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Dispositif mécanique d'actionnement d'une beite de vitesses d'un véhicule automobile comportant une marche

arriére non synchronisée.

@ ‘Un engrenage intermédiaire, pouvant coulisser axialement

est relié par un mécanisme de passage de vitesse 9 &

un

manchon coulissant d'actionnement dont la translation axiale

provoque d'abord l'actionnement d'un accouplement de syn-
" chronisation et ensuite I'actionnement d'un accouplement d'é-
tablissement de vitesse de marche avant; pour faciliter I'entrée
en prise de l'engrenage intermédiaire lorsque I'arbre de sortie
de la boite est immobile et lorsque 'arbre intermédiaire tourne,
le manchon coulissant est relié & un levier pivotant 18 compor-

tant une coulisse 15 et pouvant tourner autour d'un axe

_ fixe par rapport au carter de la boite tandis que le mécanisme
de passage de vitesse 9 est relié 3 un coulisseau 23 guidé
dans la coulisse 20 et comportant une voie de déplacement
fixe par rapport aux axes spatiaux du carter de boite; la
coulisse 15 comporte deux parties neutres 24, 25 et une partie
d'accouplement intermédiaire 27 de facon que, lors de I'en-

17

clenchement de la marche arriére, le coulisseau passe d'une
partie neutre dans I'autre en franchissant la partie d'accouple-
ment et actionne ainsi exclusivement I'accouplement de syn-

chronisation.

D Vente des fascicules 3 I'TMPRIMERIE NATIONALE, 27, rue de la Convention — 75732 PARIS CEDEX 15
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La présente invention concerne un dispositif

‘mécanique d'actionnement d'une boite de vitesses d'un

véhicule automobile, dans lequel un engrenage intermé-
diaire pouvant coulisser axialement est utilisé pour la
commande d4'une marche arri&re non synchronisée et est
relié, par un mécanisme de passage de vitesse pouvant
8tre actionné sélectivement i la main, avec un . manchon
coulissant d'actionnement dont_lartranslation axiale '
fait en sorte qu'un accouplement de passage d'une vi-
tesse de marche avant puisse &tre relié 3 son arbre
sous l'effet de 1l'enclenchemert initial par friction
d'un accouplement de,synchfonisation et de l'enclenche-
ment ultérieur par conjugaison de formes d'un accouple-
ment de passage de vitesse. -

Dans un dispositif d'actionnement connu de ce
type (demande de brevet allemand DE AS 26 03 339), le
manchon coulissant d'actionnemeqt est actionné par la
fourghette d'actionnement classique, qui est reliéde
sans possibilité de déplacement relatif & une tige de
commande mobile par translation axiale en direction de
l'engrenage intermédiaire et qui est actionnée par un
doigt de commande pouvant &tre accouplé sélectivement
avec un levier manuel d'actionnement. Pour que l1l'engre-
nage intermédiaire dfenclenchement de marche arriére
n'ait pas & suivre en course a vide la translation
axiale du manchon coulissant d:actionnement qui est né-
cessaire pour l'enclenchement d'une vitesse de marche

-

.avant, l'engrenage intermédiaire est relié i un levier

d'actionnement a coulisse, qui peut pivoter autour d'un
axe fixe par rapport au carter de la boite de vitesses
et qui comporte une coulisse d'actionnement dans la-
quelle est guidé un coulisseau disposé sans possibilité
de déplacement par rapport i la tige de commande. La ~
coulisse d'actionnement comporte une partie neutre

-~

orientée parall&lement a l'axe de la tige de commande
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- c'est-3-dire 3 la voie de déplacement du coulisseau ~
ainsi qu'une partie d'actionnement placée 3 la suite et
orientée perpendiculairement 4 1l'axe - c'est-i-dire
s'écartant de la voie de déplacement. Lors de 1‘enclen-
chement de la vitesse de marche arriére, on rencontre
cependant des difficultés car l'engrenage intermédiaire
doitrétre amené en prise d'une part avec un engrenage
de passage de vitesse, gui ne peut pas tourner par rap-
port & l'arbre de sortie de boite immobile dans ce cas
et d'autre part avec un engrenage de passage de vitesse
qui ne peut pas tourner par rapport & un arbre inter-
médiaire tournant.

Pour remédier i ces inconvénients, une solution
connue appliquée dans des dispositifs d'actionnement
de l'art antérieur, dans'iesquels l'engrenage intermé-
diaire de marche arridre n'est pas accouplé avec un
manchon coulissant de passage de vitesse de marche
avant, consiste, lors de l'enclenchement de la vitesse
de marche avant, & actionner un accouplement de syn-
chronisation de vitesse de marche avant, opérant par
friction, pour freiner 1'arbre intermé&diaire sur une
distance limitée de la course d'actionnement. Ce résul-
tat est obtenu, dans les dispositifs d'actionnement
connus d'apr&s les demandes des brevets allemands
DE AS 23 19°369 et 23 19 397, par une came auxiliaire
qui est disposée, au moins en ce qui concerne les mou-
vements de sélection, de manidre & ne pas étre déplacée
par rapport & un doigt de commande pouvant &tre amené
en prise avec les différentes fourchettes servant i
actionner les manchons coulissants de commande et qui
actionne, lors de sa transition depuis les voies adja~
centes de passage de deux vitesses de marche avant
jusqu'a la voie de passage de la vitesse de la marche
arriére, une fourchette de commande d'une vitesse de
marche avant et par conséquent 1l'accouplement de syn-~

chronisation associé. Par contre, en ce qui concerne

o
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le dispositif d'actionnement connu faisant 1'objet:

de la demande de brevet allemand DE AS 06 570, il se
produit, lors de la sélection de la vitesse de mérche,»
une entrée en prise d'un premier doigt de commande
avec une tige de commande reliée & 1l'engrenage inter—-
médiaire de marche arriére et une entrée en prise d'un
second doigt de commande de l'arbre de_commande avec
une tige auxiliare de commande. Lors de 1'enclenche-
ment de la vitesse de marche arridre, la tige auxili-
aire de commande actionne un accouplement de synchro-
nisation d'une vitesse de marche avant.

Le probléme 3 résoudre selon,l’invehtion
consiste.essentiellement 3 agencer un dispositif d'ac-
tionnement tel que celui défini dans le premier para-
graphe de maniére & ce que, lors de 1l'enclenchement
de la vitesse de marche arriére, il se produise é&gale-
ment un freinage de 1l'arbre d'entrée ou de l'arbre
intermédiaire de la boite de vitesses.

- Cé,probléme'est résolu en ce que le manchon

coulissant d'actionnement est relié & un levier de

commande & coulisse comportant une coulisse et pouvant
tourner autour -d'un axe placé dans une position fixe
par rapport au carter de boite de vitesses tandis que

le mécanisme de passage de vitesse est relié a un cou-

"lisseau guidé dans la coulisse et comportant une voie -

de déplacement fixe par rapport aux axes spaciaux du
carter de boite de vitesses - les deux liaisons préci-
tdes pouvant étre inversées -, en ce que la coulisse
comporte deux parties neutres et une partié d'accou-
plement placée dans une position intermédiaire

tandis que, dans une position neutre de sortie du
mécanisme de passage de vitesse - dans laguelle les
vitesses de marche avant et de marche arriére sont
débrayées - les parties neutres sont situées dans la

voie de déplacement tandis que la partie d'accouplement
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est située en dehors de cette voie, en ce que, lors
de la commande de la vitesse de marche arriére, le
coulisseau est transféré d*une partie neutre dans
l'autre partie neutre en traversant la partie d'accou-
plement de maniére & ce qu'ainsi exclusivement 1'ac-
couplement de synchronisation soit actionné, séulement
sur une fraction limitée de la course du mécanisme de
passage de vitesse.
Selon d'autres particularités de 1'invention:

a) la coulisse comporte une partie de commande,

partant de.la partie neutre qui est associée 3 1la
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couplement et qui, dans la position initiale du méca-
nisme de passage de vitesse, est placée jl'extérieur
de la voie de déplacement de maniére a ce que, lors de
1l'enclenchement de la vitesse de marche avant, le cou-
lisseau pénétre dans la partie de commande et actionne
ainsi l'accouplement de synchronisation et l'accouple-
ment de passage de vitesse;

b) 1l'engrenage intermédiaire est relié a un levier
d'actionnement & coulisse pouvant pivoter autour d'un
axe placé dans une position fixe par rapport au carter
de la boite de vitesses tandis que le mécapisme de
passage de vitesse est reli& & un coulisseau guidé
dans la coulisse et comportant une voie de- déplacement
fixe par rapport aux axes spaciaux du carter de la
boite de vitesses, la couliése comportant une partie

-

neutre et une partie de commande venant & la suite

~afin que, dans une position initiale neutre du méca-

nisme d'actionnement - dans laguelle les vitesses de
marche avant et de marche arriére sont débrayées - la
partie neutre soit située dans la voie de déplacement

‘et gue la partie de commande soit situde & 1l'extérieur

~

de cette voie de déplacement de manidre & ce que le
coulisseau se trouve dans la zone de la partie neutre

lors de l'enclenchement de la marche avant alors que,
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lors de l'enclenchement de la marche arriére,ril pé-
nétre dans la partie de commande et assure ainsi la
translation de 1'engrenage intermédiaire; ainsi, par
une adaptation mutuelle des deux coulisses,le coulis--
seau coopérant avec l'engrenage intermédiaire se trouve

-

encore dans sa partie neutre associée & la position

.initiale aussi longtemps que le coulisseau coopérant

avec le manchon coulissant d'actionnement se trouve
dans sa partie d'accouplement associée;

c) les deux parties neutres de la,éoulisse accou-
plée au manchon coulissant d'actionnement sont reliées
entre elles par une partie de marche i vide qui est
située, .dans la position initiale du mécanisme de pas-
sage de vitesse, dans la voie de déplacement du cou-
lisseau associé tandis qu'une came d“accouplement;
montée sur le levier de commande de coulisse comportant
cette coulisse est maintenue par rapport & la coulisse
par une force élastique exercée par un ressort & bran-
ches dans une position d“éccouplement ol le coulisseau
est empé&ché par une surface de came de pénétrer dans
la partie de marche a vide & partir de la partie neutre
associée d la position initiale; en outre, la came
d'accouplement comporte, pour assurer son transfert

~

dans une position de marche i vide dégageant la partie
de marche & vide pour le couliséeau, une autre surface
de came avec laquelle entre en contact le coulisseau
lors de son retour de la partie neutre associée 3 la
vitesse de marche arri&re dans la partie neutre asso-
ciée & la position initiale;

d) la position d'accouplement est définie par
une butée et une contre-butée associées respectivement
a la came d'acéouplement et au levier de commande &
coulisse; ] _

é), le profil de la surface de came empé&chant

l'entrée dans la partie de marche & vide est déterminé
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par rapport & la voie de déplacement ducoulisseau et par
rapport & la position d'appui de la came d’'accouplement
de maniére 3 ce qu'il se produise sur la came d'accou-
plement, dans sa position d'accouplemént, lors de 1'in~
tervention du coulisseau, un couple de retenue favori-
sant l'application de la butée et de la contre-butée
1'une contre 1'autre;

f) la partie d'accouplement et la partie de marche
3 vide sont ouvertes l'une vers l'autre;

g) 1la came d'accouplement est montée 3 pivotement
sur le levier de commande 3 coulisse par l'intermédiaire
d'une articulation.

' Des caractéristiques et avantages de 1l'invention
seront mis en é&vidence dans les revendications en rela- -
tion aveé la description suivante de deux exemples de
réalisation représentés schématiquement sur les dessins
et concernant une boite de vitesses comportant cing
vitesses de marche avant et une vitesse de marche
arridre et en regard des dessins sur lesquels:

la figure 1 représente l'extrémité&, située
cété-sortie, de la boite de vitesses en coupe partielle
faite dans un plan passant par lés axes de rotation
d'un arbre de sortie de boite et d'un arbre intermé-
diaire;

la figure 2 représente l'extrémité de la boite
de vitesses correspondant & la figure 1 en coupe par-
tielle faite dans un plan passant par l'axe de rotation
d'un arbre de renvoi;

la figure 3 représente le dispositif d'action-
nement conforme i 1'invention pour le passage de la
cinquidme vitesse et de la marche arri&re de la boite
de vitesses des figures 1 et 2, dans le premier mode
de réalisation et dans une position neutre initiale;

la figure 4 représente le dispositif d'ac-
tionnement conforme a4 l'invention pour le passage de
la cinguiéme vitesse et de la marche arriére de la
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boite de vitesses des figures 1 et 2, dans le second
mode de réalisation et dans une position neutre ini-
tiale; et ' _

‘les figures 5 & 7 représentent le dispositif
d'actionnement de la figure 4, respectivement dans une
position différente de la position initiale. '

Il ressortira de la description qui va suivre
que de nombreuses caractéristiques de 1l'invention sont
exposées sur les dessins. Dans cette‘ﬁesure, en raison
de la complexité de la structure des organes coopérants,
les dessins doivent &tre considérés comme intégrés a.
la description par la référence qui leur est faite
ici pour compléter le cas échéant la description.

En référence aux figures 1 et 2, il est prévu
dans un carter 16 de boite de vitesses un arbre inter-
médiaire 14 et un arbre de sortie de boite 46 qui sont
montés & rotation. Sur l'arbre de sortie dé-boite 46
sont monté&s, sans possibilité de rotation relative,
un engrenage 47 de passage de la cinquiéme vitesse
et un engrenage 48 de passage de la marche arriére.

Un engrenage 49 de passage de la premi&re vitesse et
un moyeu 50 sont diéposés de fagdh centrée, sans pos-
sibilité de rotation relative, par rapport & l'arbre
interm&diaire 14 et il est prévu.entre eux un engrenage
11 de passage de la cinquiéme vitesse qui est en prise
avec l'engrenage 47 et qui est monté é'rotation'sur
l'arbre intermédiaire 14. Le moyeu 50 porte un manchon
coulissant 10, qui ne peut pas tourner mais qui péut
cependant coulisser axialement en vue de 1l'accouplement
de l'engrenage 11 avec l'arbre intermédiaire 14. Dans
ce but, le manchon coulissant d'actionnement 10 et
l'engrenage 11 comportent sur les cdtés frontaux
tournds l'un vers l'autre des surfaces coniques de 7
friction d'un accouplement de synchronisation 12 ainsi
que des craboﬁs d'un accouplement de passage de vitesse
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13, qui sont actionnés successivement par translation
axiale du manchon coulissant 10 en direction de 1l'en-
grenage 11, '

On n'a pas représenté sur les dessins 1l'arbre
d'entrée de bdite, monté& de fagon a tourner coaxialement
d l'arbre de sortie de boite 46 dans le carter de bolte
16, qui peut &tre accouplé d'une maniére classique par
l'intermédiaire d'un embrayage avec le moteur d'entrai-
nement du véhiéule et qui est en liaison d'entrafnement
constante, avec un rapport constant, avec l'arbre inter-
médiaire 14 de la boite de vitesses.

Dans le carter de boite 16, il est en outre
prévu un court arbre de renvoi 51 dont l'axe est pa-
ralléle i celui de l*arbre intermédiaire 14, qui est
essentiellément immobile et sur lequel est monté,
avec possibilité& de rotation et de translation axiale,
un engrenage intermédiaire 8 pour la marche arridre.
Dans la zone située axialement au centre, 1'engrenage
intermédiaire 8 est pourvu d'une rainure périphérique
52 dans laquelle est engagé@ un t&ton d'actionnement 53
qui est monté sans possibilité de déplacement sdr 1'une
des extrémités d'un levier de commandé & coulisse 28.

Le manchon coulissant d'actionnement 10 est
€galement pourvu d'une rainure périphérique 54 dans
laquelle s'engage une fourchette de commande 55 qui

=~

comporte un tourillon 56, fixe par rapport a elle et

rs

qui est monté & rotation dans la partie centrale d'un
autre levier de commande & coulisse 18.
L'engrenage intermédiaire 8 comporte de part

et d'autre de la rainure périphérique 52 deux dentures

- 57 et 58, dont la denture 57 est en prise — lorsque

comme indiqué sur les figures 1 4 4, le dispositif
d'actionnement se trouve dans sa position neutre
initiale 19 ol la marche arriére et la cinquiéme vi-

tesse sont débrayéeé — avec la denture 59 de l'engrenage

14
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49 correspondant & la premidre vitesse. Lorsque l'en—-
grenage intermédiaire 8 se trouve, aprés sa transla-
tion axiale, dans sa position 61 correspondaht a la
marche arridre et indiquée en pointillés sur la fig.2,
sa denture 57 est maintenant en prise avec la denture
60 de l'engrenage 48 tandis que sa denture 58, qui
était auparavant libre, est maintenant en prise avec
la denture 59 de l'engrenage 49.

Lors de l'enclenchement de la marche arxiére,

-le véhicule se trouve normalement immobilisé, de sorte

que l'arbre de sortie de boite 46 et son engrenage 48
de passage de marche arridre sont quasiment immcbiles.
Par contre, 1l'arbre intermédiaire 14, et avec lul

-

1l'engrenage intermédiaire 8, continuent & tourner aprés
le débrayage de l'embrayage servant & séparer l'arbre
d'entrée de boite par>rappbrt au moteur d'entrainement.
Pour immobiliser l'engrenage intermédiaire 8, lors du
passage de la mardhe arriére, avant l'entrée en prise
avec la denture 60 de 1'embrayage_48 immobile, on ac-
tionnézm:préalable 1l'accouplement de synchronisation 12
de la cingui@me vitesse car l'engrenage correspondant
11 est immobilisé, par suite de-son engrénement'perma—
nent avec l'engrenage 47 qui ne peut pas tourner par
rapport_arl}arbre_de sortie de boite 46 et ainsi, du
fait du frottemeﬁt 8tabli par l'accouplement de synchro-
nisation 12, une aétion de freinage est exercée sur
l'arbre intermédiaire 14.

' Dans ce but, le levier d‘actionnement 3 cou-
lisse 18, relié& de la manidre décrite ci-dessus avee
le manchon coulissant d'actionnement 10, comporte une
coulisse 15 pourvue d'une partie d'accouplement 27;
dans le cas du mode de réalisation des figures 4 & 7,
on utilise une partie d'accouplement se présentant
soué la forme d'une came dfaccouplement particuliéfe -

36.
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bans les deux modes de ré&alisation, on utilise pour
1l'enclenchement de la cinquiéme vitesse et de la marche
arriére un mécanisme de passage de vitesse 9 commun qui
-~ comme cela a déja 8té expliqué — est relié cindmati-
quement par le levier de commande & coulisse 18 avec
le manchon cculissant lQHet par le levier de commande
d coulisse 28 avec l‘'engrenage intermédiaire 8. La fonc-
tion du mécanisme de passage de vitesse 9 a &té mise en
évidence de fagon schématique sur la figure 3 de la
fagon suivante: >

Un court arbre de commande 62, monté & rotation
dans une paroi extérieure du carter de boite 16 perpen-
diculairement aux arbres 14 et 51 de la boite de vi-
tesses, est relié, par son extrémité placée & l'exté-
rieur du carter avec un levier extérieur de commande
63 et par son extrémité intérieure avec un double le-
vier intérieur de commande 64, i chaque fois sans pos-
‘sibilité de rotation relative. Le levier extérieur de
commande 63 est accouplé par une tige de commande 65
avec une fourchette de commande 66, qui peut &tre
actionnée par un doigt 67, relié directement ou indi-
rectement 3 un levier manuel, le long d*une voie 61
de passage de la cinquidme vitesse et de la marche
arrié&re. Dans la position neutre initiale 19 repré-
sentée pour le mécanisme de passage de vitesse 2, le
doigt d'actionnement 67 peut &tre transféré dans un
plan de s&lection 68 depuis une autre voie,non repré-
sentée, de,paésage des autres vitesses de marche avant,
jusque: dans la voie de passage 69 et &tre amené en
prise avec la fourchette de commande 66. Une des deux
vitesses peut cependant également &tre passée 3 l'aide
d'un doigt auxiliaire de commande qui est relié au
levier manuél, de fagon a associer les deux vitesses,
dans .la structure déiguidage du levier manuel, a deux
voieS*différenteS — gui sont situées par exemple de

part et d'autre d'une glissiére normale en forme de H.
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L'un des bras 70 du double levier_de commande

-~

64 comperte 3 son extrémité libre — par exemple sous
la forme d'un galet monté a rotation — un coulisseau
23 qui est guidé dans la coulisse 15 du levier de
commahde i coulisse 18. D'une manidre correspbndante,
1'autre bras 71 du double levier de commahde 64 com-
porte un coulisseau 32 qui est guidé dans uhe coulisse-
21 de l'autre levier -de commande 3 cdulisser28, Les
coulisseaux.23 et 32 comportent chacun une voie de dé-
placement 22, 31 qui est centrée parrrépport a l'axe
de pivotement 72-72 du double levier de commande 64.

Les deux leviers de commande 18 et 28 sont montés. de

- fagon a pouvoir tourner chacun autour d'un axe de ro-

tation 17-17, 26-26, placé dans une positioh fixe par
rapport au carter_de boite 16 et orienté parallé&lement

a l'axe de pivotement 72-72.

- Dans la position initiale 19 du mécanisme de
passage de vitesse 9;(figures 3 et 4), les coulisseaux
23 et 32 se trouvent chacun dans une-partie neutre 24,
33 de leurs coulisses 15, 21. En conséquence, le manchon
coulissan£ 10 et 1l'engrenage intermédiaire 8 sont chacun
maintenus, par 1*intermédiaire du levier de commande
18, 28, dans la position neutre initiale représentée
sur les figures 1 et 2.

Les parties neutxres précitéés 24 et 33 des deux
coulisses 15 et 21 sont chacune suivies par une partie
de commande 20, 34, ces parties &étant orientées dans
des directions périphériques mutuellement inverses par
rapport a l'axe de pivotement 72-72. Ces parties'de
commande 20 et 34 sont placées, dans la position
initiale 19 du mécanisme de passage de vitesse 9, a
1l'extérieur de la voie de,déplaéement 22, 31 du cou- " -
lisseau associé 23, 32. De cette maniére,lors de
1'enclenchement de la cinguidme vitesse par actionne-
ment du double levier &ecommande 64 dans le sens des
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aiguilles d'une montre (en considérant le dessin), le
coulisseau 23 est déplacé depuis sa position initiale
représentée en 77 jusque dans sa position d'établisse-
ment de vitesse, indiquée en trait mixte en 73, avec

transfert (parcours 76) du levier de commande de cou-

'lisse 18 de la position initiale représentée en 78

jusque dans sa position d'2tablissement de vitesse in-
digquée en trait mixte en 75. En outre, l'autre coulis~
seau 32 se déplace i l'intérieur de la partie neutre

33 depuis larposition initiale représentée en 79 jusque
dans une position neutre indiquée en trait mixte en 74,

o

D

sans que le levier de commande & coulisse 28 ait & étre .

écarté de la position initiale représentéé en 80.
Le parcours 76 exécuté par le tourillon de fourchette
567jusque dans la position d'établissement de vitesse
75 est suffisamment grand pour qu'initialement les sur-
faces coniques de l'accouplement de synchronisation 12
soient amenées en contact de friction et qu'ensuite
1'accouplement d'établissement de vitesse 12 soit em-
brayé. ' '

A son autre extrémité, la coulisse de commande
15 comporte une autre partie neutre 25 qui vient se pla-
cer i nouveau dans le trajet 22 du coulisseau 23 dans
la position initiale 19 du mécanisme de passage de vi-
tesse 9. La partie d'accouplement 27 de la coulisse de
commande 15 qui relie les deux parties neutres 24 et 25
est située, dans la position initiale 19 du mécanisme -
de passage de vitesse 9, & l'extérieur de la voie 22
d'une distance telle que, lors de l'enclenchement de
la marche arriéré —~ c'est-3d-dire lors de l'actionne-
ment du double levier de commande 64 dans le sens in-
verse des aiguilles d'une montré — le tourillon de
fourchette 56 soit &carté, lorsque le coulisseau 23
parcourt la partie d'accouplement 27,au maximum d'une

fraction 81 de la course de commande 76 en direction
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de l'engrenage d'établissement de vitesse 11. Par une
translation du manchon coulissant 10 correspondant &
la fracéion de course 81, l“accouplemént de synchroni-
sation 12 est actionné&, mais l'accouplement d‘étabiis—
sement de vitesse 13 reste au repos. '
Le profil de la partie d'accouplement 27 par
rapport & la voie de déplacement 22 est initialement
agencé de telle sorte que l'actionnement de l'accou-
plement de synchronisation 12 soit terminé déja au bout
d'une fraction 29 de la course 30 du double levier de
commande 64. A cet effet, la partie neutre 33 de la
coulisse 21 est agencée, en ce qui concerne sa longueur
utile, de maniére que le coulisseau 32 ait encore a
parcourir une course 3 vide 82 sans changement de posi-
tion du levier de commande de coulisse 28, alors que
le coulisseau 23 franchit la fraction de course 29,
Seulement aprés la f£in de la synchronisation (immobi-
lisation par freinage), le coulisseau 32 parvient '
- & pgu prés a partir de la pcsition indiquée en trait
interrompu en 83 — dans la paftie de commande 34 lors-
gque le mécanisme de passage de vitesse 9 continue &
8tre actionné sur toute sa course de commande 84, a
la fin de laquelle le coulisseau 32 atteint une posi-
tion d'établissement de vitesse indiquée en trait
interrompu en 85, ofi le levier de commande de coulisse
28 est obligatoirement amené,par pi#dtement sur la
course 86, dans sa position d'établissement de vitesse
87 indiquée également en trait interrompu. Dans la p&i
sition précitée 85 du coulisseau 32, l'autre coulis-.
seau 23 se trouve maintenant complétement} dans la
partie neutre associée 25 de sa coulisse 15, dans une -
position neutre 88 ol le levier de commande 18 est
ramené dans sa position,initiéle indiquéé'én 78.
Pour . éviter que l1l'accouplement de synchronisa-

tion 12 soit également'actionné pendant une courte
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durée lors du débrayage de la marche arriére, on uti-
1ise dans le second mode de réalisation, représenté

sur les fiqures 4 & 7, initialement & la place d‘une
limitation de la partie d'accouplement 27 par rapport
au levier de commande de coulisse 18 dans une direc-
tion périphérique de l'axe de pivotement 17-17 une came
d'accouplement 36 qui est maintenue au moyen d'une ar-
ticulation uniaxiale 45 sur le levier de commande de
coulisse 18. En outre, dans le second mode de réalisa-
tion, les deux parties neutres 24 et 25 de la coulisse
15 sont relides entre elles par une partie de marche a
vide 35 qui peut &tre ouverte en direction de la partie
dfaccouplement 27. La came d'accouplement 36 est main-
tenue au moyen d'un ressort & branches 37, par rapport
3 la coulisse 15, dans une position d'accouplement 38
représentée sur les figures 4, 5 et 7 et qui est établie
par une butde 42 prévue sur la came d'accouplement 36
et par une contre-butée correspondante 43 prévue sur le
levier de commande de coulisse 18.

En ce qui concerne les autres caractéristiques,
les deux modes de réalisation sont en concordance mu-
tuelle et pour cette raison, on retrouve sur les figures
4 3 7 les références numériques correspondantes des
figures 1 & 3 dont la signification a déja été décrite
ci-dessus pour le premier mode de ré&alisation.

‘Sur la figure 4, le double levier intérieur de
commande 64 se trouve dans sa position initiale 19, ol
ses deux coulisseaux 23 et 32 sont placés, dans leurs
positions initiales 77 et 79, dans les parties neutres
associBes 24 et 33. En conséquence, les deux leviers
de commande & coulisse 18 et 28 sont &galement placés
dans leurs positions initiales 78 et 80, de sorte que
la marche arridre et la cinquiéme vitesse sont débrayées,
comme cela a &té décrit en référence aux figures 1 a 3.

Dans sa position initiale 77, le coulisseau 23
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est appliqué contre une surface abtive 39 de la came
d'accouplement 36, dont le profil 44 est choisi par
rapport & la voie de came 22 et par rapport a l'afti—
culation 45 de fagoh que, lors d'un actibnnement du
double levier de commande 64 dans le sens contraire des
aiguilles d'une montre par rapport & l'axe de pivotement
72-72 en vue de l'enclenchement de la marche arriére,la
force 91 s'exercant sur la came d'aécouplement 36 soit
située, en tenant compte du frottement, dans un plan
92-92 qﬁl passe par l'axe de 1° artlculatlon 45 (p051—
tion de point mort) ou bien qui est espacé de cet axe
d'une distance relativement faible 93, de telle sorte
qu'il s'exerce sur la came d“aébouplement 36 un couple
de retenue qui assiste l'application de la butde 42
sur 1la contréQbutée 43 — c'est-d~-dire qui assiste la
force exercée par le ressort & branches 37. De cette
maniére,. la came d'accouplement 36 est empéchée par
la surface de came 39 de pénétrer dans la partie de
& partir de la position neutre 24
et elle est obligée de pénétrér dans la partie d'ac-
couplement 27, comme le montre la- flgure 5.

Sur la figure 5, le double lev1er de commande
64 comportant les coulisseaux 23_et 32 est déplacé sur
la fraction 29 de la course de commande en vue de l'en-
clenchement de la marche arriére, de manidre i action-
ner l'accouplement de synchronisation 12 (position de:
synchronisation 90 du manchon coulissant ou du tou-

rillon de fourchette de commande 56). Le coulisseau

- 23 est alors placé, dans la zone de transition de la

surface de came 39, sur une autre surface 41 de la
came d'accouplement 36. Son profil 94 par rapport
l'articulation 45 et pax ragport d la voie de dépla~
cement 22 est agence de manlere que, par un autre
actionnement du double levier de commande 64 pour -
l'enclenchement de la marche,arr;ere, le coulisseau 23
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soit déplacé au deld de sa position de synchronisation

89 et entre en contact avec la surface de came 41 en

‘refoulant ainsi la came d'accouplement 36 dans une posi-

tion de marche & vide 40 en opposition a la fotce du

ressort 37, le coulisseau 23 pénétrant dans la partie

-~

de marche i vide 35 et permettant ainsi le retour du
levier de commande i coulisse 18 de sa position de
synchrbnisation 90 (figure 5) jusque dans la position
initiale 78 (figure 6). Dans la position de synchroni-

sation 90, le levier de commande 3 coulisse 18 a as-

suré le déplécement du manchon coulissant 10 de la

‘partie 81 de la course de commande en vue d'un action-

nement de l‘'accouplement de synchronisation 12.

Lors de la pénétration du coulisseau 23 dans
la partie de marche & vide 35 en correspondance a la
figure 6, le double levier de commande 64 a parcouru
la fraction 26 de sa course, et l'autre coulisseau 32
est alors parvenu dans une position 95 qui est encore
située dans la zone extréme de la partie neutre 33 de
la coulisse 21, -de sorte que le levier de commande &
coulisse 28 est encore immobilisé,ra l'aide du té&ton
53, dans la position initiale 80 pendant le parcours
de la fraction de course 96. - '

' Enfin, le double levief de commande 64 franchit,
d'aprés la représentation de la figure 7, la totalité
de sa course de commande 30 pour l'enclenchement de la
marche arridre, de sorte que le coulisseau 32 et la
tige de commande 53 se trouvent dans la position
correspondante d'é&tablissement de vitesse 85 ou 87
— alors que, par contre,le coulisseau 23 se trouve
dans sa position neutre 88 et le tourillon de four-
chette 56 dans.sa position initiale 78.

Dans la position neutre 88 du coulisseau 23,
la came d'accouplement 36 est évidemment revenue dans
sa position d'accouplement 38 sous la poussée du ressort.
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Cependant, lors du débrayage de la marche arriére — ol
le double levier de commande 64 est actionné dans le
sens des aiguilles d'une montre — le coulisseau 23
raméne 3 nouveau la came d'accouplement 36, par 1'in-
termédiaire de sa surface 41, dans la position'de
marche 3 vide 40 représentée sur la-figure 6. En consé-
guence, le coulisseau 23 parvient, eh suivant la partie
de marche i vide 35 — sans avoir & pénétrer dans lar'
partie d'accouplement 27 — dans la partie neutre 24
associée d sa position initiale 77. Il en résulte que
le levier de commande & coulisse 18 est immobiliség,
lors du débrayage de la marche arriére, dans sa posi-
tion initiale 78 en empé&chant ainsi un actionnement de

l'accouplement de synchronisation 12,
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REVENDICATIONS

1. Disﬁositif mécanique d'actionnement d'une
boite de vitesses d'un véhicule automobile, dans lequel
un engrenage intermédiaire pouvant coulisser axialement
est utilis& pour la commande d’une marche arriére non-
synchronisée et est relié&, par un mécanisme de passage
de vitesse pouvant &tre actionné sélectivement a la
main, avec un manchon coulissant d'actionnement dont la
translation axiale fait en sorte gu'un accouplement de
passage d'une vitesse de marche avant puisse é&tre relié
3 son arbre sous l'effet de l’enclenchement initial par
friction d’'un embrayage de synchronisation et de 1l'en-
clenchement ultérieur par conjugaison de formes d'un
accouplement de passage de vitesse, caract@risé en ce
que le manchon coulissant d'actionnement (10) est relié
d un levier de commande 3 coulisse (18) comportant une
coulisse (15) et pouvant tourner autour d'un axe (17-17)
placé dans une position fixe par rapport au carter de
boite de vitesses (16) tandis que le mécanisme de pas-
sage de vitesse (9) est reli& & un coulisseau(23) guidé
dans la coulisse (15) et comportant une voie de dépla-
cement (22) fixe par rapport aux axes spaciaux du car-
ter de boite de vitesses (16) — les deux liaisons pré-
citées pouvant &étre inverséesi—, et en ce que la cou-
lisse (15) comporte deux parties neutres (24, 25) et
une partie d'accouplement (27) placée dans une position
intermédiaire tandis gue, dans une position neutre de
sortie (19) du mécanisme de passage de vitesse (9)

—~ dans laquelle-les vitesses de marche avant et de
marche arriére sont débrayées — les parties neutres
(24, 25) sont situées dans la voie de déplacement (22)
tandis que la partie d'accouplement (27) est située

en dehors de cette voie, en ce que, lors de la commande
de la vitesse de marche arriére, le coulisseau (23)

est transféré d'une partie neutre (24) dans l'autre
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partie neutre (25) en:traversant la éartie_d“accouple-
ment (27) de manidre qu'ainsi exclusivement l’accbuple—
ment de synchronisation (12) soit'actionné; seulement
sur une fraction limitée (29) de la course (30) du
mécanisme .de passage ‘de vitesse (9).

2. Dispositif d'actionnement selon la reven-
dication 1, caractérisé en ce que la coulisse (15)

comporte une partie de commande (20), partant de la

-

- partie neutre (24) qui est assocife & la position ini-

tiale (19), en sens inverse de la partie d'accouplement
(27) et qui, dans la position initiale (19) du méca-
nisme de passage de vitesse (9), esf'plaéée 3 1l'exté-
rieur de la voie de déplacement (22) de manidre que,
lors de l'enclenchement de la vitesse de marche avant,l
le coulisseau (23) pénétre dans la partie de commande
(20) et actionne ainsi 1'accouplement de synchronisa-"
tion (12) et l'accouplement de passage de vitesse (13)°
- 3. gDispositif d'actionnement selon la reven-
dication 1 ou 2, dans lequel 1l'engrenage intermédiaire
est relié a un levier d’actionnement & coulisse compor-
tant une coulisse et pouvant pivoter autour d'un axe
placé dans une poéition'fiXeipar rapport au carter de
la boite de vitesses.tandis que le mécanisme de pas-
sage de vitesse est reli& 3 un coulisseau guidé dans
la coulisée et comportant une voie de déplacement fixe
par rapport aux axes spaciaux du carter de la boite de
vitesses, la coulisse comportant une partie neutre et
une partie de commande venant a4 la suite afih'que,
dans une positibn,initiale neufre du mécanisme d‘ac-
tionnement — dans laquelle les vitesses de marche
avant et de marche arriére. sont débrayées-—»la partie
neutre soit située dans la voie de déplaceﬁentiet que
la partie de commande soit située 3 1l'ext@rieur de
cette voie de'déplacément de mani&re que le coulis-
seau se trouve dans la zone de la partie neutre lors
de 1'enclenchement de la marche avant alors que,
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lors de 1l'enclenchement de la marche arriére; il pénétre
dans la partie de commande et assure ainsi la transla-
tion de 1l'engrenage intermédiaire, dispositif caracté-
risé en ce que, par une adaptation mutuelle des deux
coulisses (15, 21); le coulisseau (32) coopérant avec
1l'engrenage intermédiaire (8) se trouve encore dans sa
partie neutre (33) associée a la position initiale (19)
aussi longtemps que le coulisseau (23) coopérant avec
le manchon couliséant d’actionnementr(lo) se trouve
dans sa partie d'accouplement associé&e (27).

4,  Dispositif d'actionnement selon l'une

quelconque des revendications 1 & 3, caractérisé en
ce que les deux parties neutres (24 et 25) de la cou-

lisse (15) accouplée au manchon coulissant d'actionne-

ment (10) sont reliées entre elles par une partie de
marche & vide (35) qui est située, dans la position
initiale (19) du mécanisme de passage de vitesse (9),
dans La voie de déplacement (22) du coulisseau associé
(23) tandis qu'une came d'accouplement (36), montée sur

-

le levier de commande & coulisse (18) comportant cette

=~

coulisse (15), est maintenue par rapport & la coulisse
(15) par une force &lastique (ressort 3 branches 37)

dans une position d'accouplement (38) ofi le coulisseau
(23) est empé&ché par uhe surface de came (39) de péné-

-~

trer dans la partie de marche & vide (35) a partir de
la partie neutre (24) associe a la position initiale
(19), et en ce que la came d'accouplement (36) comporte,
pour assurer son transfert dans une position de marche
i vide (40 sur la figure 6) dégageant la partie de
marche & vide (35) pour le coulisseau (23), une autre
surface de came (41) avec laquelle entre en contact le
coulisseau (23) lors de soh retour de la partie neutre
(25) associée & la vitesse de marche arriére dans la
partie neutre (24) associge 3 la position initiale (19).
5. Dispositif d'actionnement selon 1l'une
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quelconque des revendications 1 i 4, caractérisé en ce
que la position d'accouplement (38) est définie par une
butée et une contre-butée (42, 43) associées respecti-
vement a la came dfaccouplement (36) et au levier de
commande a coulisse (18). )

6. Dispositif d'actionnement selon 1'une
quelconque des revendications 1 i 5, caractérisé en ce
que le profil (44) de la surface de came (39) empéchant
l'entrée dans la partie de marche 3 vide (35) est dé-
terminé par rapport 3 la voie de dé&placement (22) du
coulisseau (23) et par rapport i la position d'appui
(articulation 45) de la came d“aécouplement (36) de
manidre qu’il se produise sur la came d'accouplement
(36), dans sa position d'accouplement (38), lors de
l'intervention du coulisseau (23), un couple de retenue
favorisant l'application de la butée et de la contre-
butée (42, 43) 1‘'une contre l'autre. '

7. Dispoéitif d'actionnement selon 1fune
quelconque des revendications 1 & 6, caractérisé en ce
gue 15 partie d'accouplement (27) et la partie de marche
& vide (35) sont ouvertes l'une vers 1l'autre.

8. Dispositif d'actionnement selon 1'une
quelconque des revendications 1 3 7, caractérisé en ce
que la came d'accouplement (36) est montée 3 pivotement
sur le levier de commande i coulisse (18) par 1’inter--
médiaire d'une articulation (45).

9. Dispositif'd'actiOnnement'selon 1'une
quelconque des revendications 1 & 8, caractérisé en ce
qu'un ressort 3@ branches (37) est utilisé pour engendrer
la force élastique.
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