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TESTO DELLA DESCRIZIONE

La presente invenzione si riferisce in genera-
le ai gruppi di comando del cambio di un autoveico-
lo. |

fer grupﬁo di comando del cambio s’‘intende
1'insieme dei dispositivi che permettono di deter-
minare 1'inserimento di un rapporto di trasmissione
o di velocita per l1l'avanzamento del veicolo a par-
tire da un comande manuale o da un’impostazione di
guida determinata dal conducente del veicolo.

Nel céso dei cambi di tipo meccanico
l’inserimento del rapporto ¢ marcia desiderato av-
viene controllando la posizione di una coppia di
leve sporgenti dalla scatola del cambid per mezzo
delle quali & possibile agire sulla configurazione

degli organi di trasmissione disposti internamente
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ad essa. Ciascuna delle due leve & destinata a sen-
tire uno dei due movimenti in cui viene scomposto
il movimento della leva di manovra, detti movimenti
di selezione e d’innesto, le diverse combinazioni
dei .quali individuano un determinato rapporto di
trasmigssione del cambio.

Nel caso pid comune, i gruppi di comando del
cambio sono di tipo interamente meccanico. In que-
sto caso 1l conducente del veicolo pud ottenere
l/inserimento di una marcia del cambio azionando
una leva di manovra disposta nell’abitacclo del
veicolo e quindi distanziata dal cambio stesso, la
quale é collegata alle leve che sporgono dalla sca-
tola del cambio per mezzo di una coppia di elementi
meccanici wobili. Tali elementi wmeccanici possono
essere di . tipo' rigido oppure flessibile.
Nell’ultimo caso, vengono realizzati mediante cavi
"push-pull”, ovvero del tipo comprendente un cavo
d'azionamento wmontato scorrevole internamente ad
una guaina. In ogni caso, questi elementi meccanici
mobili trasmettono il movimento della leva di mano-
ra alle leve d'azionamento che sporgonc dalla sca-
tola del cambio. -

I gruppi di comando del cambio meccanici pre-

sentano tuttavia alcuni inconvenienti. A4 esempio,
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la lunghezza della leva di manovra de#e essere tale
da consentire di controlla;e 1'inserimento delle
varie marce a seguito dell'applicazione di sforzi
moderati da parte del conducente del wveicolo, per
cui la leva di manovra pud risultare relativamente
voluminosa. Inoltre, a causa delle temperature
d'esercizio e della cedevolezza elastica degli ele-
menti del sistema, ovvero degli elementi meccanici
mobili e dei vari elementi associati ad esgi come
staffe di reazione, boccole ed anelli di tenuta,
le corse che devono essere impartite alla leva di
manovra per determinare il corretto inserimento dei
rapporti di trasmissione del cambio sono general-
mente superiori e non costanti rispetto a quelle
teoriche. Se gli elementi meccanici mobili sono
realizzati con cavi-push-pull, inoltre, a causa del
gioco presente fra 1 cavi scorrevoli e la loro
guaina, possono verificarsi fenomeni di vibrazioni
della leva di wanovra a determinati regimi di fun-
zionamento del motore del veicolo, con la genera-
zione di rumore.

Sono anche noti gruppi automatici o servo-
assistiti per il comando di un cambio.méccanico in
cui la leva di manovra del cambio non trasmette di-

rettamente in modo wmeccanico le sollecitazioni ne-

ACITBACT: & PERANL S8



cessarie per 1l'inserimento dei wvari rapporti di
trasmissione, ma permette di controllare la condi-
zione di funziomamento di dispositivi attuatori
idraulici e/o elettrici, ad esempio elettrovalvole,
~che provocano lo spostamento delle suddette leve
d’azionamento sporgenti dalla scatola del cambio.
In questo caso i dispositivi attuatori wvengono di-
sposti solitamente al disopra della scatola del
cambio cosi da poter interagire direttamente con
tali leve d'azionamento. In particolare, gli attua-
tori idraulici e/o elettrici sono pilotati per mez-
zo di una centralina di controllo che normalmente &
anch'essa disposta adiacente al grupbo.attuatori, e
quindi sulla étessa scatola del cambio.

I gruppi di comando del cambio servo-assistiti
noti prevedono divérse modalitd di movimento della
leva di manovra del cambio. In particolare, sono
possibili schemi di funzionamento nei quali la leva
di manovra del cambioc pud muoversi sostanzialmente
iungo una traiettoria rettilinea lungo la quale so-
no definite una pluralitd di posizioni ciascuna
delle quali corrisponde ad un diverso tipo di ge-
stione del cambio. In alcuni casi, la léva di mano-
vra, oltre a seguire il consueto movimento rettili-

neo, pud anche muoversi trasversalmente ad essa in
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corrispondenza di una posizione predeterminata per
selezionare una modalitd di funzionamento detta se-
quenziale e comprendente due posizioni opposte ri-
spetto ad -una posizione neutra, ognuna delle quali
corrisponde ad una condizione di incremento oppure
di decremento di un rapporto di trasmissione del
cambio. In alternmativa alla sezione di comando di
tipo sequenziale pu® essere prevista una sezione di
comando che prevede pid posizioni disposte ‘a gri-
glia che simulano le posizioni corrispondenti alle
marce di un comando tradizionale meccanico.

In alcuni gruppi di comando servo-assistiti
poi, oltre al péntrollo tramite una leva sono anche
predisposti pulsanti che possono essere posizionati
ad esempio in corrispondenza del cruscotto, per se-
lezionare particolafi modalita di gestione del cam-
bio, oppure in corrispondenza del volante, come una
coppia di pulsanti che permettono una gestione se-
quenziale impostata dal conducente del veicolo, uno
dei quali corrisponde ad un incremento di un rap-
porto di trasmissione mentre 1'altro corrisponde ad
un decremento di un rapporto di trasmissione.

Pil specificamente, 1l’invenzione figuarda un
gruppo di comando servo-assistito di un cambio di

un autoveicclo munito di una coppia di organi mec-

ALOBACS: & PERAM 3.8



canici d'azionamento, rispettivamente di selezione
e d’innesto, il cui movimen;o combinato permette di
determinare 1l'inserimento di uno dei rapporti di
trasmissione del cambio, comprendente mezzi attua-
tori suscettibili di controllare il movimento com-
binato di detti organi meccanici d'azionamento in
funzione della posizione di mezzi remoti di manovra
del cambio.

I cambi servo-assistiti del tipo menzionato
sopra presentano tuttavia 1l'inconveniente che 1la
scelta della gestione del cambio ovvero
dell’ inserimento delle marce, viene affidata total-
mente © almeno in parte ad un'unita .di controllo
elettronica, il che toglie generalmente al condu-
cente la sensazione del contreollo diretto delle
funzionalita del caﬁbio, privandolo quindi del pia-
cere della guida diretta del veicolo.

Inoltre, nei cambi servo-assistiti noti, il
fatto che i dispositivi attuatori del cambio siano
éisposti internamente al vano motore richiede che
vengand previsti spazi per il loro posizionamento.
'Cid in genere costituisce un problema in quanto nel
vano motore degli attuali autoveicoli lo.spazio di-
sponibile & molto esiguo. Inoltre,'il vano motore &

comungue un ambiente ostile nei confronti dell'in-
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stallazione di dispositivi elettrici é/o elettroni-
ci a causa delle temperature elevate che in esso
vengono raggiunte, per 1l fatto che in esso sono
presenti sostanze aggressive come liquidi e gas, ed
in guanto gli equipaggiamenti in esso presenti somno
soggetti a sollecitazioni meccaniche dovute a feno-
meni di vibrazione dei sistemi che esso contiene.

Per tali motivi, & necessario provvedere par-
ticolari protezioni per i dispositivi attuatori del
cambic gquando questi devono essere disposti
all’interno del vano motore, il che aggrava anche i
sopra citati problemi dovuti al poco spazio dispo-
nibile.

Allo scopo di superare gli inconvenienti delle
soluzioni note, forma oggetto dell'invenzione un
gruppo di comando dél tipo definito sopra, caratte-
rizzato dal fatto che i1 mezzi attuatori sono di-
stanziati dal cambio e sono collegati con detti or-
gani meccanici d'azionamento per mezzo di elementi
allungati @i trasmissione meccanica.

Grazie a tale idea di soluzione & possibile
ottenere un cambio del tipo servo-assistito i cui
dispositivi attuatori possono essere disposti di-
stanti dalla scatola del cambio e;"ad esempio, al

di fuori del vano motore. In questo modo & possibi-
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le ottenere un gruppo di comando genéralmente pid
affidabile sia rispetto ai‘gruppi di comando del
cambio tradizionali meccanici, sia rispetto ail
gruppi di comando del cambio servo-assistiti noti.

Inoltre, la struttura del gruppo di comando
dell’invenzione, che prevede 1l'impiego di un tipo
di connessione alle leve d’azionamento del cambio
poste Sulla. scatola del cambio analogo a quello
utilizzato nei cambi meccanici tradizionali, per-
mette l’installazione di un gruppo di comando ser-
vo-assistito su veicoli originariamente provvisti
di un cambio solo meccanico.

Secondo una caratteristica preferita dell'in-
venzione, il gruppo di comando include un'unitd
elettronica di gestione interposta operativamente
fra mezzi di~controilo dello spostamento degli ele-
menti allungati di trasmissione meccanica e mezzi
sensori suscettibili di rilevare 1la posizione
istantanea di mezzi remoti di manovra del cambio,
detta unita essendo predisposta per elaborare i se-
gnali prcvenienti dai mezzi sensori e per inviare
segnali d'azionamento ai mezzi di controllo al fine
di provocare il movimento degli elementi allungati
di trasmissione in modo tale che qﬁésti determinino

l1'inserimento di un rapporto di velocitd del cambio
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che corrisponde alla posizione istantanea dei mezzi
remoti di manovra.

In questo modo, il gruppo di comando secondo
l'invenzione include una parte puramente meccanica
~d’interfaccia con il cambio, in particolare con i
suoi organi meccanici d'azionamento, ed una parte
che include componenti elettronici ed elettro-
meccanici, essendo tali parti suscettibili di esse-
re disposte rispettivamente una nel wvano motore,
l'altra internamente ad un compartimento passeggeri
del veicolo.

In guesto modo la parte meccanica del gruppo
non comporta 1'occupazione di spazi presenti nel
vano motore oitre a quelli normalmente occupati da
un gruppe di comando meccanico di tipo tradiziona-
le, mentre la parté contenuta internamente al com-
partimento passeggeri, che risulta quindi meno sog-
getta a condizioni di lavoro ostili, presenta i
vantaggi intrinseci dei gruppi d4i controllo servo-
assistiti. In particolare, questi vantaggi consi-
stono nella possibilitd di disporre di una leva di
manovra del cambio pid corta e piccola, il che per-
mette di recuperare spazi utili internaménte al va-
no abitacolo del veicolo e di compoftare minori ri-

schi per i passeggeri in caso di urto. Poi, grazie
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al fatto che la leva di manovra del cambio & di di-
mensioni pil compatte, 1le corse necessarie per il
suo movimento ed i carichi richiesti per determina-
re l'inserimento dei wvari rapporti di trasmissione
del cambio sono ridotti.

Inoltre, siccome la leva di manovra non agisce
direttamente su organi meccanici di trasmissione,
sia le corse sia i carichi della leva risultano co-
stanti e ripetitivi ‘essendo totalmente assenti i
fenomeni di cedimenti elastici tipici dei gruppi di
comando di tipo meccanico, e quindi anche eventuali
fenomeni di vibrazione di elementi del sistema.

Grazie all‘'utilizzazione di una leva di mano-
vra la cui poéizione viene controllata tramite sen-
sori, & anche possibile provvedere ulteriori posi-
zioni della leva, oitre a quelle normalmente previ-
ste per i gruppi di comando meccanici, con funzioni
aggiuntive, ad esempio relative a particolari ge-
stioni del cambio durénte specifiche condizioni di
funzionamento come. ad esempic nella fase di par-
cheggid dell'autoveicolo.

Ulteriori caratteristiche e vantaggi dell'in-
venzione risulteranno pid chiaramente daila descri-
zione dettagliata che segue, fornité a puro titolo

d‘esempio non limitativo e riferita ai disegni an-
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nessi in cui:

- la figura 1 & una vista schematica d’insieme
di un gruppo di comando secondo l1l'invenzione,

- la figura 2 & una vista schematica in eleva-
zione laterale di un servo-meccanismo associato al
gruppo della figura 1, e

- la figura 3 & una vista in elevazione della
parte della freccia III della figura 2.

Con riferimento iniziale alla figura 1, con 1
€ indicato in generale un gruppo di comando servo-
assistito di un cambio C di un autoveicolo, secondo
l’invenzione. I1 cambio C comprende una scatola B
connessa in modo per s€ noto ad un gruppo motopro-
pulsore M del veicolo, essendo sia il cambio C sia
il gruppo motopropulsore M disposti entro un vano
motore V del veicolb.

Dalla scatola del cambio B sporgono, in modo
anch’esso noto, una coppia di organi meccanici
d'azionamento, ad esempio costituiti da leve (non
illustrate nelle figure), rispettivamente di sele-
zione e d‘’innesto, il cui movimento combinato per-
mette di inserire i vari rapporti di trasmissione
del cambio C. |

A ciascuna di tali leve & preféribilmente col-

legato un relativo cavo 3, 4 del tipo push-pull ov-
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vero includente una guaina 3b, 4b internamente alla
quale & scorrevole un cavo flessibile 3a, 4a. La
guaina 3b, 4b si estende in particolare fra due
elementi di reazione opposti uno dei quali & ad
esempio realizzato mediante un elemento di riscon-
tro 6 fissato alla scatola B, mentre l'altro & con-
venientemente costituito da una parete tagliafiamma
P di separazione fra il vano motore V ed un compar-
timento passeggeri A dell'autoveicolo. I cavi fles-
sibili 3a, 4a attraversano la parete P e sono con-
nessi ciascuno all'estremita di un rispettivo albe-
ro 13, 14 che si estende da una scatola 9 montata
nel compartimento A in prossimitd della parete P.

All'interno della scatcola 9 sono contenuti una
coppia di servo—meccaﬁismi ciascuno dei quali in-
clude un attuatofe lineare di tipo elettro-
meccanico atto a controllare lo spostamento del re-
lativo cavo 3a, 4a, uno solo dei quali & illustrato
nella figura 2 dove & indicato con il riferimento
9a.

L'albero scorrevole 13 (14) dell'attuatore 9a
€ convenientemente realizzato integralmente con un
elemento a vite 15 il quale & disposto eoassialmen—
te all’interno di un involucro cilindrico cavo 17

in modo tale che la sua filettatura esterna impegna
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una madrevite interna 19 dell’involucro 17. L'invo-
lucro 17 presenta una coppia di aperture assiali
attraverso le quali sporgono da una parte l’alberc
13 e dalla parte opposia un albero 13a, essendo gli
alberi 13 e 13a fra loro coassiali. Gli alberi 13 e
13a hanno in particolare la funzione di elementi di
guida per guidare il moto alternativo rettilineo
dell’elemento a vite 15 lungo la cavita interna
dell'involucro 17 a seguito della rotazione del-
1'involucro 17 stesso.

Sulla superficie esterna dell'involucro 17 &
formata una dentatura per 1l’impegno da parte di una
dentapura cor;ispondente di una prima- ruota 25 di
un gruppo riduttore 23. Il gruppo riduttore 23 com-
prende anche un'altra ruota 27, rigidamente connes-
sa alla ruota 25 e hontata coassialmente ad essa in
modo folle su di un albero 29 parallelo alla dire-
zione di spostamento della vita 15 rispetto alla
madrevite 19, essendo le ruote dentate 25 e 27 so-
lidali in rotazione. La ruota dentata 27 ingrana a
sua voita con un pignone dentato 31 calettato su di
un alberc motore 33 di un motore elettrico 35 il
cul asse & parallelo all'albero 13. Il ﬁotore 35 &
sopportato da un telaio 37 avente una coppia di pa-

reti principali contrapposte 37a e 37b connesse fra
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loro da colonne di fissaggio, essendo ciascuna pa-
rete 37a, 37b munita di un‘relativo foro passante
38a, 38b per l1l'attraversamento da parte degli albe-
ri 13 e 13a.

Il motore 35 & collegato per mezzo di cablaggi
40 ad un'unita elettronica di gestione 41 a sua
volta collegata mediante altri cablaggi 42 ad un
gruppo di sopporto 44 di una leva di manovra L del
cambio. La leva L pud essere in particolare mobile
in modo da raggiungere una pluralitd di posizioni
disposte secondo una configurazione a griglia, ad
esempio del tipo cdrrispondente a quella dei norma-
1i cambi meccanici.

All'intefno del gruppo di sopporto 44 sono
presenti mezzi sensori, non illustrati in dettaglio
in quanto di tipo ber s& noto o alla portata del
tecnico del settore, suscettibili di riconoscere il
raggiungimento da parte della leva L di ciascuna
delle sue posizioni corrispondenti all’ingranamento
di una marcia del cambio C.

I -segnali rilevati dai sensori associati al
gruppo di sopporto 44 sono quindi trasmessi attra-
verso 1 cablaggi 42 éll'unita elettroﬁica di ge-
stione 41 che provvede ad elaborarli ed a generare

corrispondenti segnali d'azionamento degli attuato-
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ri 9a. Tali segnali vengono quindi trasmessi ai mo-
tori 35 dei relativi attuatqri 9a attraverso i ca-
blaggi 40. In questo meodo, in conseguenza del rag-
giungimento da parte della leva L di una delle po-
sizioni d’inserimento di un rapporto di trasmissio-
ne, viene comandato tramite gli attuatori presenti
nella scatola 9 l'inserimento del corrispondente
rapporto di velocitd del cambio C.

I1 sistema sopra descritto presenta in parti-
colare il notevole van;aggio di risultare facilmen-
te intercambiabile con un gruppo tradizionale di
comando meccanico del cambio, anche successivamente
alla\fabbrica{ione del relativo veicolo, grazie al
fatto che non richiede alcuna variazione degli spa-
zi disponibili, né l'aggiunta di sistemi ausiliari,
all'interno del van6 motore. Incoltre, l'unitd elet-
tronica di gestione 41 pud funzionare in modo indi-
pendente dagli altri sistemi del veicolo per cui
non deve necessariamente essere interfacciata con
altre unitd elettroniche di controllo montate al
bordo del veicolo, per cui il gruppo di comando se-
condo 1l’invenzione presenta il pregio di poter fun-
zionare secondo una configurazione "isoiata", come
avviene per i gruppi di comando mecéénici tradizio-

nali. Ad ogni modo, l'unitd elettronica di gesticne
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41 pud essere predisposta per essere collegata con
‘eventuali altri sistemi elettronici di bordo del
veicolo, nel gual caso la funzionalitd del gruppo
di comando del cambio pud tener conto nel funziona-
mento di informazioni provenienti da altri sistemi
di bordo, secondo una modalita “integrata” con gli

altri sistemi del wveicolo.
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RIVENDICAZIONI

1. Gruppo di comando servo-assistito di un cambio
di un autoveicolo munito di una coppia di organi
meccanici d'azionamento, rispettivamente di sele-
zione e d'innesto, il cui movimento combinato per-
mette di determinare l'inserimento di uno dei rap-
porti di trasmissione del cambio (C}, compreﬁdente
mezzi attuatori (9a) suscettibili di controllare il
movimento combinato di detti organi meccanici d'a-
zionamento in funzione della posizione di mezzi re-
moti di manovra (L) del cambio (C),

caratterizzato dal fatto che i mezzi attuatori
(9a) sono distanziati dal cambio (C) e sono colle-
gatli con detti organi meccanici d’azionamento per
mezzo di elementi allungati di trasmissione mecca-
nica (3, 4). ‘
2. Gruppc di comando secondec la rivendicazione 1,
caratterizzato dal fatto che gli elementi allungati
di trasmissione meccanica comprendono due cavi del
Eipo push-pull (3, 4).
3. Gruppo di comando secondo la rivendicazione 1
oppure 2, caratterizzato dal fatto che i mezzi at-
tuatori includonc wmezzi di controllo '(9a) dello
spostamento di detti elementi allunéati di trasmis-

sione meccanica (3a, 4a).
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4. Gruppo di comando secondo la rivendicazione 3,
caratterizzato dal fatto che include un‘unitd elet-

tronica di gestione (41) interposta operativamente

fra detti mezzi di controllo (%9a) e mezzi sensoril

suscettibili di rilevare la posizione istantanea
dei mezzi éemoti di manovra (L) del cambio (C),
detta unita (41) essendo predisposta per elaborare
i segnali provenienti dai mezzi sensori e per in-
viare segnali d’azionamento ai mezzi di controllo
(9a) al fine di provocare il movimento degli ele-
menti allungati di trasmissione (3a, 4a) in modo
tale che questi determinino 1l’inserimento di un
rapporto di trasmissione del cambio (C) che corri-
sponde alla posizione istantanea dei mezzi remoti
di manovra (L).

5. Gruppo di comando secondo la rivendicazione 4,
caratterizzato dal fatto che i mezzi remoti di ma-
novra (L), l’unitd elettronica di gestione (41) e
detti mezzi attuatori (9a) sono disposti in un am-
biente (A) separato dal vano motore (V) dell'auto-
veicolo, gli elementi allungati di trasmissione
meccanica (3, 4) essendo prevalentemente disposti
internamente al vano motore (V). |

6. Gruppo di comando secondo la ri&endicazione 5,

caratterizzato dal fatto che gli elementi allungati
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di trasmissione meccanica (3, 4) attraversano una
parete tagliafiamma (P) interposta fra il wvano mo-
tore (V) ed un compartimento passeggeri (A) del-
l'autoveicolo, i mezzi attuatori (9a) essendo di-
sposti in prossimitd di detta parete tagliafiamma
(P) all’interno del coﬁpartimento passeggeri (A).

7. Gruppo di comando secondo la rivendicazione 6,
caratterizzato dal fatto che la parete tagliafiamma
{P) costituisce un elemento di reazione. per una
guaina (3b, 4, 4b) di scorrimento di un cavo (3a,
4a) di un relativo cavo push-pull (3, 4).

8. Gruppo di comando secondo una qualsiasi delle
rivquicazion; 3 a 7, caratterizzato dal fatto che
i mezzi di cdntrollo (9a) dello spostamento degli
elementi allungati (3, 4) sono del tipo elettro-
meccanico. |

9. Gruppo di comando secondo la rivendicazione 8,
caratterizzato dal fatto che i mezzi di controllo
(9a) dello spostamento degli elementi allungati in-
cludono (3, 4), per ciascun elemento allungato (3,
4), un motore elettrico (35) suscettibile di porta-
re in rotazione un involucroc cilindrico (17) che
presenta internamente una madrevite (19)-in impegno
con un elemento a vite (15) collegéfo con l'estre-

mita del relativo elemento allungato (3a, 4a).
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10. Gruppo di comando secondo la rivendicazione 9,
caratterizzato dal fatto che detto motore elettrico
(35} presenta un albero motore (33) su cui & calet-
tato un pignone (31) ingranante con una ruota den~
tata (27) connessa in rotazione con un’altra ruota
dentata (25)- che ingrana con una corona dentata
comnessa alla superficie esterna di detto involucro
cilindrico (17).

11. Gruppo di comando secondo la rivendicazione 9
oppure 10, caratterizzato dal fatto che detto ele-
mento a vite (15) include un albero (13, 13a) coas-
siale ed integrale avente funzione di guida retti-
1ineq dello spostamento dell'elemenﬁo.a vite (15)
rispeito alla.madrevite (19) dell’'involucro cilin-
drico (17), un'estremitd (13) di tale albero coas-
siale essendo collegata con un’estremita di un cavo
flessibile (3a, 4a) di un relativo cavo—~del tipo
push-pull (3, 4).

12. Autoveicolo caratterizzato dal fatto che in-
clude un gruppo di comando del caﬁbio secondo una

i

qualsiasi delle rivendicazioni 1 a .11.
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