@ Numero de publicacién: 2 349 362

OFICINA ESPANOLA DE

PATENTES Y MARCAS @ Int. Cl.:
F16H 61/688 (2006.01)
ESPANA F16H 59/68 (2006.01)
@ TRADUCCION DE PATENTE EUROPEA T3

Numero de solicitud europea: 08166639 .8
Fecha de presentacién : 15.10.2008

Numero de publicacion de la solicitud: 2075492
Fecha de publicacion de la solicitud: 01.07.2009

Titulo: Aparato de cambio de velocidad del tipo de doble embrague.

Prioridad: 27.12.2007 JP 2007-336426 @ Titular/es: HONDA MOTOR Co., Ltd.
1-1, Minami-Aoyama 2-chome
Minato-ku Tokyo 107-8556, JP

Fecha de publicacién de la mencion BOPI: @ Inventor/es: Tsunashima, Kousuke;
30.12.2010 Kanno, Yoshihisa y
Kojima, Hiroyuki

Fecha de la publicacién del folleto de la patente: Agente: Ungria Lopez, Javier
30.12.2010

ES 2349 362 T3

Aviso: En el plazo de nueve meses a contar desde la fecha de publicacién en el Boletin europeo de patentes, de
la mencién de concesién de la patente europea, cualquier persona podra oponerse ante la Oficina Europea
de Patentes a la patente concedida. La oposicién debera formularse por escrito y estar motivada; sélo se
considerara como formulada una vez que se haya realizado el pago de la tasa de oposicién (art. 99.1 del
Convenio sobre concesion de Patentes Europeas).

Venta de fasciculos: Oficina Espafiola de Patentes y Marcas. P° de la Castellana, 75 — 28071 Madrid



10

15

20

25

30

35

ES 2349362 T3

DESCRIPCION

La presente invencidén se refiere a un aparato de
cambio de velocidad del tipo de doble embrague segun el
predmbulo de la reivindicacién 1.

Se conoce convencionalmente una transmisidén que tie-
ne una pluralidad de pares de engranajes entre un eje
principal y un contraeje y configurada para ejecutar una
operaciédn de cambio girando un tambor de cambio (30) dis-
puesto paralelo a los ejes para deslizar axialmente una
horquilla de cambio enganchada con el tambor de cambio
(30). Tal transmisidén puede detectar un numero de etapa
de velocidad actualmente seleccionado detectando el angu-
lo de giro del tambor de cambio.

En la técnica actual se conoce una configuracidén de
detectar un numero de etapa de velocidad correspondiente
a la posicidén de giro de un tambor de cambio en base a
una seflal enviada por un sensor de posicidn de engranaje
montado en el extremo del tambor de cambio.

Publicacidén de Modelo de Utilidad japonés numero Sho
61-202744

Describe una transmisidén polietdpica en transmisio-
nes secuenciales usando un tambor de cambio. Esta trans-
misidén polietdpica permite el control de transmisidn au-
tomatica o semiautomatica moviendo un tambor de cambio ©
un embrague por medio de un accionador o anadlogos. Tales
transmisiones transmiten generalmente una fuerza de ac-
cionamiento rotacional entre engranajes de cambio de ve-
locidad coaxialmente adyacentes por medio de un embrague
de garra que consta de dientes de garra y agujeros de ga-
rra. El embrague de garra proporciona alta eficiencia de
transmitir wuna fuerza de accionamiento rotacional. Por
otra parte, la diferencia de velocidad rotacional puede
ser grande entre un engranaje de cambio de velocidad for-

mado con dientes de garra y un engranaje de cambio de ve-
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locidad formado con agujeros de garra. En tal caso, el
embrague de garra produce a veces un estado de atrapa-
miento de punta de garra donde un diente de garra no es
sacado de un agujero de garra correspondiente o un estado
de apoyo de punta de garra donde un diente de garra no
estd insertado en un agujero de garra correspondiente.
Para ejecutar con seguridad una operacidén de cambio mo-
viendo eléctricamente un embrague o el tambor de cambio,
se prefiere que el estado de enganche del embrague de ga-
rra descrito anteriormente pueda ser detectado. Sin em-
bargo, para detectar el estado de enganche del embrague
de garra por el sensor de posicidn de engranaje, que se
conoce por la técnica actual, hay gque aumentar de forma
significativa la exactitud del sensor para detectar mas
finamente el angulo de giro del tambor de cambio.

La Patente EP numero 1 770 306 gque constituye la
técnica anterior méds prdéxima describe un sistema de
transmisidén de potencia de vehiculo segun el preambulo de
la reivindicacién 1 en el que el cambio se realiza por un
primer embrague de cambio y un segundo embrague de cambio
a los que se transmite potencia de un motor, el sistema
de transmisidén de potencia de vehiculo tiene excelente
eficiencia de transmisidén de potencia y durabilidad, pu-
diendo fabricarse a bajo costo y aliviar el golpe de
arranque. Una transmisidén de un sistema de transmisidn de
potencia de vehiculo tiene una primera parte de cambio y
una segunda parte de cambio que cambian la potencia de un
motor de combustidén interna, un primer embrague de cambio
que transmite e interrumpe la potencia a la primera parte
de cambio, y un segundo embrague de cambio que transmite
e interrumpe la potencia a la segunda parte de cambio. Un
embrague de arranque que transmite e interrumpe la poten-
cia al primer embrague de cambio y el segundo embrague de
cambio estd formado por un embrague centrifugo que tiene

una zapata de embrague.
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La Publicacién de Patente JP numero 2004/197791 in-
tenta proporcionar una solucidén al problema de cdmo rea-
lizar una operacidédn de cambio de marcha cuando tiene lu-
gar un error de cambio de un embrague de dientes en la
operacién de cambio de marcha, realizando resincroniza-
cidén por medio de un embrague de derivacidén y el reengan-
che del embrague de dientes. Para ello se propone dgue
cuando el embrague de dientes se mueva a una posicidn
predeterminada deseada para ponerse en contacto con un
tren de engranajes, y el enganche del embrague de dientes
no se complete aunque haya transcurrido un tiempo prees-
tablecido de espera de enganche desde que se ordend el
movimiento del embrague de dientes a la posicidn deseada,
el embrague de dientes se hace volver a una posicidn dis-
tinta de la posicidén deseada y no engancha con otro tren
de engranajes, y el embrague de dientes es movido de nue-
vo a la posicidn deseada, sincronizando al mismo tiempo
el numero de rotaciones de un eje de entrada con el nume-
ro de rotaciones del tren de engranajes que enganchan el
embrague de dientes.

La Publicacién de Patente JP numero 2003/322253 in-
tenta proporcionar una solucidén al problema de cdmo pro-
porcionar un método de control de automdévil para evitar
cualquier rotura de un embrague de enganche incluso cuan-
do el enganche del embrague de enganche es poco profundo.
Para ello se propone que, cuando se complete el cambio de
un sistema de cambio asistido por par, cuando un embrague
de enganche esté acoplado, el embrague de enganche es mo-
vido a un rango posicional predeterminado para determinar
que el embrague de enganche estd acoplado, y el embrague
de enganche se hace volver a una posicidén de desacopla-
miento si la diferencia en el numero de rotacién en ambos
extremos del embrague de enganche es mayor gque un valor
predeterminado, y un embrague de rozamiento para desaco-

plar el par entre una fuente de fuerza de accionamiento y
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la transmisidén esta abierto, y se ordena de nuevo el mo-
vimiento a la posicidédn de acoplamiento del embrague de
enganche. Dado que el embrague de enganche se acopla de
nuevo aunque la diferencia en el numero de rotacidén del
embrague de enganche entre ambos extremos sea grande in-
cluso cuando el embrague de enganche esté en una posicidn
acoplada, el embrague de enganche se acopla mas fiable-
mente, y por ello se evita la rotura del embrague de en-
ganche. La Patente EP numero 1 826 053 describe que, con
el fin de poder mantener pequefia la distancia central en-
tre un cigliefial y un eje de cambio de marcha dispuestos
en paralelo uno con otro, y construir una unidad de po-
tencia de forma compacta en una direccidén de disposicidn
del cigiefial y el eje de cambio de marcha, y soportar
fiablemente el eje de cambio de marcha en el que se so-
portan embragues de cambio de marcha pesados, primero y
segundo. Una transmisién de una unidad de potencia inclu-
ye un eje principal, que estd dispuesto en paralelo con
un cigliefial y soportado rotativamente en un carter, y em-
bragues de cambio de marcha primero y segundo. Los embra-
gues de cambio de marcha primero y segundo cambian una
posicidén de cambio de marcha en una primera porcidn de
cambio de marcha y una posicidén de cambio de marcha en
una segunda porcidén de cambio de marcha, respectivamente.
El eje principal incluye una porcidn exterior de eje que
se extiende desde el céarter y soporta los embragues de
cambio de marcha primero y segundo. Ademéds, la porcidn
exterior de eje es soportada por una porcidn de soporte
dispuesta en una cubierta delantera en un lado opuesto al
carter a través de los embragues de cambio de marcha pri-
mero y segundo.

Un objeto de la presente invencidén es resolver el
problema anterior y proporcionar un aparato de cambio de
velocidad del tipo de doble embrague que puede detectar

el estado de enganche de un embrague de garra utilizando
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una diferencia de velocidad rotacional entre un eje prin-
cipal interior y un eje principal exterior y una sefal
salida de un sensor de posicidédn de engranaje.

Para lograr el objeto anterior, se facilita un apa-
rato de cambio de velocidad del tipo de doble embrague
incluyendo las caracteristicas de la reivindicacién 1.

Las reivindicaciones secundarias describen otros de-
sarrollos preferidos de la invenciédn.

Segun el primer aspecto de la invenciédén, el estado
de enganche del embrague de garra puede ser detectado en
base a la diferencia entre las respectivas velocidades
rotacionales del eje principal exterior y el eje princi-
pal interior detectadas por el sensor de velocidad rota-
cional de eje principal exterior y el sensor de velocidad
rotacional de eje principal interior, respectivamente, vy
a la informacidén acerca del numero de etapa de velocidad
detectado por el sensor de posicidén de engranaje. Si el
estado de enganche del embrague de garra ha de ser detec-
tado solamente por la posicidén de giro del tambor de cam-
bio, hay que aumentar de forma significativa la exactitud
del sensor de posicidén de engranaje. En contraposicidn,
es posible detectar el estado de enganche del embrague de
garra usando el sensor de posicidén de engranaje con exac-
titud general. Dado que el estado de enganche del embra-
gue de garra puede ser detectado, si el embrague de garra
no opera como sSe ha programado, es posible corregir el
estado de enganche del embrague de garra moviendo apro-
piadamente el tambor de cambio o el doble embrague.

Ademds, la unidad de control, cuando se ha de libe-
rar el enganche del embrague de garra, estd adaptado para
determinar que la liberacidén del enganche se completa
normalmente si una sefial salida del sensor de posicidn de
engranaje indica un numero de etapa de velocidad después
del cambio y la diferencia de velocidad rotacional es ce-

ro, y para determinar que el embrague de garra estd en un
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estado de atrapamiento de punta de garra donde el diente
de garra no ha salido del agujero de garra si una seflal
salida del sensor de posicidén de engranaje indica un
numero de etapa de velocidad antes o después del cambio y
la diferencia de velocidad rotacional es una diferencia
de relacidén de transmisidén entre antes y después del cam-
bio. Por otra parte, la unidad de control, cuando el em-
brague de garra se ha de enganchar, estd adaptada para
determinar que el enganche se completa normalmente si una
sefial salida del sensor de posicidédn de engranaje indica
un numero de etapa de velocidad después del cambio y la
diferencia de velocidad rotacional es una diferencia de
relacidén de transmisidédn entre antes y después del cambio,
y para determinar que el embrague de garra estd en un es-
tado de apoyo de punta de garra donde el diente de garra
no estd insertado en el agujero de garra si una sefial sa-
lida del sensor de posicidédn de engranaje indica un numero
de etapa de velocidad antes del cambio y la diferencia de
velocidad rotacional es igual o menor que una diferencia
de relacidén de transmisidén entre antes y después del cam-
bio. Asi, los cuatro estados que pueden ser producidos
probablemente por el embrague de garra durante el cambio,
pueden ser detectados en base a informacidén salida del
sensor de posicidn de engranaje, del sensor de velocidad
rotacional de eje principal interior, y del sensor rota-
cional de eje principal exterior.

Segun otro aspecto de la invencidn, el sensor de ve-
locidad rotacional de eje principal interior detecta una
velocidad rotacional de un engranaje de cambio de veloci-
dad unido al contraeje de manera que pueda girar y no
pueda deslizar con respecto a él y engranado con un en-
granaje de cambio de velocidad unido al eje principal in-
terior de modo gque no pueda girar con respecto a él, y el
sensor de velocidad rotacional de eje principal exterior

detecta una velocidad rotacional de un engranaje de cam-
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bio de velocidad unido al contraeje de manera que pueda
girar y no pueda deslizar con respecto a él y engranado
con un engranaje de cambio de velocidad unido al eje
principal exterior de modo que no pueda girar con respec-
to a él. Asi, la disposicidn para los sensores de veloci-
dad rotacional y andlogos se puede facilitar en compara-
cidén con un método de detectar la velocidad rotacional de
un engranaje de cambio de velocidad girado simultaneamen-
te con el contraeje y que tiene un numero bajo de dientes
o de un engranaje de cambio de velocidad unido de forma
no rotativa y deslizantemente al eje principal.

Segun otro aspecto de la invencidén, el par de engra-
najes se compone de un engranaje deslizante unido de for-
ma axialmente deslizante para seleccionar un par de en-
granajes adaptados para transmitir una fuerza de acciona-
miento rotacional al contraeje y un engranaje no desli-
zante unido de forma axialmente no deslizante, el engra-
naje deslizante esta dispuesto en cada uno del eje prin-
cipal interior, el eje principal exterior y el contraeje
y es deslizado por una horquilla de cambio enganchada con
el engranaje deslizante para conectar o desconectar una
fuerza de accionamiento rotacional entre el engranaje
deslizante y el engranaje no deslizante coaxialmente ad-
yacente a é1, la transmisidén estd configurada de modo que
se pueda cambiar a una etapa de velocidad adyacente con-
mutando el estado de enganche del doble embrague cuando
el engranaje deslizante estd situado en una posicidén pre-
determinada, y el embrague de garra estd dispuesto entre
el engranaje deslizante y el engranaje no deslizante co-
axialmente adyacente al engranaje deslizante. Asi, en el
aparato de cambio de velocidad de doble embrague en el
que la operacidn de cambio se completa conmutando el es-
tado de enganche del primer embrague y del segundo embra-
gue de uno de los embragues primero y segundo al otro, el

estado de enganche del embrague de garra puede ser detec-



10

15

20

25

30

35

ES 2349362 T3

tado.

La figura 1 es un diagrama de sistema de una AMT vy
sus dispositivos periféricos aplicados a una motocicleta.

La figura 2 es una vista ampliada en seccidén trans-
versal de un aparato de cambio de velocidad del tipo de
doble embrague.

La figura 3 es un diagrama esquematico que ilustra
una relacidén de disposicidn entre engranajes de cambio de
velocidad.

La figura 4 es una vista en seccidn transversal de
un mecanismo de cambio.

La figura 5 es una vista de desarrollo que ilustra
las formas de ranuras de guia de un tambor de cambio.

La figura 6 es un diagrama de bloques que ilustra la
configuracién de dispositivos periféricos del aparato de
cambio de velocidad del tipo de doble embrague.

La figura 7 incluye vistas esquemdticas que ilustran
los estados que se producen cuando se libera el enganche
de un embrague de garra.

La figura 8 incluye vistas esquematicas que ilustran
los estados que se producen cuando se engancha el embra-
gue de garra.

La figura 9 incluye tablas que ilustran condiciones
de determinacidén del estado de enganche del embrague de
garra.

La figura 10 es un diagrama de flujo que ilustra el
flujo de procesado de determinacidén de estado de garra
liberada.

La figura 11 es un diagrama de flujo que ilustra el
flujo de procesado de determinacidén de estado de enganche
de garra.

La figura 12 es un diagrama esquematico parcial am-
pliado del tambor de cambio, que ilustra un rango de de-
terminacidén de posicidn de engranaje.

A continuacidén se describirdn realizaciones preferi-
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das de la presente invencién con detalle con referencia a
los dibujos. La figura 1 es un diagrama de sistema de una
transmisién manual automatizada (a continuacidén llamada
“AMT”) como una transmisidn automética aplicada a una mo-
tocicleta y de sus dispositivos periféricos. La AMT 1 se
construye como un aparato de cambio de velocidad del tipo
de doble embrague que conecta o desconecta la fuerza de
accionamiento rotacional de un motor por dos embragues
dispuestos en un eje primario (un eje principal). La AMT
1 conectada a un motor 100 es controlada con accionamien-
to por un dispositivo hidrdulico de embrague 110 y por
una unidad de control AMT 120 como una seccidén de con-
trol. El motor 100 incluye un cuerpo estrangulador del
tipo por cable 102, que estd provisto de un motor de
apertura-cierre de estrangulador 104.

La AMT 1 incluye una transmisidén de seis velocidades
hacia delante TM, un doble embrague TCL compuesto de un
primer embrague CL1 y un segundo embrague CL2, un tambor
de cambio 30 y un motor de control de cambio 21 adaptado
para girar el tambor de cambio 30. Gran numero de engra-
najes que constituyen parte de la transmisidén TM estan
conectados o flojamente montados en el eje primario (el
eje principal) 150 y en un contraeje 9. El eje principal
150 se compone de un eje principal interior 7 y un eje
principal exterior 6. El eje principal interior 7 esté
conectado al primer embrague CL1 y el eje exterior 6 esta
conectado a un segundo embrague CL2. El eje principal 150
y el contraeje 9 estan provistos de engranajes de cambio
de velocidad axialmente desplazables con respecto a
ellos. Las horquillas de cambio estan enganchadas en ex-
tremos con los engranajes de cambio de velocidad y con
una pluralidad de ranuras de guia formadas en el tambor
de cambio 30.

Un engranaje de accionamiento primario 106 esta co-

nectado a un eje de salida del motor 100, es decir, a un
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cigtiefial 105 y estd engranado con un engranaje primario
movido 3. El engranaje primario movido 3 estd conectado
al eje principal interior 7 mediante el primer embrague
CLl y al eje principal exterior 6 mediante el segundo em-
brague CL2. La AMT 1 estad provista de un sensor de velo-
cidad rotacional de eje principal interior 131 y de un
sensor de velocidad rotacional de eje principal exterior
132. El1 sensor de velocidad rotacional de eje principal
interior 131 y el sensor de velocidad rotacional de eje
principal exterior 132 detectan las respectivas velocida-
des rotacionales del eje principal interior 7 y el eje
principal exterior 6 midiendo los correspondientes engra-
najes predeterminados de cambio de velocidad en el con-
traeje 9.

El sensor de velocidad rotacional de eje principal
interior 131 detecta la velocidad rotacional de un engra-
naje de cambio de velocidad C3 que estd engranado con un
engranaje de cambio de velocidad soportado en el eje
principal interior 7 de manera que sea incapaz de rota-
cidén y que estda unido al contraeje 9 de manera dque sea
rotativo y no deslizante. El sensor de velocidad rotacio-
nal de eje principal exterior 132 detecta la velocidad
rotacional de un engranaje de cambio de velocidad C4 que
estd engranado con un engranaje de cambio de velocidad
unido al eje principal exterior 6 de modo que no sea ro-
tativo y que estd unido al contraeje 9 de manera que sea
rotativo y no deslizante. A propdsito, los detalles de
los trenes de engranajes dispuestos en los ejes se des-
criben méas tarde.

Un pifidn de accionamiento 10 estd unido al contraeje
9. Una cadena de accionamiento (no representada) esta en-
rollada alrededor del pifibn de accionamiento 10. Se
transmite una fuerza de accionamiento a una rueda trasera
(no representada) mediante la cadena de accionamiento (no

representada). La AMT 1 incluye internamente un sensor de
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velocidad del motor 130, un sensor de posicidédn de engra-
naje 134, un interruptor de cambiador 27, y un interrup-
tor neutro de tambor de cambio 133. El sensor de veloci-
dad del motor 130 estd dispuesto mirando a la circunfe-
rencia exterior del engranaje primario movido 3. El sen-
sor de posicidén de engranaje 134 detecta una etapa de en-
granaje corriente a partir de la posicidédn de giro del
tambor de cambio 30. El1 interruptor de cambiador 27 de-
tecta la posicidén de giro de un cambiador movido por el
motor de control de cambio 21. El1l interruptor neutro de
tambor de cambio 133 detecta el tambor de cambio 30 si-
tuado en la posicidén neutra. E1l cuerpo estrangulador 102
estd provisto de un sensor de angulo de abertura del es-
trangulador 103 para detectar un angulo de abertura del
estrangulador.

El dispositivo hidraulico de embrague 110 incluye un
depdsito de aceite 114 y una linea de tubo 108 adaptada
para suministrar el aceite en el depdsito de aceite 114
al primer embrague CL1 y al segundo embrague CL2. Una
bomba hidraulica 109 y una valvula 107 que sirve como una
valvula de control hidraulica compuesta de una valvula de
solenoide o analogos estan dispuestas en la linea de tubo
108. Un regulador 111 estd dispuesto en un tubo de retor-
no 112 conectado a la linea de tubo 108. La wvalvula 107
se ha construido de manera que sea capaz de aplicar indi-
vidualmente presidén de aceite al primer embrague CL1 y al
segundo embrague CL2. A la valvula 107 estan conectados
también unos tubos de retorno de aceite 113.

Un interruptor de modo 116 y un interruptor selector
de cambio 115 estan conectados a la unidad de control AMT
120. El1 interruptor de modo 116 realiza la conmutaciédn
entre transmisidén automatica (AT) vy transmisidén manual
(MT). El1 interruptor selector de cambio 115 ordena el
cambio hacia arriba (UP) y un cambio hacia abajo (DN). La

unidad de control AMT 120 incluye un microordenador (CPU)
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y controla la valvula 107 y el motor de control de cambio
21 en respuesta a las seflales salidas de dichos sensores
y conmuta para conmutar automdtica o semiautomaticamente
las etapas de engranaje de la AMT 1.

Al seleccionar el modo AT, la unidad de control AMT
120 conmuta automdticamente las etapas de velocidad en
respuesta a informaciédn tal como la velocidad del vehicu-
lo, la velocidad del motor, un angulo de abertura del es-
trangulador o anadlogos. Por otra parte, al seleccionar el
modo MT, la unidad de control AMT 120 cambia hacia arriba
0 hacia abajo la transmisién TM Jjunto con la operacidn
del interruptor selector de cambio 115. A propdsito, la
unidad de control AMT 120 se puede poner de modo que se
pueda ejercer control de cambio de velocidad automédtico
auxiliar para evitar la rotacidn excesiva y parada del
motor también a la seleccidn del modo MT.

En el dispositivo hidraulico de embrague 110, la
presidn hidrdulica aplicada a la valvula 107 por la bomba
hidrdulica 109 es controlada por el regulador 111 de modo
que no exceda de un limite superior. Si la véalvula 107 es
abierta por una instruccidén de la unidad de control AMT
120, la presidn hidraulica se aplica al embrague primero
o segundo CLl1, CL2 para conectar el engranaje primario
movido 3 con el eje principal interior 7 o el eje princi-
pal exterior 6 mediante el embrague primero o segundo
CLl, CL2, respectivamente. Si la véalvula 107 se cierra
para interrumpir la aplicacidén de la presidén hidraulica,
los embragues primero y segundo CL1, CL2 son empujados
por respectivos muelles de retorno incorporados (no re-
presentados) en la direccidén de desconectar la conexidn
con el eje principal interior 7 y el eje principal exte-
rior 6, respectivamente.

El motor de control de cambio 21 gira el tambor de
cambio 30 segun la instruccidén de la unidad de control

AMT 120. Si el tambor de cambio 30 gira, una horquilla de
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cambio es desplazada segun la forma de la ranura de guia
formada en la circunferencia exterior del tambor de cam-
bio 30. Este desplazamiento cambia el engrane entre los
respectivos engranajes en el contraeje 9 y el eje princi-
pal 150 para conmutar la transmisidén a un posible estado
de cambio hacia arriba o de cambio hacia abajo.

La AMT 1 segun la presente realizacidn se construye
de tal manera que el eje principal interior 7 (véase la
figura 1) conectado al primer embrague CL1 lleve engrana-
jes de etapa impar (velocidades primera, tercera y quin-
ta) y el eje principal exterior 6 conectado al segundo
embrague CL2 lleva engranajes de etapa par (velocidades
segunda, cuarta y sexta). Por ejemplo, durante la marcha
con un engranaje de etapa impar seleccionado, se suminis-
tra presidén hidraulica de forma continua al primer embra-
gue CL1 para mantener el estado de enganche. Para reali-
zar secuencialmente el cambio, el engrane de engranajes
se cambia previamente girando el tambor de cambio 30 y
entonces se cambian los respectivos estados de enganche
de los embragues primero y segundo CL1, CL2, completando
el cambio.

La figura 2 es una vista ampliada en seccidn trans-
versal del aparato de cambio de velocidad de doble embra-
gue 1. La figura 3 es un diagrama esquematico que ilustra
la disposicidén de los engranajes de cambio de velocidad
del aparato de cambio de velocidad de doble embrague 1.
Los mismos simbolos que los de la figura 1 denotan por-
ciones andlogas o correspondientes. Una fuerza de accio-
namiento rotacional es transmitida desde el cigtiefial 105
del motor 100 al engranaje primario movido 3 que tiene un
mecanismo amortiguador 5. Esta fuerza de accionamiento
rotacional es transmitida al contraeje 9 unido con el
pifidtn de accionamiento 10 a través del doble embrague
TCL, el eje principal exterior 6 o el eje principal in-

terior 7 soportado rotativamente por el eje principal ex-
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terior 6, y seis pares de engranajes dispuestos entre el
eje principal exterior 6 y el eje principal interior 7 y
el contraeje 9.

La transmisidén TM tiene los seis pares de engranajes
dispuestos entre el eje principal y el contraeje. La
transmisidén TM puede seleccionar un par de engranajes a
través del que sale la fuerza de accionamiento rotacio-
nal, en base a la combinacidén de las posiciones de engra-
najes axialmente deslizantes soportados deslizantemente
en los ejes respectivos con los estados de engan-
che/desenganche de los embragues primero y segundo CLI1,
CL2. E1 doble embrague TCL estd dispuesto dentro de un
carter de embrague 4 girado integralmente con el engrana-
je primario movido 3. El primer embrague CL1 estd montado
de forma no rotativa en el eje principal interior 7,
mientras que el segundo embrague CL2 esta montado de for-
ma no rotativa en el eje principal exterior 6. Una placa
de embrague 12 estd dispuesta entre el carter de embrague
4 y cada uno de los embragues CL1, CL2Z2. La placa de em-
brague 12 se compone de cuatro chapas de embrague sopor-
tadas de forma no rotativa por el carter de embrague 4 y
cuatro chapas de rozamiento soportadas de forma no rota-
tiva por cada uno de los embragues CL1l, CLZ2.

Los embragues primero y segundo CL1, CL2 estan con-
figurados para recibir presidén hidraulica suministrada
desde una bomba hidrdulica movida por la rotacidén del ci-
giefial 105 para que la placa de embrague 12 pueda produ-
cir una fuerza de rozamiento, conmutando por ello al es-
tado de enganche. Un distribuidor 8 que forma dos reco-
rridos hidrdulicos de doble tubo dentro del eje principal
interior 7 estd soterrado en la superficie de pared del
carter 2. Si se suministra presidn hidraulica mediante la
valvula 107 al distribuidor 8 y después se suministra a
un recorrido de aceite Al formado en el eje principal in-

terior 7, un pistdén Bl desliza hacia la izquierda en la
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figura contra la fuerza eladstica de un elemento elédstico
11, tal como un muelle o andlogos, para conmutar el pri-
mer embrague CL1 al estado de enganche. Igualmente, si se
suministra presidén hidrdulica a un recorrido de aceite
A2, se desliza un pistdén B2 hacia la izquierda para con-
mutar el segundo embrague CL2 al estado de enganche. Si
se para la aplicacidén de presidn hidréulica, ambos embra-
gues CL1, CL2 wvuelven a una posicidén original por 1la
fuerza eléastica del elemento elastico 11.

Con dicha configuracidén descrita anteriormente, la
fuerza de accionamiento rotacional del engranaje primario
movido 3 gira solamente el carter de embrague 4 a no ser
que la presidén hidrdulica se suministre al primer embra-
gue CL1 o al segundo embrague CL2. Si se suministra pre-
sién hidrédulica, el eje principal exterior 6 o el eje
principal interior 7 se gira con accionamiento integral-
mente con el carter de embrague 4. A propdsito, la magni-
tud de la presién hidraulica suministrada se regula en-
tonces para crear también enganche de embrague parcial.

El eje principal interior 7 conectado al primer em-
brague CL1 lleva engranajes de accionamiento M1, M3, M5
para etapas de velocidad impares (primera velocidad, ter-
cera velocidad y quinta velocidad). El engranaje de ac-
cionamiento de primera velocidad M1l estd formado inte-
gralmente con el eje principal interior 7. El engranaje
de accionamiento de tercera velocidad M3 estd unido al
eje principal interior a través de enganche acanalado de
manera que sea axialmente deslizante e incapaz de rota-
cidébn circunferencial. El engranaje de accionamiento de
quinta velocidad M5 estd unido al eje principal interior
de manera que sea axialmente deslizante e incapaz de ro-
tacidén circunferencial.

Por otra parte, el eje principal exterior 6 conecta-
do al segundo embrague CL2 lleva engranajes de acciona-

miento M2, M4, M6 para las etapas de velocidad pares (se-
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gunda velocidad, cuarta velocidad y sexta velocidad). E1
engranaje de accionamiento de segunda velocidad M2 esta
formado integralmente con el eje principal interior 7. ElL
engranaje de accionamiento de cuarta velocidad M4 esta
unido al eje principal exterior de manera que sea axial-
mente deslizante e incapaz de rotacidn circunferencial.
El engranaje de accionamiento de sexta velocidad M6 esté
unido al eje principal exterior de manera que sea incapaz
de deslizamiento axial y circunferencialmente rotativo.

El contraeje 9 1lleva engranajes movidos Cl1, C2, C3,
C4, C5 y C6 engranados con los engranajes de accionamien-
to M1, M2, M3, M4, M5, y M6, respectivamente. Los engra-
najes movidos de velocidad primera a cuarta Cl a C4 estan
unidos al contraeje de manera gue sean incapaces de des-
lizamiento axial vy circunferencialmente rotativos. Los
engranajes movidos de velocidad quinta y sexta C5, C6
estadn unidos al contraeje de manera que sean axialmente
deslizantes e incapaces de rotacidn circunferencial.

Los engranajes de accionamiento M3, M4 y los engra-
najes movidos C5, C6 de los trenes de engranajes descri-
tos anteriormente, es decir, los “engranajes deslizantes”
axialmente deslizantes estan configurados para deslizar
junto con la operacidén de una horquilla correspondiente
de las horquillas de cambio descritas mas tarde. Los en-
granajes deslizantes estdn formados respectivamente con
ranuras de enganche 51, 52, 61 y 62 adaptadas para engan-
char las porciones de diente de las horquillas de cambio.

A propdsito, como se ha descrito anteriormente, el
sensor de velocidad rotacional de eje principal interior
131 (véase la figura 1) detecta la velocidad de rotacidn
del engranaje movido de tercera velocidad C3 y el sensor
de velocidad rotacional de eje principal exterior 132 de-
tecta la velocidad rotacional del engranaje movido de
cuarta velocidad C4. Esta configuracidén facilita la dis-

posicidén de los sensores de velocidad rotacional, etc, en
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comparacidén con el caso de detectar la velocidad rotacio-
nal del engranaje de accionamiento de primera velocidad
M1 formado integralmente con el eje principal interior 7
y que tiene el numero bajo de dientes, el engranaje de
accionamiento de segunda velocidad M2 formado integral-
mente con el eje principal exterior 6, el engranaje de
accionamiento de tercera velocidad M3 que desliza en el
eje principal interior 7, o el engranaje de accionamiento
de cuarta velocidad M4 que desliza en el eje principal
exterior 6.

Los engranajes de cambio de velocidad (los engrana-
jes de accionamiento M1, M2, M5, M6 y los engranajes mo-
vidos Cl a C4) distintos de los engranajes deslizantes
descritos anteriormente, es decir, los engranajes “no
deslizantes” axialmente no deslizantes estan configurados
para llevar a cabo la conexidén/desconexién de la fuerza
de accionamiento rotacional con los engranajes deslizan-
tes adyacentes. Con la configuracidédn descrita anterior-
mente, el aparato de cambio de velocidad del tipo de do-
ble embrague 1 segun la realizacidn descrita anteriormen-
te puede seleccionar opcionalmente un par de engranajes
que transmiten una fuerza de accionamiento rotacional a
través de la combinacidén de las posiciones de los engra-
najes deslizantes con el enganche/desenganche de los em-
bragues primero y segundo CL1, CLZ2.

En el aparato de cambio de velocidad de doble embra-
gue 1 de la presente realizacidn, se aplica un mecanismo
de embrague de garra a una estructura de conectar o des-
conectar una fuerza de accionamiento rotacional entre el
engranaje deslizante y el engranaje no deslizante. Este
mecanismo de embrague de garra transmite la fuerza de ac-
cionamiento rotacional a través del engrane de las res-
pectivas formas convexa y cdncava de un diente de garra y
un agujero de garra. Asi, la configuracidédn simple puede

transmitir una fuerza de accionamiento con menos pérdida
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de transmisidén. La transmisién TM segun la realizacidn
ejecuta la transmisidén de una fuerza de accionamiento ro-
tacional entre los engranajes movidos C2, C6 permitiendo
que cuatro dientes de garra 55 formados en el engranaje
movido de sexta velocidad C6 engranen con cuatro agujeros
de garra 35 formados en el engranaje movido de segunda
velocidad C2.

La figura 4 es una vista en seccidn transversal de
un mecanismo de cambio 20 que mueve los cuatro engranajes
deslizantes de la transmisidén. La figura 5 es una vista
de desarrollo que ilustra las formas de las ranuras de
guia en el tambor de cambio 30. Para accionar los cuatro
engranajes deslizantes mencionados anteriormente, el me-
canismo de cambio 20 estd provisto de cuatro horquillas
de cambio 71, 72, 81, 82, especificamente, estando unidas
deslizantemente las horquillas de cambio 71, 72 al eje de
guia 31, estando unidas deslizantemente las horquillas de
cambio 81, 82 al eje de guia 32. Las cuatro horquillas de
cambio estdn provistas de respectivas pinzas de guia
(7la, 72a, 8la, 82a) enganchadas con los engranajes des-
lizantes correspondientes vy con salientes cilindricos
(71b, 72b, 8lb, 82b) enganchados con las ranuras de guia
correspondientes formadas en el tambor de cambio 30.

El eje de guia 31 estd unido con la horgquilla de
cambio 71 enganchada con el engranaje de accionamiento de
tercera velocidad M3 y con la horquilla de cambio 72 en-
ganchada con el engranaje de accionamiento de cuarta ve-
locidad M4. El1 otro eje de guia 32 estd unido con la hor-
quilla de cambio 81 enganchada con el engranaje movido de
quinta velocidad C5 y con la horquilla de cambio 82 en-
ganchada con el engranaje movido de sexta velocidad C6.

Ranuras de guia SM1 y SM2 enganchadas con las hor-
quillas de cambio de lado de eje principal 71 y 72, res-
pectivamente, y ranuras de guia SCl y SC2 enganchadas con

las horquillas de cambio de lado de contraeje 81 y 82,
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respectivamente, estédn formadas en la superficie del tam-
bor de cambio 30 dispuesto paralelo a los ejes de guia
31, 32. Asi, los engranajes deslizantes M3, M4, C5 y C6
son movidos a lo largo de una forma correspondiente de
las respectivas formas de las cuatro ranuras de guia jun-
to con el giro del tambor de cambio 30.

El tambor de cambio 30 es movido rotativamente a una
posicidn predeterminada por un motor de control de cambio
21 como un accionador. La fuerza de accionamiento rota-
cional del motor de control de cambio 21 es transmitida a
un eje de tambor de cambio 29 que soporta el tambor de
cambio cilindrico hueco 30 mediante un primer engranaje
23 fijado a un eje rotacional 22 y mediante un segundo
engranaje 24 engranado con el primer engranaje 23. El eje
de tambor de cambio 29 estd conectado al tambor de cambio
30 mediante un mecanismo de movimiento perdido 140.

El mecanismo de movimiento perdido 140 es un meca-
nismo como el explicado a continuacidén. El eje de tambor
de cambio 29 y el tambor de cambio 30 estdn conectados
uno a otro mediante un muelle helicoidal de torsidn 143.
Por ejemplo, el tambor de cambio 30 puede no girar como
esté programado porque el embrague de garra no esté en-
ganchado. Incluso en tal caso, el movimiento del motor de
control de cambio 21 es absorbido temporalmente por el
muelle helicoidal de torsidén 143 para evitar que el motor
de control de cambio 21 genere una carga excesiva. El me-
canismo de movimiento perdido 140 incluye un rotor de ac-
cionamiento 141 montado en un extremo del eje de tambor
de cambio 29; un rotor movido 142 montado en un extremo
del tambor de cambio 30; y un muelle helicoidal 143 que
conecta el rotor de accionamiento 141 con el rotor movido
142. Con esta configuracidén, si el tambor de cambio 30
llega a un estado rotativo con el movimiento del motor de
control de cambio 21 temporalmente absorbido, el tambor

de cambio 30 gira a una posicidn predeterminada por la
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fuerza eléastica del muelle helicoidal de torsidén 143.

El sensor de posicidén de engranaje 134 (véase la fi-
gura 1) estd dispuesto para detectar el angulo de giro
del tambor de cambio 30 o del rotor movido 142 con el fin
de detectar el angulo de giro real del tambor de cambio
30. E1 interruptor de cambiador 27 detecta si el motor de
control de cambio 21 estd situado o no en una posicidn
predeterminada en base a la posicidn de una excéntrica 28
girada por un pasador 26 soterrado en el cambiador 25 fi-
jado al eje de tambor de cambio 29.

Se describe la relacidn posicional entre la posicidn
de giro del tambor de cambio 30 y las cuatro horquillas
de cambio con referencia a la vista de desarrollo de la
figura 5. Los ejes de guia 31, 32 estédn dispuestos en po-
siciones respectivas espaciadas circunferencialmente una
de otra a aproximadamente 90° con referencia al eje de
giro del tambor de cambio 30. Por ejemplo, si la posicidn
de giro del tambor de cambio 30 es punto muerto (N), las
horquillas de cambio 81, 82 estdn situadas en una posi-
cidén indicada con “C N-N” a la izquierda de la figura,
mientras que las horquillas de cambio 71, 72 estan situa-
das en una posicidén indicada con “M N-N” a la derecha en
la figura. En esta figura, un circulo de linea disconti-
nua indica la posicidén del saliente cilindrico (71b, 72b,
81lb, 82b) en cada horquilla de cambio al tiempo de punto
muerto. Las posiciones de giro predeterminadas continuas
hacia abajo de la indicacién “C N-N” a la izgquierda de la
figura estan dispuestas a intervalos de 30°. Igualmente,
las posiciones de giro predeterminadas continuas hacia
abajo de la indicacidén “M N-N” a la derecha de la figura
estan dispuestas a intervalos de 30°.

Las posiciones de deslizamiento de las horquillas de
cambio determinadas por las ranuras de guia asociadas son
tales que las ranuras de guia SMl, SM2 en el lado de eje

principal asuman dos posiciones, la “posicidén izquierda”
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y la “posicidédn derecha”, mientras que las ranuras de guia
SC1l, SC2 en el lado de contraeje asumen tres posiciones,
la “posicidn izquierda”, la “posicidn media” y la “posi-
cidén derecha”.

Las horquillas de cambio durante neutro estan situa-
das de la siguiente manera: la horquilla de cambio 81:
posicidén media, la horquilla de cambio 82: posicidn me-
dia, la horquilla de cambio 71: posicidén derecha y la
horquilla de cambio 72: posicidédn izquierda. Este estado
es tal que los cuatro engranajes deslizantes movidos por
las respectivas horquillas de cambio asociadas no estén
engranados con un engranaje correspondiente de los engra-
najes no deslizantes adyacentes. Asi, aunque los embra-
gues primero y segundo CL1, CL2 estén enganchados, 1la
fuerza de accionamiento rotacional del engranaje primario
3 no es transmitida al contraeje 9.

Si el tambor de cambio 30 se gira después a la posi-
cién (“C 1-N” y “M 1-N”") correspondiente al engranaje de
primera velocidad desde la posicidén neutra mencionada an-
teriormente, la horquilla de cambio 81 es conmutada desde
la posicidédn media a la posicidn izquierda para hacer que
el engranaje movido de qgquinta velocidad C5 conmute a la
posicidn izquierda desde la posicidédn media. Esto permite
que el engranaje movido de quinta velocidad C5 engrane
con el engranaje movido de primera velocidad Cl mediante
el embrague de garra, proporcionando el estado de posible
transmisién de fuerza de accionamiento rotacional. En es-
te estado, si el primer embrague CL1 se conmuta a conti-
nuacidén al estado de enganche, la fuerza de accionamiento
rotacional es transmitida en el orden del eje principal
interior 7, el engranaje de accionamiento de primera ve-
locidad M1, el engranaje movido de primera velocidad Cg¢,
el engranaje movido de quinta velocidad C5 y el contraeje
9, y salida del pifién de accionamiento 10.

Cuando se completa el cambio hacia arriba al engra-
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naje de primera velocidad, el tambor de cambio 30 se gira
automaticamente 30° en la direccidén de cambio hacia arri-
ba. Esta operacidén de giro se denomina “cambio preliminar
hacia arriba” que intenta completar el cambio con sdélo
conmutar el estado de enganche del doble embrague TCL
cuando se da una orden de cambio hacia arriba de la pri-
mera velocidad a la segunda velocidad. Este cambio preli-
minar hacia arriba permite que los dos ejes de guia se
muevan a las posiciones respectivas de “C 1-27” y “M 1-2”"
indicadas a la izquierda y derecha, respectivamente, de
la figura, con relacidn al tambor de cambio 30.

Los cambios de las ranuras de guia resultantes del
cambio preliminar hacia arriba son tales que solamente la
ranura de guia SC2 se conmute desde la posicidén media a
la posicidédn derecha. Esto permite que la horquilla de
cambio 82 se mueva a la posicidén derecha, haciendo por
ello que el engranaje movido de sexta velocidad C6 engra-
ne con el engranaje movido C2 mediante el embrague de ga-
rra. Al tiempo de completar el cambio preliminar hacia
arriba de la primera velocidad a la segunda velocidad,
dado que el segundo embrague CL2 estd en el estado de
desenganche, el eje principal exterior 6 se gira de 1la
siguiente manera por la viscosidad del aceite lubricante
introducido entre el eje principal interior 7 y el eje
principal exterior 6.

La operacidén de deslizamiento del engranaje movido
C6 resultante del cambio preliminar hacia arriba como se
ha descrito anteriormente completa una preparacidn para
transmitir la fuerza de accionamiento rotacional mediante
el engranaje de segunda velocidad. Si se da una orden de
cambiar hacia arriba de la primera velocidad a la segunda
velocidad en este estado, el primer embrague CL1 se des-
engancha mientras que el segundo embrague CL2 se conmuta
al estado de enganche. Esta operacidén de conmutacidn del

doble embrague TCL envia de forma instantédnea la fuerza
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de accionamiento rotacional mediante el engranaje de se-
gunda velocidad sin interrupcidn.

Cuando se completa la operacidn de cambio de la pri-
mera velocidad a la segunda velocidad, el cambio prelimi-
nar hacia arriba es ejecutado para completar la operacidn
de cambio de la segunda velocidad a la tercera velocidad
solamente por la conmutacidén del doble embrague TCL. En
el cambio preliminar hacia arriba de la segunda velocidad
a la tercera velocidad, el eje de guia de lado de contra-
eje es movido a la posicidén “C 3-2” desde “C 1-2” indica-
da a la izquierda de la figura, mientras que el eje de
guia de lado de eje principal es movido a la posicidédn “M
3-2” desde “"M 1-2” a la derecha de la figura. Los cambios
de las ranuras de guia resultantes de tales movimientos
son tales que solamente la ranura de guia SCl conmuta
desde la posicidén izquierda a la posicidén derecha. Esto
permite que la horquilla de cambio 81 se mueva desde la
posicidén izquierda a la posicidn derecha, haciendo por
ello gque el engranaje movido de quinta velocidad C5 y el
engranaje movido de tercera velocidad C3 engranen uno con
otro mediante el embrague de garra.

Cuando se completa el cambio preliminar hacia arriba
de la segunda velocidad a la tercera velocidad, el estado
de enganche del doble embrague TCL es conmutado del se-
gundo embrague CL2 al primer embrague CL1. En otros
términos, solamente la conmutacidén de los embragues pro-
porciona el estado donde la operacidén de cambio de la se-
gunda velocidad a la tercera velocidad es ejecutable. Es-
te cambio preliminar hacia arriba puede ser ejecutado
igualmente desde entonces hasta que se seleccione el en-
granaje de quinta velocidad.

Durante el cambio preliminar hacia arriba de la se-
gunda velocidad a la tercera velocidad descrito anterior-
mente, la ranura de guia SCl pasa la posicidédn media de “C

N-2” indicada en el lado izquierdo de la figura, es de-
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cir, la posicidén donde el enganche del embrague de garra
no se ejecuta. El &angulo del tambor de cambio 30 es de-
tectado por el sensor de posicidén de engranaje 134 a in-
tervalos de 30° y la velocidad de giro del tambor de cam-
bio puede ser ajustada minuciosamente por el motor de
control de cambio 21. Esto puede permitir, por ejemplo,
que la velocidad de giro de ''C 1-2” a “C N-2” indicada a
la izquierda de la figura, es decir, que la velocidad en-
contrada cuando el enganche del embrague de garra es li-
berado entre los engranajes movidos Cl, C5 difiera de la
velocidad de giro de “C N-2” a “C 3-2"”, es decir, la ve-
locidad encontrada cuando el embrague de garra enganche
entre los engranajes movidos C5, C3. Ademéds, esto puede
ejecutar “espera en punto muerto” donde el tambor de cam-
bio 30 se para durante un tiempo predeterminado en la po-
sicién de ''C N-2”. Asi, es posible reducir el choque de
cambio que tiende a producirse de otro modo al tiempo del
enganche/desenganche del embrague de garra. Ademéds, el
tiempo de accionamiento y la velocidad de accionamiento
del tambor de cambio 30 se pueden ajustar secuencialmente
segun un numero de etapa de velocidad y la velocidad del
motor durante el cambio.

Como se ha descrito anteriormente, el enganche del
embrague de garra y su liberacidén son ejecutados repeti-
das veces durante el cambio. En términos de la configura-
cibén de engranar los dientes de garra con los agujeros de
garra, Su engrane y liberacidén pueden no completarse sua-
vemente en algunos casos cuando hay una diferencia entre
las respectivas fuerzas de accionamiento aplicadas a los
dientes de garra y a los agujeros de garra. Especifica-
mente, durante el cambio preliminar hacia arriba de la
segunda velocidad a la tercera velocidad, el enganche del
embrague de garra es liberado entre el engranaje movido
de primera velocidad Cl y el engranaje movido de quinta

velocidad C5. Sin embargo, durante dicha liberacidén, tie-
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ne lugar “un estado de atrapamiento de punta de garra”
donde los dientes de garra no son sacados de los corres-
pondientes agujeros de garra y asi la liberacidén no se
completa suavemente en algunos casos. Durante el cambio
preliminar hacia arriba de la primera velocidad a la se-
gunda velocidad, los dientes de garra 55 del engranaje
movido de sexta velocidad C6 engranan con el agujero de
garra 35 del engranaje movido de segunda velocidad C2.
Sin embargo, durante tal enganche, tiene lugar “un estado
de apoyo de punta de garra” donde los dientes de garra 55
no estan insertados en el agujero de garra correspondien-
te 35, permaneciendo apoyados contra la superficie de pa-
red lateral del engranaje movido de segunda velocidad C2.
Asi, el enganche no se completa suavemente en algunos ca-
SoSs.

El aparato de cambio de velocidad de doble embrague
segun la presente realizacidén usa informacidn salida del
sensor de posicidén de engranaje 134, del sensor de velo-
cidad rotacional de eje principal interior 131, vy del
sensor de velocidad rotacional de eje principal exterior
132 con el fin de detectar el “estado de atrapamiento de
punta de garra” y el “estado de apoyo de punta de garra”
como se ha descrito anteriormente asi como el enganche y
la liberacidén completados del embrague de garra. Los cua-
tro modos del embrague de garra, como se ha descrito an-
teriormente, pueden ser detectados detectando mas fina-
mente el angulo rotacional del tambor de cambio 30. Sin
embargo, para ello, hay que aumentar de forma significa-
tiva la exactitud del sensor de posicidén de engranaje. En
contraposicidén, el aparato de cambio de velocidad de do-
ble embrague segun la presente invencidén se caracteriza
porgue la informacidén acerca de la diferencia de veloci-
dad rotacional entre el eje principal interior y el eje
principal exterior se usa para detectar el estado del em-

brague de garra por medio del sensor de posicidén de en-
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granaje 134 que tiene la misma exactitud que el conven-
cional.

Con referencia a la figura 12 de un diagrama par-
cialmente ampliado del tambor de cambio, el sensor de po-
sicidén de engranaje 134 segun la presente realizacidn
estd construido para detectar posiciones de giro prede-
terminadas (''C 3-4” y “C N-4"” en la figura) del tambor
de cambio situado a intervalos de 30°. Un &ngulo que se
considera que estd en cada posicidédn de rotacidn predeter-
minada, se pone a aproximadamente 32° incluyendo una zona
de histéresis. Esto significa que si el tambor de cambio
30 estd en el medio de las posiciones de giro predetermi-
nadas, el sensor de posicidén de engranaje 134 no tiene
una exactitud tal que detecte exactamente dicha posicidn.

La figura 6 es un diagrama de bloques que ilustra la
configuracidén de los dispositivos periféricos del aparato
de cambio de velocidad de doble embrague. Los mismos
numeros de referencia que los de la descripcidn anterior
denotan partes andlogas o correspondientes. La unidad de
control AMT 120 incluye una seccidédn de orden de control
de cambio 200 en la que se guarda un mapa de cambio 201;
una seccidén de determinacidén de estado de embrague de ga-
rra 205; una seccidédn de calculo de diferencia de veloci-
dad rotacional de eje principal interior y exterior 204;
una seccidén de correccidn de posicidén de engranaje 202; y
una seccidén de determinacidén de posicidn neutra de tambor
de cambio 203. La seccidédn de orden de control de cambio
200 ejecuta la operacidédn de cambio durante la marcha nor-
mal moviendo el motor de control de cambio 21 y la valvu-
la 107 segun el mapa de cambio 201 incluyendo un mapa
tridimensional en base a las seflales enviadas desde el
sensor de velocidad del motor 130, desde el sensor de
angulo de abertura del estrangulador 103 y desde el sen-
sor de posicidén de engranaje 134 y a la informacidn de

velocidad del vehiculo.



10

15

20

25

30

35

ES 2349362 T3

27—

La seccidn de calculo de diferencia de velocidad ro-
tacional de eje principal interior y exterior 204 calcula
la diferencia de velocidad rotacional entre el eje prin-
cipal interior 7 y el eje principal exterior 6 en base a
las seflales enviadas desde el sensor de velocidad rota-
cional de eje principal interior 131 y desde el sensor de
velocidad rotacional de eje principal exterior 132. La
seccidén de determinacidén de estado de embrague de garra
205 determina el estado del embrague de garra en base a
informacién de la seccidn de cédlculo de diferencia de ve-
locidad rotacional de eje principal interior y exterior
204 y del sensor de posicidén de engranaje 134. La seccidn
de correccidén de posicidén de engranaje 202 tiene la fun-
cidén siguiente: si la seccidn de determinacidn de estado
de embrague de garra 205 detecta que el embrague de garra
estd en el “estado de atrapamiento de punta de garra” o
en el “estado de apoyo de punta de garra”, el embrague de
garra es corregido poniéndolo en el estado normal de en-
ganche o enganche-liberacidén permitiendo que la seccidn
de orden de control de cambio 200 accione la valvula 107
y el motor de control de cambio 21. La seccidn de deter-
minacidén de posicidén neutra de tambor de cambio 203 de-
termina si la transmisidén TM estd ciertamente o no en el
estado neutro en base a informacidén procedente del inter-
ruptor de cambiador 27, procedente del interruptor neutro
de tambor de cambio 133, y procedente del sensor de posi-
cidébn de engranaje 134.

Sigue una descripcidén de los cuatro modos del embra-
gue de garra que probablemente pueden tener lugar durante
el cambio poniendo como ejemplo los dientes de garra 55
del engranaje movido de sexta velocidad C6 y los agujeros
de garra 35 del engranaje movido de segunda velocidad C2.

La figura 7 incluye vistas esquemdticas que ilustran
el estado de liberacidén de enganche (a) y el estado de

atrapamiento de punta de garra (b) que tienen lugar cuan-
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do el enganche del embrague de garra ha de ser liberado.
Para liberar el enganche del embrague de garra entre los
engranajes movidos C2, C6, si el tambor de cambio 30 se
gira a la posicidén de rotacidn predeterminada representa-
da en la figura 7(a), el engranaje movido de sexta velo-
cidad C6 desliza hacia la izquierda a la posicidn prede-
terminada en la figura para completar la liberacidén del
enganche. En contraposicidén, el diente de garra 55 es
atrapado por una pared lateral del agujero de garra 35 de
modo que el engranaje movido de sexta wvelocidad C6 no
pueda deslizar a la posicidén predeterminada, que es el
“estado de atrapamiento de punta de garra”.

La figura 8 incluye una vista esquemdtica que ilus-
tra el estado de enganche completado (c) y el estado de
apoyo de punta de garra que tienen lugar cuando el embra-
gue de garra ha de ser enganchado. Para enganchar el em-
brague de garra entre C2 y C6, si el tambor de cambio 30
se gira a la posicidén de rotacidn predeterminada, repre-
sentada en la figura 8(a), el engranaje movido de sexta
velocidad C6 desliza hacia la derecha a la posicidn pre-
determinada en la figura para completar el enganche. En
contraposicién, el diente de garra 55 no esta insertado
en el agujero de garra 35, sino que apoya contra una su-
perficie lateral de modo gque el engranaje movido de sexta
velocidad no pueda deslizar a la posicidn predeterminada,
que es el estado de “apoyo de punta de garra”.

La figura 9 es una tabla que ilustra la determina-
ciébn de las condiciones para el estado de enganche del
embrague de garra. En primer lugar se describe una deter-
minacidén de enganche-liberacidédn. En un estado de libera-
cidébn completada (a) representado en la figura 7, una se-
fal salida del sensor de posicidén de engranaje 134 pro-
porciona una etapa de engranaje deseada después del cam-
bio. La diferencia de velocidad rotacional entre los ejes

principales interior y exterior es cero porque el engan-
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che del embrague de garra estd liberado. Esto se debe a
lo siguiente. Por ejemplo, al tiempo de cambio preliminar
hacia arriba de la tercera velocidad a la cuarta veloci-
dad, el embrague de garra entre los engranajes movidos
C6, C2 puede ser liberado. En tal caso, la fuerza de ac-
cionamiento rotacional que ha sido transmitida a través
del eje principal interior 7, el engranaje de acciona-
miento de tercera velocidad M3, el engranaje movido de
tercera velocidad C3, el engranaje movido de quinta velo-
cidad C5 y el contraeje 9 en este orden no es transmitida
al engranaje movido de segunda velocidad C2. Asi, el eje
principal exterior 6 formado con el engranaje de acciona-
miento de segunda velocidad M2 empieza a girar (girar
conjuntamente) simultaneamente con el eje principal in-
terior 7 debido a la viscosidad del aceite lubricante in-
troducido entre el eje principal interior 7 y el eje
principal exterior 6.

Por otra parte, en el estado de atrapamiento de pun-
ta de garra representado en la figura 7, la sefial de sen-
sor de posicidén de marcha proporciona una etapa de engra-
naje deseada o una etapa de engranaje antes del cambio.
Esto es debido a que la posicidédn de giro del tambor de
cambio 30 depende de la posicidén donde el diente de garra
55 es atrapado de modo gque no pueda deslizar. La diferen-
cia de velocidad rotacional entre los ejes principales
interior y exterior proporciona una diferencia de rela-
cidébn entre antes y después del cambio (la diferencia de
relacidédn de transmisidn entre la segunda velocidad y la
tercera velocidad en la realizacidn) porque el enganche
del embrague de garra no se libera con el fin de transmi-
tir de forma continua la fuerza de accionamiento rotacio-
nal al engranaje movido de segunda velocidad C2.

A continuacidédn se describe una determinacidn relati-
va al enganche del embrague de garra. En el estado de en-

ganche completado (c) representado en la figura 7, una
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sefial salida del sensor de posicidédn de engranaje 134 pro-
porciona una etapa de engranaje deseada después del cam-
bio. La diferencia de velocidad rotacional entre los ejes
principales interior y exterior proporciona una diferen-
cia de relacidén antes y después del cambio a causa del
embrague de garra enganchado. Esto es debido a lo si-
guiente. Por ejemplo, al tiempo de cambio preliminar
hacia arriba de la primera velocidad a la segunda veloci-
dad, si el embrague de garra entre C6 y C2 estd engancha-
do, la fuerza de accionamiento rotacional es transmitida
al engranaje movido de segunda velocidad C2 a través del
eje principal interior 7, el engranaje de accionamiento
de primera velocidad M1, el engranaje movido de primera
velocidad Cl, el contraeje 9 y el engranaje movido de
sexta velocidad C6 en este orden. Asi, la diferencia de
relacién (la diferencia de relacidédn de transmisidn entre
la primera velocidad y la segunda velocidad en esta rea-
lizacidén) entre antes y después del cambio se crea entre
el eje principal interior 7 y el eje principal exterior
6.

Por otra parte, en el estado de apoyo de punta de
garra (d) representado en la figura 7, la sefial de sensor
de posicidén de engranaje proporciona una etapa de engra-
naje antes del cambio. Esto es debido a que el diente de
garra 55 apoya contra la pared lateral del engranaje mo-
vido de segunda velocidad C2 de modo que no llegue al
rango de una determinacidn de posicidn de engranaje hecha
por el sensor de posicidén de engranaje 134 después del
cambio. Para la diferencia de velocidad rotacional entre
los ejes principales interior y exterior, el diente de
garra 55 apoya fuertemente contra la pared lateral del
engranaje movido de segunda velocidad C2 para generar una
fuerza de rozamiento suficiente entre el engranaje movido
de segunda velocidad C2 y el diente de garra 55. Los en-

granajes movidos C2, C5 tienen la misma velocidad rota-
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cional. Asi, la diferencia de relacidn entre antes y des-
pués del cambio (la diferencia de relacidn de transmisidn
entre la primera velocidad y la segunda velocidad en la
realizacién) tiene lugar entre los ejes principales in-
terior y exterior. Si los engranajes movidos C2, C5 giran
mientras deslizan con los dientes de garra 55 no inserta-
dos en el agujero de garra correspondiente 35, la dife-
rencia de relacidén es menor que la diferencia de relacidn
entre antes y después del cambio.

A continuacidén se describird un flujo del proceso de
determinaciédn de embrague de garra en el aparato de cam-
bio de velocidad del tipo de doble embrague segun la pre-
sente invencién con referencia a las figuras 10 y 11.

La figura 10 es un diagrama de flujo que ilustra un
flujo de procesado de determinacidén de estado de libera-
cidébn de garra ejecutado cuando el enganche del embrague
de garra ha de ser liberado. La operacidédn de liberacidn
de garra se 1inicia en el paso S1, y después se detecta
una sefial “A” salida del sensor de posicidédn de engranaje
134 en el paso S2. Posteriormente, una diferencia de ve-
locidad rotacional B entre los ejes principales interior
y exterior es derivada por la seccidén de calculo de dife-
rencia de velocidad rotacional de eje principal interior
y exterior 204 (véase la figura 6) en el paso S3. Se de-
termina si “A” es o0 no una etapa de engranaje deseada y
'"'B” es cero en el paso S4. Si la determinacidén es afir-
mativa, el procesado pasa al paso S5. En el paso S5, la
seccidn de determinacidén de estado de embrague de garra
205 efectua una determinacidén para completar la libera-
cidén de enganche del embrague de garra. Asi, finaliza una
secuencia de control.

Si la determinacidén es negativa en el paso S4, el
procesado pasa al paso S6. En el paso S6, se determina si
“A” es o0 no una etapa de engranaje deseada o una etapa de

engranaje antes del cambio y “B” es una diferencia de re-
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lacidén entre antes y después del cambio. Si la determina-
cibén en el paso 6 es afirmativa, la seccidén de determina-
cibén de estado de embrague de garra 205 efectua la deter-
minacidén de que esta en el estado de atrapamiento de pun-
ta de garra en el paso 7. Entonces, el procesado pasa al
paso S8, en el gque se ejecuta la operacidn de correccidn
de posicidén de engranaje. Esta operacidén de correccidn de
posicidén de engranaje se pone de modo que sea ejecutada
por la seccidén de correccidn de posicidn de engranaje 202
para realizar repetidas veces la operacidén de engan-
che/desenganche en el primer embrague CL1 o el segundo
embrague CL2, eliminando por ello el estado de atrapa-
miento de punta de garra. A propdsito, si la determina-
cibn es negativa en el paso S6, el procesado pasa al paso
59, en el que se ejecuta procesado de fallo para verifi-
car la funcidén o andlogos de cada sensor porque tal esta-
do no tiene lugar si cada sensor opera normalmente. Asi,
se termina una secuencia de control.

En el aparato de cambio de velocidad del tipo de do-
ble embrague segun la presente invencidn, el tambor de
cambio 30 estd provisto del mecanismo de movimiento per-
dido 140. Por lo tanto, hay posibilidad de que, después
de la determinacidén negativa en el paso S4, el mecanismo
de movimiento perdido 140 opere para completar la libera-
cidén de enganche del embrague de garra. Por esta razdn,
después de la determinacidén negativa en el paso S4, la
determinacién de paso 6 puede ser ejecutada después del
transcurso de un tiempo predeterminado durante el que se
anticipa la operacidén del mecanismo de movimiento perdido
140.

La figura 11 es un diagrama de flujo que ilustra un
flujo de procesado de determinacidén de estado de enganche
de garra ejecutado cuando el embrague de garra ha de ser
enganchado. La operacidén de enganche de garra se inicia

en el paso S10 y entonces una sefial “A” salida del sensor
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de posicidén de engranaje 134 es detectada en el paso Sl1.
Posteriormente, una diferencia de velocidad rotacional
“B” entre los ejes principales interior y exterior es de-
tectada en el paso S12. En el paso S13, se determina si
“A” es o no una etapa de engranaje deseada y “B” es una
diferencia de relacidn entre antes y después del cambio.
Si la determinacidédn es afirmativa, el procesado pasa al
paso S1l4. En el paso S14, la seccidn de determinacidn de
estado de embrague de garra 205 efectia una determinacidn
para completar el enganche del embrague de garra. Asi, se
termina una secuencia de operacidén de control.

Si la determinacidén es negativa en el paso S13, el
procesado pasa al paso S15. En el paso S15, se determina
si “A” es o0 no una etapa de engranaje antes del cambio y
“B” es igual o menor que una diferencia de relacidn entre
antes y después del cambio. Si la determinacidén es afir-
mativa en el paso S15, la seccidén de determinacidn de es-
tado de embrague de garra 205 determina en el paso S16
que estda en el estado de apoyo de punta de garra y el
procesado pasa al paso S17. En el paso S17, se ejecuta la
operacidédn de correccidén de posicidn de engranaje. Como
con el procesado de determinacidén de estado de liberacidn
de garra, también la operacidn de correccidn de posicidn
de engranaje elimina el estado de apoyo de punta de garra
realizando repetidas veces la operacidén de engan-
che/desenganche en el primer embrague CL1 o en el segundo
embrague CL2. A propdsito, si la determinacidn es negati-
va en el paso S15, el procesado pasa al paso S18, en el
que se ejecuta procesado de fallo para verificar la fun-
cidén o anadlogos de cada sensor. Asi finaliza una secuen-
cia de control.

A propdsito, el procesado de fallo ejecutado en cada
uno de los pasos S9 y S18 puede ejecutar varias operacio-
nes. Por ejemplo, mientras verifica las funciones de los

sensores, una lampara de aviso dispuesta en un instrumen-
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to de vehiculo puede avisar al ocupante de la anomalia de
la transmisién. Cuando la velocidad del motor disminuye a
velocidad casi de marcha en vacio, el doble embrague pue-
de ser conmutado al estado de desenganche. Alternativa-
mente, el tambor de cambio se puede girar automaticamente
a una posicidén neutra o se puede ejecutar otro procesado.
Asi, es posible evitar la aparicidn de transmisidén de po-
tencia de accionamiento contra la intencidén del ocupante.
A propdsito, la determinacidn hecha sobre si el tambor de
cambio 30 ha vuelto o no a una posicidén neutra produce
una condicidén de que todas las sefilales salidas del inter-
ruptor de cambio 27, del interruptor neutro de tambor de
cambio 133 y del sensor de posicidén de engranaje 134 in-
digquen una posicidédn neutra, con el fin de aumentar la
fiabilidad.

Como se ha descrito anteriormente, el aparato de
cambio de velocidad del tipo de doble embrague incluye el
sensor de velocidad rotacional de eje principal interior
para detectar la velocidad rotacional del eje principal
interior y el sensor de velocidad rotacional de eje prin-
cipal exterior para detectar la velocidad rotacional del
eje principal exterior, y usa la diferencia de velocidad
rotacional entre los ejes principales interior y exterior
para determinar el estado de enganche del embrague de ga-
rra. Asi, el estado de enganche del embrague de garra
puede ser detectado exactamente sin incrementar la exac-
titud de la deteccidén del sensor de posicidn de engrana-
je.

La configuracidén del aparato de cambio de velocidad
del tipo de doble embrague, las formas del diente de ga-
rra y agujero de garra del embrague de garra, el numero
de las etapas de engranaje de la transmisidén, la configu-
racién de la unidad de control AMT, la configuracidn de
los sensores de velocidad rotacional para los ejes prin-

cipales interior y exterior, la exactitud de la deteccidn



10

15

20

ES 2349362 T3

-35-

del sensor de posicidén de engranaje, etc, no se limitan a
la realizacidn descrita anteriormente, sino que se pueden
modificar de varias formas. Por ejemplo, el tiempo para
esperar el final de la operacidén del mecanismo de movi-
miento perdido se puede establecer opcionalmente. Los en-
granajes de cambio de velocidad de la transmisidén pueden
incluir una etapa de marcha atras.

1: AMT (transmisidén manual automatizada, aparato de
cambio de velocidad del tipo de doble embrague), 6: eje
principal exterior, 7: eje principal interior, 21: motor
de control de cambio, 30: tambor de cambio, 107: wvalvula,
120: unidad de control AMT, 131: sensor de velocidad ro-
tacional de eje principal interior, 132: sensor de velo-
cidad rotacional de eje principal exterior, 134: sensor
de posicidédn de engranaje, 140: mecanismo de movimiento
perdido, 202: seccidn de correccidn de posicidn de engra-
naje, 204: seccidén de calculo de diferencia de velocidad
rotacional de eje principal interior y exterior, 205:
seccidén de determinacidén de estado de embrague de garra,
CLl: primer embrague, CL2: segundo embrague, TM: transmi-

sidén.
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REIVINDICACIONES

1. Un aparato de cambio de velocidad del tipo de do-

ble embrague, incluyendo:

una transmisidén (TM) gque tiene una pluralidad
de pares de engranajes entre un eje principal y un
contraeje; y

un doble embrague dispuesto en el eje princi-
pal,

estando adaptado el doble embrague para conec-
tar o desconectar una fuerza de accionamiento rota-
cional de un motor entre el motor y la transmisiédn
(TM) ;

donde el eje principal se compone de un eje
principal interior (7) y un eje principal exterior
(6) que soporta rotativamente el eje principal in-
terior (7),

el doble embrague se compone de un primer em-
brague (CL1l) adaptado para conectar o desconectar la
fuerza de accionamiento rotacional transmitida al
eje principal interior (7) y un segundo embrague
(CL2) adaptado para conectar o desconectar la fuerza
de accionamiento rotacional transmitida al eje prin-
cipal exterior (6),

la transmisidén (TM) estd configurada para eje-
cutar la transmisién (TM) de la fuerza de acciona-
miento rotacional entre engranajes de cambio de ve-
locidad adyacentes uno a otro en cada uno de 1los
ejes por medio de un embrague de garra compuesto de
un diente de garra y un agujero de garra; y

donde el aparato de cambio de velocidad incluye
un sensor de posicidén de engranaje (134) para detec-
tar una etapa de cambio de velocidad de la transmi-
sién (TM) en base a una posicidén de rotacidn de un
tambor de cambio (30), y una unidad de control para

controlar el cambio de la transmisidén (TM),
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caracterizado porque incluye ademas:

un sensor de velocidad rotacional (131) de
eje principal interior (7) para detectar una ve-
locidad rotacional del eje principal interior
(7),

un sensor de velocidad rotacional (132) de
eje principal exterior (6) para detectar una ve-
locidad rotacional de un eje principal exterior
(6), y

estando adaptada la unidad de control para
detectar un estado de enganche del embrague de
garra en base a una diferencia de velocidad ro-
tacional entre el eje principal interior (7) vy
el eje principal exterior (6) y a la informaciédn
acerca del numero de etapa de velocidad, y

donde la unidad de control, cuando se ha
de liberar el enganche del embrague de garra,
estd adaptada para determinar que la liberacidn
del enganche se completa normalmente si una se-
nal salida del sensor de posicidédn de engranaje
(134) indica un numero de etapa de velocidad
después del cambio y la diferencia de velocidad
rotacional es cero, y

estd adaptada para determinar que el em-
brague de garra estd en un estado de atrapamien-
to de punta de garra donde el diente de garra no
ha salido del agujero de garra si una sefial sa-
lida del sensor de posicidén de engranaje (134)
indica un numero de etapa de velocidad antes o
después del cambio y la diferencia de velocidad
rotacional es una diferencia de relacidén de
transmisidén (TM) entre antes y después del cam-
bio, vy

donde la unidad de control, cuando el em-

brague de garra ha de ser enganchado, estd adap-
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tada para determinar que el enganche se completa
normalmente si una sefial salida del sensor de
posicidén de engranaje (134) indica un numero de
etapa de velocidad después del cambio y la dife-
rencia de velocidad rotacional es una diferencia
de relacidén de transmisidén (TM) entre antes vy
después del cambio, y estd adaptada para deter-
minar que el embrague de garra estd en un estado
de apoyo de punta de garra donde el diente de
garra no estd insertado en el agujero de garra
si una sefial salida del sensor de posicidén de
engranaje (134) indica un numero de etapa de ve-
locidad antes del cambio y la diferencia de ve-
locidad rotacional es igual o menor que una di-
ferencia de relacidédn de transmisidén (TM) entre
antes y después del cambio.

2. El1 aparato de cambio de velocidad del tipo de do-
ble embrague segun la reivindicacién 1, donde el sensor
de velocidad rotacional (131) de eje principal interior
(7) detecta una velocidad rotacional de un engranaje de
cambio de velocidad unido al contraeje de manera que pue-
da girar y no pueda deslizar con respecto a él y engrana-
do con un engranaje de cambio de velocidad unido al eje
principal interior (7) de modo que no pueda girar con
respecto a él, y el sensor de velocidad rotacional (132)
de eje principal exterior (6) detecta una velocidad rota-
cional de un engranaje de cambio de velocidad unido al
contraeje de manera que pueda girar y no pueda deslizar
con respecto a él y engranado con un engranaje de cambio
de velocidad unido al eje principal exterior (6) de modo
que no pueda girar con respecto a él.

3. El aparato de cambio de velocidad del tipo de do-
ble embrague segun la reivindicacidén 1, o 2, donde el par
de engranajes se compone de un engranaje deslizante unido

de forma axialmente deslizante para seleccionar un par de
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engranajes adaptados para transmitir una fuerza de accio-
namiento rotacional al contraeje y un engranaje no desli-
zante unido de forma axialmente no deslizante, donde el
engranaje deslizante estd dispuesto en cada uno del eje
principal interior (7), el eje principal exterior (6) y
el contraeje y desliza por una horquilla de cambio engan-
chada con el engranaje deslizante para conectar o desco-
nectar una fuerza de accionamiento rotacional entre el
engranaje deslizante y el engranaje no deslizante co-
axialmente adyacente a él, donde la transmisidén (TM) estéa
configurada para poder cambiar a una etapa de velocidad
adyacente conmutando el estado de enganche del doble em-
brague cuando el engranaje deslizante estd situado en una
posicidén predeterminada, y donde el embrague de garra
estd dispuesto entre el engranaje deslizante y el engra-
naje no deslizante coaxialmente adyacente al engranaje

deslizante.
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FIG. 1

volL

e0L

LN

hElE

NN
- - 1

0oL~

SLi




ES 2349362 T3

-4 -

s¢

5 20|90 29 619 S0 45
1 #ot0

| )

cl

0L —_

H yaar )

LN

SW

FIG. 2




ES 2349362 T3

PRIMERA VELOCIDAD, QUINTA VELOCIDAD, TERCERA VELOCIDAD,
CUARTA VELOCIDAD, SEXTA VELOCIDAD, SEGUNDA VELOCIDAD

MH Ma\] m\I MBKI MiT 4 1
A % i\ !;Lm I
AT

2



-43-

ES 2349362 T3

ezg ELB

28 T~ gc +8—
n
zE
ZNS HNS w
)
L L. \
IS PTTTTIITLL T TTETD FITETE. CTTETTFTIIR I TS
1 1 \
Sz
(Y
- ’ Z8 6z 4i8 gz ¢
az i qil
ﬂ.—iP AT AT TIS TS TTrd \MNN.
orl b z
P Iy
N N/
v, ju
N & N / L Lz
zos M . D
: _~ ] R®e [7
2 zL L L — NNL |




ES 2349362 T3

44—

P-S W
awrmnaaco (FN W]
P-£ W
s [f-T N
e~ W
i (]
Al
mocomvem(N-1 W)
NN H
el FE ]
9-G W
T
n P-S W
m.. P-N W

9-N 3 avaoTEAVLES

9-6 3
[(N-E 3]  oomomae
v-5 9

(TN D] owormans
b-§ 9

N-¢€ 2 VOIDOTEA VEEoHAL

// 2-£ 3
= o S TR D] e
T G Ty _
—— // 2-1 3
\: *-qz. \
Ei \aN . 7 N-1 3] ovsosvam
28 ppmuH.\wM [NN3] N
T 3-N 3
e 9-5 9
Z0os ZWS LNS " LOS



ES 2349362 T3

—-45-
FIG. 6
K-‘ISO /-103
ol | | kA 13
ESTRANGULADOR
! SENSOR DE POSICION
- i ' 107 Lo
nernsrmmr /_ l
DE CONTROL DE CAMBIO > VALVULA

201 2l v.'r \1
1 R200
- 2t
B S|
1 1202 \- 203 : B 133

—
w
-t

SENSOR DE VELOCIDAD
P ROTACIONAL DE EJE
SECCION DE CALCULO DE PRINCIPAL INTERIOR
DIFERENCIA DE VELOCIDAD
ROTACIONAL DE LOS EJES
PRINCIPALES
% = SENSOR DE VELOCIDAD

“--120



43[@

N\

Y



ES 2349362 T3

47—

FIGT.9
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