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DESCRIPCION
Toma de fuerza que incluye un conjunto amortiguador de vibraciones torsionales
Antecedentes de la invencion

Esta invencion se refiere en general a tomas de fuerza para transmitir energia rotacional desde una fuente de energia
rotacional a un accesorio accionado rotatoriamente. En particular, esta invencion se refiere a una estructura mejorada
para tal toma de fuerza que incluye un conjunto amortiguador de vibraciones torsionales que minimiza la transmision
de transitorios de par a través del mismo desde la fuente de energia rotacional y, por tanto, reduce la generacién de
ruido indeseable.

Una toma de fuerza es un dispositivo mecanico bien conocido que se usa a menudo junto con una fuente de energia
rotacional, tal como un motor o transmisién de vehiculo, para transferir energia rotacional a un accesorio accionado
rotatoriamente, tal como una bomba hidraulica que se soporta en el vehiculo. Por ejemplo, las tomas de fuerza se
usan comunmente en vehiculos industriales y agricolas para transferir energia rotacional desde el motor o transmision
del vehiculo a una o mas bombas hidraulicas que, a su vez, se usan para operar accesorios accionados
hidraulicamente proporcionados en el vehiculo, tales como arados, compactadores de basura, mecanismos de
elevacion, cabestrantes y similares. La toma de fuerza proporciona un medio simple, barato y conveniente para
transferir energia desde la fuente de energia rotacional a la bomba hidraulica que, a su vez, puede ser operada para
transferir fluido a presién relativamente alta para operar el accesorio movido.

Una toma de fuerza tipica incluye una carcasa, un mecanismo de entrada y un mecanismo de salida. La carcasa de
toma de fuerza se adapta para soportarse en una carcasa de la fuente de energia rotacional. La carcasa de toma de
fuerza incluye una abertura que se alinea con una abertura correspondiente proporcionada en la carcasa de la fuente
de energia rotacional. El mecanismo de entrada de la toma de fuerza incluye una parte (tipicamente un engranaje
recto) que se extiende hacia fuera desde la carcasa de toma de fuerza a través de las aberturas alineadas y hacia la
carcasa de la fuente de energia rotacional. De esta manera, el mecanismo de entrada de la toma de fuerza se conecta
a la fuente de energia rotacional para ser accionado rotatoriamente siempre que se opere la fuente de energia
rotacional. El mecanismo de salida de la toma de fuerza es accionado rotatoriamente por el mecanismo de entrada y
se adapta para conectarse al accesorio accionado rotatoriamente. En algunos casos, el mecanismo de entrada de la
toma de fuerza se conecta directamente al mecanismo de salida de manera que el accesorio accionado rotatoriamente
se opera siempre que se opera la fuente de energia rotacional. En otros casos, se proporciona un conjunto de
embrague entre el mecanismo de entrada y el mecanismo de salida de manera que el accesorio accionado
rotatoriamente se opera solo cuando el conjunto de embrague se acopla mientras se opera la fuente de energia
rotacional.

En muchas tomas de fuerza, el miembro de entrada incluye una agrupacién de engranajes (0 engranajes en
agrupacion), que es un conjunto de engranajes de diferentes tamafios montados como una unidad en un Unico arbol.
Un engranaje de agrupacion tipico incluye una primera parte de engranaje, que se forma con un diametro relativamente
grande e incluye un nimero relativamente grande de dientes, y una segunda parte de engranaje, que se forma con
un diametro relativamente pequefio e incluye un nimero relativamente pequefio de dientes. Las partes primera y
segunda de engranaje pueden formarse integralmente entre si 0 pueden formarse como piezas separadas que se
aseguran entre si para rotaciéon simultanea. En muchos casos, la primera parte de engranaje de la agrupacién de
engranajes se extiende hacia fuera desde la carcasa de toma de fuerza a través de las aberturas alineadas y hacia la
carcasa de la fuente de energia rotacional.

Frecuentemente, la toma de fuerza se conecta a un cigliefial o estructura de salida de fuerza similar del motor o
transmision del vehiculo para ser accionada rotatoriamente por el mismo. Se sabe que los motores de combustion
interna y los motores diésel alternativos generan vibraciones torsionales, que son variaciones ciclicas en la velocidad
del cigliefial. Estas vibraciones torsionales se producen constantemente durante el funcionamiento del motor y son
causadas por la naturaleza no lineal de los acontecimientos de combustién, asi como otros acontecimientos que
conducen a variaciones en la cantidad de par que esta disponible en el cigliefial. Estas variaciones ciclicas en la
velocidad del cigliefial presentan tipicamente un patron sinusoidal de periodos alternos de aceleracion y deceleracion
con respecto a una velocidad media del motor.

Un engranaje que es accionado por un motor que genera estas vibraciones torsionales tendera a transferir estas
cargas que varian rapidamente a cualquier engranaje acoplado al mismo. En algunos escenarios, tales como un motor
en marcha en vacio que acciona una caja de engranajes sin carga, estas vibraciones torsionales generadas por el
motor pueden dar como resultado la aparicién de una serie de impactos de un solo lado o de doble lado entre dientes
de interconexién en un par de engranajes de engrane, que normalmente generan una vibracién audible o ruido similar.
Este ruido se denomina a menudo "vibracién neutral" (o a veces "vibracion inactiva") y ha sido objeto de mucho trabajo
en la industria de la transmisioén de potencia durante muchos afios.

La mayoria de las transmisiones de automoéviles y camiones pesados en el mercado incluyen mecanismos
antivibracion disefiados para minimizar o evitar la generacion de vibraciones audibles.
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Sin embargo, una toma de fuerza montada en una transmisién de camién pesado puede seguir vibrando porque la
toma de fuerza puede ser accionada por engranajes en la transmisién que se ubican aguas arriba del mecanismo
antivibracion en la transmisién. Por lo tanto, seria deseable proporcionar una estructura mejorada para una toma de
fuerza que pueda amortiguar estas vibraciones torsionales y reducir o eliminar asi los ruidos audibles.

Los siguientes documentos pueden proporcionar antecedentes técnicos a la presente divulgacion: FR2655115 A1;
US2016/076634 A1; WQO93/20367 A1; FR2359719 A1; DE3442738 A1 y WO02017/132644 A1. EI documento
FR2359719 describe una carcasa de embrague de toma de fuerza que contiene un embrague de Unica placa
conectado por un punto estriado al arbol de accionamiento de motor. La junta estriada hace girar una rueda dentada
soportada por un cojinete en el bloque de cojinete del eje delantero. La rueda dentada se engrana de manera constante
con una bomba hidraulica. Una carcasa de engranajes se fija hacia delante en la caja de embrague por medio de una
pestafia. La caja de engranajes contiene ruedas de engranaje de reduccién que giran el arbol de toma. El arbol de
entrada de engranaje tiene dos orificios axiales con orificio transversal de conexién para alimentar medio de
refrigeracion al embrague y medio de presion al piston de actuaciéon de embrague.

También se proporciona un freno de embrague accionado hidraulicamente. El documento DE3442738 describe un
acoplamiento de arbol flexible con amortiguacion de vibraciones torsionales que tiene dos partes de conexién de arbol
que pueden girar relativamente entre si.

Compendio de la invencion

Esta invencion se refiere a una estructura mejorada para una toma de fuerza que incluye un conjunto amortiguador
de vibraciones torsionales que minimiza la transmisién de transitorios de par a través del mismo desde la fuente de
energia rotacional y, por tanto, reduce la generacion de ruido indeseable. La toma de fuerza, como se define en la
reivindicacién 1 adjunta, incluye una carcasa, un mecanismo de entrada que se soporta en la carcasa y se adapta
para ser accionado rotatoriamente por una fuente de energia rotacional, y un mecanismo de salida que se soporta en
la carcasa y es accionado rotatoriamente por el mecanismo de entrada, estando adaptado el mecanismo de salida
para accionar rotatoriamente un accesorio accionado rotatoriamente. La toma de fuerza incluye ademas un conjunto
amortiguador de dos piezas que minimiza la transmisién de transitorios de par desde el mecanismo de entrada al
mecanismo de salida. El conjunto amortiguador de dos piezas es un conjunto de engranajes de agrupacién que incluye
una primera parte de engranaje y una segunda parte de engranaje que se soportan para un movimiento de rotacién
relativamente entre si.

El conjunto amortiguador de dos piezas es parte de un conjunto de embrague para hacer selectivamente que el
mecanismo de salida sea accionado rotatoriamente por el mecanismo de entrada.

Diversos aspectos de esta invencién resultaran evidentes para los expertos en la técnica a partir de la siguiente
descripcion detallada de las realizaciones preferidas, cuando se lean a la luz de los dibujos adjuntos.

Breve descripcion de los dibujos

La Fig 1 es una vista en alzado en seccién de una estructura de la técnica anterior para una toma de fuerza que incluye
un engranaje de agrupacion de entrada convencional sin amortiguar.

La Fig 2 es una vista en perspectiva ampliada del engranaje de agrupaciéon de entrada no amortiguado convencional
ilustrado en la Fig. 1.

La Fig 3 es una vista en alzado en seccién de una estructura mejorada para una toma de fuerza que incluye un primer
ejemplo de un conjunto de engranaje de agrupacion de entrada de amortiguaciéon. Este ejemplo no forma parte de la
invencion reivindicada.

La Fig 4 es una vista esquematica en perspectiva del conjunto de engranajes de agrupacion de entrada de
amortiguacion ilustrado en la Fig. 3.

La Fig 5 es una vista esquematica en alzado del conjunto de engranajes de agrupacioén de entrada de amortiguacion
ilustrado en la Fig. 4 mostrado en una condicién descargada.

La Fig 6 es una vista esquematica en alzado del conjunto de engranajes de agrupacién de entrada de amortiguacion
ilustrado en la Fig. 5 mostrado en una condicién cargada inicialmente.

La Fig 7 es una vista esquematica en alzado del conjunto de engranajes de agrupacioén de entrada de amortiguacion
ilustrado en la Fig. 6 mostrado en una condicién cargada parcialmente aumentada.

La Fig 8 es una vista esquematica en alzado del conjunto de engranajes de agrupacioén de entrada de amortiguacion
ilustrado en la Fig. 7 mostrado en una condicién de carga aumentada adicional.

La Fig 9 es una vista esquematica en alzado del conjunto de engranajes de agrupacioén de entrada de amortiguacion
ilustrado en la Fig. 8 mostrado en una condicién completamente cargada.
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La Fig 10 es una vista en alzado en seccién de una toma de fuerza mejorada que incluye una realizacién de un
conjunto de engranaje amortiguador de dos piezas segun esta invencion.

La Fig 11 es una vista esquematica en perspectiva en despiece ordenado del conjunto de engranaje amortiguador de
dos piezas mostrado en la Fig. 10.

La Fig 12 es una vista esquematica en perspectiva del conjunto de engranaje amortiguador de dos piezas ilustrado en
la Fig. 11 mostrado en una condicién cargada inicialmente.

La Fig 13 es una vista esquematica en perspectiva del conjunto de engranaje amortiguador de dos piezas ilustrado en
la Fig. 12 mostrado en una condicién de carga aumentada.

La Fig 14 es una vista esquematica en perspectiva del conjunto de engranaje amortiguador de dos piezas ilustrado en
la Fig. 13 mostrado en una condicién completamente cargada.

Descripcion detallada de las realizaciones preferidas

Con referencia ahora a los dibujos, se ilustra en la Fig. 1 una vista en alzado en seccién de una toma de fuerza de la
técnica anterior, indicada generalmente en 10, que es convencional en la técnica. La estructura basica y el modo de
funcionamiento de la toma de fuerza 10 de la técnica anterior son bien conocidos en la técnica, y solo se describiran
aquellas partes de la toma de fuerza 10 de la técnica anterior que son necesarias para una comprension completa de
la invencién.

La toma de fuerza 10 de la técnica anterior incluye una carcasa hueca 11 que tiene una superficie de montaje 11a
provista sobre el mismo. Se proporciona una abertura 11b a través de la superficie de montaje 11a de la carcasa de
toma de fuerza 11. Un engranaje de entrada 12 se soporta rotatoriamente dentro de la carcasa de toma de fuerza 11
e incluye una parte que se extiende hacia fuera a través de la abertura 11b proporcionada a través de la superficie de
montaje 11a.

La superficie de montaje 11a de la carcasa de toma de fuerza 11 se adapta para asegurarse (tipicamente mediante
una pluralidad de pernos) a una superficie de montaje correspondiente (no mostrada) proporcionada en una fuente de
energia rotacional (no mostrada), tal como un motor o una transmisién de un vehiculo. Como es bien conocido en la
técnica, la parte del engranaje de entrada 12 que se extiende a través de la abertura 11b de la carcasa de toma de
fuerza 11 se adapta para extenderse dentro de una parte de la fuente de energia rotacional y acoplar un engranaje
correspondiente (no mostrado) u otro mecanismo provisto en la misma. De este modo, el engranaje de entrada 12 de
la toma de fuerza 10 es accionado rotatoriamente siempre que el engranaje correspondiente contenido dentro de la
fuente de energia rotacional sea accionado rotatoriamente.

El engranaje de entrada ilustrado 12 se conecta por estrias o0 se soporta de otro modo sobre un cubo de engranaje de
entrada 13 para la rotacién simultanea para formar un engranaje de agrupacion de entrada. Sin embargo, se sabe
formar el engranaje de entrada 12 y el cubo de engranaje de entrada 13 integralmente a partir de una Unica pieza de
material. En cualquier caso, el cubo de engranaje de entrada 13 esta, a su vez, soportado rotatoriamente sobre un
arbol de entrada 14 por un par de cojinetes de rodillos 15. Los extremos primero y segundo del arbol de entrada 14
ilustrado se soportan respectivamente (y no rotatoriamente} en los orificios primero y segundo 11c y 11d
proporcionados en la carcasa de toma de fuerza 11.

La toma de fuerza 10 de la técnica anterior también incluye un conjunto de embrague, indicado generalmente con 16,
para conectar selectivamente el cubo de engranaje de entrada 13 a un arbol de salida 17. El arbol de salida 17, a su
vez, se adapta para conectarse al accesorio accionado rotatoriamente (no mostrado). El arbol de salida ilustrado 17
se soporta rotatoriamente en la carcasa de toma de fuerza 11 por un par de cojinetes 17a y 17b u otros medios
similares. Cuando el conjunto de embrague 16 esta acoplado, el cubo de engranaje de entrada 13 se conecta al arbol
de salida 17 para rotacién simultanea. Por lo tanto, el accesorio accionado rotatoriamente es accionado rotatoriamente
por la fuente de potencia rotacional cuando el conjunto de embrague 16 esta acoplado. A la inversa, cuando el conjunto
de embrague 16 esta desacoplado, el cubo de engranaje de entrada 13 se desconecta del arbol de salida 17. Por lo
tanto, el accesorio accionado rotatoriamente no es accionado rotatoriamente por la fuente de potencia rotacional
cuando el conjunto de embrague 16 esta desacoplado. Un conjunto de cambio convencional, indicado en general con
18, puede proporcionarse para acoplar y desacoplar selectivamente el conjunto de embrague 16 de una manera
conocida.

El conjunto de embrague 16 de la toma de fuerza 10 de la técnica anterior incluye un engranaje de accionamiento 21
que es accionado rotatoriamente por el cubo de engranaje de entrada 13. El engranaje de accionamiento 21 ilustrado
incluye una parte de campana cilindrica hueca que se extiende axialmente 21a que tiene una superficie interior
estriada. El engranaje de accionamiento 21 mostrado se soporta rotatoriamente en el arbol de salida 17 mediante un
cojinete 22 y se forma integralmente a partir de una Unica pieza de material con la parte de campana cilindrica hueca
21a. Sin embargo, se sabe formar el engranaje de accionamiento 21 y la parte de campana cilindrica hueca 21a a
partir de componentes separados que se estrian o conectan entre si de otro modo para la rotacién simultanea. En
cualquier caso, una pluralidad de placas de embrague anulares planas 23 se conectan por estrias a la superficie
conectada interior de la parte de campana cilindrica hueca 21a del engranaje de accionamiento 21 para rotacién con
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el mismo. Asi, el engranaje de accionamiento 21 y las placas de embrague 23 son accionados rotatoriamente de forma
constante por el engranaje de entrada 12.

Entre los discos de embrague 23 se dispone una pluralidad de placas de friccién 24 anulares alternadas. Las placas
de friccion 24 se conectan por estrias a una superficie estriada exterior dispuesta en una parte cilindrica 25a que se
extiende axialmente de un engranaje de embrague 25 para rotacién con él. El engranaje de embrague 25 se conecta
por estrias 0 se asegura de otro modo al arbol de salida 17 para rotacién con el mismo. Asi, las placas de friccion 24,
el engranaje de embrague 25, y el arbol de salida 17 se conectan para rotacién conjuntamente como una unidad. El
engranaje de embrague 25 esta restringido en movimiento axial en una direccién (hacia la derecha cuando se ve la
FIG. 1) por uno o mas anillos de retenciéon 25b que se montan en el arbol de salida 17, para un propésito que se
explicara a continuacion.

Se proporciona un pistéon de embrague anular 26 para hacer selectivamente que las placas de embrague 23 y las
placas de friccion 24 se acoplen por friccion entre si para acoplarse al conjunto de embrague 16. Para ello, el piston
de embrague 26 se dispone dentro de un cilindro de embrague cilindrico hueco 27. El cilindro de embrague 27 tiene
un extremo cerrado y un extremo abierto. Un extremo del pistén de embrague 26 (el extremo izquierdo cuando se ve
la FIG. 1) se dispone dentro del cilindro de embrague 27, mientras que el extremo opuesto del pistén de embrague 26
(el extremo derecho cuando se ve la FIG. 1) se extiende desde el extremo abierto del cilindro de embrague 27
adyacente a las placas de embrague 23 y las placas de friccion 24. Tanto el piston de embrague 26 como el cilindro
de embrague 27 se soportan en el arbol de salida 17. El piston de embrague 26 se puede mover axialmente a lo largo
del arbol de salida 17, pero el cilindro de embrague 27 esta restringido en movimiento axial en una direccién (hacia la
izquierda cuando se ve la FIG. 1) por uno o mas anillos de retencién 27a que se montan en el arbol de salida 17 con
el propésito que se explicara mas adelante.

Un resorte de embrague helicoidal 28 reacciona entre el piston de embrague 26 y el engranaje de embrague 25. Como
se ha explicado anteriormente, el engranaje de embrague 25 esta restringido en movimiento axial en una direccion
(hacia la derecha cuando se ve la FIG. 1) por el aro de retencién 25b. Asi, el resorte de embrague 28 obliga al pistén
de embrague 26 axialmente en la direccién opuesta (hacia la izquierda segun se ve la FIG. 1) hacia una posicion
desacoplada adyacente al extremo cerrado del cilindro de embrague 27. En la posicion desacoplada, el piston de
embrague 26 no se acopla a las placas de embrague 23 y a las placas de friccion 24. Por tanto, las placas de embrague
23 y las placas de friccion 24 no se acoplan por friccion entre si. Como resultado, el engranaje de embrague 25 se
desconecta del engranaje de accionamiento 21 para no proporcionar conexion de accionamiento rotatoria entre ellos.

Para acoplar el conjunto de embrague 16, el conjunto de cambio 18 se actiia para suministrar fluido presurizado a una
camara de embrague anular 29 definida entre el piston de embrague 26 y el extremo cerrado del cilindro de embrague
27. Como resultado, el pistén de embrague 26 se mueve axialmente en una direccién (hacia la derecha cuando se ve
la FIG. 1) hacia una posicion acoplada. En la posicién acoplada, el piston de embrague 26 hace que las placas de
embrague 23 y las placas de friccion 24 se acoplen por friccién entre si. Como resultado, el engranaje de embrague
25 se conecta al engranaje de accionamiento 21 para proporcionar una conexién de accionamiento rotatoria entre
ellos.

La Fig 3 es una vista en alzado en seccién de un ejemplo de una toma de fuerza, indicada generalmente en 30. La
estructura béasica y el modo de funcionamiento de la toma de fuerza 30 también son bien conocidos en la técnica, y
solo se describiran aquellas partes de la toma de fuerza 30 que son necesarias para una comprension completa de la
invencion.

La toma de fuerza 30 incluye una carcasa hueca 31 que tiene una superficie de montaje 31a provista en el mismo. Se
proporciona una abertura 31b a través de la superficie de montaje 31a de la carcasa de toma de fuerza 31. Un conjunto
de engranajes de agrupacién de entrada mejorado, indicado generalmente con 32, se soporta rotatoriamente dentro
de la carcasa de toma de fuerza 31 e incluye una parte que se extiende hacia fuera a través de la abertura 31b
proporcionada a través de la superficie de montaje 31a. La estructura y la manera de funcionamiento del conjunto de
engranajes de agrupacion de entrada 32 mejorado se describiran en detalle a continuacion.

La superficie de montaje 31a de la carcasa de toma de fuerza 31 se adapta para asegurarse (tipicamente mediante
una pluralidad de pernos) a una superficie de montaje correspondiente (no mostrada) proporcionada en una fuente de
energia rotacional (no mostrada), tal como un motor o una transmisién de un vehiculo. Como es bien conocido en la
técnica, la parte del conjunto de engranajes de la agrupacion de entrada 32 que se extiende a través de la abertura
31b de la carcasa de toma de fuerza 31 se adapta para extenderse dentro de una parte de la fuente de energia
rotacional y acoplar un engranaje correspondiente (no mostrado) u otro mecanismo provisto en la misma. Por lo tanto,
el conjunto de engranajes de la agrupacion de entrada 32 de la toma de fuerza 30 se acciona rotatoriamente siempre
que el engranaje correspondiente contenido dentro de la fuente de energia rotacional se accione rotatoriamente. El
conjunto de engranajes 32 de la agrupacion de entrada se soporta rotatoriamente sobre un arbol de entrada 34 por
un par de cojinetes de rodillos 35. El extremos primero y segundo del arbol de entrada 34 ilustrado se soportan
respectivamente (y no rotatoriamente) en los orificios primero y segundo 31¢ y 31d proporcionados en la carcasa de
toma de fuerza 31.
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La toma de fuerza 30 también incluye un conjunto de embrague, indicado generalmente en 36, para conectar
selectivamente el conjunto de engranaje de agrupacion de entrada 32 a un arbol de salida 37. El arbol de salida 37, a
su vez, se adapta para conectarse al accesorio accionado rotatoriamente (no mostrado). El arbol de salida ilustrado
37 se soporta rotatoriamente en la carcasa de toma de fuerza 31 por un par de cojinetes 37a y 37b u otros medios
similares. Cuando el conjunto de embrague 36 esta acoplado, el conjunto de engranaje de agrupacion de entrada 32
se conecta al arbol de salida 37 para la rotacion simultanea. Por lo tanto, el accesorio accionado rotatoriamente es
accionado rotatoriamente por la fuente de potencia rotacional cuando el conjunto de embrague 36 esté acoplado. A la
inversa, cuando el conjunto de embrague 36 esta desacoplado, el conjunto de engranaje de agrupacion de entrada
32 esta desconectado del arbol de salida 37. Por lo tanto, el accesorio accionado rotatoriamente no es accionado
rotatoriamente por la fuente de potencia rotacional cuando el conjunto de embrague 36 esta desacoplado. Un conjunto
de cambio convencional, indicado generalmente con 38, puede proporcionarse para acoplar y desacoplar
selectivamente el conjunto de embrague 36 de una manera conocida.

El conjunto de embrague 36 incluye un engranaje de accionamiento 41 que tiene una parte de campana cilindrica
hueca que se extiende axialmente 41a con una superficie interior estriada. El engranaje de accionamiento 41 ilustrado
se soporta rotatoriamente en el arbol de salida 37 por un cojinete 42 y se forma integralmente a partir de una Unica
pieza de material con la parte de campana cilindrica hueca 41a. Sin embargo, se sabe formar el engranaje de
accionamiento 41 y la parte de campana cilindrica hueca 41a a partir de componentes separados que se estrian o
conectan entre si de otro modo para la rotacién simultanea. En cualquier caso, una pluralidad de placas de embrague
anulares planas 43 se conectan por estrias a la superficie conectada interior de la parte de campana cilindrica hueca
41a del engranaje de accionamiento 41 para rotacion con el mismo. Por tanto, el engranaje de accionamiento 41 y las
placas de embrague 43 son accionados rotatoriamente de manera constante por el conjunto de engranaje de
agrupacion de entrada 32.

Entre los discos de embrague 43 se dispone alternadamente una pluralidad placas de friccién anulares 44. Las placas
de friccion 44 se conectan por estrias a una superficie estriada exterior dispuesta en una parte cilindrica que se
extiende axialmente 45a de un engranaje de embrague 45 para rotacion con él. El engranaje de embrague 45 se
conecta por estrias 0 se asegura de otro modo al arbol de salida 37 para rotaciéon con el mismo. Asi, las placas de
friccion 44, el engranaje de embrague 45, y el arbol de salida 37 se conectan para rotaciéon conjuntamente como una
unidad. El engranaje de embrague 45 esta restringido en movimiento axial en una direccién (hacia la derecha cuando
se ve la FIG. 3) por uno o mas anillos de retencién 45b que se montan en el arbol de salida 17, para el mismo proposito
descrito anteriormente.

Se proporciona un piston de embrague anular 46 para hacer selectivamente que las placas de embrague 43 y las
placas de friccion 44 se acoplen por friccion entre si para acoplar el conjunto de embrague 36. Para ello, el pistén de
embrague 46 se dispone dentro de un cilindro de embrague cilindrico hueco 47. El cilindro de embrague 47 tiene un
extremo cerrado y un extremo abierto. Un extremo del pistén de embrague 46 (el extremo izquierdo cuando se ve la
FIG. 3) se dispone dentro del cilindro de embrague 47, mientras que el extremo opuesto del piston de embrague 46
(el extremo derecho cuando se ve la FIG. 3) se extiende desde el extremo abierto del cilindro de embrague 47
adyacente a las placas de embrague 43 y las placas de friccion 44. Tanto el piston de embrague 46 como el cilindro
de embrague 47 se soportan en el arbol de salida 33. El pistén de embrague 46 es axialmente moévil a lo largo del
arbol de salida 33, pero el cilindro de embrague 47 esta restringido en movimiento axial en una direccién (hacia la
izquierda cuando se ve la FIG. 3) por uno o mas aros de retenciéon 47a que se montan en el arbol de salida 33, para
el mismo propésito descrito anteriormente.

Un resorte de embrague helicoidal 48 reacciona entre el piston de embrague 46 y el engranaje de embrague 45. Como
se ha explicado anteriormente, el engranaje de embrague 45 esta restringido en movimiento axial en una direccion
(hacia la derecha cuando se ve la FIG. 3) por el aro de retencioén 45b. Asi, el resorte de embrague 48 obliga al pistén
de embrague 46 axialmente en la direccién opuesta (hacia la izquierda segun se ve la FIG. 3) hacia una posicion
desacoplada adyacente al extremo cerrado del cilindro de embrague 47. En la posicion desacoplada, el piston de
embrague 46 no acopla las placas de embrague 43 y las placas de friccion 44. Por tanto, las placas de embrague 43
y las placas de friccion 44 no se acoplan por friccion entre si. Como resultado, el engranaje de embrague 45 se
desconecta del engranaje de accionamiento 41 con el fin de no proporcionar conexion de accionamiento rotatoria entre
ellos.

Para acoplar el conjunto de embrague 36, el conjunto de cambio 38 se actiia para suministrar fluido presurizado a una
camara de embrague anular 49 definida entre el piston de embrague 46 y el extremo cerrado del cilindro de embrague
47. Como resultado, el pistén de embrague 46 se mueve axialmente en una direccién (hacia la derecha cuando se ve
la FIG. 3) hacia una posicion acoplada. En la posicién acoplada, el piston de embrague 46 hace que las placas de
embrague 43 y las placas de friccion 44 se acoplen por friccién entre si. Como resultado, el engranaje de embrague
45 se conecta al engranaje de accionamiento 41 con el fin de proporcionar una conexién de accionamiento rotatoria
entre ellos.

Las Figs. 4 a 9 ilustran la estructura basica y las etapas de funcionamiento del conjunto de engranajes de agrupacion
de entrada 32 de la toma de fuerza 30 de este ejemplo. Como resultara evidente a continuacién, el conjunto de
engranajes de agrupacion de entrada 32 es esencialmente un mecanismo amortiguador de doble masa, es decir, un
mecanismo rotatorio que emplea dos masas independientes y localizadas concéntricamente conectadas por uno o
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mas resortes de manera que las fluctuaciones repentinas en el par en el lado de accionamiento no se transmitiran
completamente al lado accionado. El mecanismo amortiguador de doble masa se incorpora en el conjunto de
engranajes 32 de la agrupacion de entrada y se disefia preferiblemente (pero no necesariamente) para encajar en la
misma envolvente fisica que el engranaje de entrada 12 y el cubo de engranaje de entrada 13 de la técnica anterior
ilustrados en las Figs. 1y 2.

El conjunto de engranajes de agrupaciéon de entrada 32 incluye una primera parte de engranaje 32a y una segunda
parte de engranaje 32b que se soportan para movimiento rotacional relativamente entre si. La primera parte de
engranaje 32a (que es analoga al engranaje de entrada 12 de la toma de fuerza 10 de la técnica anterior) se extiende
a través de la abertura 31b de la carcasa de toma de fuerza 31 y se adapta para extenderse dentro de la parte de la
fuente de energia rotacional y acoplar el engranaje correspondiente (no mostrado) u otro mecanismo provisto en la
misma, como se ha descrito anteriormente. La segunda parte de engranaje (que es analoga al cubo 13 de engranaje
de entrada de la toma de fuerza 10 de la técnica anterior) se adapta para acoplar y accionar rotatoriamente el engranaje
de accionamiento 41 del conjunto de embrague 36, como también se ha descrito anteriormente. En la realizacion
ilustrada, la primera parte de engranaje 32a se articula en la segunda parte de engranaje 32b para tal movimiento
rotacional relativo, aunque esto no es necesario.

La primera parte de engranaje 32a del conjunto de engranajes de agrupacién de entrada 32 incluye un primer tope
32a' que se extiende radialmente hacia dentro desde el mismo. De manera similar, la segunda parte de engranaje 32b
del conjunto de engranajes de agrupacién de entrada 32 incluye un segundo tope 32b' que se extiende radialmente
hacia fuera desde el mismo. El primer tope 32a' y el segundo tope 32b' se alinean rotacionalmente de tal manera que,
en ciertas circunstancias, puedan topar entre si. Por lo tanto, el primer tope 32a' y el segundo tope 32b' cooperan para
limitar la cantidad de movimiento de rotacion relativo que se permite que ocurra entre la primera parte de engranaje
32ay la segunda parte de engranaje 32b.

Se proporciona un resorte 32¢ para empujar rotacionalmente la primera parte de engranaje 32a y la segunda parte de
engranaje 32b hacia una posicién predeterminada relativamente entre si. Como se muestra en las Figs. 4 y 5, el
resorte 32¢ obliga rotacionalmente a la primera parte de engranaje 32a en sentido antihorario con respecto a la
segunda parte de engranaje 32b de manera que el primer tope 32a' topa con el segundo tope 32b', limitando asi alin
mas dicho movimiento rotacional en sentido antihorario relativo. En la realizacién ilustrada, el resorte 32¢ es un resorte
torsional que tiene un primer extremo que se conecta a la primera parte de engranaje 32a y un segundo extremo que
se conecta a la segunda parte de engranaje 32b. Sin embargo, el resorte 32¢ ilustrado estad destinado a ser
representativo de cualquier estructura, mecanica o de otro modo, que sea capaz de empujar la primera parte 32a de
engranaje y la segunda parte 32b de engranaje hacia una posicién rotacional predeterminada relativamente entre si.

Las Figs. 5 a 9 ilustran en detalle la manera en donde funciona el conjunto de engranajes de agrupacion de entrada
32 durante el funcionamiento de la toma de fuerza 30. La Fig. 5 muestra el conjunto de engranajes de agrupacion de
entrada 32 en una condicién descargada, en donde no se ejerce ninguna fuerza de rotacién (o0 muy poca) contra la
primera parte de engranaje 32a por el engranaje correspondiente proporcionado dentro de la fuente de energia
rotacional, como se ha descrito anteriormente. En esta condicién, el primer tope 32a' y el segundo tope 32b' se
mantienen topando entre si en virtud de la fuerza del resorte 32¢ que reacciona entre la primera parte de engranaje
32ay la segunda parte de engranaje 32b. Como resultado, las vibraciones torsionales que se aplican al conjunto de
engranaje de agrupacion de entrada 32 se amortiguan mediante el empuje del resorte 32¢. Por lo tanto, se reduce o
elimina eficazmente la cantidad de ruido indeseable que se genera como resultado de tales vibraciones torsionales.

Las Figs. 6 a 8 muestran las orientaciones relativas de la primera parte de engranaje 32a y la segunda parte de
engranaje 32b cuando el conjunto de engranajes de agrupacion de entrada 32 se somete a condiciones de carga
creciente mediante el engranaje correspondiente proporcionado dentro de la fuente de energia rotacional, tal como se
ha descrito anteriormente. Como se muestra en la misma, la primera parte de engranaje 32a se rota en sentido horario
con respecto a la segunda parte de engranaje 32b en cantidades crecientes, segln las cantidades crecientes de fuerza
de rotacién que se ejercen contra la parte de engranaje de entrada por el engranaje de accionamiento externo. En
cada una de estas condiciones ilustradas, sin embargo, el primer tope 32a' y el segundo tope 32b' se mantienen sin
topar entre si. Como resultado, la cantidad de ruido indeseable que se genera como resultado de las vibraciones
torsionales descritas anteriormente también se reduce o elimina eficazmente.

Por dltimo, la Fig. 9 muestra las orientaciones relativas de la primera parte de engranaje 32a y la segunda parte de
engranaje 32b cuando el conjunto de engranajes de la agrupacion de entrada 32 esta completamente cargado por €l
engranaje correspondiente proporcionado dentro de la fuente de energia rotacional, como se ha descrito
anteriormente. Como se muestra en la misma, la primera parte de engranaje 32a se rota en sentido horario con
respecto a la segunda parte de engranaje 32b hasta que el primer tope 32a' topa de nuevo en el segundo tope 32b'.

Como resultado de esta condicién totalmente cargada, sin embargo, la cantidad de ruido indeseable que se genera
como resultado de las vibraciones torsionales descritas anteriormente también se reduce o elimina eficazmente.

Por lo tanto, siempre que la toma de fuerza 30 se esté haciendo funcionar bajo una cantidad de carga relativamente
pequefia, el conjunto de engranaje de agrupacion de entrada 32 funciona para reducir o eliminar la cantidad de ruido
indeseable que se genera como resultado de las vibraciones torsionales descritas anteriormente. Esto ocurre porque



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

ES 2991 995 T3

el conjunto de engranajes de la agrupacion de entrada 32 permite que la primera parte de engranaje 32a se mueva
con relacién a la segunda parte de engranaje 32b, con cierta resistencia a tal movimiento de rotacion relativo
proporcionada por el resorte 32¢ que reacciona entre ellos. La cantidad total de tal movimiento de rotacién relativa
esta limitada por los dos topes 32a' y 32b'. Cuando los dos topes 32a' y 32b' entran en contacto entre si, la relacion
entre la primera parte de engranaje 32a y la segunda parte de engranaje 32b se vuelve fija (es decir, no se produce
ningln movimiento de rotacion relativo adicional entre las mismas). Las vibraciones torsionales de la fuente de energia
rotacional, particularmente en vacio, seran absorbidas en gran medida por el resorte 32¢, reduciendo o eliminando de
este modo la energia de impacto diente a diente que podria hacerse pasar a lo largo en forma de ruido indeseable.

Se puede contemplar una variedad de alternativas. Por ejemplo, el resorte torsional 32¢ ilustrado puede reemplazarse
por un resorte helicoidal o cualquier otro dispositivo (mecanico o de otro modo) que reaccione entremedio u obliga de
otro modo a la primera parte de engranaje 32a y la segunda parte de engranaje 32b para funcionar de la manera
general descrita anteriormente. Adicionalmente, el Unico resorte torsional 32¢ ilustrado puede sustituirse por una
pluralidad de resortes (que tienen cualquier estructura o combinacién de estructuras deseada) que funcionan de la
manera general descrita anteriormente.

La Fig 10 es una vista en alzado en seccién de una realizacién de una toma de fuerza, indicada generalmente en 50,
segun esta invencion. La estructura basica y el modo de funcionamiento de la realizacion de la toma de fuerza 50 se
conocen bien en la técnica, y solo se describiran aquellas partes de la realizacién de la toma de fuerza 50 que son
necesarias para una comprension completa de la invencién.

La realizacion de la toma de fuerza 50 incluye una carcasa hueca 51 que tiene una superficie de montaje 51a provista
en la misma. Se proporciona una abertura 51b a través de la superficie de montaje 51a de la carcasa de toma de
fuerza 51. Un engranaje de entrada 52 se soporta rotatoriamente dentro de la carcasa de toma de fuerza 51 e incluye
una parte que se extiende hacia fuera a través de la abertura 51b proporcionada a través de la superficie de montaje
51a.

La superficie de montaje 51a de la carcasa de toma de fuerza 51 se adapta para asegurarse (tipicamente mediante
una pluralidad de pernos) a una superficie de montaje correspondiente (no mostrada) proporcionada en una fuente de
energia rotacional (no mostrada), tal como un motor o una transmisién de un vehiculo. Como es bien conocido en la
técnica, la parte del engranaje de entrada 52 que se extiende a través de la abertura 51b de la carcasa de toma de
fuerza 51 se adapta para extenderse dentro de una parte de la fuente de energia rotacional y acoplar un engranaje
correspondiente (no mostrado) u otro mecanismo provisto en la misma. Asi, el engranaje de entrada 52 de la
realizacién de la toma de fuerza 50 de esta invencién es accionado rotatoriamente siempre que el engranaje
correspondiente contenido dentro de la fuente de energia rotacional sea accionado rotatoriamente.

El engranaje de entrada 52 ilustrado se conecta por estrias o se soporta de otro modo sobre un cubo de engranaje de
entrada 53 para la rotacién simultanea para formar un engranaje de agrupacion de entrada. Sin embargo, se sabe
formar el engranaje de entrada 52 y el cubo de engranaje de entrada 53 integralmente a partir de una Unica pieza de
material. En cualquier caso, el cubo de engranaje de entrada 53, a su vez, se soporta rotatoriamente sobre un arbol
de entrada 54 por un par de cojinetes de rodillos 55. Los extremos primero y segundo del arbol de entrada 54 ilustrado
se soportan respectivamente (y no rotatoriamente) en los orificios primero y segundo 51¢ y 51d proporcionados en la
carcasa de toma de fuerza 51.

La realizacién de la toma de fuerza 50 de esta invencién también incluye un conjunio de embrague, indicado
generalmente en 56, para conectar selectivamente el cubo de engranaje de entrada 53 a un arbol de salida 57. El
arbol de salida 57, a su vez, se adapta para conectarse al accesorio accionado rotatoriamente (no mostrado). El arbol
de salida 57 ilustrado se soporta rotatoriamente en la carcasa 51 de toma de fuerza por un par de cojinetes 57ay 57b
u otros medios similares. Cuando el conjunto de embrague 56 esta acoplado, el cubo de engranaje de entrada 53 se
conecta al arbol de salida 57 para rotacién simultdnea. Por lo tanto, el accesorio accionado rotatoriamente es
accionado rotatoriamente por la fuente de potencia rotacional cuando el conjunto de embrague 56 esté acoplado. A la
inversa, cuando el conjunto de embrague 56 esta desacoplado, el cubo de engranaje de entrada 53 esta desconectado
del arbol de salida 57. Por lo tanto, el accesorio accionado rotatoriamente no es accionado rotatoriamente por la fuente
de potencia rotacional cuando el conjunto de embrague 56 esta desacoplado. Un conjunto de cambio convencional,
indicado en general con 58, puede proporcionarse para acoplar y desacoplar selectivamente el conjunto de embrague
56 de una manera conocida.

El conjunto de embrague 56 de la realizacion de la toma de fuerza 50 tiene un conjunto de engranajes de agrupacion
que incluye una parte de engranaje de accionamiento 61 y una parte de campana cilindrica hueca que se extiende
axialmente 61a con una superficie interior estriada. La estructura y la manera de funcionamiento de la parte de
engranaje de accionamiento 61 y la parte de campana cilindrica hueca que se extiende axialmente 61a se describiran
en detalle a continuacién. El engranaje de accionamiento 61 ilustrado se soporta rotatoriamente en el arbol de salida
57 por un cojinete 62 y es movido rotatoriamente por el cubo de engranaje de entrada 53. Una pluralidad de placas
de embrague anulares planas 63 se conectan por estrias a la superficie estriada interior de la parte de campana
cilindrica hueca 61a para rotacién con la misma. Asi, el engranaje de accionamiento 61, la parte de campana cilindrica
hueca 61a, y las placas de embrague 63 son movidas rotatoriamente constantemente por el engranaje de entrada 52.
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Una pluralidad de placas de friccién anulares 64 se dispone de forma alternada entre las placas de embrague 63. Las
placas de friccién 64 se conectan por estrias a una superficie estriada exterior dispuesta en una parte cilindrica que
se extiende axialmente 65a de un engranaje de embrague 65 para rotacién con él. El engranaje de embrague 65 se
conecta por estrias 0 se asegura de otro modo al arbol de salida 57 para rotaciéon con el mismo. Asi, las placas de
friccion 64, el engranaje de embrague 65 y el arbol de salida 57 se conectan para rotacién conjuntamente como una
unidad. El engranaje de embrague 65 esta restringido en movimiento axial en una direccién (hacia la derecha cuando
se ve la FIG. 1) por uno o mas anillos de retencion 65b que se montan en el arbol de salida 57, para un proposito que
se explicara a continuacion.

Se proporciona un pistéon de embrague anular 66 para hacer selectivamente que las placas de embrague 63 y las
placas de friccion 64 se acoplen por friccion entre si para acoplar el conjunto de embrague 56. Para ello, el pistén de
embrague 66 se dispone dentro de un cilindro de embrague cilindrico hueco 67. El cilindro de embrague 67 tiene un
extremo cerrado y un extremo abierto. Un extremo del pistén de embrague 66 (el extremo izquierdo cuando se ve la
FIG. 10) se dispone dentro del cilindro de embrague 67, mientras que el extremo opuesto del pistéon de embrague 66
(el extremo derecho cuando se ve la FIG. 10) se extiende desde el extremo abierto del cilindro de embrague 67
adyacente a las placas de embrague 63 y las placas de friccion 64. Tanto el piston de embrague 66 como el cilindro
de embrague 67 se soportan en el arbol de salida 57. El pistén de embrague 66 es axialmente moévil a lo largo del
arbol de salida 57, pero el cilindro de embrague 67 esta restringido en movimiento axial en una direccién (hacia la
izquierda cuando se ve la FIG. 1) por uno o mas anillos de retencién 67a que se montan en el arbol de salida 57, con
un propésito que se explicara mas adelante.

Un resorte de embrague helicoidal 68 reacciona entre el piston de embrague 66 y el engranaje de embrague 65. Como
se ha explicado anteriormente, el engranaje de embrague 65 esta restringido en movimiento axial en una direccion
(hacia la derecha cuando se ve la FIG. 10) por los aros de retencion 65b. Asi, el resorte de embrague 68 obliga al
pistdon de embrague 66 axialmente en la direccion opuesta (hacia la izquierda segun se ve la FIG. 10) hacia una
posicion desacoplada adyacente al extremo cerrado del cilindro de embrague 67. En la posicién desacoplada, el piston
de embrague 66 no se acopla a las placas de embrague 63 y a las placas de friccion 64. Por tanto, las placas de
embrague 63y las placas de friccién 64 no se acoplan por friccién entre si. Como resultado, el engranaje de embrague
65 se desconecta del engranaje de accionamiento 61 con el fin de no proporcionar conexion de accionamiento rotatoria
entre ellos.

Para acoplar el conjunto de embrague 56, el conjunto de cambio 58 se actiia para suministrar fluido presurizado a una
camara de embrague anular 69 definida entre el piston de embrague 66 y el extremo cerrado del cilindro de embrague
67. Como resultado, el pistén de embrague 66 se mueve axialmente en una direccién (hacia la derecha cuando se ve
la FIG. 10) hacia una posicién acoplada. En la posicién acoplada, el piston 66 del embrague hace que las placas de
embrague 63 y las placas de friccion 64 se acoplen por friccién entre si. Como resultado, el engranaje de embrague
65 se conecta a la parte de engranaje de accionamiento 61 y la parte de campana cilindrica hueca que se extiende
axialmente 61a con el fin de proporcionar una conexién de accionamiento rotatoria entremedio.

Las Figs. 11 a 14 ilustran la estructura basica y las etapas de funcionamiento de la parte de engranaje de
accionamiento 61 y la parte de campana cilindrica hueca 61a que se extiende axialmente del conjunto de embrague
56 de la realizacién de la toma de fuerza 50 de esta invencidon. Como sera evidente a continuacién, la parte de
engranaje de accionamiento 61 y la parte de campana cilindrica hueca que se extiende axialmente 61a de la
realizacion de esta invencion también es esencialmente un mecanismo amortiguador de doble masa, es decir, un
mecanismo rotatorio que emplea dos masas independientes y situadas concéntricamente conectadas por uno 0 mas
resortes de tal manera que las fluctuaciones repentinas en par en el lado de accionamiento no se transmitan
completamente al lado accionado. El mecanismo amortiguador de doble masa de la realizaciéon de esta invencion se
incorpora en la parte de engranaje de accionamiento 61 y la parte de campana cilindrica hueca que se extiende
axialmente 61ay se disefia preferiblemente (pero no necesariamente) para encajar en la misma envuelta fisica que el
engranaje de accionamiento 41 y la parte de campana cilindrica hueca 41a ilustradas en las Figs. 3 a 9.

La parte de engranaje de accionamiento 61 y la parte de campana cilindrica hueca que se extiende axialmente 61a
se soportan para movimiento rotacional relativamente entre si. Como se muestra mejor en la Fig. 11, la parte de
engranaje de accionamiento 61 incluye una pluralidad de primeros topes 61' que se extienden radialmente hacia dentro
desde la misma y que definen una pluralidad de aberturas que se extienden circunferencialmente. La parte de
campana cilindrica hueca 61a incluye una pluralidad de segundos topes 61a' que se extienden axialmente hacia fuera
desde la misma hacia las respectivas aberturas que se extienden circunferencialmente definidas en la parte de
engranaje de accionamiento 61. La pluralidad de primeros topes 61' y la pluralidad de segundos topes 61a’' se alinean
rotacionalmente de tal manera que, en ciertas circunstancias, puedan topar entre si. Por lo tanto, la pluralidad de
primeros topes 61'y la pluralidad de segundos topes 61a’' cooperan para limitar la cantidad de movimiento de rotacién
relativo que se permite que ocurra entre la parte de engranaje de accionamiento 61 y la parte de campana cilindrica
hueca 61a.

Se proporciona un par de resortes 62 para empujar rotacionalmente la parte de engranaje de accionamiento 61 y la
parte de campana cilindrica hueca 61a hacia una posicion predeterminada relativamente entre si. Como se muestra
en la Fig. 11, el par de resortes 62 empujan rotacionalmente la parte de engranaje de accionamiento 61 en sentido
horario con respecto a la parte de campana cilindrica hueca 61a de manera que la pluralidad de primeros topes 61'
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topan con la pluralidad de segundos topes 61a’, limitando asi alin mas tal movimiento rotacional relativo en sentido
horario. En la realizacién ilustrada, los resortes 62 son resortes torsionales helicoidales que tienen primeros extremos
que se conectan a la parte de engranaje de accionamiento 61 y segundos extremos que se conectan a la parte de
campana cilindrica hueca 61a. Sin embargo, los resortes ilustrados 62 estan pensados para ser representativos de
cualquier estructura, mecanica o de otro tipo, que sea capaz de empujar la parte de engranaje de accionamiento 61 y
la parte de campana cilindrica hueca 61a hacia una posicion rotacional predeterminada relativamente entre si.

Las Figs 12 a 14 ilustran en detalle la manera en donde la parte de engranaje de accionamiento 61 y la parte de
campana cilindrica hueca 61a funcionan durante el funcionamiento de la realizacién de la toma de fuerza 50 a medida
que se someten a condiciones de carga creciente por la fuente de energia rotacional, como se ha descrito
anteriormente. Como se muestra en las Figs. 12 y 13, la parte de engranaje de accionamiento 61 se rota en el sentido
antihorario con respecto a la parte de campana cilindrica hueca 61a aumentando las cantidades, segun las cantidades
crecientes de fuerza de rotacién ejercidas contra la parte de engranaje de accionamiento 61 por el engranaje de
accionamiento externo. En cada una de estas condiciones ilustradas, sin embargo, la pluralidad de primeros topes 61’
y la pluralidad de segundos topes 61a' se mantienen sin topar entre si. Como resultado, se reduce o elimina
eficazmente la cantidad de ruido indeseable que se genera como resultado de las vibraciones torsionales descritas
anteriormente.

La Fig 14 muestra las orientaciones relativas de la parte de engranaje de accionamiento 61 y la parte de campana
cilindrica hueca 61a cuando €l conjunto estd completamente cargado por el engranaje correspondiente proporcionado
dentro de la fuente de energia rotacional, tal como se ha descrito anteriormente. Como se muestra en la misma, la
parte de engranaje de accionamiento 61 se rota en el sentido antihorario con respecto a la parte de campana cilindrica
hueca 61a hasta que la pluralidad de primeros topes 61' topa con la pluralidad de segundos topes 61a’. Como resultado
de esta condicién totalmente cargada, sin embargo, también se reduce o elimina eficazmente la cantidad de ruido
indeseable que se genera como resultado de las vibraciones torsionales descritas anteriormente.

El principio y modo de funcionamiento de esta invencion se han explicado e ilustrado en sus realizaciones preferidas.
Sin embargo, debe entenderse que esta invencion puede ponerse en practica de otra manera distinta a la explicada e
ilustrada especificamente sin apartarse de su alcance como se define en las reivindicaciones adjuntas.
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REIVINDICACIONES
1. Una toma de fuerza (50) que comprende:
una carcasa (51);

un mecanismo de entrada (54) que se soporta en la carcasa (51) y se adapta para ser accionado rotatoriamente por
una fuente de energia rotacional;

un conjunto amortiguador de dos piezas (61, 61a) que es accionado rotatoriamente por el mecanismo de entrada (54);
y

un mecanismo de salida (56, 57) que se soporta en la carcasa (51) y se acciona rotatoriamente por el conjunto
amortiguador de dos piezas (61, 61a), estando adaptado el mecanismo de salida (56, 57) para accionar rotatoriamente
un accesorio accionado rotatoriamente,

en donde el conjunto amortiguador de dos piezas (61, 61a) es parte de un conjunto de embrague para hacer que el
mecanismo de salida (56, 57) sea accionado rotatoriamente por el mecanismo de entrada (54) y el conjunto
amortiguador de dos piezas (61, 61a) minimiza la transmision de transitorios de par desde el mecanismo de entrada
(54) al mecanismo de salida (56, 57),

en donde el conjunto amortiguador de dos piezas (61, 61a) es un conjunto de engranajes de agrupacion que incluye
una parte de engranaje de accionamiento (61) y una parte de campana cilindrica hueca que se extiende axialmente
(61a) con una superficie interior estriada,

en donde la parte de engranaje de accionamiento (61) incluye una pluralidad de primeros topes (61') que definen una
pluralidad de aberturas que se extienden circunferencialmente, y en donde la parte de campana cilindrica hueca (61a)
del conjunto amortiguador de dos piezas (61, 61a) incluye una pluralidad de segundos topes (61a') que se extienden
hacia las respectivas aberturas que se extienden circunferencialmente definidas por la parte de engranaje de
accionamiento (61) del conjunto amortiguador de dos piezas (61, 61a).

2. La toma de fuerza (50) definida en la reivindicacion 1, en donde la carcasa (51) se adapta para soportarse
en una carcasa de la fuente de energia rotacional.

3. La toma de fuerza (50) definida en la reivindicacién 1, en donde la carcasa (51) incluye una abertura, y en
donde una parte del mecanismo de entrada (54) se extiende hacia fuera desde la carcasa (51) a través de la abertura.

4. La toma de fuerza (50) definida en la reivindicaciéon 1, que incluye ademas un resorte (62) que obliga
rotacionalmente a la parte de engranaje de accionamiento (61) del conjunto amortiguador de dos piezas (61, 61a) y la
parte de campana cilindrica hueca (61a) del conjunto amortiguador de dos piezas (61, 61a) hacia una posicién relativa
predeterminada.

5. La toma de fuerza (50) definida en la reivindicacién 4, en donde cuando la parte de engranaje de
accionamiento (61) y la parte de campana cilindrica hueca (61a) del conjunto amortiguador de dos piezas (61, 61a)
estan en la posicién relativa predeterminada, la pluralidad de primeros topes (61') topan con la pluralidad de segundos
topes (61a') para limitar el movimiento de rotacién de la parte de campana cilindrica hueca (61a) con respecto a la
parte de engranaje de accionamiento (61).
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(TECNICA ANTERIOR)
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FIG 2

(TECNICA ANTERIOR)



ES 2991 995 T3

47
37a 48
37b
.\l X
" \,} 4
: 57 '
4727 X
77 IR
NS
@
49
 5n
31d
3tc—" \ I ]
e 34
35
32b 4. \32
32a 32¢c

14



ES 2991 995 T3

FIG 4

32b

FIG 5

15



ES 2991 995 T3

[
O
o

3z2a'

FIG 6

32¢

32a

02
o
o

324’

FIG 7

16



ES 2991 995 T3

3zp

32a

©
N
o

FIG 8

FIG 9

17



57

ES 2991 995 T3

/50
81a
67 64 63 58 5 51 5
57a 88
N\ ~ | 57b
\\\\ NN %
s Ny = ; 7 5}% g £ '/:/ \\\
//{8 " / 65b 47, ,g/ Kigﬁ 7,
/ ,»5 / /q f / /,;, / 7 / : i
= QI AN SFAN
@ /
NN 83 N\
69 N7
66 N7 2 /
y W
51::/—1\\ i 51d
N \SQ\ N@ 5y
51b T
55 \ T
53 S§§\~\\\
52

FIG 10

18



ES 2991 995 T3

FIG 12

19



ES 2991 995 T3

FIG 13

FIG 14

20



	Page 1 - ABSTRACT/BIBLIOGRAPHY
	Page 2 - DESCRIPTION
	Page 3 - DESCRIPTION
	Page 4 - DESCRIPTION
	Page 5 - DESCRIPTION
	Page 6 - DESCRIPTION
	Page 7 - DESCRIPTION
	Page 8 - DESCRIPTION
	Page 9 - DESCRIPTION
	Page 10 - DESCRIPTION
	Page 11 - CLAIMS
	Page 12 - CLAIMS
	Page 13 - CLAIMS
	Page 14 - DRAWINGS
	Page 15 - DRAWINGS
	Page 16 - DRAWINGS
	Page 17 - DRAWINGS
	Page 18 - DRAWINGS
	Page 19 - DRAWINGS
	Page 20 - DRAWINGS

