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DESCRIPCION
Vehiculo de tipo sillin y unidad de potencia de vehiculo
Antecedentes de la invencion

La presente invencion se refiere a un vehiculo de tipo sillin que tiene montada en él una unidad de potencia que
incluye una transmision de tipo doble embrague que tiene arboles principales y embragues a lo largo de diferentes
ejes.

El documento EP 2182247 A1 da a conocer un vehiculo de tipo sillin con las caracteristicas del preambulo de la
reivindicacion 1.

Hasta el momento, se ha conocido una unidad de potencia de vehiculo provista de una transmision de tipo doble
embrague en la que unos trenes de engranajes para una pluralidad de velocidades de engranaje establecidas
selectivamente estan provistos entre un par de arboles principales dispuestos en paralelo entre si y un arbol de
contramarcha que tiene un eje paralelo a los arboles principales, y en la que el par de arboles principales estan
provistos coaxialmente de respectivos embragues para permitir/interrumpir la transmision de potencia desde un
cigienal (véase, por ejemplo, la patente japonesa abierta a inspeccién n® 2008-303939). Esta configuracion es
ventajosa con respecto al caso en el que un par de embragues estan dispuestos de manera coaxialmente solapante,
porque se puede suprimir un aumento de la anchura en la direccion axial de la unidad de potencia.

Por su parte, la unidad de potencia de vehiculo que tiene un par de arboles principales y un par de embragues en
diferentes ejes como en la técnica relacionada tiene un problema porque, dado que el espacio para el trazado de
cada uno de los arboles en él tiende a aumentarse en comparacién con una unidad de potencia que tiene arboles
principales y embragues de una manera coaxial, influye sobre el tamafo de la carroceria cuando se usa como
unidad de potencia para un vehiculo de tipo pequerio (vehiculo de tipo sillin) tal como una motocicleta.

Ademas, en un vehiculo de tipo sillin tal como una motocicleta, un brazo oscilante estd montado por detras de un
carter en una porcion delantera de él a través de un arbol de pivote como para poder oscilar hacia arriba y hacia
abajo, y una rueda trasera como rueda motriz estda soportada de manera giratoria sobre una porcion trasera de él.
En este caso, una unidad de potencia que tiene dos arboles principales tiende a tener una distancia larga desde el
ciglenal hasta el arbol de pivote y, cuando uno de los arboles principales esta dispuesto bastante arriba y el otro
bastante abajo como para impedir que la distancia aumente, el grado de libertad para trazar las partes periféricas se
reduce.

De acuerdo con ello, es un objeto de la presente invencién, en un vehiculo de tipo sillin que tiene montada en él una
unidad de potencia que incluye una transmision de tipo doble embrague que tiene un par de arboles principales y un
par de embragues a lo largo de diferentes ejes, posibilitar un trazado compacto de ejes y elaborar reducciones de
tamano de la unidad y sus alrededores.

Sumario y objetos de la invencion

De acuerdo con una realizacion de la presente invencion, un vehiculo de tipo sillin que incluye una unidad de
potencia que tiene: un cigliefal; arboles principales primero y segundo dispuestos en este orden desde el lado de
ciglienal; un Unico arbol de contramarcha aplicado a ambos arboles principales; un carter sobre el que el ciglenal,
los arboles principales y el arbol de contramarcha estan transportados de manera giratoria en paralelo entre si;
embragues primero y segundo dispuestos respectivamente en porciones de extremo de los arboles principales y que
permiten/interrumpen individualmente la transmision de potencia giratoria desde el cigienal hasta los arboles
principales; y trenes de engranajes para una pluralidad de velocidades de engranaje que estan provistos en los
arboles principales y el arbol de contramarcha y se establecen selectivamente mediante el giro de un tambor de
cambio de marchas paralelo a los arboles; cambiandose una posicion de cambio de marchas mediante el cambio
entre estados aplicado/desaplicado de los embragues, y transmitiéndose potencia desde una porcién de extremo del
arbol de contramarcha que sobresale desde el carter hasta una rueda motriz, y un brazo oscilante que soporta la
rueda motriz en una porcién trasera de él, y un arbol de pivote que esta dispuesto por detras del carter en paralelo
con los arboles y mediante el cual el brazo oscilante esta soportado por una porciéon delantera de él como para
poder oscilar hacia arriba y hacia abajo.

Un centro axial del primer arbol principal esta dispuesto por detrds de un centro axial del cigliefial y por delante de
un centro axial del &rbol de contramarcha, y un centro axial del segundo arbol principal esta dispuesto por detras del
centro axial del arbol de contramarcha y por delante de un centro axial del arbol de pivote.

A todo esto, el vehiculo de tipo sillin incluye generalmente los vehiculos en los que el conductor se sienta a
horcajadas de una carroceria; de este modo, incluye no solamente vehiculos de dos ruedas (incluyendo vehiculos
de tipo scooter) sino también vehiculos de tres ruedas (incluyendo vehiculos de dos ruedas delanteras y una rueda
trasera asi como vehiculos de una rueda trasera y dos ruedas delanteras) y vehiculos de cuatro ruedas.
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De acuerdo con una realizacion de la presente invencién, el centro axial del primer arbol principal esta dispuesto por
debajo de los centros axiales del cigliefial y el arbol de pivote, y el centro axial del segundo arbol principal esta
dispuesto por encima de los centros axiales del cigliefial y el arbol de pivote.

De acuerdo con una realizacién de la presente invencion, el centro axial del arbol de contramarcha esta dispuesto
por encima del centro axial del arbol de pivote.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencion, los arboles estan dispuestos de tal modo que un arbol
dispuesto en un lado mas trasero esta situado en una posicion mas alta.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencion, al menos una parte de una porcioén trasera del carter en el
que esta contenido el segundo embrague esta dispuesta por encima del arbol de pivote.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencion, al menos una parte del segundo embrague esta dispuesta
por encima del arbol de pivote.

De acuerdo con una realizaciéon de la presente invencion, al menos una parte del diametro exterior del segundo
embrague esta dispuesta por delante del centro axial del arbol de contramarcha.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencion, uno de los centros axiales de los arboles principales esta
dispuesto por encima de una linea que interconecta el centro axial del cigliefial y el centro axial del arbol de pivote,
mientras que el otro esta dispuesto por debajo de la linea; y los embragues estan dispuestos de tal modo que al
menos ciertas partes de ellos se solapan entre si en una relacién superior-inferior.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencion, el tambor de cambio de marcha esta dispuesto por encima
del primer embrague y por delante del segundo embrague.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencion, el primer arbol principal esta dispuesto mas cerca del
ciglenal que el arbol de contramarcha, un namero impar de engranajes de accionamiento de velocidades de los
trenes de engranajes estan dispuestos en el primer arbol principal, y un nimero par de engranajes de accionamiento
de velocidades de los trenes de engranajes estan dispuestos en el segundo arbol principal.

De acuerdo con una realizacién de la presente invencidn, la potencia giratoria del cigliefal se introduce en el primer
arbol principal a través de engranajes primarios y se introduce desde los engranajes primarios hasta el segundo
arbol principal a través de un engranaje loco.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencion, el engranaje loco esta soportado sobre el arbol de
contramarcha situado entre los arboles principales.

De acuerdo con una realizaciéon de la presente invencion, hay un generador soportado sobre un extremo del
ciglenal, y un recinto de generador que esta provisto en el carter y en el que esta contenido el generador; y un
primer engranaje de velocidades que es el de diametro mas pequefio de los engranajes de accionamiento de
velocidades en nimero impar y el recinto de generador se solapan entre si segun se ven a lo largo de la direccién
axial del cigtenal.

De acuerdo con una realizacién de la presente invencion, un quinto engranaje de velocidades que es el de diametro
mas grande de los engranajes de accionamiento de velocidades en nimero impar y un cojinete de manivela se
solapan entre si segun se ven a lo largo de la direccion axial del cigtenal.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencién, un brazo de manivela del cigienal esta provisto de un
recorte (corte) para evitar al menos uno de los engranajes de accionamiento de velocidades en niumero impar.

Los efectos de la invencién incluyen lo siguiente:

De acuerdo con una realizacion de la presente invencién, en la unidad de potencia que tiene un par de arboles
principales y un par de engranajes, el tamano de la altura del carter se puede hacer pequefio distribuyendo o
disponiendo los arboles principales y los embragues en los lados delantero y trasero. Esto garantiza que se puede
asegurar facilmente en el lado superior del carter un espacio para el trazado de un sistema de admisién y similares,
y que se puede suprimir la cantidad de proyeccion descendente del carter.

De acuerdo con una realizaciéon de la presente invencion, los arboles principales y los embragues se pueden
distribuir (es decir, disponer) en los lados superior e inferior entre el ciglienal y el arbol de pivote.
Consiguientemente, la distancia desde el ciglefal hasta el arbol de pivote se puede acortar, y la periferia de la
unidad de potencia (y por consiguiente la carroceria de todo el vehiculo) se puede formar para que sea compacta en
la direccién de atras hacia delante.
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De acuerdo con una realizacion de la presente invencion, incluso al extraer potencia desde el arbol de contramarcha
hasta el exterior de la unidad de potencia, la parte motora y el arbol de pivote se pueden disponer facilmente uno
cerca de otro, y se puede asegurar facilmente la cantidad de oscilacion del brazo oscilante.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencion, el arbol de pivote se puede disponer faciimente por detras
del carter y a una altura comparable con la del cigliefal.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencion, la longitud de atras hacia delante del carter se puede
hacer pequena disponiendo el segundo embrague bastante cerca del lado del arbol de contramarcha.

De acuerdo con una realizacién de la presente invencion, la longitud de atras hacia delante del espacio para
contener los embragues, y por consiguiente del carter, se puede acortar, y la distancia desde el cigliefal hasta el
arbol de pivote se puede acortar.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencién, los embragues y el tambor de cambio de marchas que
estan desplazados en la direccion vertical se pueden disponer de una manera compacta.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencion, los engranajes de accionamiento de velocidades en
ndmero impar son mas pequefios que los engranajes de accionamiento de velocidades en nimero par en didmetro
en conjunto. Por lo tanto, con los engranajes de accionamiento de velocidades en nimero impar dispuestos en el
primer arbol principal cerca del ciglienal, se vuelve facil suprimir interferencias, particularmente entre el brazo de
manivela del ciglienal y los engranajes de accionamiento del primer arbol principal. Consiguientemente, es posible
acortar la distancia entre el eje del cigliefial y el eje del primer arbol principal y, por ello, conseguir una reduccion del
tamano de la unidad en su conjunto.

De acuerdo con una realizaciéon de la presente invencion, la potencia giratoria del ciglenal se puede transmitir
eficientemente al segundo arbol principal, que esta situado mas lejos del cigliefal que el primer arbol principal, a
través del engranaje loco soportado en el arbol de contramarcha situado entre los arboles principales.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencién, una configuracion en la que el primer engranaje de
velocidades de un diametro comparativamente pequefo estd opuesto al generador y el recinto de generador
proporcionado con un diametro comparativamente grande en un lado de extremo del cigliefial garantiza que las
interferencias entre el recinto de generador y los engranajes de accionamiento soportados en el primer arbol
principal se pueden suprimir aunque se dispongan el primer arbol principal y el cigliefial uno cerca del otro.

De acuerdo con una realizaciéon de la presente invencion, una configuraciéon en la que el quinto engranaje de
velocidades de un diametro comparativamente grande esta opuesto al cojinete de manivela proporcionado con un
diametro comparativamente pequefio en la periferia del cigliefial garantiza que las interferencias entre la periferia del
ciglenal y los engranajes de accionamiento soportados en el primer arbol principal se pueden suprimir aunque se
dispongan el primer arbol principal y el cigiefial uno cerca del otro.

De acuerdo con una realizacion de la presente invencion, el primer arbol principal y el cigliefial se pueden disponer
lo mas cerca posible uno de otro.

A partir de la descripcién detallada dada aqui posteriormente se volvera evidente mas alcance de aplicacion de la
presente invencion. Sin embargo, se debe entender que la descripcion detallada y los ejemplos especificos, aunque
indican realizaciones preferidas de la invencion, se dan a modo solamente de ilustracion, puesto que diversos
cambios y modificaciones dentro del espiritu y del alcance de la invencién se volveran evidentes para los expertos
en la técnica a partir de esta descripcion detallada.

Breve descripcion de los dibujos

La presente invencion se entendera mas plenamente a partir de la descripcion detallada dada aqui mas adelante y
los dibujos que se acompafian que se dan a modo solamente de ilustracion, y de este modo no son limitativos de la
presente invencion, y en los que:

la figura 1 es una vista lateral derecha de una motocicleta de acuerdo con una realizacion de la presente invencion;

la figura 2 es una vista lateral derecha de una unidad de potencia de la motocicleta;

la figura 3 es una vista en corte, tomada en paralelo a los ejes, de cigliefales y la periferia de un primer arbol
principal de la unidad de potencia;

la figura 4 es una vista en corte, tomada en paralelo a los ejes, de la periferia de un segundo arbol principal de la
unidad de potencia;
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la figura 5 es una vista lateral derecha de una parte que incluye un actuador de embrague de la unidad de potencia;
y

la figura 6 es una vista en corte tomada a lo largo de la linea S6-S6 de la figura 5.
Descripcion detallada de las realizaciones preferidas

Ahora, una realizacién de la presente invencion se describird a continuacién haciendo referencia a los dibujos. A
todo esto, las direcciones, tales como direcciones hacia delante, hacia atras, hacia la izquierda (izquierda) y hacia la
derecha en la siguiente descripciéon son las mismas que esas con referencia al vehiculo descrito a continuacién, a
menos que se especifique lo contrario. Ademas, en partes apropiadas en los dibujos utilizados en la siguiente
descripcion, se muestran la flecha FR indicativa de la parte delantera del vehiculo, la flecha LH indicativa de la parte
izquierda del vehiculo y la flecha UP indicativa de la parte superior del vehiculo.

En una motocicleta (vehiculo de tipo a horcajadas) 1 mostrada en la figura 1, una rueda delantera 2 se soporta de
manera giratoria en una horquilla delantera 3, que esta soportada de forma dirigible en una porcién superior de la
misma en un tubo colector 6 en una porcién delantera de extremo de un bastidor 5 de carroceria a través de un
vastago 4 de direccion. Un bastidor principal 7 se extiende oblicuamente hacia abajo y hacia atras del tubo colector
6, y un bastidor 8 de pivote esta conectado por una porcién superior de extremo de él a una porcién trasera de
extremo del bastidor principal 7. Un brazo oscilante 9 esta soportado de manera giratoria por una porcién delantera
de extremo de él en una porcién verticalmente intermedia del bastidor 8 de pivote, de manera que pueda oscilar
hacia arriba y hacia abajo, y una rueda trasera 11 se soporta de manera giratoria en una porcién trasera de extremo
del brazo oscilante 9. Una unidad amortiguadora 12 esta interpuesta entre una porcion delantera del brazo oscilante
9 y una porcion trasera del bastidor 5 de carroceria. A todo esto, en el dibujo, el simbolo de referencia 27 denota un
arbol de pivote como arbol oscilante del brazo oscilante 9, el simbolo de referencia 7a denota un bastidor inferior que
se extiende oblicuamente hacia abajo y hacia atras de un lado inferior de una porcidn delantera del bastidor principal
7, y el simbolo de referencia 7b denota una ménsula colgante unida a una parte de punta del bastidor descendente
7a.

En el bastidor 5 de carroceria, esta montada una unidad 10 de potencia que es un motor de potencia de la
motocicleta 1.

Haciendo referencia a la figura 2, asi, la unidad 10 de potencia incluye integralmente un motor 13 de un solo cilindro
refrigerado por aire (en lo sucesivo, denominado simplemente motor) que constituye una porcién delantera de él y
una transmision 23 de tipo doble embrague (en lo sucesivo, denominada simplemente transmisién) proporcionada
de manera continua en el lado trasero del motor 13.

El motor 13 tiene una configuracion basica en la que un cilindro 15 en el carter 14 se proporciona en una condicién
montada en la que esté inclinado hacia el lado delantero con respecto a la direccion vertical. A todo esto, el simbolo
de referencia C1 en el dibujo indica el eje del cilindro a lo largo de la direccion de montaje del cilindro 15. La unidad
10 de potencia se soporta fijamente en el bastidor 5 de carroceria mediante un método en el que las partes superior
e inferior de una porcion delantera de extremo del carter 14 se montan respectivamente en el bastidor descendente
7a y una porcién inferior de extremo de la ménsula colgante 7b, por perno de sujecion o similar, mientras que las
partes superior e inferior de una porcién trasera de extremo del carter 14 se montan respectivamente en las
porciones superior e inferior del bastidor 8 de pivote por fijaciéon de perno o similar. A todo esto, en el dibujo, los
simbolos de referencia M1 y M2 indican porciones delanteras de fijacion del bastidor en las partes superior e inferior
de la porcién delantera de extremo del carter 14, mientras que los simbolos de referencia M3 y M4 denotan
porciones traseras de fijacion del bastidor en las partes superior e inferior de la porcién trasera de extremo del carter
14,

El cilindro 15 tiene un cuerpo 16 de cilindro, una culata 17 de cilindro y una cubierta 17a de culata (véase la figura 5)
en este orden desde el lado del carter 14. Partes del sistema de admision (no mostradas) estan conectadas a una
porcién trasera (lado de admisién) de la culata 17 de cilindro, mientras que las piezas del sistema de escape (no
mostradas) estan conectadas a una parte delantera (lado de escape) de la culata 17 de cilindro.

Un pistén 18 con movimiento alternativo a lo largo del eje C1 del cilindro esta montado en el cuerpo 16 de cilindro, y
un movimiento alternativo del pistén 18 se convierte a través de una biela 19 en un movimiento de rotacién de un
cigtenal 21.

Como se muestra en las figuras 2 y 3, el ciglieial 21 incluye un par de brazos izquierdo y derecho 21b de manivela
que soportan una mufiequilla 21a de manivela, porciones izquierda y derecha 21c de apoyo giratorio que se
proyectan a los lados exteriores izquierdo y derecho desde los brazos izquierdo y derecho 21b de manivela, y
arboles izquierdo y derecho 21d de soporte que se extienden adicionalmente a los lados exteriores de las porciones
izquierda y derecha 21c de apoyo giratorio. Un rotor de un alternador (no mostrado) esta integralmente soportado de
manera giratoria en el arbol izquierdo 21d de soporte. Un engranaje primario 22 de accionamiento para la
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transmisién de potencia a la transmision 23 esta integralmente soportado de manera giratoria en el arbol derecho
21d de soporte.

A todo esto, en la figura 3, el simbolo de referencia C2 denota un eje central de rotacién (eje del ciglienal) a lo largo
de la direccion izquierda-derecha en el cigliefial 21 (las porciones izquierda y derecha 21c de apoyo giratorio); los
simbolos de referencia 24 designan cojinetes radiales de bolas izquierdo y derecho mediante los cuales las
porciones izquierda y derecha 21c de apoyo giratorio estan transportados de manera giratoria en porciones laterales
izquierda y derecha 14a de pared del carter 14; el simbolo de referencia 25 denota un engranaje de accionamiento
de bomba de aceite soportado entre el brazo izquierdo 21b y la porcién izquierda 21c de apoyo giratorio de modo
que pueda girar como un solo cuerpo con ellas; y el simbolo de referencia 26 denota un pifién de accionamiento de
leva soportado entre la porciéon derecha 21c¢ de apoyo giratorio y el engranaje primario 22 de accionamiento de modo
que pueda girar como un solo cuerpo con ellos. El simbolo de referencia GR denota un recinto de generador
formado en una porcion lateral izquierda del carter 21 de manera como para contener un generador G.

Ademas, en la figura 2, el simbolo de referencia 27 denota el arbol de pivote fijado a lo largo de la direccién
izquierda-derecha para soportar una porcion delantera de extremo del brazo oscilante 9; el simbolo de referencia C7
denota un eje central oscilante (eje de pivote) fijado a lo largo de la direccion izquierda-derecha en el arbol 27 de
pivote; el simbolo de referencia 28 denota una bomba de aceite dispuesta debajo del cigienal 21 en el carter 14;y el
simbolo de referencia 29 denota un motor de arranque montado en el lado inferior de una porcién delantera de
extremo del carter 14.

Haciendo referencia a la figura 2, la transmision 23 proporcionada en una trayectoria de transmision de potencia
entre el motor 13 y la rueda motriz y un mecanismo 51 de cambio operativo para cambiar la posicién de cambio de
marcha en la transmision 23 estan contenidos en una porcién trasera del carter 14. La potencia de giro del cigtenal
21 se emite a través de la transmisién 23 en el lado izquierdo de una porcidn trasera del carter 14, antes de ser
transmitida a la rueda trasera 11 a través de, por ejemplo, un mecanismo de transmisién de potencia de tipo cadena.

Haciendo referencia asimismo a las figuras 3 y 4, la transmisién 23 incluye: unos arboles principales primero y
segundo 31 y 32 que se extienden a lo largo de la direccion izquierda-derecha en paralelo entre si y en diferentes
ejes; unos embragues primero y segundo 33 y 34 soportados respectivamente de manera coaxial en porciones
derechas de extremo de los arboles principales 31 y 32; un Unico arbol 35 de contramarcha que se extiende a lo
largo de la direccion izquierda-derecha en paralelo a los arboles principales 31 y 32 y en un eje diferente a los ejes
de arbol principal; un primer grupo 36 de engranajes de transmision proporcionado que varia esta entre el primer
arbol principal 31 y el arbol 35 de contramarcha; y un segundo grupo 37 de engranajes de transmision
proporcionado que varia esta entre el segundo arbol principal 32 y el arbol 35 de contramarcha. El primer grupo 36
de engranajes de transmisién se compone de una pluralidad de trenes de engranajes (pares de engranajes) para
velocidades de engranaje de nimero impar, mientras que el segundo grupo 37 de engranajes de transmision se
compone de una pluralidad de trenes de engranajes (pares de engranajes) para las velocidades de cambio de
namero par. A todo esto, los simbolos de referencia C3, C4 y C5 en los dibujos denotan centro de rotacion de los
ejes (un primer eje principal, un segundo eje principal y un eje de contramarcha) a lo largo de las direcciones de
izquierda a derecha en los arboles principales 31 y 32 y el arbol 35 de contramarcha.

La transmision 23 es capaz de transmitir potencia por el uso selectivo de uno de los trenes de engranajes. En un
funcionamiento normal en el que la posicion de cambio de marcha (velocidad de engranaje) es constante, uno de los
engranajes 33 y 34 se pone en un estado aplicado mientras que el otro se pone en un estado desaplicado, y se
realiza una transmisién de potencia usando ese de los trenes de engranajes que esta conectado con el embrague
que esta en el estado aplicado. Un cambio de marcha de engranaje entre una velocidad de engranaje de nimero
impar y una velocidad de engranaje de numero par se lleva a cabo por un método en el que se produce una
condicion que permite la transmisién de potencia mediante el uso de un tren de engranajes pre-seleccionado de los
trenes de engranajes en conexién con el embrague desaplicado, y, a partir de esta condicion, el embrague aplicado
se pone en un estado desaplicado, mientras que el embrague desaplicado se pone en un estado aplicado (los
estados aplicado/desaplicado de los embragues 33 y 34 se intercambian).

Haciendo referencia a las figuras 3 y 4, los embragues 33 y 34 son embragues de mdltiples discos de tipo humedo
que tienen cada uno una pluralidad de placas 41 de embrague dispuestas apiladamente de manera alternativa en la
direccion axial, y estan contenidos en el interior de una porcién lateral derecha (camara 14c de embrague) del carter
14. A todo esto, el simbolo de referencia 14b en los dibujos denota una tapa de embrague que cubre la cdmara 14c
de embrague.

Los embragues 33 y 34 son de un sistema mecanico en el que las placas 41 de embrague se ponen en aplicacion
de rozamiento bajo presiones suministrados respectivamente a partir de los actuadores individuales 57 y 58 de
embrague (véanse las figuras 5 y 6). A todo esto, por conveniencia de dibujo, los actuadores 57 y 58 de embrague
se omiten en las figuras 3 y 4.

Los embragues 33 y 34 estan dispuestos de tal manera que no se superpongan entre si en la vista lateral, con lo
que se suprime un aumento en la anchura izquierda-derecha de la unidad 10 de potencia (véase la figura 2). Los
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embragues 33 y 34 estan trazados de modo que se eviten las porciones 21c de apoyo giratorio del cigliefial 21 y el
arbol 27 de pivote en vista lateral. Los embragues 33 y 34 estan dispuestos en posiciones tan altas como sea
posible con el propésito de evitar que se remueva el aceite de motor.

El segundo embrague 34 situado en una porcién trasera del carter 14 esta trazado de una manera tal que el arbol 27
de pivote puede estar dispuesto en el lado trasero inferior del segundo embrague 34, y, con el fin de hacer mas
pequenia la longitud de atras hacia delante de la unidad en su conjunto, el segundo embrague 34 esta desplazado en
gran medida hacia arriba desde el arbol 35 de contramarcha, y una porcion delantera de extremo del segundo
embrague 34 esta situada hacia delante del eje C5 del arbol 35 de contramarcha. Esa parte de la porcion trasera del
carter 14 que contiene el segundo embrague 34 se proyecta hacia el lado superior del arbol 27 de pivote, junto con
el segundo embrague 34.

Una porcion trasera del primer embrague 33 y una porcién delantera del segundo embrague 34 se solapan entre si
sobre la base de una posicién direccional de atras hacia delante, y una porcion superior del primer embrague 33 y
una porcion inferior del segundo embrague 34 se solapan entre si sobre la base de una posicion vertical.

Ademas, una porcién trasera del segundo embrague 34 y una porciéon delantera del arbol 27 de pivote se solapan
entre si sobre la base de una posicion direccional de atras hacia delante, y una porcién inferior del segundo
embrague 34 y una porcion superior del arbol 27 de pivote se solapan entre si sobre la base de una posicion vertical.

La transmision 23 es de un tipo normalmente engranada en la que un engranaje de accionamiento y un engranaje
accionado, pertenecientes a una de las velocidades de engranaje, estan normalmente engranados uno con el otro.
Los engranajes se clasifican en gran parte en engranajes libres que cada uno puede ser girado con relacién al arbol
para el soporte de los mismos y los engranajes deslizantes que estan cada uno fijado por moleteado en el arbol para
el soporte de los mismos. De los engranajes, el engranaje deslizante se mueve en la direccion axial por una
operacion del mecanismo 51 de cambio, lo que resulta en un cambio de engranaje para la transmisién de potencia
mediante el uso de un tren de engranajes de acuerdo con una de las velocidades del cambio.

Haciendo referencia a la figura 2, el primer arbol principal 31 tiene un trazado tal que su eje C3 esta situado hacia
atras y ligeramente por debajo del eje C2 de manivela. Mas en detalle, el primer eje principal C3 tiene un trazado tal
que esta por debajo de una linea recta BL de referencia, sustancialmente horizontal, que interconecta el eje C2 de
cigtenal y el eje C7 de pivote y que esta cerca de la linea recta BL de referencia hasta tal punto que una porcién
superior del primer arbol principal 31 corta la recta BL de referencia, en vista lateral.

El segundo arbol principal 32 tiene un trazado tal que su eje C4 se encuentra en un lado superior trasero de manera
oblicua del primer eje principal C3 y situado en un lado superior delantero de manera oblicua del eje C7 de pivote.
Mas especificamente, el segundo eje principal C4 se encuentra a una altura tal que esta por encima de la recta BL
de referencia y un contorno visible del segundo embrague 34 esta separado de la linea recta BL de referencia, en
vista lateral.

El arbol 35 de contramarcha tiene un trazado tal que su eje C5 se encuentra por detras de y ligeramente por encima
del primer eje principal C3. Mas en detalle, el eje C5 de contramarcha tiene un trazado tal que esta por encima de la
recta BL de referencia y que esta cerca de la linea recta BL de referencia hasta tal punto que una parte inferior del
arbol 35 de contramarcha interseca la linea recta BL de referencia, en vista lateral.

El eje C5 de contramarcha tiene un trazado tal que se encuentra mas abajo que y en una direccién ortogonal a una
linea oblicua SL ascendente hacia atras que interconecta los ejes principales C3 y C4, en la vista lateral. Los ejes
31, 32 y 35 estan dispuestos en orden del primer arbol principal 31, el arbol 35 de contramarcha y el segundo arbol
principal 32 en una direccion hacia atras desde el cigiiefal 21, de tal manera que un eje espaciado mas hacia atras
desde el ciguenal 21 esta situado en una posicion mas alta. A todo esto, el simbolo de referencia VSL en el dibujo
indica una linea ortogonal oblicua que esta pasando el eje C5 de contramarcha y es ortogonal a la linea oblicua SL.
La linea ortogonal oblicua VSL corresponde a la bisectriz perpendicular de la linea inclinada SL.

De este modo, el segundo arbol principal 32 y el segundo embrague 34 dispuesto en la parte trasera del carter 14
aun separados hacia atras desde el cigliefial 21 estan dispuestos en posiciones relativamente altas, con lo que se
hace posible disponer el arbol 27 de pivote en una posicion vertical comparable a la del cigiiefial 21 y en un lado
inferior trasero del carter 14. También se hace posible disponer el arbol 27 de pivote en una posiciéon lo mas cerca
posible del lado delantero (el lado del ciglieal 21) (en otras palabras, para acortar la distancia entre el eje del arbol
27 de pivote y el eje del ciglienal 21).

Aqui, en relacion a una segunda linea oblicua trasera SL2 descendente hacia atras que interconecta el eje C7 de
pivote y el eje C5 de contramarcha, en vista lateral, el primer eje principal C3 se traza en el lado inferior, y el
segundo eje principal C4 en el lado superior. Del mismo modo, en relaciéon con una tercera linea oblicua trasera SL3
ascendente hacia atras que interconecta el eje C2 de cigliefal y el eje C5 de contramarcha, en vista lateral, el primer
eje principal C3 esta dispuesto en el lado inferior, y el segundo eje principal C4 en la parte superior.
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Sobre el primer arbol principal 31 y por delante del segundo arbol principal 32, se traza un tambor 52 de cambio de
marcha del mecanismo 51 de cambio.

El mecanismo 51 de cambio incluye el tambor cilindrico hueco 52 de cambio de marcha paralelo a los ejes 31, 32 y
35, y cuatro horquillas 53a a 53d de cambio de marcha que se acoplan respectivamente con cuatro ranuras guia (no
mostradas) formadas en la periferia exterior de tambor 52 de cambio de marcha. Por la rotacién del tambor 52 de
cambio de marcha, las horquillas 53a a 53d de cambio de marcha se mueven de forma individual en la direccién
axial de acuerdo con los patrones de las ranuras guia, moviendo de este modo de forma individual unos
desplazadores 40a a 40d (descritos mas adelante) de la transmision 23 en la direccion axial. Esto da lugar a que los
engranajes que se utilizaran para la transmision de potencia entre uno de los arboles principales 31 y 32 y el arbol
35 de contramarcha en la transmision 23 se seleccionan apropiadamente (se establecen como elementos de
transmisién de potencia).

A todo esto, el simbolo de referencia C6 en el dibujo denota el eje central de rotacion (eje del tambor) a lo largo de la
direccion izquierda-derecha del tambor 52 de cambio de marcha. El eje C6 de tambor tiene un trazado tal como para
estar situado en el lado superior de, en una direccion ortogonal a, la linea inclinada SL, en vista lateral. El eje C6 de
tambor, junto con el eje C5 de contramarcha, esta situado en la linea oblicua ortogonal VSL en vista lateral. El eje
C6 de tambor esta separado de la linea inclinada SL mas que el eje C5 de contramarcha. Las horquillas 53a a 53d
de cambio de marcha se proporcionan mas o menos en la linea de simetria con respecto a la linea ortogonal oblicua
VSL, en vista lateral.

Haciendo referencia a la figura 3, una porcion izquierda de extremo del primer arbol principal 31 se soporta de
manera giratoria en la porcién lateral izquierda 14a de pared del carter 14 a través de un cojinete radial izquierdo
55a de agujas, y una porcion derecha de extremo del primer arbol principal 31 se soporta de manera giratoria en la
porcién lateral derecha 14a de pared del carter 14 a través de un cojinete radial derecho 55b de bolas. En esa parte
de extension del primer arbol principal 31 que se extiende hacia el lado derecho del cojinete radial derecho 55b de
agujas, el primer embrague 33 esta soportado coaxialmente.

Haciendo referencia a la figura 4, una porcion izquierda de extremo del segundo arbol principal 32 se soporta de
manera giratoria en la porcién lateral izquierda 14a de pared del carter 14 a través de un cojinete radial izquierdo
56a de agujas, y una porcion derecha de extremo del segundo arbol principal 32 se soporta de manera giratoria en
la porcion lateral derecha 14a de pared del carter 14 a través de un cojinete radial derecho 56b de bolas. En esa
parte de extension del segundo arbol principal 32 que se extiende hacia el lado derecho del cojinete radial derecho
55b de bolas, el segundo embrague 34 esta soportado coaxialmente.

Haciendo referencia a la figura 3, el primer embrague 33 incluye: un exterior 42 de embrague que tiene una forma
cilindrica hueca de fondo, coaxial con el primer arbol principal 31, y esta soportado de forma relativamente rotativa
en el primer arbol principal 31 de manera que transmiten normalmente potencia de rotacién entre si y el cigienal 21;
un interior 43 de embrague que también tiene una forma cilindrica hueca con fondo similar al exterior 42 de
embrague, esta dispuesto coaxialmente en el lado de la periferia interior del exterior 42 de embrague y esta
integralmente soportado de manera giratoria en el primer arbol principal 31; la pluralidad de placas 41 de embrague
apiladas en la direccion axial entre las paredes cilindricas de la exterior 42 del embrague y el interior 43 de
embrague; y una unidad 44 de presién que estd dispuesta coaxialmente en el lado abierto del interior 43 de
embrague y presiona las placas 41 de embrague apiladas (en lo sucesivo, a veces denominado grupo 41 de placas
de embrague) hacia la izquierda.

Hacia el lado izquierdo de una pared inferior del exterior 42 de embrague, un engranaje 45 de transmisién de
potencia de gran diametro (engranaje primario accionado) mas grande que la pared inferior en didametro esta
montado a través de un amortiguador 45a. El engranaje 45 de transmision de potencia de gran didametro va a ser
engranado con el engranaje primario 22 de accionamiento dispuesto en una porcién derecha de extremo del
cigenal 21. A la izquierda en el lado de la periferia interior del engranaje 45 de transmisién de potencia de gran
diametro, un engranaje 46 de transmision de potencia de pequefo diametro que tiene un didametro relativamente
pequefio esta formado integralmente. El engranaje 46 de transmisién de potencia de pequefio diametro va a ser
engranado con un engranaje loco 47 que se soporta de manera giratoria en una porciéon derecha de extremo del
arbol 35 de contramarcha. El engranaje loco 47 se engrana también con un engranaje 45 de transmision de potencia
de gran diametro del segundo embrague 34 que se describira mas adelante.

Por el lado interior de la periferia de la pared cilindrica hueca del exterior 42 de embrague, aquellas de los placas 41
de embrague (discos 41a de embrague) que se soportan en el exterior 42 de embrague estan soportadas de forma
integralmente rotativa y axialmente movil. En el lado exterior de la periferia de la pared cilindrica hueca del interior 43
de embrague, aquellas placas 41 de embrague (placas 41b de embrague) que estan soportadas por el interior 43 de
embrague estan soportadas de manera integralmente giratoria y axialmente moévil. Con la periferia exterior de la
pared inferior del interior 43 de embrague, esta formada integralmente una brida izquierda 43a de presién. La brida
izquierda 43a de presion es adyacente a la izquierda de una superficie lateral izquierda del grupo 41 de placas de
embrague.
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Por otro lado, una brida derecha 44a de presién de la unidad 44 de presién es adyacente a la derecha de una
superficie lateral derecha del grupo 41 de placas de embrague, y la brida derecha 44a de presion se mueve hacia la
izquierda por la operacion de los actuadores 57 y 58 de embrague que se describirA mas adelante. En
consecuencia, el grupo 41 de placas de embrague se sujeta a presion entre las bridas izquierda y derecha 43a y 44a
de presién con el fin de ser puesto integralmente en aplicacién por rozamiento, lo que resulta en un estado de
aplicacién del embrague en el que la transmision de par es posible entre el exterior 42 de embrague y el interior 43
de embrague. Por otro lado, cuando la brida derecha 44a de presion se mueve hacia la derecha, el aplicacion por
rozamiento se libera, lo que resulta en un estado de desaplicacion de embrague en el que la transmision de par es
imposible.

La unidad 44 de presion incluye: la brida derecha 44a de presién giratoria como un cuerpo con el interior 43 de
embrague, un anillo 44b de presién que esta dispuesto en la periferia interior de una porcion derecha de extremo de
la brida derecha 44a de presion y es capaz de presionar la brida derecha 44a de presién hacia la izquierda a través
de un muelle 48 de embrague, y una tapa 44c de presion que esta aplicada de manera relativamente giratoria a la
periferia interna del anillo 44b de presion a través de un cojinete radial 44d de bolas y es capaz de presionar el anillo
44b de presién hacia la izquierda.

Un arbol 59a de giro (arbol de levas) de cada uno de los actuadores 57 y 58 de embrague descritos mas adelante
esta dispuesto en el lado derecho de la tapa 44c de presion. Cuando el arbol 59a de giro presiona la tapa 44c de
presion, el anillo 44b de presion y la brida derecha 44a de presion hacia la izquierda, el grupo 41 de placas de
embrague se pone en aplicacion por rozamiento. Por otro lado, cuando se libera la presiéon descrita, y la brida
derecha 44a de presion se mueve hacia la derecha por la accién de un muelle 49 de retorno dispuesto entre la brida
derecha 44a de presién y el interior 43 de embrague, se libera la aplicaciéon por rozamiento.

A todo esto, el segundo embrague 34 esta configurado de la misma manera que el primer embrague 33 (véase la
figura 4.), Por lo tanto, las mismas partes que las partes del primer embrague 33 descrito anteriormente se designan
con los mismos simbolos de referencia como se usan anteriormente, y se omitiran descripciones detalladas de las
mismas.

Haciendo referencia a las figuras 2 a 4, la potencia de rotacién se introduce desde el engranaje primario 22 de
accionamiento (el cigliefial 21) al engranaje 45 de transmisién de potencia de gran diametro del exterior 42 de
embrague del primer embrague 33.

Por otro lado, la potencia de giro del cigliefal 21 se transmite al exterior 42 de embrague del segundo embrague 34
de forma secuencial a través del engranaje primario 22 de accionamiento, el engranaje 45 de transmision de
potencia de gran diametro del primer embrague 33, el engranaje 46 de transmisién de potencia de pequefio diametro
del primer embrague 33, el engranaje loco 47, el engranaje 46 de transmisién de potencia de pequeiio diametro del
segundo embrague 34, y el engranaje 45 de transmisién de potencia de gran diametro del segundo embrague 34.

Los grupos 36 y 37 de engranajes de transmision constituyen posiciones de engranaje por un total de seis
velocidades de engranaje.

El primer grupo 36 de engranajes de transmisién constituye unos trenes 36a, 36¢c, 36e de engranajes de velocidad
primera, tercera y quinta que corresponden a velocidades de engranaje de nimero impar (primera velocidad, tercera
velocidad y quinta velocidad), y se proporciona que varia entre porciones laterales derechas del primer arbol
principal 31 y el arbol 35 de contramarcha.

Por otro lado, el segundo grupo 37 de engranajes de transmisién constituye unos trenes 37b, 37d, 37f de engranajes
de velocidad segunda, cuarta y sexta que corresponden a las velocidades de engranaje de nimero par (segunda
velocidad, cuarta velocidad y sexta velocidad), y se proporciona que varia entre partes laterales izquierda del
segundo arbol principal 32 y el arbol 35 de contramarcha.

Con uno de los trenes de engranajes de los grupos 36 y 37 de engranajes de transmisién establecido
selectivamente, la potencia de rotacion del cigliefial 21 introducida en uno de los arboles principales 31 y 32 se
transmite al arbol 35 de contramarcha después de haber sido reducida en velocidad con una relacién
predeterminada de engranaje de reduccién.

El tren 36a de engranajes de primera velocidad se compone de un engranaje 38a de accionamiento de primera
velocidad que se proporciona de forma adyacente en el lado derecho de e integralmente soportado de manera
giratoria en una porcion izquierda de extremo (una porcién izquierda 31a de apoyo giratorio transportada en el carter
14) del primer arbol principal 31, y un engranaje 39a accionado de primera velocidad que se proporciona de forma
adyacente en el lado derecho de y relativamente soportado de manera giratoria en una porcion izquierda de extremo
(una porcién izquierda 35a de apoyo giratorio transportada en el carter 14) del arbol 35 de contramarcha.

Una porcion derecha de extremo del primer arbol principal 31 forma una porcién derecha 31b de apoyo giratorio
soportado en el carter 14, y se proyecta dentro de la cadmara 14c de embrague en el lado derecho del carter 14, y el
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primer embrague 33 esta unido a esta porcion saliente.

Ademas, una porcién izquierda de extremo (una porcién izquierda 35a de apoyo giratorio) del arbol 35 de
contramarcha sobresale a la parte exterior del carter 14, y una parte de accionamiento (en el dibujo, el pifién de
accionamiento) 35¢ del mecanismo de transmision de potencia mencionado anteriormente esta unido a esta porcién
saliente.

En el lado derecho del engranaje accionado 39a de primera velocidad, un primer desplazador 40a que puede girar
como un cuerpo con el arbol 35 de contramarcha y axialmente mévil se proporciona de forma adyacente. Con el
primer desplazador 40a movido en la direccion axial, estd aplicado integralmente de manera giratoria con el
engranaje 39a de accionamiento de primera velocidad, resultando en que la potencia de giro del ciguefal 21
introducida en el primer arbol principal 31 se transmite al arbol 35 de contramarcha con una reduccién de velocidad
a través del tren 36a de engranajes de primera velocidad.

El tren 37b de engranajes de segunda velocidad se compone de un engranaje 38b de accionamiento de segunda
velocidad que se proporciona de forma adyacente en el lado izquierdo de y formado, por ejemplo, integralmente con
una porcion derecha de extremo (una porcién derecha 32b de apoyo giratorio transportada en el carter 14) del
segundo arbol principal 32, y un engranaje accionado 39b de segunda velocidad que se proporciona de forma
adyacente en el lado izquierdo de y soportado relativamente de manera giratoria en una porcién derecha de extremo
(una porcién derecha 35b de apoyo giratorio transportada en el carter 14) del arbol 35 de contramarcha.

La porcién derecha de extremo (la porcién derecha 32b de apoyo giratorio) del segundo arbol principal 32 se
proyecta dentro de la cdmara 14c de embrague, y el segundo embrague 34 esta unido a esta porcidn sobresaliente.

Ademas, la porcion derecha de extremo (la porcion derecha 35b de apoyo giratorio) del arbol 35 de contramarcha se
proyecta en la cadmara 14c de embrague, y el engranaje loco 47 esta soportado relativamente de manera giratoria en
esta porcidn sobresaliente.

Una porcioén izquierda de extremo del segundo arbol principal 32 forma una porcién izquierda 32a de apoyo giratorio
transportada en el carter 14.

En el lado izquierdo del engranaje 39b de accionamiento de segunda velocidad, un segundo desplazador 40b que
puede girar como un cuerpo con el arbol 35 de contramarcha y axialmente movil se proporciona de forma adyacente.
Con el segundo desplazador 40b movido en la direccion axial, esta aplicado integralmente de manera giratoria con el
engranaje 39b de accionamiento de segunda velocidad, resultando en que la potencia de giro del cigiienal 21
introducida en el segundo arbol principal 32 se transmite al arbol 35 de contramarcha con una reducciéon de
velocidad a través del tren 37b de engranajes de segunda velocidad.

El tren 36¢ de engranajes de tercera velocidad se compone de un engranaje 38c de accionamiento de tercera
velocidad integralmente soportado de manera giratoria en el lado izquierdo de una porcién intermedia
direccionalmente de izquierda a derecha de esa parte (parte de soporte de engranaje) del primer arbol principal 31
que esta entre las porciones izquierda y derecha 31a y 31b de apoyo giratorio, y un engranaje accionado 39c de
tercera velocidad relativamente soportado de manera giratoria en el lado izquierdo de una porcién intermedia
direccionalmente de izquierda a derecha de esa parte (parte de soporte de engranaje) entre las porciones izquierda
y derecha 35a y 35b de apoyo giratorio del arbol 35 de contramarcha.

El engranaje accionado 39c de tercera velocidad estd formado integralmente en el lado derecho de la periferia
exterior del tercer desplazador 40c que esta soportado sobre el primer arbol principal 31 de una manera
integralmente giratoria y axialmente mvil.

En el lado izquierdo del engranaje accionado 39c de tercera velocidad, se proporciona de forma adyacente el primer
desplazador 40a. Con el primer desplazador 40a movido en la direccién axial, esta aplicado integralmente de
manera giratoria con el engranaje accionado 39c¢ de tercera velocidad, resultando en que la potencia de giro del
cigliefal 21 introducida en el primer arbol principal 31 se transmite al arbol 35 de contramarcha con una reduccién
de velocidad a través del tren 36¢ de engranajes de tercera velocidad.

El engranaje 38c de accionamiento de tercera velocidad se proporciona en la misma posicién direccién de izquierda
a derecha como el brazo izquierdo 21b de manivela. El brazo izquierdo 21b de manivela esta provisto, en una
posicion periférica mas externa del mismo, de un "corte" de recorte (véase la figura 3) para evitar el engranaje 38c
de accionamiento de tercera velocidad, mediante el cual el primer arbol principal 31 y el cigiiefal 21 se pueden
disponer lo mas cerca posible entre si como sea posible.

El tren 37d de engranajes de cuarta velocidad se compone de un engranaje 38d de accionamiento de cuarta
velocidad integralmente soportado de manera giratoria en el lado derecho de una parte intermedia direccionalmente
de izquierda a derecha de la parte (parte de soporte de engranaje) entre las porciones izquierda y derecha 32a y 32b
de apoyo giratorio del segundo arbol principal 32, y un engranaje accionado 39d de cuarta velocidad relativamente
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soportado de manera giratoria en el lado derecho de una parte intermedia direccionalmente de izquierda a derecha
de una parte de soporte de engranaje del arbol 35 de contramarcha.

El engranaje 38d de accionamiento de cuarta velocidad esta formado integralmente en el lado izquierdo de la
periferia exterior de un cuarto desplazador 40d que se soporta sobre el segundo arbol principal 32 de una manera
integralmente giratoria y axialmente movil.

En el lado derecho del engranaje 39d de accionamiento de cuarta velocidad, se proporciona de forma adyacente el
segundo desplazador 40b. Con el segundo desplazador 40b movido en la direccion axial, esta aplicado
integralmente de manera giratoria con el engranaje accionado 39d de cuarta velocidad, resultando en que la
potencia de giro del ciglenal 21 introducida en el segundo arbol principal 32 se transmite al arbol 35 de
contramarcha con una reduccion de velocidad a través del tren 37d de engranajes de cuarta velocidad.

El tren 36e de engranajes de quinta velocidad se compone de un engranaje 38e de accionamiento de quinta
velocidad soportado relativamente de manera giratoria sobre el primer arbol principal 31 de forma adyacente en el
lado derecho del engranaje 38a de accionamiento de primera velocidad, y un engranaje 39e accionado de quinta
velocidad integralmente soportado de manera giratoria en el arbol 35 de contramarcha de forma adyacente en el
lado derecho del engranaje accionado 39a de primera velocidad.

El quinto engranaje accionado 39e esta formado integralmente en el lado izquierdo de la periferia exterior del primer
desplazador 40a.

En el lado derecho del engranaje 38e de accionamiento de quinta velocidad, se proporciona de forma adyacente un
tercer desplazador 40c. Con el tercer desplazador 40c movido en la direccion axial, esta aplicado integralmente de
manera giratoria con el engranaje 38e de accionamiento de quinta velocidad, resultando en que la potencia de giro
del cigienal 21 introducida en el primer arbol principal 31 se transmite al arbol 35 de contramarcha con una
reduccion de velocidad a través del tren 36e de engranajes de quinta velocidad.

El engranaje 38e de accionamiento de quinta velocidad es el mas grande en didametro de los engranajes del primer
grupo 36 de engranajes de transmisién que se soporta sobre el primer arbol principal 31, y se encuentra en la misma
posicion direccional de izquierda a derecha que un cojinete izquierdo 24 de manivela. El lado de la periferia exterior
del cojinete izquierdo 24 de manivela es mas pequefio en diametro que un recinto GR de generador en el lado
izquierdo del mismo y el brazo 21b de manivela en el lado derecho de la misma, y el engranaje 38e de
accionamiento de quinta velocidad comparativamente grande en diametro esta dispuesto en la lado de la periferia
exterior del cojinete izquierdo 24 de manivela, por lo cual el arbol principal 31 y el cigliefial 21 pueden estar
dispuestos cerca uno del otro.

El tren 37f de engranajes de sexta velocidad se compone de un engranaje 38f de accionamiento de sexta velocidad
soportado relativamente de manera giratoria en el segundo arbol principal 32 de forma adyacente en el lado
izquierdo de la un engranaje 38b de accionamiento de segunda velocidad, y un engranaje accionado 39f de sexta
velocidad soportado integralmente de manera giratoria en el arbol 35 de contramarcha de forma adyacente en el
lado izquierdo del engranaje 39b de accionamiento de segunda velocidad.

El engranaje accionado 39f de sexta velocidad esta formado integralmente en el lado derecho de la periferia exterior
del segundo desplazador 40b.

En el lado izquierdo del engranaje 38f de accionamiento de sexta velocidad, se proporciona de forma adyacente un
cuarto desplazador 40d. Con el cuarto desplazador 40d movido en la direccién axial, esta aplicado integralmente de
manera giratoria con el engranaje 38f de accionamiento de sexta velocidad, resultando en que la potencia de giro del
ciglenal 21 introducida en el segundo arbol principal 32 se transmite al arbol 35 de contramarcha con una reduccién
de velocidad a través del tren 37f de engranajes de sexta velocidad.

Los engranajes 38a a 38f de accionamiento decrecen en diametro en orden desde la primera velocidad a la sexta
velocidad, mientras que los engranajes accionados 39a a 39f aumentan en didmetro en orden desde la primera
velocidad a la sexta velocidad.

En concreto, el engranaje 38b de accionamiento de segunda velocidad es menor que el engranaje 38a de
accionamiento de primera velocidad en diametro, el engranaje 38d de accionamiento de cuarta velocidad es menor
que el engranaje 38c de accionamiento de tercera velocidad en diametro, y el engranaje 38f de accionamiento de
sexta velocidad es menor que el engranaje 38e de accionamiento de quinta velocidad en diametro.

Ademas, el engranaje 39b de accionamiento de segunda velocidad es mayor que el engranaje accionado 39a de
primera velocidad en didmetro, el engranaje accionado 39d de cuarta velocidad es mayor que el engranaje
accionado 39c de tercera velocidad en diametro, y el engranaje accionado 39f de sexta velocidad es mas grande
que el engranaje 39e accionado de quinta velocidad en diametro.
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Por lo tanto, se puede decir que los engranajes 38a, 38c y 38e de accionamiento de velocidad de nUmero impar son
mas pequefios en diametro que los engranajes 38b, 38d, y 38f de accionamiento de velocidad de numero par en su
conjunto.

Los engranajes 38a, 38c y 38e de accionamiento de velocidad de nimero impar anteriores estan soportados en el
primer arbol principal 31 cerca del cigiiefial 21. Esto asegura que el primer arbol principal 31, y por lo tanto la
transmisién 23, esta situado tan cerca del cigtiefial 21 como sea posible y se promete una compactacion de la
unidad 10 de potencia, en comparacién con el caso en el que los engranajes 38b, 38d, y 38f de accionamiento de
velocidad de numero par estan soportados en el primer arbol principal 31.

En el interior de una porcion superior del carter 14 (en el lado superior del primer arbol principal 31 y en el lado
delantero del segundo arbol principal 32), el tambor 52 de cambio de marcha en el mecanismo 51 de cambio es
transportado de manera giratoria. Porciones de extremo de base de las horquillas 53a a 53d de cambio de marcha
primera a cuarta se aplican, respectivamente, a las ranuras guia antes mencionadas formadas en la periferia exterior
del tambor 52 de cambio de marcha.

Cada una de las horquillas 53a a 53d de cambio de marcha se ensancha hacia el extremo de punta de las mismas, y
porciones de extremo de punta de las horquillas 53a a 53d de cambio de marcha se aplican, respectivamente, a los
desplazadores 40a a 40d. Las horquillas 53a a 53d de cambio de marcha y los desplazadores 40a a 40d se mueven
en la direccién axial de acuerdo con el patron de las ranuras guia por la rotacion del tambor 52 de cambio de
marcha, mediante lo cual se establece alternativamente uno de los trenes de engranajes.

Una ECU (no se muestra) como controlador de la transmisién 23 controla las operaciones de los embragues 33 y 34
y el tambor 52 de cambio de marcha, con base en la informacién suministrada por la deteccién de varios sensores,
por lo que se cambia la posicion de cambio de marcha de la transmisién 23.

En concreto, la transmision 23 esta configurada de modo que s6lo uno de los embragues 33 y 34 se pone en un
estado aplicado y uno de los trenes de engranajes de transmisién en conjuncion con el embrague aplicado se utiliza
para realizar la transmisién de potencia. Ademas, el siguiente tren de engranajes de transmisién que se creara se
selecciona preliminarmente de entre los trenes de engranajes de transmision en conjuncién con el otro de los
embragues 33 y 34. A partir de esta condicion, la desaplicacién del embrague y la aplicacion del otro embrague se
realizan simultaneamente, por lo que la transmision de potencia se intercambia a la transmisién de potencia
mediante el tren de engranajes de transmision seleccionado preliminarmente, lo que resulta en un cambio de
marcha hacia arriba o un cambio de marcha hacia abajo de la transmision 23.

En la transmision 23, los embragues 33 y 34 se mantienen cada uno en un estado de desaplicacion cuando la
motocicleta 1 se detiene después del arranque del motor. Ademas, como preparacién para el arranque de la
motocicleta 1, se realiza un cambio de una condicién de punto muerto en la que no es posible la transmision de
potencia por cualquier tren de engranajes de transmisién a una condicién de primera velocidad en la que se
establece el engranaje de primera velocidad (engranajes de inicio; tren de engranajes 36a de primera velocidad). A
partir de esta condicion, un aumento en la velocidad de giro del motor, por ejemplo, hace que el primer embrague 33
se lleve a un estado aplicado a través de una aplicacién parcial de embrague, por lo que la motocicleta 1 empieza a
desplazarse.

Durante el desplazamiento de la motocicleta 1, la transmisién 23 mantiene en un estado aplicado s6lo ese embrague
que corresponde a la posicion actual de cambio de marcha, y, sobre la base de la informacién de conduccion del
vehiculo o similar, establece preliminarmente ese tren de engranajes de transmision en relacion con el otro
embrague en un estado de desaplicacion que corresponde a la siguiente posicion de cambio de marcha.

En particular, cuando la posicion actual de cambio de marcha es una velocidad de engranaje de numero impar (o
una velocidad de engranaje de ndmero par), la siguiente posicion de cambio de marcha sera una velocidad de
engranaje de nuamero par (o una velocidad de engranaje de nimero impar); por lo tanto, se introduce potencia de
giro del ciglienal 21 en el primer arbol principal 31 (o el segundo arbol principal 32) a través del primer embrague 33
(o el segundo embrague 34) que esta en un estado aplicado. En este caso, el segundo embrague 34 (o el primer
embrague 33) esta en un estado de desaplicacién, de manera que no se introduce potencia de giro del ciglienal 21
en el segundo arbol principal 32 (o el primer arbol principal 31).

A partir de entonces, cuando se juzga por la ECU que se acaba de alcanzar una sincronizacion del cambio de
marcha, el primer embrague 33 (o el segundo embrague 34) que esta en el estado aplicado se desaplica, mientras
que el segundo embrague 34 (o el primer embrague 33) que estd en el estado de desaplicacion se aplica.
Solamente mediante esta operacion, la transmisién de potencia se cambia a la transmision de potencia mediante el
tren de engranajes de transmisién preliminarmente establecido que corresponde a la siguiente posicion de cambio
de marcha. En consecuencia, se puede lograr un cambio rapido y suave de marcha de engranaje, sin un retraso
temporal de cambio de marcha o una interrupcién de la transmisién de potencia.

Haciendo referencia a las figuras 5 y 6, unos mecanismos 59 de presion de los actuadores primero y segundo 57 y
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58 de embrague operativos para aplicar individualmente presiones (fuerzas de aplicacion) a los embragues 33 y 34
se proporcionan en una superficie exterior derecha del carter 14. A todo esto, aunque la figura 6 muestra el primer
actuador 57 de embrague correspondiente al primer embrague 33, el segundo actuador 58 de embrague
correspondiente al segundo embrague 34 también esta configurado de la misma manera.

Cada uno de los actuadores 57 y 58 de embrague incluye: el mecanismo 59 de presion que tiene el arbol 59a de giro
dispuesto para ser ortogonal al eje principal C3 y a lo largo de la direccion vertical; un motor eléctrico 61 dispuesto
en paralelo al arbol 59a de giro y operativo para aplicar potencia de rotacion, y un mecanismo 62 de engranaje de
reduccion de velocidad que interconecta el arbol 59a de giro y el motor eléctrico 61. A todo esto, en los dibujos, el
simbolo de referencia C8 denota un eje central de giro a lo largo de la direccién de extensién del arbol 59a de giro, y
el simbolo de referencia C9 denota un eje central de accionamiento, paralelo al eje central C8 de giro, del motor
eléctrico 61.

El arbol 59a de giro del mecanismo 59 de presion se soporta de manera giratoria dentro de una parte hueca
cilindrica 14d de contencién de mecanismo formada como un cuerpo con la cubierta 14b de embrague. El arbol 59a
de giro incluye un eje excéntrico 59b provisto en una parte de interseccion del eje principal C3, y un rodillo excéntrico
59c¢ coaxialmente soportado en el eje excéntrico 59b. El rodillo excéntrico 59¢ se soporta en su superficie periférica
exterior en una superficie de extremo derecho de la tapa 44c de presion del primer embrague 33. Cuando el eje
excéntrico 59b y el rodillo excéntrico 59¢ son desplazados hacia el lado derecho, el grupo 41 de placas de embrague
no se somete a presion, de manera que se da un estado de desaplicacion de embrague. Cuando el eje excéntrico
59b y el rodillo excéntrico 59¢ son desplazados hacia el lado izquierdo, el grupo 41 de placas de embrague se
somete a presion, lo que resulta en un estado de aplicacion de embrague.

El motor eléctrico 61 tiene un arbol 61b de accionamiento, cuya porcién de punta se proyecta hacia abajo desde un
cuerpo 61a de motor. La porciéon de punta del arbol 61b de accionamiento forma un engranaje 61c de pifén. El
engranaje 61c de pifidon estd situado sustancialmente a la misma altura que un engranaje accionado 59d
coaxialmente fijado a una porcién superior de extremo del arbol 59a de giro.

El mecanismo 62 de engranaje de reduccion de velocidad que interconecta el engranaje 61c de pifidn y el engranaje
accionado 59d tiene una estructura en la que tres arboles 62a a 62c de engranaje de reduccién formados cada uno
integralmente con grandes y pequenos engranajes de dientes rectos se soportan de manera giratoria dentro de una
carcasa 62d. El mecanismo 62 de engranaje de reduccion de velocidad y el motor eléctrico 61 se proporcionan como
para sobresalir hacia el lado superior del carter 14 en el lado trasero del cilindro 15. A todo esto, en los dibujos, el
simbolo de referencia 63 denota un sensor de giro (sensor de aplicacion/desaplicacion de embrague) dispuesto
coaxialmente en el lado superior del arbol 59a de giro, y el simbolo de referencia CL denota una linea de centro de
direccion izquierda a derecha de la unidad 10 de potencia y la motocicleta 1.

Como se describi6 anteriormente, la motocicleta 1 segun la presente invencion tiene una unidad 10 de potencia que
incluye: el cigliefial 21; los arboles principales primero y segundo 31 y 32 dispuestos en este orden desde el lado del
ciglenal 21; el Unico eje secundario 35 aplicado a ambos arboles principales 31 y 32; el carter 14 en el que el
ciglenal 21, los arboles principales 31 y 32 y el arbol 35 de contramarcha estan transportados giratoriamente en
paralelo entre si; los embragues primero y segundo 33 y 34 dispuestos respectivamente en porciones de extremo de
los arboles principales 31 y 32 y que permiten/interrumpen de forma individual la transmision de potencia de rotacion
del ciglenal 21 a los arboles principales 31 y 32; y los trenes 36a, 36c, 36e, 37b, 37d y 37f de engranajes para una
pluralidad de velocidades de engranaje que se proporcionan entre los arboles principales 31 y 32 y el arbol 35 de
contramarcha y se establecen selectivamente, cambiandose una posicién de cambio de marcha al intercambiar los
estados aplicado/desaplicado de los embragues 33 y 34.

La motocicleta tiene, ademas, el brazo oscilante 9 que soporta la rueda motriz (rueda trasera 11), y el arbol 27 de
pivote que es paralelo a los ejes 31, 32 y 35 y por el cual el brazo oscilante 9 esta soportado para que pueda oscilar
hacia arriba y hacia abajo. El centro axial (primer eje principal C3) del primer arbol principal 31 esta dispuesto hacia
atras del centro axial (eje C2 de manivela) del cigliefal 21 y hacia delante del centro axial (eje C5 de contramarcha)
del arbol 35 de contramarcha, y el centro axial (segundo eje principal C4) del segundo arbol principal 32 esta
dispuesto hacia atras del centro axial (eje C5 de contramarcha) del arbol 35 de contramarcha y hacia delante del
centro axial (eje C7 de pivote) del arbol 27 de pivote.

De acuerdo con esta configuracién, en la unidad 10 de potencia que tiene el par de arboles principales 31 y 32 y el
par de embragues 33 y 34, el tamafio de la altura del carter 14 puede ser pequefa mediante la disposicion de los
arboles principales 31 y 32 y los embragues 33 y 34 en los lados delantero y trasero. En consecuencia, es facil
asegurar un espacio de disefo para un sistema de admisién y similares en el lado superior del carter 14, y es posible
suprimir la cantidad de proyeccioén hacia abajo del carter 14.

Ademas, el centro axial (primer eje principal C3) del primer arbol principal 31 puede estar dispuesto por debajo de
los centros axiales (eje C2 de manivela, eje C7 de pivote) del cigleinal 21 y el arbol 27 de pivote, y el centro axial
(segundo eje principal C4) del segundo arbol principal 32 puede estar dispuesto por encima de los centros axiales
(eje C2 de manivela, eje C7 de pivote) del cigliefial 21 y el arbol 27 de pivote. Esta configuracion asegura que los
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arboles principales 31 y 32 y los embragues 33 y 34 pueden ser distribuidos (es decir, dispuestos) en los lados
superior e inferior entre el cigliefial 21 y el arbol 27 de pivote. Por consiguiente, la distancia desde el ciglefal 21 al
arbol 27 de pivote se puede acortar, y la periferia de la unidad 10 de potencia se puede formar para ser compacta en
la direccién de atras hacia delante.

Ademas, en la motocicleta 1, el centro axial (eje C5 de contramarcha) del arbol 35 de contramarcha puede estar
dispuesto por encima del centro axial (eje C7 de pivote) del arbol 27 de pivote. Esta configuracion asegura que,
incluso al tomar potencia desde el arbol 35 de contramarcha a la parte exterior de la unidad, la parte de salida y el
arbol 27 de pivote se pueden disponer facilmente cerca uno del otro, y la cantidad de oscilacién del brazo oscilante 9
puede ser facilmente asegurada.

Como se describié anteriormente, la unidad 10 de potencia de vehiculo segun la presente invencion incluye: el
ciglienal 21; los arboles principales primero y segundo 31 y 32 dispuestos en este orden desde el lado del ciglienal
21; el Unico arbol 35 de contramarcha aplicado a ambos arboles principales 31 y 32; el carter 14 en el que el
ciglienal 21, los arboles principales 31 y 32 y el arbol 35 de contramarcha estan transportados giratoriamente en
paralelo el uno al otro; los embragues primero y segundo 33 y 34 dispuestos respectivamente en porciones de
extremo de los arboles principales 31 y 32 y que permiten/interrumpen de forma individual la transmisién de potencia
de rotacion del ciglefnal 21 a los arboles principales 31 y 32; y los trenes 36a, 36c, 36e, 37b, 37d y 37f de
engranajes para una pluralidad de velocidades de engranaje que se proporcionan entre los arboles principales 31 y
32 y el arbol 35 de contramarcha y se establecen selectivamente, cambiandose una posicion de cambio de marcha
al intercambiar los estados aplicado/desaplicado de los embragues 33 y 34.

Unos engranajes 38a, 38c y 38e de accionamiento de velocidad de nimero impar de los trenes 36a, 36¢, 36e, 37b,
37d y 37f de engranajes estan dispuestos en el primer arbol principal 31, y unos engranajes 38b, 38d, y 38f de
accionamiento de velocidad de numero par de los trenes 36a, 36¢, 36e, 37b, 37d y 37f de engranajes estan
dispuestos sobre el segundo arbol principal 32.

De acuerdo con esta configuracion, los engranajes 38a, 38c y 38e de accionamiento de nUmero impar mas
pequefios que los engranajes 38b, 38d, y 38f de accionamiento de velocidad de nimero par en diametro en su
conjunto estan dispuestos en el primer arbol principal 31 cerca del ciglenal 21. Esto hace que sea posible suprimir
facilmente la interferencia, en particular entre el brazo 21b de manivela del cigiiefial 21 y los engranajes de
accionamiento sobre el primer arbol principal 31. En consecuencia, es posible acortar la distancia entre el eje del
cigtenal 21 y el primer arbol principal 31 y de ese modo reducir el tamario de la unidad en su conjunto.

Ademas, la unidad 10 de potencia puede tener una configuraciéon en la que la potencia de rotacion del cigliefial 21
se introduce en el primer arbol principal 31 y el primer embrague 33 a través de los engranajes principales (el
engranaje primario 22 de accionamiento, y el engranaje 45 de transmisién de potencia de gran diametro del primer
embrague 33), y se introduce ademas de los engranajes primarios al segundo arbol principal 32 y el segundo
embrague 34 a través del engranaje 46 de transmision de potencia de pequefio diametro del primer embrague 33, el
engranaje loco 47 y el engranaje 46 de transmision de potencia de pequefio diametro del segundo embrague 34, y el
engranaje loco 47 se soporta en el arbol 35 de contramarcha situado entre los arboles principales 31 y 32. Esto
asegura que la potencia de giro del ciglienal 21 se puede transmitir de manera eficiente al segundo arbol principal
32, que se encuentra mas lejos del cigliefial 21 que el primer arbol principal 31, a través del engranaje loco 47
soportado en el arbol 35 de contramarcha situado entre la principal ejes 31 y 32.

A todo esto, la presente invencion no debe ser limitada a la realizacion descrita anteriormente. Por ejemplo, el motor
de la unidad de potencia incluye no s6lo el motor de un solo cilindro refrigerado por aire, sino también otros varios
tipos de motores alternativos tales como motores refrigerados por agua, en paralelo o de tipo V o otros motores de
varios cilindros, motores longitudinales en que un cigliefal se establece en la direccién de atras hacia delante del
vehiculo, etc.

Ademas, el vehiculo de tipo sillin incluye generalmente los vehiculos en los que el conductor estd sentado a
horcajadas en la carroceria del vehiculo, por lo que incluye no sélo los vehiculos de dos ruedas (incluyendo los
vehiculos tipo scooter), sino también los vehiculos de tres ruedas (incluyendo vehiculos de dos ruedas delanteras y
una sola rueda trasera, asi como vehiculos de una sola ruedas delantera y dos ruedas traseras) y vehiculos de
cuatro ruedas.

Estando descrita asi la invencion, sera obvio que la misma puede variarse de muchas maneras. Tales variaciones
no deben considerarse como una desviacién del espiritu y alcance de la invencion, y todas estas modificaciones,
como seria obvio para un experto en la técnica, estdn destinadas a estar incluidas dentro del alcance de las
siguientes reivindicaciones.
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REIVINDICACIONES
1. Un vehiculo (1) de tipo sillin que comprende una unidad (10) de potencia, comprendiendo el vehiculo de tipo sillin:
- un cigienal (21),
- arboles principales primero y segundo (31, 32),
- un unico arbol (35) de contramarcha aplicado a ambos de dichos arboles principales (31, 32),

- un carter (14) sobre el que dicho cigliefial (21), dichos arboles principales (31, 32) y dicho arbol (35) de
contramarcha estan transportados de manera giratoria en paralelo entre si,

- embragues primero y segundo (33, 34) dispuestos respectivamente en porciones de extremo de dichos arboles
principales (31, 32) y que permiten/interrumpen individualmente la transmision de potencia giratoria desde dicho
ciglenal (21) hasta dichos arboles principales (31, 32),

- trenes (36a, 36¢, 36e, 37b, 37d, 37f) de engranajes para una pluralidad de velocidades de engranaje que estan
provistos en dichos arboles principales (31, 32) y dicho arbol (35) de contramarcha y se establecen selectivamente
mediante el giro de un tambor (52) de cambio de marchas paralelo a dichos arboles (31, 32, 35), cambiandose una
posicion de cambio de marchas mediante el cambio entre estados aplicado/desaplicado de dichos embragues (33,
34), y transmitiéndose potencia desde una porcion de extremo de dicho arbol (35) de contramarcha que sobresale
desde dicho carter (14) hasta una rueda motriz (11), y

- un brazo oscilante (9) que soporta dicha rueda motriz (11) en una porcion trasera de él, y un arbol (27) de pivote
que esta dispuesto por detras de dicho carter (14) en paralelo con dichos arboles (31, 32, 35) y mediante el cual
dicho brazo oscilante (9) esta soportado por una porcién delantera de él como para poder oscilar hacia arriba y hacia
abajo;

caracterizado por los arboles principales primero y segundo dispuestos en este orden desde el lado de dicho
ciglenal (21) y en el que un centro axial (C3) de dicho primer arbol principal (31) esta dispuesto por detras de un
centro axial (C2) de dicho cigliefal (21) y por delante de un centro axial (C5) de dicho arbol (35) de contramarcha, y
un centro axial (C4) de dicho segundo arbol principal (32) esta dispuesto por detras de dicho centro axial (C5) de
dicho arbol (35) de contramarcha y por delante de un centro axial (C7) de dicho arbol (27) de pivote.

2. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con la reivindicacién 1, en el que dicho centro axial (C3) de dicho primer
arbol principal (31) esta dispuesto por debajo de dichos centros axiales (C2, C7) de dicho cigliefial (21) y dicho arbol
(27) de pivote, y dicho centro axial (C4) de dicho segundo arbol principal (32) esta dispuesto por encima de dichos
centros axiales (C2, C7) de dicho cigliefal (21) y dicho arbol (27) de pivote.

3. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con la reivindicacion 1 6 2, en el que dicho centro axial (C5) de dicho arbol
(35) de contramarcha esta dispuesto por encima de dicho centro axial (C7) de dicho arbol (27) de pivote.

4. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con cualquier reivindicacion anterior, en el que dichos arboles (31, 32, 35)
estan dispuestos de tal modo que un arbol dispuesto en un lado mas trasero esta situado en una posicion mas alta.

5. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con cualquier reivindicacion anterior, en el que al menos una parte de una
porcién trasera de dicho carter (14) en el que esta contenido dicho segundo embrague (34) esta dispuesta por
encima de dicho arbol (27) de pivote.

6. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con cualquier reivindicacion anterior, en el que al menos una parte de
dicho segundo embrague (34) esta dispuesta por encima de dicho arbol (27) de pivote.

7. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con cualquier reivindicacién anterior, en el que al menos una parte del
diametro exterior de dicho segundo embrague (34) esta dispuesta por delante de dicho centro axial (C5) de dicho
arbol (35) de contramarcha.

8. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con cualquier reivindicacién anterior, en el que uno (C4) de dichos centros
axiales (C3, C4) de dichos arboles principales (31, 32) esta dispuesto por encima de una linea (BL) que interconecta
dicho centro axial (C2) de dicho cigiienal (21) y dicho centro axial (C7) de dicho arbol (27) de pivote, mientras que el
otro (C3) esta dispuesto por debajo de dicha linea (BL); y dichos embragues (33, 34) estan dispuestos de tal modo
que al menos ciertas partes de ellos se solapan entre si en una relacion superior-inferior.

9. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con cualquier reivindicacion anterior, en el que dicho tambor (52) de

cambio de marcha esta dispuesto por encima de dicho primer embrague (33) y por delante de dicho segundo
embrague (34).
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10. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con cualquier reivindicacion anterior, en el que el primer arbol principal
(31) esta dispuesto mas cerca de dicho cigliefal (21) que dicho arbol (35) de contramarcha; y un ndmero impar de
engranajes (38a, 38c, 38e) de accionamiento de velocidades de los trenes (36a, 36c, 36e, 37b, 37d, 37f) de
engranajes estan dispuestos en el primer arbol principal (31), y un nimero par de engranajes (38b, 38d, 38f) de
accionamiento de velocidades de los trenes (36a, 36¢, 36e, 37b, 37d, 37f) de engranajes estan dispuestos en el
segundo arbol principal (32).

11. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con cualquier reivindicacion anterior, en el que la potencia giratoria de
dicho cigtienal (21) se introduce en el primer arbol principal (31) a través de engranajes primarios (22, 45) y se
introduce desde los engranajes primarios (22, 45) hasta el segundo arbol principal (32) a través de un engranaje loco
(47).

12. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con la reivindicacion 11, en el que el engranaje loco (47) esta soportado
sobre dicho arbol (35) de contramarcha situado entre los arboles principales (31, 32).

13. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con cualquier reivindicacién anterior, que comprende adicionalmente:

- un generador (G) soportado sobre un extremo del cigiienal (21), y

- un recinto (GR) de generador que esta provisto en el carter (14) y en el que esta contenido el generador (G);

en el que un primer engranaje (38a) de velocidades que es el de diametro mas pequefo de los engranajes (38a,
38c, 38e) de accionamiento de velocidades en numero impar y el recinto (GR) de generador se solapan entre si
segun se ven a lo largo de la direccién axial del cigiienal (21).

14. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con la reivindicacion 10, en el que un quinto engranaje (38e) de
velocidades que es el de diametro mas grande de los engranajes (38a, 38c, 38e) de accionamiento de velocidades
en ndmero impar y un cojinete (24) de manivela se solapan entre si segin se ven a lo largo de la direccién axial del
ciguenal (21).

15. El vehiculo (1) de tipo sillin de acuerdo con la reivindicacion 10, en el que un brazo (21b) de manivela del

ciglenal (21) esta provisto de un recorte para evitar al menos uno (38c) de los engranajes (38a, 38c, 38e) de
accionamiento de velocidades en numero impar.
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