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ES 2302 559 T3

DESCRIPCION

Dispositivo de control de transmisién automatica.

La presente invencidn se refiere a un dispositivo de control de transmisién automadtica, y mds en concreto a un
dispositivo de control de transmisién automética que puede obtener un tiempo de cambio descendente apropiado
tomando en consideracion la deceleracion y una velocidad rotacional del motor.

Convencionalmente, con respecto a una transmisién automatica para un vehiculo que induce una velocidad rota-
cional de cambio de marcha de un mapa predeterminado en base a una velocidad del vehiculo y la abertura de un
estrangulador y realiza automdticamente una operacion de cambio de marcha en base a la velocidad rotacional de
cambio de marcha, se conoce un dispositivo de control de transmision que, cuando se determina que la deceleracién
de un vehiculo excede de un valor predeterminado usando un freno de deceleracién que estd montado en una rueda
o andlogos, realiza el cambio descendente a un paso de cambio de marcha que puede obtener un freno motor mayor
independientemente de dicho mapa predeterminado.

El documento de Patente 1 (JP 09-042433 A) describe el dispositivo de control de transmisién que cambia un valor
predeterminado de la deceleracién que es un criterio para determinar si el cambio descendente se realiza o no en base
a una velocidad del vehiculo. Segun este dispositivo de control de transmisién, por ejemplo, estableciendo el valor
predeterminado de la deceleracion que se aplica a la marcha a 80 km/h mayor que el valor predeterminado que se
aplica a la marcha a 50 km/h, el cambio descendente no se realiza a no ser que la mayor deceleracion se genere cuando
la carroceria de vehiculo se decelera de la marcha a 80 km/h, evitando asi la generacién de un golpe de transmisién
grande atribuido al cambio descendente de la marcha a alta velocidad.

Sin embargo, en la técnica descrita en el documento de Patente 1, el cambio descendente se realiza solamente
en base a la deceleracion correspondiente a la velocidad del vehiculo y por lo tanto, cuando la velocidad rotacional
del motor disminuye gradualmente y en gran parte en un estado en el que la deceleracion es pequefia, el cambio
descendente no se realiza y el cambio descendente asume un valor negativo al tiempo de reaceleracién o andlogos.
Consiguientemente, existe el inconveniente de que se precisan mas mejoras.

El documento de Patente US 6.360.155 B1 se refiere a un método para controlar fases de cambio descendente
de transmision automadtica. El método determina las condiciones en las que el cambio descendente pasa de condi-
ciones operativas normales en base a leyes de paso predeterminadas a condiciones operativas de cambio descendente
especiales, y detecta el paso a las condiciones operativas especiales. Al detectar el paso a las condiciones operativas
especiales, el cambio descendente se efectia pasando de la relacién de transmision corriente a una relacion de trans-
misién mds baja, y bloqueando la relacién de transmisién més baja hasta que desaparecen las condiciones operativas
de cambio descendente especiales.

Un objeto de la presente invencién es proporcionar un dispositivo de control de transmisién automéatica que puede
superar dicho inconveniente de la técnica relacionada y puede obtener un tiempo de cambio descendente apropiado
tomando en consideracidn la deceleracion y una velocidad rotacional del motor.

Medios para resolver el problema

Para lograr dicho objeto, un primer aspecto de la presente invencién es proporcionar un dispositivo de control
de transmisién automadtica que realiza una operacién de cambio de marcha en base a la deceleracién de un vehiculo,
donde el dispositivo de control de transmision automadtica incluye unos medios detectores de deceleracion que detectan
la deceleracion, unos medios detectores de velocidad rotacional del motor que detectan una velocidad rotacional del
motor, unos medios de almacenamiento de valor mdximo que guardan un valor maximo de la velocidad rotacional del
motor durante un periodo en el que un vehiculo avanza con una velocidad predeterminada, un mapa que representa
la relacion entre la deceleracion y una velocidad rotacional de cambio descendente, y unos medios que realizan un
cambio descendente cuando la velocidad rotacional del motor se baja del valor maximo una velocidad rotacional
predeterminada que se obtiene del mapa en base a la deceleracion.

Ademads, un segundo aspecto de la presente invencién estd en que los medios que realizan el cambio descendente
realizan el cambio descendente hacia un lado de baja velocidad por un paso cuando la velocidad rotacional del motor
se baja la velocidad rotacional predeterminada con respecto al valor maximo.

Un tercer aspecto de la presente invencién estd en que la velocidad rotacional predeterminada se pone a un valor
mds pequeiio correspondiente al aumento de la deceleracion.

Un cuarto aspecto de la presente invencién estd en que los medios que realizan el cambio descendente operan
un temporizador que restringe el cambio descendente durante un periodo predeterminado cuando la velocidad rota-
cional del motor se baja la velocidad rotacional predeterminada con respecto al valor maximo, y realizan el cambio
descendente en un punto de tiempo en que el temporizador termina.

Ademds, un quinto aspecto de la presente invencion estd en que el dispositivo de control de transmision automéatica
se usa para una motocicleta.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2302 559 T3

Segtn la invencién descrita en la reivindicacién 1, es posible realizar el cambio descendente al tiempo apropiado
tomando en consideracién no solamente la deceleracion sino también la velocidad rotacional del motor, mejorando asi
la conducibilidad.

Segtin la invencién descrita en la reivindicacién 2, realizando el cambio descendente paso a paso, se puede reducir
la carga atribuida a una fuerza excesiva del freno motor, suprimiendo asi la incomodidad de la sensacién de manejo
que siente el motorista.

Segin la invencién descrita en la reivindicacion 3, cuanto mayor es la deceleracion, el cambio descendente se
realiza con la velocidad rotacional del motor que tiene una pequefia anchura decreciente del valor maximo. Es decir,
es posible realizar rdpidamente el cambio descendente manteniendo al mismo tiempo la alta velocidad rotacional del
motor y por lo tanto, incluso cuando la reaceleracion se realiza inmediatamente después de la deceleracion rapida, es
posible evitar la aparicién de un estado en el que la velocidad rotacional del motor se reduce excesivamente, de modo
que no se pueda obtener una fuerza de aceleracién suficiente.

Segtn la invencién descrita en la reivindicacién 4, es posible evitar el fenémeno de que el cambio descendente se
realiza de forma continua al tiempo de la deceleracién rpida, incrementando asi un golpe de transmisién o andlogos.

Segtin la invencion descrita en la reivindicacién 5, es posible realizar suavemente el cambio descendente en una
motocicleta que es ligera de peso y es propensa a que en ella influya facilmente un freno motor, y, por lo tanto, es posi-
ble obtener el dispositivo de control de transmisién automética que puede proporcionar una sensacion de conduccién
favorable al motorista.

La figura 1 es una vista en seccion transversal de una unidad de potencia de una motocicleta segin una realizacion
de la presente invencion.

La figura 2 es un diagrama de bloques que representa la constitucién de un dispositivo de control de transmisién
automadtica segilin una realizacién de la presente invencion.

La figura 3 es una vista en perspectiva de un interruptor de manillar izquierdo que se aplica a la motocicleta segin
una realizacién de la presente invencidn.

La figura 4 es una vista en perspectiva de un interruptor de manillar derecho que se aplica a la motocicleta segin
una realizacién de la presente invencion.

La figura 5 es una vista esquematica explicativa de una conmutacién de modo de cambio de marcha del dispositivo
de control de transmisién automadtica segin una realizacién de la presente invencion.

La figura 6 es un grafico de transmision caracteristico en un modo D del dispositivo de control de transmision
automadtica seglin una realizacion de la presente invencion.

La figura 7 es un gréfico de transmisién caracteristico en un modo S del dispositivo de control de transmisién
automadtica segiin una realizacion de la presente invencion.

La figura 8 es un gréfico de transmision caracteristico en un modo M del dispositivo de control de transmisién
automadtica segin una realizacion de la presente invencion.

La figura 9 es un diagrama de flujo que representa pasos de un control de determinacién de cambio descendente
seglin una realizacion de la presente invencion.

La figura 10 es una tabla de datos que representa la relacion entre la deceleracién y un cambio descendente ANe.

La figura 11 es un gréafico que representa un ejemplo de la relacién entre una velocidad rotacional del motor y un
periodo de cambio descendente al tiempo de deceleracion.

La figura 12 es un gréfico que representa un ejemplo de la relacién entre la velocidad rotacional del motor y el
periodo de cambio descendente al tiempo de deceleracion.

La figura 13 es un gréfico que representa un ejemplo de la relacién entre la velocidad rotacional del motor y el
periodo de cambio descendente al tiempo de deceleracion.

A continuacion, se explica con detalle una realizacién preferida de la presente invencion en unién con los dibujos.
La figura 1 es una vista en seccién transversal de una unidad de potencia de una motocicleta tipo scooter que adopta
un dispositivo de control de transmision automadtica segin una realizacién de la presente invencién. Una unidad de
potencia de tipo basculante 1 que estd constituida integralmente por un motor y una transmisién de variacion continua
que transmite una fuerza de accionamiento desde el motor a una rueda motriz a una relacién de transmisién apropiada,
esta conectada, suponiendo la direccién lateral en el dibujo como la direccién a lo ancho del vehiculo, a una porcién
de pivote dispuesta en una porcion trasera de la motocicleta tipo scooter de manera basculante. Un pistén 6 esta
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conectado a un cigiiefial 13 que constituye un eje de salida del motor por medio de una biela 12, y el pistén 6 esta
dispuesto deslizantemente en el interior de un cilindro 11 que estd montado en un bloque de cilindro 10. Una culata
de cilindro 7 estd fijada a un extremo superior del bloque de cilindro 10, y una cdmara de combustién § en la que se
quema una mezcla de aire-carburante, estd formada por la culata de cilindro 7, el cilindro 11 y el pistén 6.

En la culata de cilindro 7 se ha dispuesto una véalvula (no representada en el dibujo) que controla la admision y el
escape de la mezcla de aire-carburante a y de la cdmara de combustién y una bujia de encendido 5 que enciende la
mezcla de aire-carburante comprimida. Una operacién de apertura/cierre de la valvula es controlada por la rotacién
de un eje de excéntrica 3 que se soporta pivotantemente en la culata de cilindro 7. Se ha previsto un pifién accionado
4 en una porcién de extremo derecho del eje de excéntrica 3 encima de la que se dispone una cubierta de culata de
cilindro 2, y una cadena excéntrica sinfin 9 se extiende entre y enrolla alrededor del pifién accionado 4 y un pifién de
accionamiento 36 que estd montado en el cigiiefial 13.

Un motor de arranque ACG 29 que esté fijado a una porcién de extremo derecho del cigiiefial 13, se aloja en una
porcién de extremo derecho del cédrter 14 que soporta pivotantemente el cigiiefial 13. Cerca del motor de arranque
ACG 29 se ha previsto un sensor Ne 30 que constituye unos medios de deteccién de la velocidad rotacional del motor
para detectar una velocidad rotacional del motor en base a una velocidad rotacional del motor de arranque ACG 29.
Por una parte, una transmisidn de variacién continua 37 que estd constituida por una polea de lado de accionamiento
38, una correa en V 19 y una polea de lado accionado 39, estd conectada a un lado izquierdo del cigiiefial 13 en el
dibujo. Aqui, un ventilador 18 que gira en sincronismo con el cigiiefial 13 y fuerza en enfriamiento de la transmision de
variacion continua 37 y anélogos, estd formado en la polea de lado de accionamiento 38. La transmisién de variacién
continua 37 es un convertidor de correa de transmisién de variacidn continua constituido extendiendo la correa en V
de tipo sinfin 19 entre la polea de lado de accionamiento 38 que estd conectada a una porcién de extremo izquierdo
del cigiiefial 13 y una polea de lado accionado 39 que estd montada en un eje de accionamiento 27 que se soporta
pivotantemente en una caja de transmision 15 y estd dispuesto en paralelo al cigiiefial 13 por medio de un embrague de
arranque 26. La transmision de variacion continua 37 segin esta realizacion incluye un motor de control de relacién
de transmisién 22 para cambiar arbitrariamente una relacion de transmisién cerca de la polea de lado de acciona-
miento 38.

La polea de lado de accionamiento 38 incluye un medio cuerpo de polea fija de lado de accionamiento 16 que estd
fijado a una porcién de extremo izquierdo del cigiieial 13 y un medio cuerpo de polea mévil de lado de accionamiento
17 que estd montado deslizantemente en el cigiiefial 13 en la direccién axial del cigiiefial 13. En el dibujo, el medio
cuerpo de polea mévil de lado de accionamiento 17 estd provisto de un tornillo de alimentacién en su lado derecho.
Girando el medio cuerpo de polea mévil de lado de accionamiento 17 con una fuerza de accionamiento del motor de
control de relacion de transmision 22 que es transmitida por medio de un engranaje dentado 23, un primer engranaje de
transmisién 24 y un segundo engranaje de transmision 25, el medio cuerpo de polea mévil de lado de accionamiento
17 se puede mover deslizantemente en la direccion axial del cigiiefial 13. Aqui, cerca del medio cuerpo de polea mdvil
de lado de accionamiento 17, se ha previsto un sensor de relacién de transmisién 31 que puede detectar una relacién
de transmision detectando una posicién del medio cuerpo de polea mévil de lado de accionamiento 17.

Por otra parte, la polea de lado accionado 39 incluye un medio cuerpo de polea fija de lado accionado 20 que estd
fijado a un manguito 55 que gira integralmente con un rotor que soporta una zapata de embrague 57 del embrague
de arranque 26 y un medio cuerpo de polea mévil de lado accionado 21 que se puede mover deslizantemente en la
direccién axial del manguito 55. Ademas, la correa en V 19 se extiende entre y se enrolla alrededor de ranuras de correa
transversales en forma de V formadas respectivamente entre el medio cuerpo de polea fija de lado de accionamiento 16
y el medio cuerpo de polea mévil de lado de accionamiento 17 y entre el medio cuerpo de polea fija de lado accionado
20 y el medio cuerpo de polea mévil de lado accionado 21. Ademads, en un lado trasero del medio cuerpo de polea
mévil de lado accionado 21 se ha previsto un muelle 21a que siempre empuja el medio cuerpo de polea mévil de lado
accionado 21 hacia el medio cuerpo de polea fija de lado accionado 20.

El embrague de arranque 26 interrumpe, cuando una velocidad rotacional de la polea de lado accionado 39 no llega
a un valor predeterminado, la transmisién de una fuerza de accionamiento entre la polea de lado accionado 39 y el
eje de accionamiento 27. Entonces, cuando la velocidad rotacional del motor se incrementa y la velocidad rotacional
de la polea de lado accionado 39 es el valor predeterminado o mads, la zapata de embrague 57 empuja una superficie
periférica interior de una caja exterior 56 por una fuerza centrifuga. Consiguientemente, la rotacién de la polea de lado
accionado 39 es transmitida a la caja exterior 56 por medio del manguito 55 y la zapata de embrague 57 y por lo tanto,
giran el eje de accionamiento 27 que estd fijado a la caja exterior 56, un eje de transmisién de potencia 28 que engrana
con el eje de accionamiento 27, y un eje (no representado en el dibujo) de una rueda de accionamiento que engrana
con el eje de transmisién 28. Aqui, cerca de la caja exterior 56, se ha previsto un sensor de velocidad del vehiculo 32
que detecta la velocidad del vehiculo en base a la velocidad rotacional de la caja exterior 56.

El desplazamiento de la relacién de transmision de la transmisién de variacién continua 37 se realiza moviendo
rotativamente el motor de control de relacion de transmisién 22 en la direccidon correspondiente a cambio ascen-
dente/descendente de la relacion de transmisién. Cuando la direccion rotacional del motor de control de relacién de
transmision 22 se dirige en la direccion de cambio ascendente (direccién de relacion superior), el medio cuerpo de
polea mévil de lado de accionamiento 17 puede deslizar en direccién hacia la izquierda en el dibujo. Entonces, cuando
el medio cuerpo de polea mévil de lado de accionamiento 17 se aproxima al medio cuerpo de polea fija de lado de
accionamiento 16 una cantidad correspondiente al deslizamiento del medio cuerpo de polea mévil de lado de acciona-
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miento 17, disminuye la anchura de la ranura de correa de la polea de lado de accionamiento 38. Consiguientemente,
una posicién de contacto entre la polea de lado de accionamiento 38 y la correa en V 19 se desplaza en la direccién
radialmente hacia fuera y por lo tanto, se incrementa el didmetro de envoltura de la correa en V 19 (en el dibujo,
una posicion de relacién baja 17 (L) representada encima del cigiiefial 13 y una posicién de relacioén superior (H)
representada debajo del cigiiefial 13).

Junto con dicha operacién de cambio de marcha, en la polea de lado accionado 39, la distancia entre el cigiiefial
13 y el eje de accionamiento 27 no cambia y la correa en V 19 es una correa sinfin y, por lo tanto, actia una fuerza
que tiende a reducir el didmetro de envoltura. Consiguientemente, el medio cuerpo de polea mévil de lado accionado
21 desliza en la direccién hacia la izquierda en el dibujo contra una fuerza eldstica que un muelle 21a empuja, y se
incrementa la anchura de ranura que se define por el medio cuerpo de polea fija de lado accionado 20 y el medio
cuerpo de polea mévil de lado accionado 21. De esta manera, el cambio de la relacién de transmision de la transmisién
de variacién continua 37 se realiza cambiando de forma continua el didmetro de envoltura (didmetro de paso de la
transmisién de potencia) de la correaen V 19.

Como se ha descrito anteriormente, la transmisién de variacién continua 37 segun esta realizacién puede seleccio-
nar de forma continua una relacién de transmisidn arbitraria controlando el motor de control de relacién de transmisién
22. Consiguientemente, dependiendo del modo de controlar el motor de control de relacién de transmisién 22, para no
mencionar que el vehiculo puede marchar suavemente en base a la transmisién de variacién continua, estableciendo
una pluralidad de relaciones de transmision fijas (por ejemplo, 7 pasos), es posible realizar un control de cambio de
marcha de transmisién manual en el que un motorista puede llevar a cabo el cambio de marcha entre relaciones de
transmision fijas asi como un control de cambio de marcha que permite al conductor obtener la sensacién de conduc-
cion tal como una motocicleta de cambio automatico-manual en la que un cambio de marcha automatico se realiza en
una transmision escalonada.

La figura 2 es un diagrama de bloques que representa la constitucién del dispositivo de control de transmision
automadtica segtin una realizacién de la presente invencion. La baterfa 35 que estd montada en la motocicleta suministra
electricidad o potencia a una unidad de control 50 que estd montada en una porcidn arbitraria de la motocicleta y el
motor de control de relacién de transmisién 22. La potencia que mueve el motor de control de relacién de transmisién
22 es controlada y suministrada por la unidad de control 50. Cuando se enciende un interruptor de encendido 71 que
constituye un interruptor principal, la unidad de control 50 arranca. La unidad de control 50 da sefiales de orden al
motor de control de relacién de transmisién 22 en base a la informacién suministrada por el sensor de relacién de
transmisién 31, el sensor Ne 30, el sensor de velocidad del vehiculo 32 y un sensor de abertura Th 33 que detecta la
abertura de una vélvula estranguladora (no representada en el dibujo) que estdn dispuestos en la unidad de potencia
1. En el interior de la unidad de control 50 se ha dispuesto una parte de control de tiempo de cambio de marcha
51 que incluye un temporizador de restriccién de cambio descendente S1a y una parte de posiciéon Ne de cambio
descendente 51b. Aqui, el contenido de las sefiales de orden también se cambia en correspondencia con un estado de
manejo de un interruptor de cambio 72 que constituye un interruptor para realizar manualmente el cambio de marcha,
y un interruptor de modo 73 que cambia un modo de cambio de marcha del dispositivo de transmisién automadtica.
Detalles de los modos de cambio de velocidad y el cambio de marcha en esta realizacion se describen més tarde.

La figura 3 es una vista en perspectiva de un interruptor de manillar izquierdo que se adopta en la motocicleta
seglin la realizacién de la presente invencién. En una porcién izquierda de un manillar en forma de tubo 47 en el
dibujo se ha montado una empuiiadura de manillar izquierda 45, mientras que en la parte delantera del manillar 47 en
la direccién longitudinal del vehiculo se ha dispuesto una palanca de freno izquierda 46. Ademds, entre la empufiadura
de manillar izquierda 45 y un depésito de fluido de freno 44 se ha dispuesto una caja de conmutacién izquierda 40. En
la caja de conmutacién izquierda 40 se han montado un interruptor de intermitentes 42, un interruptor de bocina 43,
un interruptor selector de eje 6ptico 41 de un faro, y el interruptor de cambio 72 que bascula en la direccién mas (+)
asi como en la direccién menos (-) como un vaivén de un estado neutro.

La figura 4 es una vista en perspectiva de un interruptor demanillar derecho que se adopta en la motocicleta segin
esta realizacion de la presente invencién. En la figura 4 se representa un estado segtin se ve desde un lado delantero del
vehiculo. En el manillar derecho que estd formado integralmente con el manillar 47 se ha montado una empufiadura de
manillar derecha 61, y una caja de conmutacién derecha 60 estd dispuesta cerca de una palanca de freno derecha 62.
En la caja de conmutacién derecha 60 se han dispuesto un interruptor de parada 63 que para el motor en emergencia,
y un interruptor de modo 73 que el conductor manipula con el dedo indice de la mano derecha.

La figura 5 es una vista esquemadtica explicativa de una conmutacién de modo de cambio de marcha del dispositivo
de control de transmisién segtin una realizacién de la presente invencién. Como se ha descrito anteriormente, en esta
realizacion, se preparan un “modo de cambio de marcha de variacién continua” en el que se selecciona un modo de
dos tipos de modos que constan de un modo D que recalca el consumo de carburante y un modo S que recalca una
operacion de aceleracién, un “modo de transmisiéon manual de 7 velocidades” en el que la relacidn de transmisién
se cambia de siete velocidades establecidas arbitrariamente por una instruccién del conductor y un “modo de cambio
automatico de 7 velocidades” que proporciona la sensacién de conducir como si la transmision automatica se realizase
usando la transmisién de 7 pasos. Con respecto a una manipulacion de conmutacién de los respectivos modos de
cambio de marcha, la conmutacidn entre el modo D y el modo S se realiza usando el interruptor de cambio 72. Cuando
el interruptor de modo 73 es pulsado desde el estado del modo D o el modo S, es posible cambiar el modo al modo de
cambio automatico de 7 velocidades (modo A). Ademas, cuando se pulsa uno del interruptor de cambio “ascendente”
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o “descendente” 72 en el estado de modo A, el modo A se cambia al modo de cambio manual de 7 velocidades (modo
M). En el modo M, la operaciéon de cambio de marcha de 7 velocidades se puede realizar arbitrariamente usando el
interruptor de cambio 72. Ademds, cuando el interruptor de modo 73 es pulsado desde el modo M, el modo M se
cambia al modo A. Ademds, cuando se pulsa el interruptor de modo 73, el modo A se cambia al modo D.

Para que el conductor pueda confirmar los estados de conmutacién de los respectivos modos de cambio de marcha,
por ejemplo, el estado de conmutacion se visualiza en una parte de visualizacion 80 que estd dispuesta en el interior
de un panel de medidores. En la parte de visualizacién 80, un indicador de modo de cambio de marcha 82 que indica
el estado de conmutacion de los respectivos modos de cambio de marcha en base a la iluminacién de una lampara esta
dispuesto encima de una porcién de visualizacion de reloj 84 y un medidor de viaje 83. Ademas, encima del indicador
de modo de cambio de marcha 82 se ha dispuesto un indicador de cambio 81 que visualiza el cambio de velocidad
presente en el modo M o en el modo A. Aqui, el indicador de cambio 81 también se usa como un medidor de consumo
de carburante que indica el consumo de carburante en una seccién predeterminada.

Las figuras 6 a 8 muestran un ejemplo de graficos de transmision caracteristicos en dicho modo D, el modo S y el
modo M. En comparacién con el modo D (figura 6) que desplaza una relacién de transmision en la direccidn de relacién
superior en un estado en el que la velocidad rotacional del motor es relativamente baja tomando en consideracién el
consumo de carburante, en el modo S (figura 7) que requiere una marcha brusca, la relacién de transmisién se pone de
tal manera que la velocidad rotacional del motor Ne se mantenga en un estado alto en conjunto. Ademds, en el modo
M (figura 8), las relaciones de transmision fijas se ponen de la misma manera que la transmisién escalonada usual. En
dicho modo de cambio automatico de 7 velocidades (modo A), entre las relaciones de transmision fijas que se aplican
al modo M, la relacién de transmision se pone de tal manera que el cambio de marcha se realice automdticamente.

Aqui, los autores de la presente invencidn se centgran en el control de cambio descendente cuando se lleva a cabo
la deceleracion con un freno de deceleracion durante la marcha en dicho modo A. Independientemente del mapa del
tiempo de cambio de marcha al tiempo de la marcha usual, en el dispositivo de control de transmisién automadtica
convencional que determina el tiempo del cambio descendente en base a la deceleracién y la velocidad del vehiculo,
la velocidad rotacional del motor no se toma en consideracién. Consiguientemente, es posible que que afecte adver-
samente a la sensacién de conducir incluyendo una posibilidad de que cuando la deceleracién es grande, la velocidad
rotacional del motor se incremente después del cambio descendente de modo que se incremente un golpe por cambio
de marcha. Para superar este inconveniente, el dispositivo de control de transmisién automadtica de esta realizacion se
caracteriza porque el cambio descendente puede ser realizado al tiempo apropiado tomando en consideracién un valor
de la velocidad rotacional del motor que realiza el cambio descendente, ademds de la deceleracién. A continuacion,
el control de determinacién de tiempo del cambio descendente que se aplica al dispositivo de control de transmisién
automatica segtn una realizaciéon de la presente invencion se explica con detalle en unién con el diagrama de flujo
representado en la figura 9.

La figura 9 es un diagrama de flujo que representa pasos del control de determinacién de tiempo del cambio
descendente segin una realizacidn de la presente invencién que una unidad de control 50 aplica al motor de control
de relacién de transmision 22 representado en la figura 2. El diagrama de flujo se ejecuta repetidas veces en un ciclo
predeterminado. Ante todo, en el paso S10, se mine un Ne maximo. El Ne mdximo como un valor mdximo es la
velocidad maxima del motor rotacional que se registra en la velocidad durante un periodo del cambio a la velocidad
presente en un punto de tiempo de medicién. El Ne maximo es inducido por procesado aritmético que se ejecuta en el
interior de una parte de control de tiempo de cambio de marcha 51 en base a informacién del sensor Ne 30 y el sensor
de relacién de transmisién 31, y se almacena en una parte de posicién Ne de cambio descendente 51b que constituye
unos medios de almacenamiento de valor maximo. Ademads, se aplica procesado de nivelacién a un valor de salida del
sensor Ne 30 para evitar la influencia de ruidos externos.

En el paso siguiente S11, la deceleracion de la motocicleta se mide en base a la informacién del sensor de velocidad
del vehiculo 32 que constituye los medios detectores de deceleracion. A continuacion, en el paso S12, se determina
si el temporizador de restricciéon de cambio descendente 51a estd siendo operado o no. Cuando se determina que el
temporizador de restriccion de cambio descendente S1a estd siendo operado en el paso S12, el procesado avanza al
paso S13 y se ejecuta una orden de restriccién de cambio descendente. La manera de operacién del temporizador de
restriccion de cambio descendente 51a se explica més tarde.

A continuacién, en el paso S14, se lee el cambio descendente ANe. El cambio descendente ANe es un valor
numérico que se induce de una tabla de deceleracién-cambio descendente ANe que se aloja en la parte de posicién
Ne de cambio descendente 51b. Como ejemplifica un ejemplo representado en la figura 10, el cambio descendente
ANe se determina de tal manera que cuanto mayor sea la deceleracién al tiempo de medicién, menor sea el cambio
descendente ANe. También en el ejemplo representado en la figura 10, se confirma que el ANe2, que es un valor del
cambio descendente ANe cuando la velocidad del vehiculo se decelera a la deceleracién g2, es menor que el ANe que
es un valor del cambio descendente ANe cuando la velocidad del vehiculo se decelera a la deceleracion gl.

En el paso siguiente S15, se determina si la velocidad rotacional presente del motor Ne asume un valor que se
obtiene restando el cambio descendente ANe del Ne mdximo o menos o no y, al mismo tiempo, si la abertura del
estrangulador Th asume un valor predeterminado o menos o no. Aqui, en unién con la figura 11, se explica el detalle
de la determinacion en el paso S15. Ante todo, el Ne maximo durante la marcha a una cierta velocidad siempre se
mide y actualiza. Entonces, cuando empieza la deceleracion, se induce el cambio descendente ANe que corresponde
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a la deceleracioén, y por lo tanto, el cambio descendente ejecutado Ne se calcula usando una formula de cédlculo (Ne
mdaximo - cambio descendente ANe). En el ejemplo representado en el dibujo, dado que la deceleracién es g1, ANel
se induce como el cambio descendente ANe. Como se ha descrito anteriormente, la determinacién en el paso S15
es la determinacién de si la velocidad rotacional presente del motor Ne es un valor igual o menor que el cambio
descendente ejecutado Ne o no y, al mismo tiempo, si la abertura del estrangulador es un valor igual o menor que
el valor predeterminado o no. Consiguientemente, cuanto mayor es la deceleracion del vehiculo, menor es el valor
del cambio descendente ANe y, correspondientemente a la disminucion del cambio descendente ANe, se incrementa
la velocidad rotacional del motor Ne (el cambio descendente ejecutado Ne) en que la parte de control de tiempo de
cambio de marcha 51 ejecuta el cambio descendente.

La figura 12 es una vista esquematica de la operacion de cambio descendente cuando la deceleracion del vehiculo
es mayor que la deceleracion del vehiculo en el ejemplo representado en la figura 11. En el ejemplo representado en el
dibujo, el cambio descendente ANe es ANe2 que se induce a partir de g2 que es mayor que gl. Segtin este dibujo, se
confirma que cuanto mayor es el valor de la deceleracion, el cambio descendente se realiza en un punto de tiempo en el
que la anchura decreciente (ANe) del Ne maximo es pequeia, es decir, con el cambio descendente ejecutado Ne en un
estado en el que la velocidad rotacional del motor es relativamente alta. Consiguientemente, al tiempo de deceleracién
rdpida, el cambio descendente se lleva a cabo rdpidamente manteniendo al mismo tiempo la alta velocidad rotacional
del motor y por lo tanto, incluso cuando la reaceleracion se realiza inmediatamente después de la deceleracion répida,
es posible evitar un fendmeno en el que la velocidad rotacional del motor se reduce excesivamente de modo que no se
pueda obtener una fuerza de aceleracion suficiente. Aqui, la determinacién de si la abertura del estrangulador Th es un
valor igual o menos que el valor predeterminado o no que se incluye en el paso S15 se realiza con el fin de determinar
si un motorista tiene una intencién clara de decelerar la velocidad del vehiculo.

Volviendo al gréifico de flujo representado en la figura 9, cuando se cumple la determinacién en el paso S15, el
procesado avanza al paso S16 y se inicia el recuento por el temporizador de restricciéon de cambio descendente 51a. El
temporizador de restriccién de cambio descendente Sla se ha previsto para restringir el cambio descendente durante
un periodo predeterminado y su tiempo de recuento se pone a 0,5 segundo, por ejemplo. Entonces, cuando el recuento
realizado por el temporizador de restricciéon de cambio descendente 51a termina en siguiente paso S17, se realiza el
cambio descendente en una velocidad. Aqui, el procesado en pasos 16, 17 se explica en unién con la figura 13. En
el dibujo, el tiempo (t) que satisface la determinacién en el paso S15 es el tiempo tl en que la velocidad rotacional
del motor llega al cambio descendente ejecutado Ne. Cuando llega el tiempo tl, junto con el inicio del recuento
realizado por el temporizador de restriccion de cambio descendente 51a, se inicia el perfodo de restriccién de cambio
descendente (paso S16). Entonces, en un punto de tiempo en que transcurre el periodo de restriccién predeterminado
hasta el tiempo t2, se realiza el cambio descendente en una velocidad (paso S17).

Aqui, cuando el control de cambio descendente se realiza en base solamente al cambio descendente ANe sin usar
dicho temporizador de restricciéon de cambio descendente S1a, cuanto mayor es la deceleracion de la motocicleta,
el cambio descendente se realiza con la velocidad rotacional del motor que tiene la menor anchura decreciente del
Ne maximo. Consiguientemente, durante la ejecucioén de este control de cambio descendente, cuando se aplica de
forma continua una deceleracién grande, el cambio descendente se realiza de forma continua incrementando asi ex-
cesivamente la velocidad rotacional del motor o incrementando el golpe de transmisién junto con dicho aumento de
la velocidad rotacional del motor, por lo que alli surge la posibilidad de que la sensacién de conducir quede afectada
adversamente. Una porcién indicada con una linea discontinua en la figura 13 representa un caso en el que cuando
no se realiza el control de restriccién de cambio descendente, el cambio descendente se realiza en el tiempo tl y la
velocidad rotacional del motor después del cambio descendente se incrementa.

Sin embargo, en esta realizacién, el tiempo del cambio descendente se retarda ligeramente proporcionando el
temporizador de restriccién de cambio descendente Sla, el cambio descendente se realiza como indica una linea
continua en la figura 13 por lo que es posible evitar dicho inconveniente.

Como se ha descrito anteriormente, segin el dispositivo de control de transmisién automadtica de la presente in-
vencién, poniendo el cambio descendente ANe correspondiente a la deceleracion y realizando el cambio descendente
en un punto de tiempo en el que la velocidad rotacional del motor se baja del Ne maximo por el cambio descendente
ANe, es posible realizar el cambio descendente en el tiempo que toma en consideraciéon no solamente la deceleracién
sino también la velocidad rotacional del motor. Ademas, la velocidad rotacional del motor estd configurada de tal
manera que cuanto mayor sea la deceleracion, el cambio descendente ANe sea menor y por lo tanto, cuanto mayor sea
la deceleracion, el cambio descendente se puede realizar con la velocidad rotacional del motor que tiene la pequefia
anchura decreciente del Ne maximo. Es decir, el cambio descendente se puede realizar rdpidamente manteniendo al
mismo tiempo la alta velocidad rotacional del motor y por lo tanto, incluso cuando la reaceleracion se realiza inme-
diatamente después de la deceleracion rdpida, es posible evitar un fenémeno de que la velocidad rotacional del motor
se reduce excesivamente de modo que no se puede obtener una fuerza de aceleracién suficiente. Ademads, el cambio
descendente puede ser restringido durante el periodo predeterminado proporcionando el temporizador de restriccién
de cambio descendente, es posible evitar el fendmeno de que el cambio descendente se realiza de forma continua al
tiempo de la deceleracion rdpida incrementando asi el golpe de la transmision.

Aqui, es innecesario afirmar que la tabla de datos que indica la relacion entre la deceleracién y el cambio descen-
dente ANe, la manera de establecer el periodo de restriccién de cambio descendente y andlogos no se limitan a dichas
realizaciones y son concebibles varias modificaciones.
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1: unidad de potencia, 6: piston, 12: biela, 13: cigiiefial, 16: medio cuerpo de polea fija de lado de accionamiento,
17: medio cuerpo de polea moévil de lado de accionamiento, 19: correa en V, 20: medio cuerpo de polea fija de lado
accionado, 21: medio cuerpo de polea mévil de lado accionado, 22: motor de control de relacién de transmisién, 30:
sensor Ne, 31: sensor de relacion de transmision, 32: sensor de velocidad del vehiculo, 37: transmisién de variacién
continua, 38: polea de lado de accionamiento, 39: polea de lado accionado.
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REIVINDICACIONES

1. Un dispositivo de control de transmisién automadtica que lleva a cabo una operacién de cambio de marcha en
base a la deceleracion de un vehiculo, incluyendo el dispositivo de control de transmisién automadtica:

unos medios detectores de deceleracion (32) que detectan la deceleracion; y

unos medios detectores de velocidad rotacional del motor (30) que detectan la velocidad rotacional del motor;
caracterizado por

unos medios de almacenamiento de valor maximo (51b) que guardan un valor maximo de la velocidad rotacional
del motor (Ne) durante un periodo en el que un vehiculo avanza con una velocidad predeterminada;

un mapa que representa la relacion entre la deceleracion y una velocidad rotacional de cambio descendente; y

unos medios que realiza un cambio descendente cuando la velocidad rotacional del motor (Ne) se baja con respecto
al valor maximo una velocidad rotacional predeterminada que se obtiene del mapa en base a la deceleracion.

2. Un dispositivo de control de transmisién automdtica segun la reivindicacién 1, donde los medios que realizan el
cambio descendente realizan el cambio descendente hacia un lado de baja velocidad por un paso cuando la velocidad
rotacional del motor (Ne) se baja la velocidad rotacional predeterminada con respecto al valor maximo.

3. Un dispositivo de control de transmisién automadtica segun la reivindicacion 1 o la reivindicacion 2, donde la
velocidad rotacional predeterminada se pone un valor mas bajo correspondiente al aumento de la deceleracion.

4. Un dispositivo de control de transmisién automatica segtin cualquiera de las reivindicaciones 1 a 3, donde los
medios que realizan el cambio descendente operan un temporizador (51a) que restringe el cambio descendente durante
un periodo predeterminado cuando la velocidad rotacional del motor (Ne) se baja del valor maximo la velocidad
rotacional predeterminada, y realizan el cambio descendente en un punto de tiempo en que el temporizador (51a)
termina.

5. Un dispositivo de control de transmisién automadtica segiin cualquiera de las reivindicaciones 1 a 4, donde el
dispositivo de control de transmisién automadtica se usa para una motocicleta.
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[Fig.2]
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[Fig.3]
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[Fig.6]
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[Fig.8]
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[Fig.12]
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