente rotativa en el
contraeje 33. Un tren de engranajes de quinta velocidad G5 que establece una posicion de cambio de quinta
velocidad incluye el engranaje de accionamiento 47 y el engranaje movido 57. El engranaje de accionamiento 47
esta dispuesto de forma integralmente rotativa en la porcién interior de eje 31 a. El engranaje movido 57, que
engrana con el engranaje de accionamiento 47, esta dispuesto de forma relativamente rotativa en el contraeje 33. Un
tren de engranajes de marcha atras GR que establece una posicién de cambio de marcha atras incluye el engranaje
de accionamiento 48, el engranaje movido 58, un primer engranaje intermedio 49, y un segundo engranaje
intermedio 50. El engranaje de accionamiento 48 esta formado integralmente con el engranaje de accionamiento 44.
El engranaje movido 58 esta dispuesto de forma relativamente rotativa en el contraeje 33. El primer engranaje
intermedio 49, que engrana con el engranaje de accionamiento 48, esta dispuesto de forma relativamente rotativa en
el eje intermedio 34. El segundo engranaje intermedio 50, que engrana con el engranaje movido 58, esta formado
integralmente y es rotativo con el primer engranaje intermedio 49.

Los trenes de engranajes G1, G3, y G5 que tienen los engranajes de accionamiento 43, 45, y 47, respectivamente,
dispuestos en el primer eje principal 31 constituyen una primera porcién de transmisién que cambia la velocidad de
potencia del motor de combustion interna E. El primer embrague de cambio 41 transmite o desconecta la potencia a
la primera porcion de transmisidon. Los trenes de engranajes G2, G4, y GR que tienen los engranajes de
accionamiento 44, 46, 48, respectivamente, dispuestos en el segundo eje principal 32 constituyen una segunda
porcion de transmision que cambia la velocidad de potencia del motor de combustion interna E. El segundo
embrague de cambio 42 transmite o desconecta la potencia a la segunda porcién de transmision.

El primer embrague de cambio 41 esta dispuesto junto al embrague centrifugo C, mas préximo axialmente a la mitad
de carter delantera 2a que el embrague centrifugo C. El primer embrague de cambio 41 esta conectado de forma
integralmente rotativa a través de un ajuste enchavetado a la porcidon de conexidén delantera 26a en un lado de
entrada de la potencia del motor de combustion interna E transmitida mediante el embrague centrifugo C y el
mecanismo reductor primario R. Ademas, el primer embrague de cambio 41 esta conectado de forma integralmente
rotativa a través de un ajuste enchavetado a la porcidon de eje exterior 31b en un lado de salida de la potencia al
primer eje principal 31.

El segundo embrague de cambio 42, que esta dispuesto en un lado opuesto axialmente al primer embrague de
cambio 41 a través del engranaje movido 26, esta conectado integralmente rotativamente a través de un ajuste
enchavetado a la porcidon de conexion trasera 26b en un lado de entrada de la potencia del motor de combustion
interna E transmitida mediante el embrague centrifugo C y el mecanismo reductor primario R. Ademas, el segundo
embrague de cambio 42 estd conectado integralmente rotativamente a través de un ajuste enchavetado a una
porcion de extremo de eje delantero 32a que sobresale hacia delante de un cojinete 35 y se extiende en la camara
de alojamiento delantera 12 en un lado de salida de la potencia al segundo eje principal 32.

Los dos embragues de cambio 41, 42 son un embrague de rozamiento de discos multiples de tipo hidraulico que
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tiene la misma construccion. Cada uno de los embragues de cambio 41, 42 incluye un exterior de embrague en
forma de copa 60, una pluralidad de primeras chapas de embrague 62, una pluralidad de segundas chapas de
embrague 63, un interior de embrague 61, y un pistén 64. El exterior de embrague 60 sirve como un elemento de
entrada dispuesto de forma integralmente rotativa en una periferia exterior de la porciéon de conexion delantera 26a o
la porcidon de conexion trasera 26b a través de un ajuste enchavetado. Las primeras chapas de embrague 62
engranan de forma integralmente rotativa con el exterior de embrague 60. Cada una de la pluralidad de segundas
chapas de embrague 63 esta dispuesta alternativamente entre dos chapas adyacentes de la pluralidad de primeras
chapas de embrague 62. El interior de embrague 61 sirve como un elemento de salida que engrana de forma
integralmente rotativa con las segundas chapas de embrague 63. El piston 64 encaja deslizantemente en el exterior
de embrague 60 con el fin de presionar de tal manera que las primeras chapas de embrague 62 y las segundas
chapas de embrague 63 contacten una con otra.

El exterior de embrague 60 y el piston 64 forman cada una de las camaras hidraulicas 65, 66 para los embragues de
cambio 41, 42. La camara hidraulica 65 del primer embrague de cambio 41 esta dispuesta axialmente mas proxima
al segundo embrague de cambio 42. La camara hidraulica 66 del segundo embrague de cambio 42 esta dispuesta
axialmente mas proxima al primer embrague de cambio 41. La presion de las camaras hidraulicas 65, 66 es
controlada a través del suministro y la descarga de aceite hidraulico con relacién a las camaras hidraulicas 65, 66 a
través de los recorridos de aceite 67a, 68a dispuestos en la porcion de cubierta de extremo delantero 10b y los
recorridos de aceite en eje 67c, 68c dispuestos en la porcién de eje exterior 31b. Cuando la presion en las camaras
hidraulicas 65, 66 se eleva a un nivel alto, los embragues de cambio 41, 42 se ponen en un estado conectado.
Especificamente, el piston se opone a una fuerza de presion de un muelle de retorno 69 para presionar las chapas
de embrague primera y segunda 62, 63. Entonces, el rozamiento entre las chapas de embrague primera y segunda
62, 63 hace que el exterior de embrague 60 y el interior de embrague 61 giren integralmente uno con otro. Cuando la
presion en las camaras hidraulicas 65, 66 es baja, los embragues de cambio se ponen en un estado desconectado.
Especificamente, la fuerza de presién del muelle de retorno 69 separa las chapas de embrague 62, 63. Esto
desconecta la transmision de potencia entre el exterior de embrague 60 y el interior de embrague 61.

Un aparato de control de presion hidraulica controla la presion del aceite hidraulico en las camaras hidraulicas 65,
66. El aparato de control de presion hidraulica tiene la unidad de valvula de control 71 que controla la presion del
aceite hidraulico que sirve como el lubricante introducido a través del recorrido de aceite 133, del lubricante
distribuido desde la bomba de aceite 130 (véase la figura 4) como una fuente de aceite hidraulico, controlando por
ello la presion de cada una de las camaras hidraulicas 65, 66. La unidad de valvula de control 71 incluye un
alojamiento de valvula 71a (véase la figura 1) y una pluralidad de valvulas de control de presién hidraulica. El
alojamiento de valvula 71a estd montado en la porcién de cubierta de extremo delantero 10b. Las valvulas de control
de presion hidraulica estan alojadas en el alojamiento de valvula 71a. Una unidad electrénica de control 70 controla
las valvulas de control de presion hidraulica de tal manera que el suministro y la descarga del aceite hidraulico con
relacién a las cdmaras hidraulicas 65, 66 sean controlados a través de un recorrido de suministro de aceite que tiene
los recorridos de aceite en eje 67c, 68c dispuestos en el primer eje principal 31. Por ello se controlan la desconexién
y la conexion, es decir, los estados desconectado y conectado de cada uno de los embragues de cambio 41, 42.

Con referencia también a la figura 2(B), el recorrido de suministro de aceite dispuesto a través de la porcion
sobresaliente interior 151b como un elemento de fijacién y la porcion de eje exterior 31b como un elemento
rotacional incluye los recorridos de aceite 67a, 68a, los recorridos de aceite 67b, 68b, y los recorridos de aceite en
eje 67c¢, 68c. Especificamente, los recorridos de aceite 67a, 68a estan dispuestos en la porcién sobresaliente exterior
151a, a la que el aceite hidraulico controlado por las valvulas de control de presion hidraulica es guiado. Los
recorridos de aceite 67b, 68b estan formados por tubos de guia 152, 153 insertados y fijados en la porcion
sobresaliente exterior 151a y la porcidon sobresaliente interior 151b. Los recorridos de aceite en eje 67c, 68c estan
dispuestos dentro de la porcion de eje exterior 31b. Cada uno de los tubos de guia 152, 153 esta dispuesto
coaxialmente alrededor de la linea central de rotacion L2 e insertados en la porcién de eje exterior 31b. Elementos
anulares de sellado 154, 155 estan montados entre cada uno de los tubos de guia 152, 153 y la porciéon de eje
exterior 31b.

En el primer embrague de cambio 41, la potencia procedente del mecanismo reductor primario R es transmitida al
exterior de embrague 60, mientras que el interior de embrague 61 transmite la potencia al primer eje principal 31. Por
otra parte, en el segundo embrague de cambio 42, la potencia procedente del mecanismo reductor primario R es
transmitida al exterior de embrague 60, mientras que el interior de embrague 61 transmite la potencia al segundo eje
principal 32.

Los embragues de cambio primero y segundo 41, 42 estan dispuestos entre la mitad de carter delantera 2a y el
embrague centrifugo C en la direccién axial. Una porcidon de conexidon 22a del exterior de embrague 22 del embrague
centrifugo C con el engranaje de accionamiento 25 se solapa de forma sustancialmente total con el segundo
embrague de cambio 42 en la direccién axial. El interior de embrague 61 del segundo embrague de cambio 42 esta
dispuesto axialmente cerca de la mitad de cérter delantera 2a, estando en contacto axialmente con el cojinete 35.
Ademas, el exterior de embrague 60, que es un elemento en el lado del engranaje movido 26 en los embragues de
cambio primero y segundo 41, 42, esta dispuesto cerca de la porcion de disco 26¢ del engranaje movido 26 en la
direccion axial. Ademas, los embragues de cambio primero y segundo 41, 42 y el engranaje movido 26 se solapan
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con la muiiequilla 5e y el brazo de manivela 5f en una direccién radial del eje principal 30.

Con referencia también a la figura 1, los embragues de cambio primero y segundo 41, 42 estan dispuestos en una
posicion, en la que los embragues 41, 42 se solapan con el embrague centrifugo C segun se ve desde la direccion
axial. En una direccion radial de la porcion de extension delantera 5a, el exterior de embrague 60, como un elemento
que tiene el diametro exterior mas grande en el segundo embrague de cambio 42, esta dispuesto cerca de la porcion
de conexion 22a y el exterior de embrague 22, como un elemento que tiene el didmetro exterior mas grande en el
embrague centrifugo C, esta dispuesto cerca de la porcion de eje exterior 31b. Ademas, visto desde la direcciéon
axial, el exterior de embrague 22 del embrague centrifugo C esta dispuesto radialmente en una posiciéon que se
solapa con una porcion periférica interior del exterior de embrague 60 o una porcién periférica interior del piston 64.

Con referencia a las figuras 2(A), 5, y 6, el mecanismo selector de posicion de cambio M2 incluye una pluralidad de
cambiadores 81 a 83, una pluralidad de horquillas de cambio 84 a 86, un tambor de cambio 90, un mecanismo de
alimentacién intermitente 100, y un motor eléctrico 120. Mas especificamente, la pluralidad de cambiadores 81 a 83
(hay tres segun la realizacion de la presente invencién) son axialmente méviles en el eje principal 30 o el contraeje
33 con el fin de poner los trenes de engranajes G1 a G5, GR en un estado conectado, en el que el tren de
engranajes es rotativo integralmente con el eje principal 30 o el contraeje 33, o un estado desconectado, en el que el
tren de engranajes es rotativo relativamente con el eje principal 30 o el contraeje 33, pudiendo seleccionar por ello
una posicion de cambio. La pluralidad de horquillas de cambio 84 a 86, que corresponde en numero a los
cambiadores 81 a 83 y hay tres segun la realizacion de la presente invencion, se soporta de forma axialmente
deslizante en un eje de soporte 87 que se soporta en la mitad de carter delantera 2a y la mitad de carter trasera 2b
con el fin de mover los cambiadores 81 a 83. El tambor de cambio 90 incluye ranuras excéntricas 91 a 93 formadas
en su superficie periférica exterior. Las ranuras excéntricas 91 a 93 sirven como porciones de guia para guiar y
mover cada uno de los cambiadores 81 a 83 guiando y moviendo axialmente una horquilla correspondiente de las
horquillas de cambio 84 a 86. El mecanismo de alimentacién intermitente 100 gira intermitentemente el tambor de
cambio 90. El motor eléctrico 120, capaz de girar hacia atras, opera el mecanismo de alimentacién intermitente 100
en base a las condiciones operativas del vehiculo.

Los tres cambiadores 81 a 83 que tienen salientes a enganchar con los engranajes que constituyen los trenes de
engranajes G1 a G5, GR, incluyen un primer cambiador 81, un segundo cambiador 82, y un tercer cambiador 83. El
primer cambiador 81 es para seleccionar una velocidad primera o tercera. El segundo cambiador 82 es para
seleccionar una velocidad quinta o marcha atras. El tercer cambiador 83 es para seleccionar una velocidad segunda
o cuarta. Las horquillas de cambio 84 a 86 incluyen una primera horquilla de cambio 84 enganchada con el primer
cambiador 81, una segunda horquilla de cambio 85 enganchada con el segundo cambiador 82, y una tercera
horquilla de cambio 86 enganchada con el tercer cambiador 83. Cada una de las horquillas de cambio 84 a 86, que
se mueve siendo guiada a lo largo de una ranura correspondiente de las ranuras excéntricas 91 a 93 segun la
rotacion del tambor de cambio 90, mueve un cambiador correspondiente de los cambiadores 81 a 83 a una posicién
seleccionada que logra el estado conectado o una posicion neutra que logra el estado desconectado.

El primer cambiador 81, que incluye el engranaje de accionamiento 47 que también funciona como un cambiador,
esta dispuesto de forma axialmente moévil en un ajuste enchavetado en la porcién interior de eje 31a entre el
engranaje de accionamiento 43 y el engranaje de accionamiento 45. Cuando el engranaje de accionamiento 47 (el
primer cambiador 81) se mueve hacia atrds a una posicidon seleccionada y se engancha con el engranaje de
accionamiento 43, se selecciona el tren de engranajes de primera velocidad G1 (posicion de cambio de primera
velocidad). Cuando el engranaje de accionamiento 47 se mueve hacia delante a otra posicion seleccionada y se
engancha con el engranaje de accionamiento 45, se selecciona el tren de engranajes de tercera velocidad G3
(posiciéon de cambio de tercera velocidad).

El segundo cambiador 82, que incluye el engranaje movido 55 que también funciona como un cambiador, esta
dispuesto de forma axialmente mévil en un ajuste enchavetado en el contraeje 33 entre el engranaje movido 57 y el
engranaje movido 58. Cuando el engranaje movido 55 (el segundo cambiador 82) se mueve hacia atras a una
posicion seleccionada y se engancha con el engranaje movido 57, se selecciona el tren de engranajes de quinta
velocidad G5 (posicion de cambio de quinta velocidad). Cuando el engranaje movido 55 se mueve hacia delante a
otra posicion seleccionada y se engancha con el engranaje movido 58, se selecciona el tren de engranajes de
marcha atras GR para dar marcha atras al vehiculo.

El tercer cambiador 83 esta dispuesto de forma axialmente moévil en un ajuste enchavetado en el contraeje 33 entre
el engranaje movido 54 y el engranaje movido 56. Cuando el tercer cambiador 83 es enganchado con el engranaje
movido 54, se selecciona el tren de engranajes de segunda velocidad G2. Cuando el tercer cambiador 83 se mueve
hacia delante a otra posicién seleccionada y es enganchado con el engranaje movido 56, se selecciona el tren de
engranajes de cuarta velocidad G4 (posicién de cambio de cuarta velocidad).

Cuando cada uno de los cambiadores 81 a 83 ocupa una posicién neutra, no se selecciona ninguno de los trenes de
engranajes G1 a G5, GR (posicion de cambio), dejando la transmisién M en una posicion neutra.

Con referencia a la figura 6, el tambor de cambio 90 que tiene una linea central de rotacion que se extiende en
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paralelo con las lineas centrales de rotacién L1 a L3, se gira hacia delante o hacia atras intermitentemente por el
mecanismo de alimentacién intermitente 100. EI mecanismo de alimentacion intermitente 100 incluye un husillo de
desplazamiento 101 movido rotativamente por el motor eléctrico 120 y una chapa de cambiador 102 que se ha de
enganchar con una pluralidad de pasadores de alimentacion 103 integrados con el tambor de cambio 90. El tambor
de cambio 90 ocupa por ello dicho niumero predeterminado, es decir, seis segun la realizacién de la presente
invencioén, de posiciones angulares que establecen las posiciones de cambio de la transmision M. En respuesta a
rotaciéon del tambor de cambio 90, cada una de las horquillas de cambio 84 a 86 es guiada a lo largo de la ranura
correspondiente de las ranuras excéntricas 91 a 93 para movimiento axial. Esto permite hacer una seleccion
alternativa de cada uno de los trenes de engranajes G1 a G5, GR correspondiente a cada una de dichas posiciones
angulares predeterminadas. Cada una de las posiciones angulares predeterminadas es detectada por un detector de
posicion angular 72 incluyendo un potenciémetro. Ademas, la cubierta trasera 11 incluye un detector de posiciéon
angular 73 incluyendo un potenciémetro montado encima, detectando el detector 73 una posicién angular del husillo
de desplazamiento 101.

La unidad electrénica de control 70, que controla el estado conectado y desconectado de los embragues de cambio
primero y segundo 41, 42 y la cantidad y la direccion de rotacion del motor eléctrico 120, recibe entradas de sefiales
de unos medios de deteccion de estado operativo 74 y los dos detectores de posicion angular 72, 73. Los medios de
deteccion de estado operativo 74 detectan la condiciéon operativa del motor de combustion interna E y el vehiculo.
Los medios de deteccion de estado operativo 74 incluyen unos medios de deteccion de velocidad del vehiculo 74a 'y
unos medios de deteccidn de abertura del acelerador 74b que detectan la carga en el motor de combustion interna
E. En base a la sefial de los medios de deteccién de estado operativo 74, la unidad electrénica de control 70 mueve
rotativamente el husillo de desplazamiento 101, controlando por ello automaticamente la posicién de cambio de la
transmisién M segun la condicién operativa. Ademas, la unidad electronica de control 70 proporciona un control de
realimentacién de la posicién angular del husillo de desplazamiento 101 en base a la posiciéon angular detectada por
el detector de posicién angular 73.

Se describiran la operacion y los efectos de la realizacion de la presente invencion descrita hasta ahora. El eje
principal 30 como el eje de cambio de la transmisién M incluye la porcién de eje exterior 31b que se extiende desde
el carter 2 que acomoda la porcion de manivela del cigliefal 5. Los embragues de cambio primero y segundo 41, 42
y el engranaje movido 26 son soportados por la porcién de eje exterior 31b. La porcién de eje exterior 31b es
soportada por la porcién de soporte 150 en el lado opuesto al carter 2 a través de los embragues de cambio primero
y segundo 41, 42. Consiguientemente, los embragues de cambio primero y segundo 41, 42 estan dispuestos fuera
del carter 2. En consecuencia, la distancia central entre el cigliefial 5 y el eje principal 30, que estan dispuestos en
paralelo uno con otro, se puede hacer pequefia, evitando al mismo tiempo la interferencia entre los embragues de
cambio primero y segundo 41, 42 y la porcién de manivela. Ademas, la porcién de eje exterior 31b, que soporta los
embragues de cambio pesados primero y segundo 41, 42, y el engranaje movido 26, es soportada por el carter 2y la
porcion de soporte 150 a través de los embragues de cambio primero y segundo 41, 42. Esto evita el alabeo axial en
una porcion de la porcidon de eje exterior 31b cerca de la porcion de extremo de eje delantero 31c. Como resultado,
la distancia central entre el cigliefal 5 y el eje principal 30 se puede hacer pequefia, lo que permite construir la
unidad de potencia P de forma compacta en una direccion de disposicion del cigiefial 5 y el eje principal 30.
Ademas, la porcion de eje exterior 31b del eje principal 30, en la que se soportan los embragues de cambio pesados
primero y segundo 41, 42, se puede soportar fiablemente.

Se ha de indicar aqui que la direccién de disposicion se refiere a una direccion en la que el eje principal 30 esta
dispuesto con relacién al cigliefial 5. Mas especificamente, la direccion se refiere a una direccion que es ortogonal a
las lineas centrales de rotacién L1, L2 en un plano que incluye las lineas centrales de rotacion L1, L2.

La porcion de soporte 150 esta dispuesta en la porcién sobresaliente interior 151b de la cubierta delantera 10 que
coopera con el carter 2 para definir la camara de alojamiento delantera 12, en la que estan alojados los embragues
de cambio primero y segundo 41, 42. La porcién sobresaliente interior 151b sobresale hacia los embragues de
cambio primero y segundo 41, 42, por lo que la porcién de soporte 150 esta dispuesta en la porcion sobresaliente
interior 151b. Consiguientemente, la porciéon de eje exterior 31b es soportada por la porcién de soporte 150 en una
posicion mas proxima a los embragues de cambio primero y segundo 41, 42. Por lo tanto, el alabeo axial de la
porcion de eje exterior 31b en una porcion en el lado de la porcion de extremo de eje delantero 31c se puede evitar
aun mas efectivamente. Asi, la porcién de eje exterior 31b se puede soportar de forma aun mas fiable.

La porcion de soporte 150 incluye los recorridos de aceite para aceite hidraulico. El aceite hidraulico en los recorridos
de aceite es suministrado a los embragues de cambio primero y segundo 41, 42 a través de los recorridos de aceite
en eje 67c, 68c dispuestos en la porcidon de eje exterior 31b. Ademas, se evita el alabeo axial en la porcién de eje
exterior 31b. Consiguientemente, es mas facil asegurar una buena operacion de sellado del recorrido de aceite entre
la porcion de soporte 150 como un elemento de fijacion y la porcion de eje exterior 31b como un elemento rotacional.
Por lo tanto, el aceite hidraulico es suministrado fiablemente a los embragues de cambio primero y segundo 41, 42.
Esto contribuye a una mejor estabilidad operativa de los embragues de cambio primero y segundo 41, 42.

Se describiran otra realizacién de la presente invencidon que tiene algunas partes modificadas con respecto a la
primera realizacion de la presente invencion.
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La transmisién se puede disponer de modo que los embragues de cambio primero y segundo sean soportados por el
contraeje. La transmisién también puede ser de tipo manual. EI motor de combustion interna también puede ser un
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motor multicilindro de combustion interna.
5: Cigliefal

10: Cubierta delantera

11: Cubierta trasera

30: Eje principal

33: Contraeje

43 a 48, 53 a 58: Engranajes de cambio
81 a 83: Cambiadores

130: Bomba de aceite

40: Filtro de aceite

P: Unidad de potencia

M: Transmisién

E: Motor de combustion interna
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REIVINDICACIONES
1. Una unidad de potencia (p), incluyendo:
un motor que tiene un carter (2) que soporta rotativamente un ciglefial (5); y
una transmision (m) que cambia una velocidad de una potencia del cigliefial (5), incluyendo la transmision (m):

un eje de cambio (30) dispuesto en paralelo con el cigiiefial (5) y soportado rotativamente en el carter (2); porciones
de cambio primera y segunda que cambian una velocidad de la potencia del cigiieiial (5);

un primer embrague de cambio (41) que transmite y desconecta la potencia con relacién a la primera porcion de
cambio; y un segundo embrague de cambio (42) que transmite y desconecta la potencia con relacién a la segunda
porciéon de cambio, cambiando los embragues de cambio primero y segundo (41, 42) una posicién de cambio en la
primera porcidon de cambio y una posicion de cambio en la segunda porcidon de cambio,

donde el eje de cambio (30) incluye una porcion de eje de extension (31b) que se extiende en una primera direcciéon
axial desde el carter (2) que aloja una porcién de manivela del cigiieiial (5);

caracterizada porque

los embragues de cambio primero y segundo (41, 42) estan dispuestos fuera del carter (2) y son soportados por la
porcion de eje de extension (31b); y

la porcién de eje de extension (31b) es soportada por una porcién de soporte (150) en un lado opuesto al carter (2) a
través de los embragues de cambio primero y segundo (41, 42).

2. La unidad de potencia segun la reivindicacion 1,

donde la porcion de soporte (150) esta dispuesta en una porcidon sobresaliente (151b) de una cubierta (10) que
coopera con el carter (2) para definir una camara de alojamiento (12), en la que se alojan los embragues de cambio
primero y segundo (41, 42); y

donde la porcién sobresaliente (151b) sobresale hacia los embragues de cambio primero y segundo (41, 42).

3. La unidad de potencia segun la reivindicacion 1 o 2,

donde la porcién de soporte (150) incluye un recorrido de aceite de un aceite hidraulico; y

donde el aceite hidraulico en el recorrido de aceite es suministrado a los embragues de cambio primero y segundo

(41, 42) formados por embragues hidraulicos a través de un recorrido de aceite en eje (67c, 68c) dispuesto dentro de
la porcién de eje de extension (31b).
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