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DESCRIPCION

Un indicador de tiempo de sustitucién de correa
para transmisiones autométicas del tipo de correa.

La presente invencion se refiere a un indicador de
tiempo de sustitucién de correa para informar al con-
ductor de que es el tiempo oportuno de sustituir la
correa sinfin en la transmisién automatica del tipo de
correa montada en el vehiculo.

Hasta ahora, dado que la correa sinfin en la trans-
misiéon automadtica del tipo de correa montada en el
vehiculo se desgasta por el contacto con la polea du-
rante el funcionamiento, en el manual de servicio se
ordena sustituir la correa sinfin cuando el kilometra-
je integrado del vehiculo excede de un valor de re-
ferencia predeterminado. Una transmisién automatica
del tipo de correa en la que la relacién de cambio de
la transmisién automadtica se visualiza en el panel de
medidores se describe en la Patente Japonesa publica-
da nimero 53558/1989. En el sistema de transmision
de potencia gradual variable descrito en esta Publica-
cion de Patente, se ha previsto un potenciémetro pa-
ra detectar la zona de movimiento de la polea mévil
que constituye una polea de accionamiento en la que
gira una correa sinfin, y la salida del potenciémetro
se convierte a la relacién de cambio, y la relacion de
cambio se visualiza en la pantalla de relacién de cam-
bio dispuesta en el panel de medidores.

Otro ejemplo de dispositivo de visualizaciéon de
relacién de cambio de velocidad lo ofrece el docu-
mento JP 61 074950.

Dado que la extension real de desgaste de la correa
sinfin varfa dependiendo de la condicién de uso del
vehiculo que difiere del tiempo de sustitucion de la
correa en base al kilometraje integrado indicado en el
manual de servicio, se desea un sistema que pueda in-
dicar otro tiempo oportuno de sustitucion de la correa
en base al desgaste real de la correa sinfin.

La tecnologia de la técnica relacionada descrita en
la Publicacién de Patente descrita anteriormente es
un sistema que visualiza simplemente la relacion de
cambio real del sistema de transmisiéon de potencia
gradual variable, y no se considera el tiempo de susti-
tucidén de la correa sinfin con respecto a la relacién de
transmision.

Teniendo presente dicha circunstancia, un objeto
de la presente invencién es mejorar la mantenibili-
dad del vehiculo haciendo el seguimiento exacto de la
condicién de desgaste de la correa sinfin en el siste-
ma de transmisién automadtica del tipo de correa mon-
tado en el vehiculo e informando claramente al con-
ductor acerca del tiempo oportuno de sustitucion de
la correa.

La invencién segun la reivindicacién 1 es un indi-
cador de tiempo de sustitucion de correa para trans-
misiéon automadtica del tipo de correa montada en el
vehiculo y provista de una correa sinfin que gira en-
tre la polea de accionamiento conectada al eje de sa-
lida del motor y la polea accionada conectada al eje
de la rueda motriz, en la que una relacién de cam-
bio se desplaza variando los radios de devanado de la
correa sinfin alrededor de la polea de accionamiento
y alrededor de la polea accionada segun las condicio-
nes operativas del vehiculo, incluyendo ademds me-
dios detectores de condicién operativa para detectar
una condicién operativa especifica del vehiculo, me-
dios detectores de relacién de cambio para detectar la
relacion de cambio real de la transmision automatica,
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medios de determinacién para determinar en una con-
dicién operativa especifica descrita anteriormente que
la correa sinfin se encuentra en un momento oportuno
de sustitucién cuando la relacién de cambio real exce-
de de la relacién de cambio de referencia establecida
al valor mayor que la relacién de cambio predetermi-
nada en una condicion operativa especifica, y medios
de visualizacién para visualizar el resultado de la de-
terminacion de los medios de determinacion.

Segtn la invencién expuesta en la reivindicacién
1, se utiliza el hecho de que la condicion de desgaste
de la correa sinfin se puede identificar detectando la
relacién de cambio real porque la relacién de cambio
real excede de la relacién de cambio predeterminada
en la misma condicién operativa cuando progresa el
desgaste de la correa sinfin de la transmisién automa-
tica del tipo de correa, y asi, cuando la relacién de
cambio real en una condicién operativa especifica ex-
cede de la relacion de cambio de referencia que es
mayor que la relacién de cambio predeterminada, se
determina que el desgaste de la correa sinfin progre-
sa y asi es el tiempo oportuno de sustituir la correa
sinfin. Por lo tanto, en contraposicion a la técnica re-
lacionada antes descrita, la condicién de desgaste de
la correa sinfin que refleja varias condiciones opera-
tivas del vehiculo, que son dificiles de identificar a
partir del kilometraje integrado, se puede identificar
adecuadamente, y asi se puede determinar el tiempo
oportuno de sustitucién de la correa. Ademas, dado
que el resultado de la determinacién se visualiza en
los medios de visualizacién, el conductor puede co-
nocer fécil y positivamente el hecho de que es el mo-
mento oportuno de sustituir la correa observando la
pantalla. Como consecuencia, la correa sinfin se pue-
de sustituir en un tiempo oportuno, y asi se mejora la
mantenibilidad del vehiculo.

La invencién segun la reivindicacién 2 es un indi-
cador de tiempo de sustitucién de correa para transmi-
sién automadtica del tipo de correa expuesta en la rei-
vindicacion 1, donde los medios de determinacion de-
terminan que la correa sinfin estd en el tiempo oportu-
no de sustituir cuando la condicién de que la relacién
de cambio real excede de la relacién de cambio de re-
ferencia ha continuado durante un periodo de tiempo
preestablecido.

Segtin la invencién segun la reivindicacién 2, el
hecho de que la correa estd en el tiempo oportuno de
sustituirse, se visualiza en los medios de visualizacion
cuando la condicién de que la relacién de cambio real
excede de la relacién de cambio de referencia ha con-
tinuado durante un periodo de tiempo preestablecido.
Por lo tanto, se evita la determinacién de un tiempo
oportuno de sustitucion de la correa en base a que la
relacion de cambio dio lugar a variaciones temporales
de la relacién de cambio producidas por variaciones y
andlogos en las condiciones operativas del vehiculo,
y asf se realiza la determinacién fiable de un tiempo
oportuno de sustitucion de correa.

La invencién segun la reivindicacién 3 es un indi-
cador de tiempo de sustitucién de correa para trans-
misiones automadticas del tipo de correa expuestas en
la reivindicacién 1 o la reivindicacion 2, incluyendo
ademds medios de medicién de kilometraje integra-
do para medir el kilometraje integrado del vehiculo,
donde los medios de determinacién determinan que
es el momento oportuno de sustituir la correa sinfin
cuando la relacién de cambio real excede de la rela-
cién de cambio de referencia o cuando el kilometraje
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integrado excede de la distancia de referencia prede-
terminada.

Segtn la invencién expuesta en la reivindicacién
3, dado que el hecho de que la correa estd en el tiempo
oportuno de ser sustituida se visualiza en los medios
de visualizacidn en base al resultado de una de la de-
terminacion de un tiempo de sustitucion de la correa
en base a la relacion de cambio y en base al kilometra-
je integrado, que se realiza antes, se puede determinar
un tiempo oportuno de sustitucién de la correa segin
las condiciones operativas incluyendo el kilometraje
integrado del vehiculo, y lo que es mds, un mensaje
que indica que es el momento oportuno de sustituir la
correa sinfin aparece en los medios de visualizacién
ordinarios independientemente del hecho de que las
determinaciones del tiempo de sustitucién se hacen
en base a un criterio diferente tal como la relacién
de cambio y el kilometraje integrado. Por lo tanto,
el conductor puede reconocer facilmente un tiempo
oportuno de sustitucion de correa y asi se mejora la
mantenibilidad.

La invencién segun la reivindicacion 4 es un in-
dicador de tiempo de sustitucion de correa para trans-
misidn automadtica del tipo de correa expuesta en cual-
quiera de las reivindicaciones 1 a 3, donde la relacién
de cambio de referencia se determina en base a la re-
lacién de cambio predeterminada minima.

Segtn la invencioén expuesta en la reivindicacién
4, la relacion de cambio de referencia se determina
en base a la relacién de cambio predeterminada mi-
nima que se determina en las condiciones operativas
en las que el efecto de las variaciones en la condicién
operativa del vehiculo en la relacién de cambio pre-
determinada es menor que las condiciones operativas
en otras relaciones de cambio predeterminadas, y la
relacién de cambio real se detecta en dicha condicién
operativa. Por lo tanto, se puede detectar una relacién
de cambio mds exacta y asi se realiza la determinacién
mads fiable del tiempo de sustitucion de correa.

Una realizacién de la presente invencion se des-
cribird ahora con referencia ahora a las figuras 1 a 6.

La figura 1 es una vista en planta en seccién trans-
versal de la unidad de potencia que tiene un motor de
combustién interna y la transmisién automadtica del ti-
po de correa a la que se aplica la presente invencion.

La figura 2 es una unidad de potencia de la figu-
ra 1 vista desde el lado izquierdo con la transmisién
automatica del tipo de correa y una unidad de cubierta
quitadas.

La figura 3 es una vista en seccidn transversal to-
mada a lo largo de la linea III-III de la figura 1.

La figura 4 es un grafico que representa las pro-
piedades de transmisién de la transmision automatica
del tipo de correa representada en la figura 1.

La figura 5 es una vista frontal del panel de instru-
mentos para motocicletas en el que se ha de montar la
unidad de potencia representada en la figura 1.

La figura 6 es un diagrama de flujo de la rutina de
determinacién de tiempo de sustitucién de correa del
indicador de tiempo de sustitucioén de correa.

Con referencia a las figuras 1 y 2, una unidad de
potencia P incluyendo un motor de combustién inter-
na E, que es un motor, y un sistema de transmision
T incluyendo una transmisién automatica del tipo de
correa M, un embrague de arranque C, y un decelera-
dor D formados en una sola unidad, estd montada en
la motocicleta, que no se representa en la figura, hori-
zontalmente con el cigiiefial 5 orientado lateralmente.
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El motor de combustién interna E incluye un cuerpo
de motor incluyendo un bloque de cilindro 2, culata
de cilindro 3, y una cubierta de culata 4 superpues-
tos en secuencia en el carter 1 que se puede dividir
en mitades izquierda y derecha, y forma una unidad
que integra estos cuatro componentes conjuntamente,
y se monta en la carroceria del vehiculo en un estado
basculado hacia adelante en el que los cilindros 21, 22
miran hacia la parte delantera superior.

En esta memoria descriptiva, los términos “delan-
tero, trasero, izquierdo y derecho” significan la parte
“delantera, trasera, izquierda y derecha” en base a la
carroceria del vehiculo.

El sistema de transmisién T dispuesto en el lado
izquierdo de la carroceria del vehiculo se soporta, co-
mo se describird mas adelante, de modo que sea ca-
paz de bascular verticalmente con respecto al motor
de combustién interna E, soportado por el carter 1
con el eje de rotacion del cigiiefial 5 como un centro
de movimiento basculante de modo que sea capaz de
bascular, y soportado rotativamente en su porcion de
extremo trasero por la porcién trasera de la carroce-
ria del vehiculo mediante un amortiguador. Una rue-
da trasera W, que es una rueda motriz, se soporta en
la porcidn trasera del sistema de transmisién T con un
eje.

El motor de combustién interna E es un motor de
combustién interna dos cilindros, de cuatro tiempos,
en el que los movimientos alternativos de los pistones
6 montados deslizantemente en dos cilindros 21, 22
del bloque de cilindro 2 se transmiten mediante una
biela al cigiiefial 5, que es un eje de salida soportado
rotativamente por el carter 1 mediante un par de coji-
netes principales izquierdo y derecho 7, 8, de manera
que el cigiiefial 5 gire.

El cigiienal 5 estd provisto de un engranaje de
accionamiento 9 en la posicién adyacente al cojine-
te principal derecho 8 en su lado izquierdo, y como
se representa en la figura 3, el engranaje de acciona-
miento 9 engancha con los engranajes accionados 12,
13 dispuestos en un par de ejes equilibradores 10, 11
dispuestos encima y debajo del cigiiefial 5, de manera
que ambos ejes equilibradores 10, 11 giren en las di-
recciones contrarias uno con respecto otro en la mis-
ma velocidad que el cigiiefial 5. Una polea de acciona-
miento de bomba 15 para mover una bombea de aceite
14 y un rotor pulsador 16 que tiene una pluralidad de
salientes en su periferia exterior, estin conectados a
la porcion de extremo derecho de u eje equilibrador
11, y una toma 17 estd dispuesta en la posicién ra-
dialmente hacia fuera del rotor pulsador 16 y enfrente
del saliente, de manera que el rotor pulsador 16 y la
toma 17 constituyan el sensor de revoluciones 18 pa-
ra detectar el nimero de revolucién del cigiiefial, en
otros términos, €l nimero de revoluciones del motor
N mediante el eje equilibrador 11.

Ademads, en la porcién de extremo derecho del ci-
giiefial 5 se ha dispuesto un pifién de accionamiento
19 que sobresale hacia la derecha del cojinete princi-
pal derecho 8 y un generador CA 20 en su parte dere-
cha, y en la porcién de extremo izquierdo del cigiie-
fal 5 se ha dispuesto una polea de accionamiento 40
de la transmision automética M que sobresale hacia la
izquierda del cojinete principal izquierdo 7. Una ca-
dena de distribucién 25 se dirige alrededor del pifién
de accionamiento 19, y ruedas dentadas excéntricas
23, 24 enclavadas con el arbol de levas de admisién
21 y un arbol de levas de escape 22 (véase la figura
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3) que son componentes del mecanismo de valvula de
movimiento dispuesto en la culata de cilindro 3 res-
pectivamente, y dos valvulas de admisién y dos val-
vulas de escale dispuestas correspondientemente en
los cilindros 2, 2, operan en tiempos preestablecidos
de apertura y cierre por la accién de excéntricas for-
madas respectivamente en ambos arboles de levas 23,
24 girado por la potencia del cigiiefial 5, transmitida
mediante la cadena de distribucién 25. Entonces, el
combustible inyectado desde la valvula de inyeccién
de combustible 27 al paso de admisién en la canti-
dad de inyeccién determinada en base a cada una de
las sefiales detectadas procedentes del sensor de re-
voluciones 18, un sensor de abertura 26 para detec-
tar la abertura de la védlvula reguladora, un sensor de
presion para detectar la presion del paso de admision,
un sensor de temperatura para detectar la temperatu-
ra de agua de refrigeracién, y andlogos a suministrar
a la unidad electrénica de control (UEC) 80 (véase
la figura 5) de la unidad de control de inyeccién de
combustible, se mezcla con aire aspirado a través de
la valvula reguladora y aspirado a la cimara de com-
bustién a través de la valvula de admision, y después
es inflamado por la bujia de encendido y quemado.
El gas quemado mueve el pistén 6 por su presién de
combustion, y se descarga a través de la valvula de
escape al paso de escape.

Un cérter derecho 30 se soporta rotativamente en
el eje de soporte 29 fijado a la cubierta de generador
28 unida al carter derecho 1R. El cérter derecho 30
estd unido al elemento de conexién 32 dispuesto a lo
largo de la superficie trasera del carter derecho 1R, y
un carter izquierdo 31 estd unido al elemento de co-
nexion 32, de manera que el cérter derecho 30 y el
carter izquierdo 31 se unan integralmente mediante el
elemento de conexién 32. El cérter izquierdo 31 se
soporta rotativamente por un elemento anular de so-
porte 33 conectado a la pared izquierda del carter iz-
quierdo 1L con el fin de rodear el cigiiefial 5. El cérter
izquierdo 31 se abre hacia el lado izquierdo, y la por-
cidén abierta se cubre por la unidad de cubierta U de
estructura doble que tiene una cubierta interior 34 y
una cubierta exterior 35, y un elemento insonorizante
36 estd adherido a la superficie interior de la cubierta
exterior 35. Entonces, la transmisién automatica M,
el embrague de arranque C, y el decelerador D para
transmitir la potencia del cigiiefial 5 a la rueda trasera
W se almacenan en la cdmara de transmisién 37 for-
mada por el cérter izquierdo 31 y la unidad de cubierta
U, por lo que el sistema de transmisién T es capaz de
bascular libremente con respecto al carter 1.

La transmisién automatica M incluye una polea de
accionamiento 40 de didmetro variable, una polea ac-
cionada 46 de didmetro variable, y una correa sinfin
45 formada, por ejemplo, por una correa en V dirigida
alrededor de ambas poleas 40, 46. La polea de accio-
namiento 40 incluye una tira de polea fija 41 fijada
de manera que no se mueva en la direccién axial y en
la direccién de rotacién con respecto al cigiieial 5 y
tiene una superficie cénica con la que una superficie
lateral 45a de la correa sinfin 45 se pone en contac-
to, y una tira de polea mévil 42 unida de manera que
sea capaz de moverse en la direccién axial, pero no
en la direccion de rotacidn con respecto al cigiieial
5, y que tiene una superficie cénica con la que la otra
superficie lateral 45b de la correa sinfin 45 se pone
en contacto, y estd provista de una pluralidad de rodi-
llos de peso 43 para mover la tira de polea movil 42
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en la direccidn radial a lo largo de la superficie trase-
ra de la tira de polea mévil 42 por la accién de una
fuerza centrifuga generada por la rotacién de la polea
de accionamiento 40 para mover la tira de polea mé-
vil 42 en la direccién de eje, y una placa de faro 44
que tiene superficie de guia para guiar el movimiento
radial del rodillo de peso 43 como un mecanismo de
accionamiento para la tira de polea movil 42.

Por otra parte, la polea accionada 46 estd dispuesta
en la porcién izquierda del eje accionado 50 orientado
lateralmente a la motocicleta. La porcidn de extremo
derecho del eje accionado 50 se soporta rotativamen-
te por el cérter izquierdo 31, y su porcion intermedia
se soporta rotativamente por una cubierta de transmi-
sién 54, que se describird mds adelante. Ademads, la
polea accionada 46 incluye una tira de polea fija 47
que esta fijada con respecto al eje accionado 50 pero
puede girar, y una tira de polea mévil 48 que se pue-
de mover con respecto a la tira de polea fija 47 en la
direccién axial, y estd provista de un muelle 49 pa-
ra empujar la tira de polea movil 48 hacia la tira de
polea fija 47 como un mecanismo de accionamiento
para la tira de polea movil 48. La tira de polea fija 47
incluye un manguito interior 47a soportado rotativa-
mente en la periferia exterior del eje accionado 50, y
una chapa cénica 47b fijada al manguito interior 47a
y que tiene una superficie cénica con la que la otra
superficie lateral 45b de la correa sinfin 45 se pone en
contacto. El manguito interior 47b se soporta rotati-
vamente por la cubierta interior 34 en su porcion de
extremo izquierdo. Por otra parte, la tira de polea mé-
vil 48 incluye un manguito exterior 48a encajado en
la periferia exterior del manguito interior 47a de ma-
nera que sea capaz de deslizar en la direccién axial,
y una chapa cénica 48b fijada en el manguito exterior
48a y que tiene una superficie conica con la que una
superficie lateral 45a de la correa sinfin 45 se pone en
contacto.

En el eje accionado 50, un embrague de arranque
C incluyendo un embrague centrifugo estd dispuesto
entre la tira de polea fija 47 y la cubierta de transmi-
sién 54 que forma una cdmara de transmisién 55 para
almacenar el decelerador D que se describird mds ade-
lante. El embrague de arranque C incluye una caja ex-
terior de embrague 51 en forma de cuenco y que gira
integralmente con el eje accionado 50, y una chapa ac-
cionada 52 dispuesta dentro de la caja exterior de em-
brague 51 y que gira integralmente con la tira de polea
fija 47. Cuando la polea accionada 46 gira al nimero
de revoluciones que excede del nimero predetermina-
do de revoluciones para articulacién de arranque, una
pluralidad de zapatas de embrague 53 soportadas por
la chapa accionada 52 de manera que sean capaces
de movimiento oscilante, basculan radialmente hacia
fuera por la accién de una fuerza centrifuga contra
una fuerza eldstica del muelle de embrague y apoyan
contra la superficie periférica interior de la caja exte-
rior de embrague 51, de manera que el embrague de
arranque C se ponga en un estado conectado y as{ la
rotacion de la polea accionada 46 se transmite al eje
accionado 50.

El eje accionado 50 estd unido con accionamiento
al eje trasero 57 en el que la rueda trasera W se monta
mediante el decelerador D que tiene un tren de en-
granajes reductores. En otros términos, en la porcién
trasera de la cdmara de transmision 37 se dispone una
cdmara de transmision 55 definida por la porcién tra-
sera del carter izquierdo 31 y una cubierta de trans-
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misién 54 que estd dispuesta entre la porcion trasera
del cérter izquierdo 31 y el embrague de arranque C,
y el decelerador D almacenado en la cAmara de trans-
misién55 incluye un primer engranaje 58 de didmetro
pequefio dispuesto en la porcion de extremo derecho
del eje accionado 50, un segundo engranaje 59 de un
didmetro grande y un tercer engranaje 60 de un dia-
metro pequefio dispuesto en el eje intermedio 56 so-
portado rotativamente por el carter izquierdo 31 y la
cubierta de transmisién 54, y un cuarto engranaje 61
de didmetro grande dispuesto en el eje trasero 57 so-
portado rotativamente por el carter izquierdo 31 y la
cubierta de transmisién 54. El primer engranaje 58 en-
gancha el segundo engranaje 59, y el tercer engranaje
60 engancha el cuarto engranaje 61, y asf la rotacién
del eje accionado 50 se decelera al segundo engranaje
y se transmite al eje trasero 57.

El carter izquierdo 31 estd dispuesto en una toma
62 en la posicién que mira radialmente hacia los dien-
tes del cuarto engranaje 61 montado en el eje trasero
57, y el cuarto engranaje 61 como un rotor pulsador
y la toma 62 constituyen un sensor de revoluciones
63 para detectar el niimero de revoluciones del eje ac-
cionado 50, es decir, el nimero de revoluciones de la
polea accionada 46 en un estado en el que el embra-
gue de arranque C estd en un estado completamente
conectado mediante el eje trasero 57 y el eje interme-
dio 56. Dado que el sensor de revoluciones 63 detec-
ta el nimero de revoluciones después de realizar un
cambio de marcha por la transmisién automdtica M,
también sirve como un sensor de velocidad del vehi-
culo para detectar la velocidad V de la motocicleta.

La relacién de cambio de la transmision automa-
tica M se describird con referencia ahora a la figura
4, que es un grafico que representa las propiedades de
transmisién en un estado en el que se usa una nueva
correa sinfin 45, o una correa sinfin 45 que estd poco
desgastada y tiene la misma relacién de cambio que
la nueva correa sinfin en el sistema de transmisién T
asi construido. Cuando el motor de combustién inter-
na E opera y el nimero de revoluciones del motor N
no es superior al primer nimero predeterminado de
revoluciones N1, el embrague de arranque estd en el
estado desconectado y asi la motocicleta estd en el es-
tado inmovilizado porque el nimero de revoluciones
de la polea accionada 46 no es superior al nimero de
revoluciones para la articulacién de arranque. En este
momento, en la polea de accionamiento 40, una fuer-
za centrifuga del rodillo de peso 43 no es tan grande
que pueda mover la tira de polea mévil 42 en la di-
reccion axial dado que el niimero de revoluciones del
motor N es bajo, y asf la tira de polea mdvil 42 esta le-
jos de la tira de polea fija 41, y se minimiza el radio de
la correa sinfin 45 enrollada. Por otra parte, en la po-
lea accionada 46, la tira de polea mévil 48 empujada
por el muelle 49 estd cerca de la tira de polea fija47, y
se maximiza el radio de la correa sinfin 45 enrollada.
Por lo tanto, la potencia del cigiiefial 5 se transmite a
la polea accionada 46 a la relacién de cambio maxima
RL'

Cuando la vdlvula reguladora se abre gradualmen-
te y el nimero de revoluciones del motor N excede
ligeramente del primer nimero predeterminado de re-
voluciones N1, el nimero de revoluciones de la polea
accionada 46 excede del nimero de revoluciones para
la articulacién de arranque, y la zapata de embrague
53 bascula por la accién de una fuerza centrifuga y se
pone en contacto con la caja exterior de embrague 51.
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En consecuencia, la potencia del cigiiefial 5 empieza
a transmitirse al eje accionado 50 y después al eje tra-
sero 57 mediante el decelerador D, y la motocicleta
empieza a moverse. Cuando el niimero de revolucio-
nes del motor N aumenta mas y llega al segundo nu-
mero preestablecido de revoluciones del motor N2, la
velocidad del vehiculo V aumenta en un estado don-
de el embrague de arranque C es en una posicioén de
embrague media y en un estado en el que el nime-
ro de revoluciones del motor N es casi constante en
mds o menos el segundo nimero predeterminado de
revoluciones N2, y el embrague de arranque C esta
completamente vinculado con la velocidad del vehi-
culo V que esta cerca de la primera velocidad del ve-
hiculo V1, la potencia del cigiiefial 5 se transmite al
eje accionado 50 a la relacién de cambio médxima R; .

La potencia del cigiieial 5 se desplaza a esta rela-
cién de cambio maxima constante predeterminada Ry,
y transmite al eje accionado 50 en el estado operativo
de la motocicleta correspondiente a la regién de ro-
tacion baja o la region de velocidad baja del vehiculo
hasta que el niimero de revoluciones del motor N llega
al tercer nimero predeterminado de revoluciones N3
del segundo nimero predeterminado de revoluciones
N2 o hasta que la velocidad del vehiculo V llega a
la segunda velocidad del vehiculo V2, y se transmi-
te después al eje trasero 57 mediante el decelerador
D, de manera que la motocicleta avanza a la veloci-
dad del vehiculo V en proporcién con el nimero de
revoluciones del motor N.

Cuando la vélvula reguladora se abre mas y el ni-
mero de revoluciones del motor N excede ligeramen-
te del tercer niimero predeterminado de revoluciones
N3, en la polea de accionamiento 40, la tira de polea
movil 42 se mueve en la direccién axial por el rodillo
de peso 43 que se mueve radialmente a la tira de polea
mévil 42 por la accién de una fuerza centrifuga hacia
la tira de polea fija 41, y el radio de la correa sinfin
45 enrollada encima aumenta gradualmente. Por otra
parte, en la polea accionada 46, la tira de polea mo-
vil 48 se mueve en la direccién axial alejandose de
la tira de polea fija 47 comprimiendo al mismo tiem-
po el muelle 49 contra una fuerza eldstica del muelle
49, y el radio de la correa sinfin 45 enrollada encima
disminuye gradualmente. Como consecuencia, la re-
laciéon de cambio se cambia automdticamente en un
estado en el que el nimero de revoluciones del motor
N es casi constante en mds o menos el tercer niime-
ro predeterminado de revoluciones N3, y la velocidad
del vehiculo V aumenta.

Cuando el rodillo de peso 43 apoya contra el to-
pe dispuesto en la superficie trasera de la tira de polea
mévil 42 y su movimiento radial se perturba a la velo-
cidad del vehiculo V cerca de la tercera velocidad del
vehiculo V3, el radio de la correa sinfin 45 enrollada
alrededor de la polea de accionamiento 40 se maximi-
za, y el radio de la correa sinfin 45 enrollada alrededor
de la polea accionada 46 se minimiza, y se determina
una relacién de cambio minima constante Ry. En este
tiempo, la abertura de la vdlvula reguladora es gran-
de, y la potencia del cigiiefial 5 se desplaza en esta
relacién de cambio minima Ry y se transmite al eje
accionado 50 en el estado operativo de la motocicleta
correspondiente al tercer niimero predeterminado de
revoluciones N3 que es la region operativa en la que
la vdlvula reguladora se abre més al estado completa-
mente abierto o a la region de altas revoluciones o la
regién de mayor velocidad del vehiculo que la tercera

5
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velocidad del vehiculo V3, y se transmite después al
eje trasero 57 mediante el decelerador D, de manera
que la motocicleta avanza a la velocidad del vehiculo
V en proporcidén al nimero de revoluciones del motor

Cuando la correa sinfin 45 que llega a contacto
con la polea de accionamiento 40 y la polea acciona-
da 46 se desgasta en ambas superficies laterales 45a,
45b que son las zonas que llegan a contacto con ambas
poleas, y la anchura de la correa sinfin 45 disminuye
gradualmente como resultado de uso prolongado de
la motocicleta, la relacion de cambio real aumenta.
En otros términos, con el mismo nimero de revolu-
ciones del motor N, cuando la anchura de la correa
sinfin 45 disminuye debido a desgaste, el radio de la
correa sinfin 45 enrollada alrededor de la polea de ac-
cionamiento 40 que tiene una tira de polea mévil 42
a presionar por el rodillo de peso 43 disminuye en
comparacién con el estado en el que no se produce
desgaste. Por otra parte, en la polea accionada 46 que
tiene una tira de polea mévil 48 en la que se ejerce una
fuerza elastica del muelle 49, el radio de la correa sin-
fin 45 enrollada encima aumenta desde la condicién
en la que no se produce desgaste, y asf la relacion de
cambio real aumenta gradualmente desde la relacién
de cambio en la condicién de que la nueva correa sin-
fin 45 o la correa sinfin 45 con poco desgaste se usa a
medida que el desgaste progresa. Por lo tanto, inclu-
so bajo la condicién operativa de la motocicleta en la
que se puede obtener la relacién de cambio médxima
R. y la relacién de cambio minima Ry, las relaciones
de cambio seran los valores constantes R’;, R’ mas
grandes que los representados por lineas de puntos en
la figura 4.

Por lo tanto, en la motocicleta se dispone un indi-
cador de tiempo de sustitucion de correa para trans-
misiones automadticas M para hacer el seguimiento de
la condicién de desgaste de la correa sinfin 45 detec-
tando la relacién de cambio real R de la transmisién
automdtica M y haciendo simultdneamente el segui-
miento de la condicién de desgaste de la correa sinfin
45 a partir del kilometraje integrado L para informar
visualmente adecuada y claramente al conductor del
hecho de que el desgaste de la correa sinfin 45 progre-
say asi es el momento oportuno de sustituir la correa
sinfin 45.

El indicador de tiempo de sustitucién de correa in-
cluye medios detectores de cambio para detectar la re-
lacion de cambio real R, medios detectores de condi-
cién operativa para detectar la condicién operativa de
la motocicleta, medios de determinacién para deter-
minar un tiempo de sustitucidon, y medios de visuali-
zacion para informar al conductor del hecho de que es
el momento oportuno de sustituir la correa sinfin 45
en base al resultado de la determinacién de los medios
de determinacion.

Los medios detectores de relaciéon de cambio in-
cluyen un sensor de revoluciones 18 y un sensor de
revoluciones 63 que constituyen el nimero de medios
detectores de revoluciones, y medios de cdlculo para
calcular la relacién de cambio real R en base a las se-
fiales detectadas de los sensores de revoluciones 18,
63. Como se ve por las propiedades de cambio del
transmisor automatico M representado en la figura 4,
dado que la relacién de cambio maxima R, y la re-
lacién de cambio minima Ry, que son relaciones de
cambio estables constantes en las que el nimero de re-
voluciones del motor N y la velocidad del vehiculo V

6

10

20

25

35

40

45

50

55

60

65

estan en proporcion directa, se pueden obtener cuando
la motocicleta estd en una condicién operativa especi-
fica, es preferible detectar la relacién de cambio R en
la condicidn operativa en la que la relacién de cambio
constante se puede obtener para determinar con preci-
sion la condicién de desgaste de la correa sinfin 45 a
partir de la relacién de cambio real R. Por lo tanto, en
base a la abertura de la vdlvula reguladora detectada
por el sensor de abertura 26 y la velocidad del vehi-
culo V detectada por el sensor de revoluciones 63 que
también sirve como un sensor de velocidad del vehi-
culo, los medios de célculo se usan aqui para calcu-
lar la relacién de cambio R en la condicién operativa
en la que la relacién de cambio minima Ry se pue-
de obtener. La razén es que la regién de alta rotacion
o la regién de alta velocidad del vehiculo, que es la
condicién operativa de la motocicleta predeterminada
como la relaciéon de cambio minima Ry, son las condi-
ciones operativas en las que el efecto en la relacion de
cambio originado por variaciones en las condiciones
operativas de la motocicleta es menor que las condi-
ciones operativas en las que se determina la relacién
de cambio méaxima R; .

Con referencia a la figura 5, el panel de instrumen-
tos 70 de la motocicleta incluye un microordenador
71 para procesar las sefiales de varios sensores, calcu-
lar la velocidad del vehiculo V, el nimero de revolu-
ciones del motor N, el kilometraje integrado L, y ana-
logos, y visualizarlos en los varios medidores. Entre
otros, la funcién para calcular el kilometraje integrado
L en el microordenador 71 corresponde a los medios
de medicion de kilometraje integrado. El panel de ins-
trumentos 70 estd provisto, como medios de visuali-
zacion, de la ldmpara de visualizacién 72 formada por
un diodo fotoemisor que se enciende cuando los me-
dios de determinacién determinan que es el momento
oportuno de sustituir la correa sinfin 45 con el fin de
informar al conductor del hecho de que la correa sin-
fin 45 estd en el tiempo oportuno de ser sustituida.
Ademads, una lente 73 del panel de instrumentos 70
estd dispuesta en un interruptor pulsador 74 para esta-
blecer la hora del dia en el reloj integrado en el panel
de instrumentos 70.

Con referencia ahora al diagrama de flujo de la
rutina de determinacién de tiempo de sustitucién de
correa en la figura 6, se describird la operacion del in-
dicador de tiempo de sustitucion de correa. Una serie
de procesos en esta rutina se realiza repetidas veces
a intervalos de tiempo predeterminados por la unidad
electrénica de control 80 como medios de control.

En el paso S1 se determina si el sefializador de
autorizacién de determinacion F; para decidir la ini-
ciacién de determinacién del tiempo de sustitucién de
correa es “1” o no. El sefializador de autorizacién de
determinacion F, se pone a “1” cuando ha pasado un
periodo de tiempo predeterminado después de encen-
der el interruptor de encendido y el motor de com-
bustién interna E es accionado, por ejemplo, después
de pasar unos pocos segundos, y cuando no ha trans-
currido el periodo de tiempo predeterminado, se pone
a “0”. Cuando no ha transcurrido el periodo de tiem-
po predeterminado, pasa al paso S11, donde el sefia-
lizador de visualizacién de tiempo de sustitucién F;
para mostrar que la correa sinfin 45 estd en el tiempo
oportuno de sustituir se pone a “0”, y el temporiza-
dor t,, se pone al periodo de tiempo predeterminado
ty. Posteriormente, en el paso S12, se suministra la
seflal de extincion para apagar la lampara de visuali-
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zacién 72 que indica que la correa sinfin 45 estd en
el tiempo oportuno de sustitucidn, y la rutina termina.
Por otra parte, cuando ha transcurrido el periodo de
tiempo predeterminado, pasa al paso S2.

En el paso S2 se determina si se produjo algin fa-
1lo 0 no en ambos sensores de revoluciones 18, 63 y
el sensor de abertura 26. Cuando el sefializador de fa-
llo de sensor F, es “1”, y se produjo un fallo en algin
sensor, pasa al paso S11, S12, y cuando el sefalizador
de fallo de sensor F, es “0”, y no se produjo fallo en
ningun sensor, pasa al paso S3.

En el paso S3, se determina si el kilometraje in-
tegrado L medido por los medios de medicién de ki-
lometraje integrado exceden de la distancia de refe-
rencia L, que requiere sustitucion de la correa sinfin
45. Cuando no es superior a la distancia de referencia
Ly, pasa al paso S4, y cuando excede de la distancia
de referencia L, pasa al paso S9 y el tiempo de se-
falizador de visualizacién de sustitucion F; que indi-
ca que la correa sinfin 45 estd en el tiempo oportuno
de sustitucion se pone a “1”, y posteriormente, en el
paso S10, se suministra la sefial de iluminacién que
ilumina la ldmpara de visualizacién 72, y esta rutina
termina.

En los pasos S4 y S5, se determina si la condicién
operativa de la motocicleta es la condicidn operativa
en la que la relacién de cambio estd en la relacién de
cambio minima Ry. En otros términos, en el paso S4
se determina si la abertura 6y de la vélvula regula-
dora es mayor que la abertura predeterminada 6, a la
que la vdlvula reguladora se abre mucho. Cuando es
mayor que la abertura predeterminada 6,, pasa al pa-
so S5, y se determina si la velocidad del vehiculo V
es mayor que la tercera velocidad predeterminada del
vehiculo V3, que es una velocidad alta del vehiculo,
y cuando es mas alta que la tercera velocidad del ve-
hiculo V3, pasa al paso S6. Por otra parte, cuando la
determinacidn en el paso S4 o el paso S5 es No, pasa
al paso S11 en ambos casos, y después al paso S12
para completar la rutina. Entonces, las funciones en
ambos pasos S4, S5 que se llevan a cabo en la unidad
electrénica de control 80 corresponden a los medios
detectores de estado operativo para detectar la condi-
cién operativa especifica antes descrita.

En el paso S6, se calcula la proporcién entre el
nimero de revoluciones de la polea de accionamiento
40 (el nimero de revoluciones de motor N) detecta-
do por el sensor de revoluciones 18, y el nimero de
revoluciones de la polea accionada 46 detectado por
el sensor de revoluciones 63, que también sirve co-
mo un sensor de velocidad del vehiculo, y se calcu-
la la relacién de cambio real R. Por consiguiente, se
detecta la relacion de cambio real R. Por lo tanto, la
funcién realizada en la unidad electrénica de control
80 en el paso S6 corresponde a los medios de calculo.
Después, pasa al paso S7 y se determina si la condi-
cion de desgaste de la correa sinfin 45 progresa y es
el tiempo oportuno de sustituirla. En otros términos,
dado que la relacién de cambio aumenta a medida que
aumenta el desgaste como se ha descrito anteriormen-
te, se determina si la relacion de cambio R calculada
en el paso S6 es mayor que la relacién de cambio de
referencia Ry que se pone al valor mayor que la rela-
cién de cambio minima Ry por un valor predetermi-
nado correspondiente a la condicién de desgaste que
requiere sustitucion de la correa sinfin 45 con respec-
to alarelacion de cambio minima Ry obtenida cuando
la correa sinfin 45 es nueva o cuando la correa sinfin
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45 estd poco desgastada y se obtiene la misma rela-
cién de cambio que la de la nueva correa sinfin 45 en
las condiciones operativas descritas anteriormente, y
cuando el resultado de la determinacién es No, se de-
termina que la extension de desgaste no es tan grande
que requiera sustitucién y asi no es el tiempo opor-
tuno de sustituirla, y después se pasa al paso S11 y
S12.

Por otra parte, cuando se determina que la rela-
ci6én de cambio R es mayor que la relacién de cambio
de referencia Ry, y que la correa sinfin 45 estd en el
tiempo oportuno de sustitucion, el resultado de la de-
terminacion en el paso S7 es Si, y se pasa al paso S8,
donde el temporizador t,, que se pone al periodo de
tiempo preestablecido t, comienza a contar hacia aba-
jo. Cuando el tiempo ha terminado, la rutina se termi-
na enseguida, y los procesos del paso S1 al paso S8 se
realizan respectivamente en la rutina siguiente. Cuan-
do el tiempo contado por el temporizador t,, ha ter-
minado en el paso S8, pasa al paso S9, y el valor “1”
se pone en el sefializador de visualizacién de tiempo
de sustitucion F;, que indica que la correa sinfin 45
estd en el tiempo oportuno de sustitucién. En el paso
siguiente S10, se suministra una sefial para iluminar
la ldmpara de visualizacién 72, y la rutina termina. La
razén por la que se ha previsto aqui el temporizador
tn es evitar que la determinacion del tiempo oportuno
de sustitucion de correa se haga en base a la relacién
de cambio R que dio origen a variaciones tempora-
les en la relacion de cambio debido a variaciones en
la condicién operativa o andlogos de la motocicleta,
y con el fin de mejorar la fiabilidad de determinacién
del tiempo oportuno de sustitucién de la correa sinfin

Las funciones realizadas en la unidad electrénica
de control 80 en los pasos S7, S8, S9, y S10 corres-
ponden a los primeros medios de determinacién para
determinar que la correa estd en el tiempo oportuno
de sustitucion en base a la relacién de cambio real R,
y las funciones realizadas en la unidad electrénica de
control 80 en los pasos S3, S9, y S10 corresponden a
los segundos medios de determinacién para determi-
nar que es el momento oportuno de sustituir la correa
sinfin en base al kilometraje integrado L.

Aqui, los datos del kilometraje integrado L y el
tiempo de sefalizador de visualizacién de sustitucién
F; establecidos en el paso S9 se almacenan en la me-
moria no volatil del microordenador 71 dispuesta en
el panel de instrumentos 70. Por lo tanto, el tiempo del
seflalizador de visualizacién de sustitucién F; y los
datos del kilometraje integrado L no se reposicionan
aunque se sustituya la bateria a montar en la motoci-
cleta, y no se borrardn a no ser que se realice la ope-
racién de reposicién que se describird mas adelante.
Como consecuencia, cuando el tiempo de sefializador
de visualizacién de sustitucién F; se pone a “1”, la
lampara de visualizacién 72 siempre estd iluminada
mientras el interruptor de encendido estd en el esta-
do encendido. La operacién de reposicién se puede
hacer pasando el interruptor de encendido de apaga-
do a encendido manteniendo pulsado el interruptor de
reposicién 75 que también sirve como el interruptor
74, y manteniendo el interruptor de reposicién 75 pre-
sionado durante un periodo de tiempo preestablecido,
por ejemplo, mds de varios segundos. Realizando esta
operacion de reposicion, se reposicionan el tiempo del
sefializador de visualizacién de sustitucion F; y datos
del kilometraje integrado L, y el tiempo del sefializa-
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dor de visualizacién de sustitucion F; se pone a “0” y
la ldmpara de visualizacion 72 se apaga.

Las operaciones y los efectos del indicador de
tiempo de sustitucion de correa en dicha construccién
se describirdn ahora. Cuando se detecta la relacién de
cambio real R de la transmisién automdtica del tipo
de correa M y la relaciéon de cambio real R excede
de la relacién de cambio de referencia R, que esta
preestablecida al valor mayor que la relacion de cam-
bio minima Ry por un valor preestablecido en base a
la relacion de cambio minima Ry en las condiciones
operativas en las que la valvula reguladora puesta a
la relacién de cambio minima Ry, que es una relacién
de cambio constante, se abre mucho, y el nimero de
revoluciones del motor N estd en la region de altas
revoluciones, o la velocidad del vehiculo V esta en
la region de alta velocidad del vehiculo, se determi-
na que el desgaste de la correa sinfin 45 progresa y la
correa estd en el tiempo oportuno de sustituciéon. Co-
mo consecuencia, a diferencia de la técnica relaciona-
da, la condicién de desgaste de la correa sinfin 45 que
refleja varios modos operativos del vehiculo, que es
dificil de identificar a partir del kilometraje integrado
L, se pueden identificar correctamente, y asi se pue-
de determinar un tiempo oportuno de sustitucion de
correa. Ademads, dado que el resultado de determina-
cion se visualiza en la ldmpara de visualizacién 72, el
conductor es capaz de conocer que la correa estd en el
tiempo oportuno de sustituirse ficilmente y positiva-
mente viendo la ldmpara de visualizacién 72, y asi la
correa sinfin 45 se puede sustituir en el tiempo opor-
tuno, incrementando por ello la mantenibilidad de la
motocicleta.

Ademds, dado que la relacién de cambio de refe-
rencia R, se establece en base a la relacion de cambio
minima Rr que se determina en la region de altas re-
voluciones o la region de alta velocidad del vehiculo
en la que el efecto en la relacién de cambio predeter-
minado resultante de variaciones en las condiciones
operativas de la motocicleta es menor que las condi-
ciones operativas con otras relaciones de cambio pre-
determinadas, y la relaciéon de cambio real R se de-
tecta en este estado operativo, se puede detectar una
relacién de cambio mds exacta y asi se puede hacer la
determinacién mas fiable del tiempo de sustitucion de
correa.

Ademds, dado que el momento en que los prime-
ros medios de determinacién determinan que la correa
estd en el tiempo “oportuno” de sustitucién es cuando
un estado en que la relacién de cambio real R excede
de la relacion de cambio de referencia R, continuada
durante el periodo predeterminado de tiempo t, hasta
que el periodo de tiempo preestablecido en el tem-
porizador t,, ha terminado, se evita que el tiempo de
sustitucion de correa se determine en base a la rela-
cién de cambio R debido a variaciones temporales en
la relacion de cambio resultantes de variaciones en las
condiciones operativas de la motocicleta y andlogos,
por lo que se puede hacer la determinacion fiable del
tiempo oportuno de sustitucion de la correa.

Dado que la lampara de visualizacién 72 que in-
dica que la correa estd en el tiempo oportuno de sus-
titucién se enciende en base al resultado de cualquier
determinacion realizada por los primeros medios de
determinacién para determinar que la correa estd en
el tiempo oportuno de sustitucién en base a la rela-
cién de cambio real R o la determinacidén realizada
por los segundos medios de determinacién para de-
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terminar que la correa estd en el tiempo oportuno de
sustitucion en base al kilometraje integrado L, que se
hace antes, se puede determinar un tiempo oportuno
de sustitucion de correa segun las condiciones ope-
rativas incluyendo el kilometraje integrado L de la
motocicleta, y lo que es mds, un mensaje que indi-
ca que es el momento oportuno de sustituir la correa
sinfin aparece en la ldmpara de visualizacién comun
72 independientemente del hecho de que las determi-
naciones del tiempo de sustitucién se hagan en base
al criterio diferente tal como la relacién de cambio R
y el kilometraje integrado L. Por lo tanto, el conduc-
tor puede reconocer ficilmente un tiempo oportuno
de sustitucién de correa y asi se mejora la mantenibi-
lidad.

Ademas, dado que el tiempo del sefalizador de
visualizacién de sustitucion F; y los datos de kilome-
traje integrado L se guardan en la memoria no volatil,
no se reposicionan aunque se sustituya la bateria, y asi
la lampara de visualizacién 72 que se encendi6 cuan-
do el tiempo de sefializador de visualizacion de sus-
titucion F; era “17, siempre estd iluminada cuando el
interruptor de encendido estd encendido. Ademas, co-
mo se describe anteriormente, dado que la operacién
de reposicién del tiempo de sefializador de visualiza-
cidn de sustitucion F; y los datos del kilometraje inte-
grado L la debe realizar el conductor bastante cons-
cientemente, la ldmpara de visualizacién iluminada
72 no se puede apagar facilmente, y asi el conductor
es capaz de conocer positivamente el hecho de que la
correa estd en el tiempo oportuno de sustitucién.

Dado que la relaciéon de cambio real R se puede
detectar por el uso del sensor de revoluciones 18 pa-
ra detectar el nimero de revoluciones del motor N a
suministrar a la unidad electrénica de control 80 para
controlar la cantidad de inyeccién de combustible y el
sensor de revoluciones 63 que también sirve como un
sensor de velocidad del vehiculo, no hay que prever
unos medios detectores de relacién de cambio por se-
parado, y asi se puede evitar el aumento del nimero
de componentes, y se puede reducir el costo.

Una realizacién en que se modifica la estructura
de una parte de la realizacién descrita anteriormente,
se describird en unién con las estructuras modificadas.

En la realizacién antes descrita, la relaciéon de
cambio de referencia R, que se determina en base a
una relaciéon de cambio predeterminada constante en
una condicién operativa especificada del vehiculo se
determina en base a la relacion de cambio minima Ry.
Sin embargo, se puede determinar en base a la rela-
cién de cambio mdxima R; . También es posible usar
el sensor de revoluciones 18 en lugar del sensor de
abertura 26 para detectar las condiciones operativas
en las que la relacién de cambio minima Ry o la rela-
cién de cambio maxima R, .

En la realizacion antes descrita, el conductor es in-
formado del hecho de que la correa esté en el tiempo
oportuno de sustitucion por el uso de la ldmpara de
visualizacién 72. Sin embargo, es posible encender la
ldmpara de visualizacién 72 en el momento en que se
determina que la correa estd en el tiempo oportuno de
sustitucién, y bajar la salida del motor de combustién
interna E por control del tiempo de encendido o el
control de la inyeccién de combustible de manera que
el conductor reconozca ademads que la sustitucién de
correa es necesaria.

El motor usado en la realizacién descrita anterior-
mente era un motor de combustién interna E. Sin em-
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bargo, puede ser un motor distinto del motor de com-
bustién interna, y el vehiculo puede ser un vehiculo
distinto de la motocicleta. En la realizacién antes des-
crita, la transmisién automatica tiene la relacion de
cambio minima Ry y la maxima relacién de cambio
R, como una relacién de cambio constante. Sin em-
bargo, puede ser la transmisién automdtica con una
relacién de cambio intermedia, que es una relacién de
cambio constante del valor entre ambas las relaciones
de cambio Ry y R;.

La invencién mejora la mantenibilidad del vehi-
culo identificando correctamente las condiciones de
desgaste de la correa sinfin e informando claramen-
te al conductor del tiempo oportuno de sustitucién de
correa en la transmision automadtica del tipo de correa
montada en el vehiculo.

Para lograrlo, el indicador de tiempo de sustitu-
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cion de correa de la transmision automatica del tipo de
correa en la que los radios de la correa sinfin enrolla-
da alrededor de la polea de accionamiento y alrededor
de la polea accionada varian para cambiar la relacién
de cambio, incluye medios detectores de condiciones
operativas S4, S5 para detectar una condicion operati-
va especifica del vehiculo, medios detectores de rela-
cioén de cambio S6 para detectar la relacién de cambio
real R de la transmisién automatica, medios de deter-
minacién S7-S10 para determinar que la correa sinfin
estd en el tiempo oportuno de sustitucién cuando el
estado en el que la relacién de cambio R excede de la
relacion de cambio de referencia R, establecido al va-
lor mayor que la relacién de cambio predeterminada
ha continuado durante un perfodo de tiempo predeter-
minado ty, y medios de visualizacién para visualizar
el resultado de la determinacion.
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REIVINDICACIONES

1. Un indicador de tiempo de sustitucién de correa
para una transmision automatica del tipo de correa (T)
montada en el vehiculo y provista de una correa sin-
fin (45) dirigida entre la polea de accionamiento (15)
conectado al eje de salida del motor y la polea accio-
nada (46) conectada al eje de la rueda motriz, donde
una relacion de cambio se desplaza cambiando los ra-
dios de la correa sinfin (45) enrollada alrededor de la
polea de accionamiento (15) y enrollada alrededor de
la polea accionada (46) segtn las condiciones opera-
tivas del vehiculo, incluyendo ademds medios detec-
tores de condicidn operativa (S4, S5) para detectar la
condicién operativa especifica del vehiculo, medios
detectores de relacién de cambio (S6) para detectar
la relacién de cambio real (R) de la transmision auto-
matica, medios de determinacién (S7-S10) para de-
terminar que es el momento oportuno de sustituir la
correa sinfin (45) cuando la relacion de cambio real
(R) excede de una relacion de cambio de referencia
(Ry) predeterminada a un valor que es mayor que una
relacién de cambio predeterminada (Rt) en la condi-
cién operativa especifica, y medios de visualizacién
(72) para visualizar el resultado de la determinacion
de los medios de determinacién (S7-S10).
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2. Un indicador de tiempo de sustitucién de correa
para una transmision automdtica del tipo de correa
(T) expuesto en la reivindicacién 1, donde los medios
de determinacién (S7-S10) determinan que la correa
sinfin (45) estd en el tiempo oportuno de sustitucion
cuando la condicién de que la relacién de cambio real
(R) excede de la relacion de cambio de referencia (R,)
ha continuado durante un periodo de tiempo preesta-
blecido (t;).

3. Un indicador de tiempo de sustitucién de correa
para una transmision automadtica del tipo de correa (T)
indicado en la reivindicacion 1 o la reivindicacion 2,
incluyendo ademds medios de medicién de kilometra-
je integrado (S3) para medir el kilometraje integrado
del vehiculo, donde los medios de determinacién (S7-
S10) determinan que es el momento oportuno de sus-
tituir la correa sinfin la correa sinfin (45) cuando la
relacién de cambio real (R) excede de la relacién de
cambio de referencia (Ry) o cuando el kilometraje in-
tegrado (L) excede de una distancia de referencia (L,).

4. Un indicador de tiempo de sustitucion de correa
para una transmision automatica del tipo de correa (T)
expuesto en cualquiera de las reivindicaciones 1 a 3,
donde la relacién de cambio de referencia (R,) se de-
termina en base a la relacion de cambio predetermi-
nada minima (Ry).
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