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DESCRIPCION

La presente invencidén se refiere a un aparato de
control de transmisidén automatica que cambia automatica-
mente un engranaje de cambio de un aparato de transmi-
sién, y en particular a una unidad de potencia provista
del aparato de control de transmisidén automatica y un
vehiculo, en particular un vehiculo del tipo de montar a
horcajadas, tal como una motocicleta.

Se conoce convencionalmente un vehiculo provisto de
un aparato de control de transmisidén automdtica que cam-
bia automadticamente un engranaje de cambio. En general,
el aparato de control de transmisidén automdtica estad pro-
visto de un aparato de transmisidén que tiene una plurali-
dad de pares de engranajes de cambio que tienen diferen-
tes relaciones de transmisién uno de otro, un mecanismo
de seleccidn de marcha que selecciona el par de engrana-
jes de cambio que transmite una potencia entre la plura-
lidad de pares de engranajes de cambio, un accionador de
cambio que mueve el mecanismo de seleccidén de marcha, vy
un mecanismo de transmisidén de potencia de cambio que
transmite una potencia del accionador de cambio al meca-
nismo de seleccidén de marcha.

En este caso, se da el caso de que el engranaje no
se engancha o desengancha suavemente al tiempo de cambiar
de marcha en el aparato de transmisidén que tiene un en-
granaje de retencidén. En el caso mencionado anteriormen-
te, por ejemplo, en un aparato de transmisidén del tipo de
accionamiento con el pie que mueve el mecanismo de selec-
cibébn de marcha por un pedal de cambio, el engranaje es
enganchado y desenganchado ajustando repetidas veces una
operacidén de pedaleo varias veces, y se completa el movi-
miento de cambio. Sin embargo, si se prevé llevar a la
practica automdticamente el movimiento mencionado ante-

riormente con el aparato de control de transmisidn au-



10

15

20

25

30

35

ES 2353928 T3

tomatica, hay que ajustar una entrada por un accionador
de cambio en base a un control complicado. Por otra par-
te, si qgueda una condicidén en la que el engranaje no se
engancha y desengancha suavemente, una rotacidén de un me-
canismo de transmisidén de potencia de cambio se pone bajo
control a pesar de que el accionador de cambio esta en un
estado activado. Consiguientemente, el accionador de cam-
bio no se puede girar, y existe el problema de que el ac-
cionador de cambio se pone en un estado de sobrecarga.

Consiguientemente, en la patente Jjaponesa numero
3044498 (véase también JP-A-05039865), en la que se Dbasa
el predmbulo de la reivindicacidén 1, se ha propuesto un
aparato de control de transmisidédn automatica estructurado
de tal manera que un muelle helicoidal esté dispuesto en-
tre el accionador de cambio y un tambor de cambio del me-
canismo de seleccidédn de marcha. Segun el aparato de con-
trol de transmisidén automatica, en el caso de que la ro-
tacidén del mecanismo de transmisidn de potencia de cambio
sea controlada a pesar de que el accionador de cambio
esté en el estado activado, el muelle helicoidal se de-
forma elasticamente. Consiguientemente, se evita la so-
brecarga aplicada al accionador de cambio.

Sin embargo, con el fin de evitar la sobrecarga
aplicada al accionador de cambio en la deformacidén elas-
tica del muelle helicoidal, hay que hacer menor el coefi-
ciente de elasticidad del muelle helicoidal. En otros
términos, hay que hacer mas débil la carga de compresidn
(a continuacién denominada una carga de compresidn del
muelle helicoidal) al tiempo en que el muelle helicoidal
se deforma elasticamente. Especificamente, hay que poner-
la de manera que permita un movimiento del accionador de
cambio en un estado en el que el mecanismo de transmisidn
de potencia de cambio estd parado.

Sin embargo, cuanto mas débil es la carga de compre-

sidén del muelle helicoidal, més dificilmente se desactiva
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el retén del engranaje de retencidén. Consiguientemente,
si la carga de compresidén del muelle helicoidal se hace
mas débil, los engranajes en el estado enganchado no se
desconectan suavemente, de modo gue se genera un nuevo
problema de que el tiempo después de iniciar el movimien-
to de cambio hasta que termina el movimiento de cambio es
mas largo.

Por otra parte, si la carga de compresidén del muelle
helicoidal se hace més fuerte, es imposible reducir la
sobrecarga aplicada al accionador de cambio a un nivel
originalmente esperado. Consiguientemente, en el caso de
que la carga de compresidén del muelle helicoidal se haga
mas fuerte, hay que evitar independientemente la sobre-
carga aplicada al accionador de cambio suprimiendo un par
del accionador de cambio.

Sin embargo, si se suprime el par del accionador de
cambio, se reduce la velocidad de rotacidén. Consiguiente-
mente, incluso en este caso, surge el problema de que el
tiempo después de iniciar el movimiento de cambio hasta
que termina el movimiento de cambio es mas largo.

La presente invencidén se ha realizado tomando en
consideracidén el punto mencionado anteriormente.

El documento US US-A-5 101 680 (D1l) describe un pa-
sador de seguridad dispuesto entre un aro conectado a una
palanca de cambio y un eje de cambio de una transmisidn
manual.

Un objetivo de la presente invencidn es proporcionar
un aparato de control de transmisidn automatica que pueda
acortar el tiempo después de iniciar el movimiento de
cambio hasta que termine el movimiento de cambio, supri-
miendo al mismo tiempo la sobrecarga aplicada al acciona-
dor de cambio.

Segun la presente invencién, dicho objetivo se logra
con un aparato de control de transmisidén automatica in-

cluyendo: un mecanismo de seleccidén de marcha configurado
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para seleccionar un par de engranajes de cambio de un
aparato de transmisidén para transmitir potencia motriz
desde una entrada a una salida del aparato de transmi-
sién; un accionador de cambio configurado para generar
potencia para accionar dicho mecanismo de seleccidn de
marcha; un mecanismo de transmisidén de potencia de cambio
configurado para transmitir la potencia de dicho acciona-
dor de cambio a dicho mecanismo de seleccidédn de marcha; y
un dispositivo mecénico de seguridad configurado para
llevar a cabo un cambio de estado irreversible en el que
una potencia de transmisidén del mecanismo de transmisidn
de potencia de cambio es igual o menor que un valor pre-
determinado si dicha potencia de transmisidén excede del
valor predeterminado. El dispositivo mecédnico de seguri-
dad tiene al menos una porcidn de transmisidn de potencia
con al menos una porcidédn fina y una porcidn gruesa, sien-
do la porcidén fina mas fina que la porcidn gruesa y es-
tando configurada para deformarse plasticamente y/o rom-
perse si la potencia de transmisidn excede del valor pre-
determinado.

Consiguientemente, la deformacién del dispositivo
mecanico de seguridad indica una deformacidén que no se
restablece a su estado original después de generarse.
Preferiblemente, la deformacidén incluye una rotura.

Como se ha mencionado anteriormente, el aparato de
control de transmisidédn automatica estd provisto del dis-
positivo mecédnico de seguridad que se deforma preferible-
mente en el caso de que el accionador de cambio llegue al
estado de sobrecarga con el fin de cortar la transmisidn
de la potencia desde el accionador de cambio al mecanismo
de seleccidn de marcha. Consiguientemente, aunque el ac-
cionador de cambio llegue al estado de sobrecarga por al-
guna razdén, la transmisidén del accionador de cambio al
mecanismo de seleccidédn de marcha se corta. Por lo tanto,

es posible suprimir la sobrecarga del accionador de cam-
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bio. Ademas, el aparato de control de transmisidédn automa-
tica no suprime el par del accionador de cambio propia-
mente dicho para suprimir la sobrecarga aplicada al ac-
cionador de cambio, ni emplea un limitador de par cons-
truido por un elemento elastico gque tiene un pequefio co-
eficiente de elasticidad o analogos. Consiguientemente,
es posible acortar el tiempo después de iniciar el movi-
miento de cambio hasta que termine el movimiento de cam-
bio. Por lo tanto, segun el aparato de control de trans-
misién automédtica, es posible lograr tanto la supresidn
de la sobrecarga del accionador de cambio como el acorta-
miento del tiempo para el movimiento de cambio. Preferi-
blemente, el dispositivo mecanico de seguridad esta dis-
puesto dentro del mecanismo de transmisidén de potencia de
cambio.

Segun una realizacidén preferida, al menos una parte
incluyendo el dispositivo mecanico de seguridad esta es-
tructurada de forma soltable.

Ademds, preferiblemente dicho dispositivo mecéanico
de seguridad estd provisto de una porcidén de rotura con-
figurada para romperse para llevar a cabo el cambio de
estado irreversible.

Ademds, preferiblemente dicho dispositivo mecéanico
de seguridad tiene una porcidén de deformacidn pléastica
configurada para deformarse plasticamente si la potencia
de transmisidén excede del valor predeterminado.

Preferiblemente, el dispositivo mecédnico de seguri-
dad tiene sustancialmente forma de chapa. Segun una rea-
lizacidén preferida, el dispositivo mecénico de seguridad
estd incluido en una varilla de cambio.

También se ha previsto una unidad de potencia inclu-
yendo un aparato de transmisiédn con una pluralidad de pa-
res de engranajes de cambio que tienen diferentes rela-
ciones de transmisidén y un aparato de control de transmi-

sién automatica segun una de las realizaciones anterio-
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res, cuyo mecanismo de seleccidén de marcha estd configu-
rado para seleccionar un par de engranajes de cambio del
aparato de transmisidn.

Preferiblemente, la unidad de potencia incluye
ademas un motor y un carter que contiene al menos dicho
motor.

Ademés, preferiblemente dicho mecanismo de transmi-
sién de potencia de cambio tiene al menos una primera
porcidén de mecanismo de transmisidén y una segunda porcidn
de mecanismo de transmisidén, siendo soltable dicha segun-
da porcidén de mecanismo de transmisidn con respecto a di-
cha primera porcidén de mecanismo de transmisidn, y dicho
dispositivo mecanico de seguridad estd dispuesto dentro
de dicha segunda porcidédn de mecanismo de transmisidn.

Ademds, preferiblemente dicha primera porcidén de me-
canismo de transmisidén estd colocada dentro de dicha ca-
ja, y dicha segunda porcidén de mecanismo de transmisidn
estd colocada fuera de dicha caja.

En la unidad de potencia preferida mencionada ante-
riormente, el dispositivo mecanico de seguridad estd dis-
puesto dentro de la segunda porcidédn de mecanismo de
transmisién dispuesto fuera de la caja en el mecanismo de
transmisidén de potencia de cambio. Ademds, la segunda
porcidén de mecanismo de transmisidédn esta estructurada de
tal manera que sea soltable con respecto a la primera
porcidén de mecanismo de transmisién dispuesta dentro de
la caja en el mecanismo de transmisidén de potencia de
cambio. Consiguientemente, en el caso de que el disposi-
tivo mecanico de seguridad opere, es posible sustituir
facilmente la segunda porcidén de mecanismo de transmisidn
incluyendo el dispositivo mecanico de seguridad sin des-
montar el carter. Por lo tanto, segun el aparato de con-
trol de transmisidédn automatica de la unidad de potencia
mencionado anteriormente, aunque el fusible mecénico ope-

re, es posible volver inmediatamente al estado en el que
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el movimiento de cambio se pueda llevar a cabo, sustitu-
yendo la varilla de cambio, y es posible mantener el
efecto mencionado anteriormente de que se suprime la so-
brecarga aplicada al accionador de cambio y se acorta el
tiempo después de iniciar el movimiento de cambio hasta
que termine el movimiento de cambio.

Preferiblemente, dicha segunda porcidén de mecanismo
de transmisidén tiene un primer elemento y un segundo ele-
mento dispuesto mas prdéximo a dicho lado de mecanismo de
seleccidén de marcha que dicho primer elemento, donde di-
cho dispositivo mecanico de seguridad estd fijado a dicho
segundo elemento entre dicho primer elemento y dicho se-
gundo elemento, y, preferiblemente, tiene una porcidn de
transmisién de potencia gque engancha con dicho primer
elemento con el fin de transmitir la potencia de dicho
primer elemento a dicho segundo elemento, y donde dicha
porcidén de transmisidn de potencia estd separada preferi-
blemente de dicho segundo elemento si dicha potencia
transmitida es mayor que el valor predeterminado.

Ademés, preferiblemente dicha segunda porcidén de me-
canismo de transmisidén tiene un primer elemento y un se-
gundo elemento dispuesto mas préximo a dicho lado de me-
canismo de seleccidén de marcha que dicho primer elemento,
donde dicho dispositivo mecénico de seguridad estd fijado
a dicho primer elemento entre dicho primer elemento y di-
cho segundo elemento, y, preferiblemente, tiene una por-
ciébn de transmisidén de potencia que engancha con dicho
segundo elemento con el fin de transmitir la potencia de
dicho primer elemento a dicho segundo elemento, y donde
dicha porcién de transmisidn de potencia esta separada
preferiblemente de dicho primer elemento si dicha poten-
cia transmitida es mayor que el valor predeterminado.

Ademéds, preferiblemente un agujero de introduccidn,
en el que se inserta dicho primer o segundo elemento,

estd formado en el otro de dicho primer o segundo elemen-
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to, y, preferiblemente, una porcidédn cdncava esta formada
en una superficie de pared interior del otro de dicho
primer o segundo elemento que forma dicho agujero de in-
troduccidn, reteniéndose dicha porcidén de transmisidn de
potencia en dicha porcidn cbdncava.

Ademés, preferiblemente dicha porcidén de transmisidn
de potencia tiene un cuerpo sustancial en forma de placa
que estd insertado en una porcidén de ranura, preferible-
mente, en un extremo de un eje rotativo de la segunda
porcidén de mecanismo de transmisidn.

También se ha previsto un vehiculo, en particular un
vehiculo del tipo de montar a horcajadas tal como una mo-
tocicleta, con una unidad de potencia segun una de las
realizaciones anteriores.

Segun el vehiculo preferido mencionado anteriormen-
te, dado que el vehiculo del tipo de montar a horcajadas
estd provisto de la unidad de potencia que tiene el fusi-
ble mecéanico, se puede proporcionar el vehiculo del tipo
de montar a horcajadas que puede acortar el tiempo des-
pués de iniciar el movimiento de cambio hasta que termine
el movimiento de cambio, suprimiendo al mismo tiempo la
sobrecarga aplicada al accionador de cambio.

Segun la presente invencidn, se puede facilitar el
aparato de control de transmisidén automdtica gque puede
acortar el tiempo después de iniciar el movimiento de
cambio hasta que termine el movimiento de cambio, supri-
miendo al mismo tiempo la sobrecarga aplicada al acciona-
dor de cambio, la unidad de potencia provista del aparato
de control de transmisidén automatica, y el vehiculo del
tipo de montar a horcajadas.

La presente invencidén se explica a continuacidn con
mas detalle por medio de sus realizaciones en unidn con
los dibujos acompafiantes, donde:

La figura 1 es una vista en alzado lateral de una

motocicleta.
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La figura 2 es una vista en alzado lateral que re-
presenta una disposicidén de un accionador de un aparato
de control de transmisidén automatica.

La figura 3 es una vista en seccidn transversal de
una unidad de potencia.

La figura 4 es una vista despiezada en seccidn
transversal de un motor de cambio y un mecanismo de
transmisidén de potencia de cambio.

La figura 5 es una vista en alzado lateral de una
unidad de operacidén de embrague.

La figura 6 es una vista en alzado lateral de 1la
unidad de operacidén de embrague.

La figura 7 es una vista que representa de manera
ampliada una varilla de cambio en la figura 4.

La figura 8 es una vista en alzado lateral que re-
presenta de manera ampliada una porcidén cerca de la vari-
1lla de cambio.

La figura 9 es una vista que representa de manera
ampliada una porcidén cerca de una porcidén de transmisidn
de potencia en la figura 7.

La figura 10 es una vista de sistema de un mecanismo
de control de transmisidén automatica.

La figura 11 es una vista en perspectiva de una por-
cidén de conmutacidén de una empufiadura de manillar.

La figura 12(a) es una vista en seccidn transversal
que representa de manera ampliada una porcidn cerca de la
porcidén de transmisidn de potencia antes de ser deforma-
do.

La figura 12(b) es una vista en seccidn transversal
que representa de manera ampliada la porcidédn cerca de la
porcidén de transmisidn de potencia después de deformarse.

La figura 13 es una vista en alzado lateral que re-
presenta una porcidn cerca de un tercer eje, una porcidn
de transmisidén de potencia y una palanca operativa segun

una realizacidédn modificada 1.



10

15

20

25

30

35

ES 2353928 T3

-10-

La figura 14 es una vista en perspectiva despiezada
del tercer eje, la porcidén de transmisidén de potencia y
la palanca operativa segun la realizacidén modificada 1.

La figura 15 es una vista en seccidn transversal de
una unidad de potencia segun una realizacidédn modificada
2.

Y la figura 16 es una vista en perspectiva despieza-
da de un tercer eje, una porcidn de transmisidn de poten-
cia, un elemento de acoplamiento y un eje de operacidn de
cambio segun una realizacidén modificada 2.

Entre otros, en las figuras se usan los signos de

referencia siguientes:

1 Motocicleta (vehiculo del tipo de montar a
horcajadas)

20 Unidad de potencia

31 Eje de manivela
32 Carter (caja)
40 Aparato de transmisidn

41 Eje principal

42 Eje de accionamiento

43 Mecanismo de seleccidn de marcha

44 Mecanismo de embrague

49 Engranaje de cambio

50 Aparato de control de transmisidédn automatica

70 Motor de cambio (accionador de cambio)

80 Mecanismo de transmisidén de potencia de cambio
81 Mecanismo reductor de velocidad (segunda por-

cibébn de mecanismo de transmisidn)

82 Varilla de cambio (segunda porcidén de mecanis-
mo de transmisidn)

82A Primera porcidén de estructura de varilla (pri-
mer elemento)

82B Segunda porcidén de estructura de varilla (se-

gundo elemento)
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82e Porcidén cdncava

82f Porcidn de transmisidn de potencia

82s Agujero de introduccidn

82t Superficie de pared interior

82x Porcidén fina

82y Porcidn gruesa

83 Mecanismo de articulacidén de cambio (primera
porcidén de mecanismo de transmisiodn)

84 Palanca operativa (segunda porcidén de mecanis-
mo de transmisidn)

84a Agujero de enganche

85 Palanca operativa
88 Fusible mecanico (dispositivo mecanico de se-
guridad)

420 Engranaje de cambio

421 Excéntrica de cambio (mecanismo de seleccidn

de marcha)

422 Horquilla de cambio (mecanismo de seleccidn de

marcha)

Se ha hallado que hay una tendencia a que la sobre-
carga aplicada al accionador de cambio se produzca en un
estado especifico. En este caso, como el estado especifi-
co, por ejemplo, se ha enumerado anteriormente el caso en
el que el engranaje no se engancha o desengancha suave-
mente al tiempo de cambiar el par de engranajes dJue
transmiten la potencia, o anadlogos. Especificamente, por
ejemplo, el estado especifico incluye un tiempo en que el
retén de un engranaje es dificil que salga de una porcidn
de agujero del otro engranaje en la combinacidén a desen-
ganchar, y de repente se sale en un punto, y el retén de
un engranaje de la combinacidén a enganchar nuevamente no
estd montado exactamente en la porcidédn de agujero del
otro engranaje, de modo que el retén de un engranaje CoO-
lisiona con una superficie lateral del otro engranaje, en

el caso de cambiar la combinacidén de los engranajes a en-
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ganchar.

Ademéds, se ha hallado que la sobrecarga tiende a
aplicarse al accionador de cambio en el estado especifico
como se ha mencionado anteriormente, y la frecuencia de
generacidén del estado especifico mencionado anteriormente
es baja. Como resultado, se ha hallado que es baja 1la
probabilidad de que la sobrecarga se genere en el accio-
nador de cambio.

Consiguientemente, el aparato de control de transmi-
sién automatica estd provisto del fusible mecdnico que
interrumpe la transmisién de la potencia del accionador
de cambio al mecanismo de seleccién de marcha, deformén-
dose en el caso de que la sobrecarga se genere en el ac-
cionador de cambio. Ademéds, preferiblemente el fusible
mecanico estd dispuesto en el mecanismo soltable de
transmisién de potencia de cambio. Ademéds, preferiblemen-
te el fusible mecéanico se dispone fuera del carter que
contiene el motor.

A continuacidén se describird en detalle una realiza-
cidbén con referencia a los dibujos acomparfiantes.

A continuacidédn se describird una realizacidén de un
vehiculo del tipo de montar a horcajadas. En este caso,
la siguiente realizacidn no se limita a ello. E1l vehiculo
del tipo de montar a horcajadas segun esta realizacidn
estd constituido por una motocicleta, sin embargo, el
vehiculo del tipo de montar a horcajadas no se limita a
é¢l, sino que puede estar constituido por un triciclo mo-
torizado, un buggy o anadlogos. En general, el vehiculo
del tipo de montar a horcajadas tiene un bastidor de ca-
rroceria y un asiento donde un motorista se puede sentar
a horcajadas del bastidor de carroceria.

Como se representa en las figuras 1 y 2, una motoci-
cleta 1 segun esta realizacidédn estd provista de un tubo
delantero 3 y un bastidor de carroceria de vehiculo 2. E1

bastidor de carroceria de vehiculo 2 incluye al menos un
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bastidor principal 4 que se extiende hacia atras del tubo
delantero 3, y un soporte de brazo trasero 5 que se ex-
tiende hacia abajo de una porcidén trasera del Dbastidor
principal 4. Un soporte trasero 7 esta unido a una por-
cibén superior 5a del soporte de brazo trasero 5. Una por-
cidén trasera de un carril de asiento 6 y una porcidn
trasera del soporte trasero 7 estdn acopladas una a otra.

Ademéds, una horquilla delantera 10 se pivota en el
tubo delantero 3. Un manillar de direccidédn 11 estd dis-
puesto en un extremo superior de la horquilla delantera
10, y una rueda delantera 12 estd dispuesta en un extremo
inferior de la horquilla delantera 10. Un depdbdsito de
carburante 13 estd dispuesto en una porcidn superior del
bastidor principal 4, y un asiento 14 estd dispuesto en
un lado trasero del depdsito de carburante 13. El1 asiento
14 estd montado en el carril de asiento 6.

Una porcidén de extremo delantero de un brazo trasero
21 se soporta con el soporte de brazo trasero 5 de manera
que oscile libremente hacia arriba y hacia abajo mediante
un eje de pivote 22. Una rueda trasera 23 se soporta con
una porcidén de extremo trasero del brazo trasero 21. El
brazo trasero 21 se soporta con el bastidor de carroceria
de vehiculo 2 mediante un mecanismo de articulacidén 24 vy
una unidad trasera de amortiguamiento 25.

Ademéds, una unidad de potencia 20 que tiene un motor
que sirve como una fuente de accionamiento, estd suspen-
dida del bastidor principal 4 y el soporte de brazo tras-
ero 5. El tipo del motor no esta limitado de ningun modo;
sin embargo, en la presente realizacidén, el motor esté
constituido por un motor del tipo de cuatro cilindros en
paralelo, de cuatro tiempos, refrigerado por agua. El1 mo-
tor de la presente invencidén estd dispuesto en un estado
en el que un eje de cilindro (no representado) estd un
poco inclinado de una linea horizontal hacia un lado de-

lantero de una carroceria de vehiculo. Ademds, el motor
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de la presente invencidén se contiene en un carter 32 que
acomoda un eje de manivela 31. El carter 32 esta suspen-
dido y soportado del bastidor de carroceria de vehiculo 2
en ambos lados en una direccidén a lo ancho del vehiculo.

Ademés, un eje principal 41 estd dispuesto en para-
lelo al eje de manivela 31. El eje de manivela 31 esté
acoplado al eje principal 41 mediante un mecanismo de em-
brague de discos multiples 44. En este caso, una estruc-
tura detallada del mecanismo de embrague 44 se describira
mas tarde.

Un engranaje de cambio de etapas multiples 49 esta
instalado en el eje principal 41. Ademas, un eje de ac-
cionamiento 42 esta dispuesto en paralelo al eje princi-
pal 41, y engranajes de cambio 420 estan instalados en el
eje de accionamiento 42 de tal manera que correspondan a
los engranajes de cambio 49. Cada uno de los engranajes
de cambio 49 en el eje principal 41 engancha con los en-
granajes de cambio 420 instalados sobre el eje de accio-
namiento 42. En este caso, los engranajes de cambio 49 y
los engranajes de cambio 420 estan instalados de tal ma-
nera que uno o ambos entren en estado de libre rotacidn
(un estado de marcha en vacio) con respecto al eje prin-
cipal 41 o el eje de accionamiento 42, excepto un par de
engranajes de cambio seleccionados. Consiguientemente, la
transmisién de rotacidn del eje principal 41 al eje de
accionamiento 42 se logra solamente por un par de engra-
najes de cambio seleccionados.

En este caso, en la presente realizacidn, el aparato
de transmisidén 40 estd estructurado por el eje principal
41 mencionado anteriormente, el eje de accionamiento 42,
las multiples etapas de los engranajes de cambio 49 y en-
granajes de cambio 420, y un mecanismo de seleccidédn de
marcha 43 que selecciona el par de engranajes de cambio
que transmite la potencia entre las multiples etapas de

los engranajes de cambio 49 y los engranajes de cambio



10

15

20

25

30

35

ES 2353928 T3

-15-

420. En otros términos, el mecanismo de seleccidédn de mar-
cha 43 estd configurado para seleccionar un par de engra-
najes de cambio 49, 420 del aparato de transmisidén 40 pa-
ra transmitir potencia motriz desde un lado de entrada a
un lado de salida de dicho aparato de transmisidn 40.
Ademads, el aparato de transmisidén 40 estd montado inte-
gralmente en el carter 32.

Como se representa en la figura 2, la motocicleta 1
estd provista de un motor de cambio 70 gque genera la po-
tencia que mueve el mecanismo de seleccidén de marcha 43
del aparato de transmisidédn 40, y un mecanismo de transmi-
sién de potencia de cambio 80 que transmite un par gene-
rado por el motor de cambio 70 al mecanismo de seleccidn
de marcha 43.

En este caso, en la presente realizacidén, la motoci-
cleta 1 estd provista de un mecanismo de transmisidén ma-
nual automatizada 50 (véase la figura 10, y a continua-
ciébn denominada “aparato de control de transmisidédn au-
tomadtica 50”) que acciona automaticamente el mecanismo de
embrague 44 y conmuta el engranaje de cambio del aparato
de transmisidén 40. Una estructura detallada del aparato
de control de transmisidén automatica 50 se describird mas
adelante.

Ademds, como se representa en la figura 1, se ha
dispuesto un pifidn de accionamiento 48a en el eje de ac-
cionamiento 42. Por otra parte, se ha dispuesto un pifdn
accionado 48b en la rueda trasera 23. Ademds, una cadena
47 estd enrollada alrededor del pifiébn de accionamiento
48a y el pifibn accionado 48b. Consiguientemente, la po-
tencia del motor dentro de la unidad de potencia 20
transmitida al eje de accionamiento 42 mediante el apara-
to de transmisidén 40 es transmitida a la rueda trasera 23
mediante la cadena 47.

La estructura completa de la motocicleta 1 se des-

cribe anteriormente. A continuacidn se describird en de-
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talle el mecanismo de embrague 44 con referencia a la fi-
gura 3.

En la presente realizacidn, el mecanismo de embrague
44 estd constituido por un embrague de rozamiento de dis-
cos multiples, y estd provisto de un alojamiento tubular
de embrague 443, un saliente tubular de embrague 447, una
pluralidad de discos de rozamiento 445 y chapas de embra-
gue 449 que sirven como una chapa de rozamiento, y una
chapa de presidén 451. Ademas, el mecanismo de embrague 44
estd provisto de un engranaje 441 que engancha con un en-
granaje 310 formado en el eje de manivela 31. En este ca-
so, un sensor de velocidad del motor S30 estd instalado
en una porcidén de extremo del eje de manivela 31. Ademéas,
un eje sensor de velocidad de rotacidén de eje principal
S31 estd dispuesto en el eje principal 41.

El alojamiento de embrague 443 estd unido al eje
principal 41 de manera que sea relativamente rotativo. El
alojamiento de embrague 443 estd formado como una forma
tubular. Ademds, una porcidén de lado de extremo (un lado
izquierdo en la figura 3) del alojamiento de embrague 443
estd provista de una porcidén de enganche 443B en la que
se forma un agujero de enganche 443A. Dado que una por-
cidén sobresaliente de enganche 44la del engranaje 441
estd montada en el agujero de enganche 443A, el engranaje
441 y el alojamiento de embrague 443 estan enganchados de
manera dgue sean relativamente no rotativos. Ademas, una
pluralidad de ranuras que se extienden en una direccidn
axial del eje principal 41 estédn formadas en una superfi-
cie periférica interior de una porcidn formada en la for-
ma tubular del alojamiento de embrague 443.

Cada disco de rozamiento 445 estd formado en forma
de chapa anular fina. Una pluralidad de dientes estan
formados en una periferia exterior de cada disco de roza-
miento 445. Cada disco de rozamiento 445 estd unido al

alojamiento de embrague 443 de manera que sea relativa-
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mente no rotativo, en base a un enganche de una plurali-
dad de dientes formados en la periferia exterior del dis-
co de rozamiento 445 con una pluralidad de ranuras forma-
das en la superficie periférica interior del alojamiento
de embrague 443. En este caso, cada disco de rozamiento
445 esta unido al alojamiento de embrague 443 de manera
que sea deslizante en la direccidn axial del eje princi-
pal 41. Cada disco de rozamiento 445 estd unido al aloja-
miento de embrague 443 de tal manera que una superficie
de chapa del disco de rozamiento 445 sea aproximadamente
perpendicular a la direccidén axial del eje principal 41.

El saliente de embrague 447 estd dispuesto, en una
direccidén diametral del eje principal 41, en un lado méas
interior que el alojamiento de embrague 443, y esta unido
al eje principal 41 de manera que sea relativamente no
rotativo. E1 saliente de embrague 447 esta formado en
forma tubular. Una porcidén de lado de extremo (un lado
izquierdo en la figura 3) del saliente de embrague 447
estd provisto de una porcidn circular de pestafia 447A en
la que un didmetro exterior es aproximadamente igual a un
didmetro exterior de la chapa de embrague 449. El1l salien-
te de embrague 447 estd fijado al eje principal 41 de tal
manera que una porciédn de pestafia 447A se coloque en un
lado de porcidén de enganche 443B del alojamiento de em-
brague 443. En este caso, una porcidén de presidn 447B
estda formada en un lado de chapa de embrague 449 de 1la
porcidén de pestafia 447A. La porcidén de presidn 447B
aprieta el disco de rozamiento 445 y la chapa de embrague
449 en la direccidén axial del eje principal 41, conjunta-
mente con la chapa de presidén 451. Ademas, una pluralidad
de ranuras 447C que se extienden en la direccidn axial
del eje principal 41, estan formadas en una superficie
periférica exterior de una porcidén tubular del saliente
de embrague 447.

Cada chapa de embrague 449 estd formada en forma de
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chapa anular fina. Una pluralidad de dientes estan forma-
dos en una superficie periférica interior de cada chapa
de embrague 449. Cada chapa de embrague 449 estd unida al
saliente de embrague 447 de manera gque sea relativamente
no rotativa en base a un enganche de una pluralidad de
dientes formados en la periferia interior de la chapa de
embrague 449 con una pluralidad de ranuras 447C formadas
en una superficie periférica exterior del saliente de em-
brague 447. En este caso, cada chapa de embrague 449 esté
unida al saliente de embrague 447 de manera que sea des-
lizante en la direccidén axial del eje principal 41. Cada
chapa de embrague 449 estd unida al saliente de embrague
447 de tal manera que una superficie de la chapa de em-
brague 449 sea aproximadamente perpendicular a la direc-
cidén axial del eje principal 41.

Cada disco de rozamiento 445 y cada chapa de embra-
gue 449 estan dispuestos alternativamente en la direccidn
axial del eje principal 41.

La chapa de presidén 451 es relativamente no rotativa
con el saliente de embrague 447, y se ha dispuesto de tal
manera que sea deslizante con respecto al saliente de em-
brague 447 en la direccidén axial del eje principal 41. En
este caso, la chapa de presidédn 451 es movida por un motor
de embrague 60. Ademds, una porcidn de presidn plana 451B
estd formada en la chapa de presidén 451. La porcidn de
presidén 451B aprieta el disco de rozamiento 445 y la cha-
pa de embrague 449 en la direccidn axial del eje princi-
pal 41 conjuntamente con la porcidn de presidn 447B de la
porcidén de pestaria 447A.

Ademéds, el mecanismo de embrague 44 estd provisto de
una pluralidad de muelles 450 de tal manera que rodee ca-
da ranura de una pluralidad de ranuras tubulares 447C.
Cada uno de los muelles 450 empuja la chapa de presidn
451 hacia un lado izquierdo en 1la figura 3. En otros

términos, cada muelle 450 empuja la chapa de presidn 451
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en una direccidén tal que la porcidn de presidn 451B de 1la
chapa de presidén 451 se aproxime a la porcidén de presidn
447B del saliente de embrague 447.

La chapa de presidén 451 estd enganchada con una por-
cién de lado de extremo (un lado derecho en la figura 3)
de una varilla de empuje 455 mediante un soporte, por
ejemplo, un cojinete de bolas de ranura profunda 457 o
anadalogos, en una porcidédn central de la chapa de presidn
451, y es rotativa con respecto a la varilla de empuje
455. La otra porcidén de lado de extremo (un lado izquier-
do en la figura 3) de la varilla de empuje 455 estd en-
ganchada con un lado interior de una porcidén de extremo
del eje principal tubular 41. Una porcidn interior del
eje principal tubular 41 estd provista de una bola esfé-
rica 459 que esta adyacente a la otra porcidén de extremo
(una porcidén de extremo izquierdo) de la varilla de empu-
je 455, y un lado izquierdo de la bola 459 esta provisto
de una varilla de empuje 461 que estd adyacente a la bola
459.

Una porcidén de extremo (una porcidén de extremo iz-
quierdo) 461A de la varilla de empuje 461 sobresale de 1la
otra porcidén de extremo (una porcidn de extremo izquier-
do) del eje principal tubular 41. Un pistdén 463 conectado
al motor de embrague 60 estd dispuesto integralmente en
la porcidén de extremo sobresaliente 461A de la varilla de
empuje 461. El1l pistdédn 463 es guiado por un cuerpo de ci-
lindro principal 465, y estd estructurado deslizante en
la direccién axial del eje principal 41.

La estructura del mecanismo de embrague 44 se des-
cribe anteriormente. A continuacidédn se describird en de-
talle el mecanismo de seleccidén de marcha 43 y el meca-
nismo de transmisidén de potencia de cambio 80.

Como se representa en la figura 3, el mecanismo de
seleccidén de marcha 43 estd provisto de una excéntrica de

cambio 421 correspondiente a un eje de cambio de entrada,
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y una horgquilla de cambio 422. Una pluralidad de ranuras
excéntricas 42la estan formadas en una superficie perifé-
rica exterior de la excéntrica de cambio 421. Por otra
parte, la horquilla de cambio 422 tiene una forma que se
bifurca desde una porcidén de raiz en dos porciones de ex-
tremo delantero. La porcidén de raiz de la horquilla de
cambio 422 esta unida a un eje de horquilla de cambio 423
de manera que sea deslizante en la direccidén axial.
Ademéds, una porcidédn de extremo delantero (no representa-
da) de la horquilla de cambio 422 esta enganchada con la
ranura excéntrica 42la de la excéntrica de cambio 421.
Por otra parte, la otra porcidén de extremo delantero de
la horquilla de cambio 422 estd enganchada con ranuras
anulares 49a y 420a dispuestas en los engranajes de cam-
bio 49 y 420.

Segun la estructura mencionada anteriormente, si la
excéntrica de cambio 421 es movida de manera que se gire,
la horquilla de cambio 422 es movida en la direcciédn
axial a lo largo de la ranura excéntrica 42la, y los en-
granajes de cambio 49 y 420 son movidos en la direccidn
axial de trabajo con ella. Consiguientemente, solamente
un par de engranajes de cambio 49 y 420 en una posicidn
correspondiente a un angulo de rotacidédn de la excéntrica
de cambio 421 llegan a un estado fijado por una chaveta
con respecto al eje principal 41 y el eje de accionamien-
to 42. Segun la estructura mencionada anteriormente, se
define la posicidédn de engranaje de cambio, y la rotacidn
es transmitida en una relacidén de transmisidn predetermi-
nada entre el eje principal 41 y el eje de accionamiento
42 mediante el engranaje de cambio 49 y el engranaje de
cambio 420.

Como se representa en la figura 4, el mecanismo de
transmisidén de potencia de cambio 80 estd provisto de un
mecanismo reductor de velocidad 81 que reduce la veloci-

dad rotacional del motor de cambio 70, una wvarilla de
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cambio 82, y un mecanismo de articulacidédn de cambio 83.
En este caso, la presente realizacidn emplea un motor
eléctrico de cambio 70 como el accionador de cambio, sin
embargo, el accionador de cambio puede estar constituido
por un accionador hidraulico.

Ademds, como se representa en la figura 5, en la
presente realizacidn, el motor de cambio 70 estd integra-
do con un detector de posicidén de cambio S2 y el mecanis-
mo reductor de velocidad 81 como una unidad de acciona-
miento de cambio 72. Como se ha mencionado anteriormente,
la operacidén de montaje, mantenimiento e inspeccidn vy
andlogos sera facil integrando el motor de cambio 70 y el
mecanismo reductor de velocidad 81 como la unidad de ac-
cionamiento de cambio 72. En este caso, como Se represen-
ta en la figura 4, el motor de cambio 70 y un carter de
engranaje 8lh del mecanismo de transmisidén de potencia de
cambio 80 estan fijados por pernos 70x. Un agujero de in-
troduccidén 81lx estd dispuesto en el céarter de engranaje
8lh, v el eje motor 70a esta insertado en los carteres de
engranaje 8lh y 81i del agujero de introduccidén 81lx, vy
estd dispuesto dentro de los carteres de engranaje 8lh vy
81li. Como se ha mencionado anteriormente, el mecanismo de
transmisidén de potencia de cambio 80 estd estructurado de
tal manera que se pueda desmontar con respecto al motor
de cambio 70.

En la presente realizacidn, el mecanismo reductor de
velocidad 81 estd provisto de cuatro ejes 70a, 8la, 8lb y
8lc, y tres engranajes reductores de velocidad 8le, 81f y
8lg. Ademéas, el mecanismo reductor de velocidad 81 se en-
cuentra en los carteres de engranaje 8lh y 81i.

Un primer eje de cuatro ejes estd construido por el
eje motor 70a del motor de cambio 70. Ademds, los ejes
segundo a cuarto estan construidos por el primer eje 8la,
el segundo eje 8lb y el tercer eje 8lc. En este caso, el

eje motor 70a correspondiente al primer eje forma un eje
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de entrada en el mecanismo reductor de velocidad 81. Un
engranaje 70d esta formado en una porcidén de extremo de-
lantero del eje motor 70a. Ademéds, el tercer eje 8lc co-
rrespondiente al cuarto eje forma un eje de accionamiento
(un eje de salida) del mecanismo reductor de velocidad
81.

El primer engranaje reductor de velocidad 8le esté
insertado a presidén en el primer eje 8la. El primer en-
granaje reductor de velocidad 8le esta dispuesto de tal
manera que se enganche con el engranaje 70d del eje motor
70a. Ademéds, un engranaje 8ls estd formado en el primer
eje 8la.

El segundo engranaje reductor de velocidad 81f estéa
insertado a presidén en el segundo eje 8lb. El segundo en-
granaje reductor de velocidad 81lf esta dispuesto de tal
manera que esté enganchado con el engranaje 8ls del pri-
mer eje 8la. Ademds, un engranaje 81t estd formado en el
segundo eje 81b.

El tercer engranaje reductor de velocidad 8lg esta
insertado a presidén en el tercer eje 8lc. El tercer en-
granaje reductor de velocidad 8lg esta dispuesto de tal
manera que esté enganchado con el engranaje 81t del se-
gundo eje 81b.

Como se ha mencionado anteriormente, un tren de en-
granajes de reduccidén de velocidad 81lA que reduce la ve-
locidad rotacional del motor de cambio 70 estd constitui-
do por el primer engranaje reductor de velocidad 8le, el
engranaje 8ls, el segundo engranaje reductor de velocidad
81f, el engranaje 8lt y el tercer engranaje reductor de
velocidad 81lg. En este caso, el primer engranaje reductor
de velocidad 8le existente en un lado mé&s hacia arriba en
el tren de engranajes de reduccidn de velocidad 81lA esta
enganchado con el engranaje 70d. Segun la estructura men-
cionada anteriormente, el par del motor de cambio 70 es

transmitido al tren de engranajes de reduccidén de veloci-
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dad 8la mediante el engranaje 70d de manera que se incre-
mente.

Ademéds, un detector de posicidén de cambio S2 esta
dispuesto en una porcidédn de extremo del tercer eje 8lc
correspondiente al eje de accionamiento (el eje de sali-
da) del mecanismo reductor de velocidad 81. El1 detector
de posicidén de cambio (el sensor de angulo) S2 estd dis-
puesto en una porcidén de extremo del tercer eje 8lc, vy
estd sujetado y fijado al carter de engranaje 8lh por
pernos de unidén 817, como se representa en la figura 5.

Por otra parte, como se representa en la figura 4,
una palanca operativa 84 estd fijada a la otra porcidn de
extremo del tercer eje 8lc. Especificamente, como se re-
presenta en la figura 6, la palanca operativa 84 esté
provista de un agujero de enganche 84a que engancha con
el tercer eje 8lc, y una indentacidén estd formada en cada
uno del agujero de enganche 84a y el tercer eje 8lc.
Ademéds, la palanca operativa 84 estd fijada al tercer eje
8lc enganchando las indentaciones entre la palanca opera-
tiva 84 y el tercer eje 8lc, y sujetando un perno 8lk. La
palanca operativa 84 no puede girar relativamente con
respecto al tercer eje 8lc al estar fijada como se ha
mencionado anteriormente. Ademéds, segun esta estructura,
si se gira el tercer eje 8lc correspondiente al eje de
accionamiento (el eje de salida) del mecanismo reductor
de velocidad 81, la palanca operativa 84 oscila.

Ademéds, elementos de tope 89 y 89 que regulan la os-
cilacidén de la palanca operativa 84 en un rango predeter-
minado de angulos D estéan unidos al carter de engranaje
8li. Los elementos de tope 89 y 89 forman un mecanismo de
tope 87 conjuntamente con la palanca operativa 84. El me-
canismo de tope 87 lo regula para evitar que el tercer
eje 8lc gire a una posicidédn angular que se desvia de un
rango de deteccidédn del detector de posicidn de cambio (el

sensor de angulo) S2, regulando el angulo de oscilaciédn
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de la palanca operativa 84 en el rango predeterminado D.

Ademds, como se representa en la figura 4, una por-
cidén de conexidn de lado de motor de cambio 82a de la va-
rilla de cambio 82 estd conectada a la palanca operativa
84 por un perno 82b. La porcidédn de conexidédn de lado de
motor de cambio 82a se soporta de manera que sea rotativa
con respecto al perno 82b por un soporte 82c. Consiguien-
temente, si la palanca operativa 84 oscila, la wvarilla de
cambio 82 es movida en una direccidn longitudinal.

Como se representa en la figura 7 o 8, la wvarilla de
cambio 82 esta provista de la porcidn de conexidn de lado
de motor de cambio 82a, una primera porcidén de estructura
de wvarilla 82A, una segunda porcidédn de estructura de va-
rilla 82B, y una porcidédn de conexidn de lado de mecanismo
de articulacién de cambio 82m. Un lado de mecanismo de
articulacién de cambio 83 de la primera porcidén de es-
tructura de varilla 82A estd formado por un cuerpo tubu-
lar 82d. Un agujero de introduccidén 82s en el que se in-
serta la segunda porcidén de estructura de wvarilla 82B,
estd formado en el cuerpo tubular 82d. Ademas, una por-
cidén cbédncava 82e estd formada en una superficie de pared
interior 82t del cuerpo tubular 82d que forma el agujero
de introduccidén 82s. Por otra parte, una porcidn de
transmisidén de potencia 82f que sobresale a un lado exte-
rior en una direccidn periférica de la segunda porcidn de
estructura de varilla 82B esta formada en un lado de mo-
tor de cambio de la segunda porcidén de estructura de va-
rilla 82B.

Como se representa en la figura 9, en la presente
realizacién, la porcidén de transmisidédn de potencia 82f
tiene una porcidén fina 82x y una porcidn gruesa 82y, vy
estd formada de tal manera que una seccidn transversal al
tiempo de cortar en una direccidén diametral tenga aproxi-
madamente forma de T. La segunda porcidn de estructura de

varilla 82B esta insertada en el agujero de introduccidn
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82s del cuerpo tubular 82d de tal manera que la porcidn
de transmisidén de potencia 82f se retenga dentro de la
porcidén cédncava 82e de la primera porcidn de estructura
de varilla 82A. Ademéds, un muelle helicoidal 86 esta dis-
puesto en ambos lados en una direccidén axial de la por-
cidén fina 82x de la porcidén de transmisidn de potencia
82f dentro del agujero de introduccidédn 82s. La porcidn de
transmisién de potencia 82f es soportada elasticamente
por el muelle helicoidal 86.

En este caso, aunque se describirdn detalles mas
tarde, la porcidn de transmisidn de potencia 82f estd en-
ganchada con la porcidén cédncava 82e de la primera porcidn
de estructura de wvarilla 82A con el fin de transmitir la
potencia de la primera porcidn de estructura de varilla
82A a la segunda porcidédn de estructura de varilla 82B, en
la presente realizacidén. Ademas, la porcidén fina 82x de
la porcidén de transmisiédn de potencia 82f estd formada de
tal manera que si la potencia transmitida por la porcidn
de transmisidén de potencia 82f es mayor que un valor pre-
determinado T, la porcidén fina 82x se rompa (deforme) de
manera que se separe de la segunda porcidédn de estructura
de varilla 82B. En este caso, en la presente realizacidn,
la porcidén de transmisidn de potencia 82f forma una por-
cibén de rotura que se rompe si la potencia de transmisidn
excede del valor predeterminado T. Ademds, en la presente
realizacién, la porcidén de transmisidn de potencia 82f
forma un fusible mecédnico (dispositivo mecanico de segu-
ridad) 88.

Ademds, como se representa en las figuras 4 y 7, una
porcidén de extremo (un extremo derecho en la figura 4)
cerca del motor de cambio 70 de la primera porcidn de es-
tructura de varilla 82A estd enganchada con una porcidn
de rosca 82g de la porcidn de conexidn de lado de motor
de cambio 82a. Por otra parte, una porcidn de extremo (un

extremo izquierdo en la figura 4) cerca del mecanismo de
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articulacién de cambio de la segunda porcidn de estructu-
ra de varilla 82B estd enganchada con una porcidén de ros-
ca 821 de la porcidén de conexidn de lado de mecanismo de
articulacidén de cambio 82m. Consiguientemente, la canti-
dad de enroscamiento de la porcidédn de rosca 82g o la por-
cibén de rosca 82i se cambia girando la primera porcidn de
estructura de varilla 82A o la segunda porcidn de estruc-
tura de varilla 82B, por lo que es posible ajustar una
longitud de la varilla de cambio 82. Como se ha menciona-
do anteriormente, es posible ajustar facilmente la longi-
tud de la varilla de cambio 82 solamente girando la pri-
mera porcidén de estructura de varilla 82A o la segunda
porcidén de estructura de varilla 82B. Consiguientemente,
se amplia el grado de libertad de la posicidén de disposi-
cidén del motor de cambio 70. En este caso, la estructura
para cambiar la longitud de la varilla de cambio 82 no se
limita a la estructura representada en las figuras 4 y 7,
y es posible emplear varias estructuras.

Como se representa en la figura 4, la porcidédn de co-
nexién de lado de mecanismo de articulacidédn de cambio 82m
de la segunda porcidén de estructura de varilla 82B esta
conectada a la palanca operativa 85 por un perno 82n. La
porcidén de conexidn de lado de mecanismo de articulacidn
de cambio 82m se soporta de manera que sea rotativo con
respecto al perno 82n por un soporte 820. Consiguiente-
mente, si la varilla de cambio 82 es movida en la direc-
cidén longitudinal, la palanca operativa 85 oscila.

Ademés, la palanca operativa 85 estd fijada al eje
de operacidn de cambio 83a del mecanismo de articulacidn
de cambio 83. Especificamente, la palanca operativa 85
estd provista de un agujero de enganche que engancha con
el eje de operacidén de cambio 83a, y se ha formado una
indentacidén en cada uno del agujero de enganche y el eje
de operacidn de cambio 83a. Ademéds, la palanca operativa

85 se fija al eje de operacidédn de cambio 83a enganchando
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las indentaciones entre la palanca operativa 85 y el eje
de operacidén de cambio 83a, y fijando el perno 83b. La
palanca operativa 85 no puede girar relativamente con
respecto al eje de operacidn de cambio 83a al estar fija-
da como se ha mencionado anteriormente. Ademds, segun es-
ta estructura, si la palanca operativa 85 se oscila, el
eje de operacidn de cambio 83a se gira. Como se ha men-
cionado anteriormente, la varilla de cambio 82 estd unida
al mecanismo de articulacidén de cambio 83 mediante la pa-
lanca operativa 85, y estd estructurada de manera que se
pueda desmontar con respecto al mecanismo de articulacidn
de cambio 83.

El mecanismo de articulacidén de cambio 83 esta dis-
puesto dentro del céarter 32, y tiene el eje de operacidn
de cambio 83a mencionado anteriormente. Como se ha men-
cionado anteriormente, la palanca operativa 85 estd fija-
da a una porcidén de extremo 83c del eje de operacidn de
cambio 83a, y una palanca de articulacidén 83e estd unida
a la otra porcidédn de extremo 83d del eje de operacidn de
cambio 83a de manera que sea relativamente no rotativa.
Ademéds, un soporte 83f estd unido a un lado mas interior
que la palanca de articulacidén 83e de la otra porcidn de
extremo 83d del eje de operacidn de cambio 83a, y un mue-
l1le helicoidal 83g estd enrollado alrededor de una super-
ficie periférica exterior del soporte 83f. Ademéds, un eje
de soporte 831 estd unido a una porcidn de extremo 83h de
la palanca de articulacidén 83e. Ademads, una pieza de
trinquete 83k estd unida rotativamente al eje de soporte
83i. Un elemento de enganche 83m de la pieza de trinquete
83k estd enganchado con un pasador (no representado) dis-
puesto en una porcidén de extremo de una excéntrica de
cambio 421 (véase la figura 3). Como se ha mencionado an-
teriormente, el mecanismo de articulacién de cambio 83
correspondiente a una parte del mecanismo de transmisidn

de potencia de cambio 80 estd estructurado de manera que
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se pueda desmontar con respecto a la excéntrica de cambio
421 del mecanismo de seleccidén de marcha 43. Segun la es-
tructura mencionada anteriormente, si se gira el eje de
operacidén de cambio 83a, la palanca de articulacidn 83e
oscila, y el elemento de enganche 83m de la pieza de
trinquete 83k empuja el pasador (no representado) de la
excéntrica de cambio 421 (véase la figura 3) con el fin
de accionar rotacionalmente la excéntrica de cambio 421.
En este caso, el muelle helicoidal 83g sujeta elastica-
mente la pieza de trinquete 83k en una posicidn neutra.

Segun la estructura mencionada anteriormente, el me-
canismo de transmisidén de potencia de cambio 80 esta es-
tructurado soltablemente con respecto al mecanismo de se-
leccidén de marcha 43 y el motor de cambio 70. Ademas, el
mecanismo de articulacidén de cambio 83 que forma el meca-
nismo de transmisidédn de potencia de cambio 80 esta dis-
puesto dentro del céarter 32, y el mecanismo reductor de
velocidad 81 y la varilla de cambio 82 estadn dispuestos
fuera del céarter 32. Ademéds, la varilla de cambio 82 y el
mecanismo reductor de velocidad 81 que estan dispuestos
fuera del céarter 32, estédn estructurados soltablemente
con respecto al mecanismo de articulacidén de cambio 83
dispuesto dentro del carter 32. Ademds, la porcidén de
transmisién de potencia 82f gque sirve como el fusible
mecanico 88 estd dispuesta en la varilla de cambio 82
dispuesta fuera del carter 32, en el mecanismo de trans-
misién de potencia de cambio 80.

Las estructuras del mecanismo de seleccidn de engra-
naje 43 y el mecanismo de transmisidén de potencia de cam-
bio 80 se describen anteriormente. A continuacidén se des-
cribird una estructura del aparato de control de transmi-
sidén automatica 50.

Como se representa en la figura 10, el aparato de
control de transmisidédn automatica 50 estd estructurado de

tal manera que accione automdticamente el mecanismo de
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embrague 44 y conmute el engranaje de cambio del aparato
de transmisién 40. E1 aparato de control de transmisidn
automatica 50 estd estructurado de manera que incluya un
aparato de control de motor 95, un motor de embrague 60
que mueve el mecanismo de embrague 44, un mecanismo de
transmisidén de potencia de embrague 62 (véase la figura
3) que transmite la potencia del motor de embrague 60 al
mecanismo de embrague 44, un motor de cambio 70 que mueve
el mecanismo de seleccidén de marcha 43 del aparato de
transmisién 40, un mecanismo de transmisidén de potencia
de cambio 80 que transmite una potencia del motor de cam-
bio 70 al mecanismo de seleccién de marcha 43, y las
otras partes estructurales (varios sensores y analogos)
necesarias para un control de transmisiédn automatica (una
transmisién manual automatizada) .

A continuacidédn se describird un sistema del aparato
de control de transmisiédn automatica 50.

Como se representa en la figura 11, por ejemplo, un
interruptor de cambio SW1 estd dispuesto en un lado de
empufiadura izquierda del manillar de direccidén 11. E1 in-
terruptor de cambio SWl estd constituido, por ejemplo,
por un interruptor de cambio ascendente SWlal y un inter-
ruptor de cambio descendente SWla2, y estda estructurado
de tal manera gque aumente o disminuya apropiadamente una
posicidén de cambio del engranaje de cambio entre una pri-
mera velocidad y una velocidad mas alta (por ejemplo, una
sexta velocidad) en base a una operacidén manual de un
conductor. Ademas, el lado izquierdo estd provisto de un
interruptor de cambio SW2, un interruptor de intermitente
SW3, un interruptor de bocina SW4, y un interruptor de
luz SW5. En este caso, el interruptor de cambio SW2 esté
estructurado de manera que conmute un movimiento de cam-
bio de marcha a un modo semiautomatico o un modo total-
mente automatico.

A continuacidén se describird un movimiento de conmu-
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tacidén del mecanismo de seleccidén de engranaje 43 y el
mecanismo de embrague 44 por el aparato de control de
transmisién automatica 50.

Como se representa en la figura 10, el mecanismo de
seleccidén de marcha 43 y el mecanismo de embrague 44 son
conmutados por el aparato de control de transmisidén au-
tomadtica 50. En este caso, la motocicleta 1 estd provista
de varios sensores tales como un detector de posicidn de
embrague del motor de embrague 60 (no representado), un
sensor de velocidad del vehiculo y andlogos, ademas del
detector de posicidn de cambio S2 del motor de cambio 70.

En primer lugar, dado que el interruptor de cambio
SW1l es operado por el conductor, se inicia la conmutacidn
del mecanismo de seleccidn de marcha 43 y el mecanismo de
embrague 44. El aparato de control de motor 95 mueve el
motor de embrague 60 y el motor de cambio 70 en base a
datos de deteccidén de los varios sensores y una orden del
interruptor de cambio SW1l. Especificamente, el aparato de
control de motor 95 lleva a cabo automaticamente una se-
rie de movimientos de cambio tales como una desconexidn
del mecanismo de embrague 44, una conmutacidén del engra-
naje de cambio del aparato de transmisidén 40, y una co-
nexidén del mecanismo de embrague 44, en base a un progra-
ma predeterminado previamente almacenado dentro del apa-
rato de control de motor 95 y los otros circuitos de
cadlculo. A continuacién se describird en detalle la serie
de movimientos de cambio.

En primer lugar se describird el movimiento de des-
conexidén del mecanismo de embrague 44.

En primer lugar, el aparato de control de motor 95
mueve rotacionalmente el motor de embrague 60 en base a
la orden del interruptor de cambio SWl. Ademas, un eje de
salida 60g es movido en una direccién hacia la izquierda
en la figura 3. Consiguientemente, un pistdédn 601 de un

cilindro 60k es empujado en una direccidn hacia la iz-
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quierda en la figura 3, y el aceite existente dentro de
una camara de aceite 60n es alimentado a un espacio 467
rodeado por un cuerpo de cilindro principal 465 y un
pistdén 463 a través de una manguera de aceite 60g. Si el
aceite es alimentado al espacio 467, el pistdn 463 es mo-
vido en una direccidén hacia la derecha en la figura 3. En
este caso, un depdésito 60t comunica con la cémara de
aceite 60n mediante una manguera de depdsito 60s (véase
la figura 2).

Una chapa de presidén 451 es empujada en la direccidn
hacia la derecha en la figura 3 mediante una varilla de
empuje 461, una bola 459, una varilla de empuje 455 y un
cojinete de bolas de ranura profunda 457, en base al mo-
vimiento en la direccidédn hacia la derecha del pistdn 463.
Si la fuerza al tiempo del empuje es mayor que la fuerza
con que el muelle 450 empuja la chapa de presidén 451 en
la direccidén hacia la izquierda en la figura 3, la chapa
de presidén 451 es movida en la direccidédn hacia la derecha
en la figura 3. Ademas, una porcidén de presidn 451B de 1la
chapa de presidén 451 se desconecta de un disco de roza-
miento 445. Consiguientemente, se cancela una conexidn de
presidén entre cada disco de rozamiento 445 y cada chapa
de embrague 449, vy una fuerza de rozamiento capaz de
transmitir el par no se genera entre cada disco de roza-
miento 445 y cada chapa de embrague 449. El mecanismo de
embrague 44 se desconecta de la manera mencionada ante-
riormente, y se pone en un estado no conectado.

Como se ha mencionado anteriormente, si el mecanismo
de embrague 44 se desconecta, a continuacidén se realiza
el movimiento de conmutacidén del engranaje de cambio del
aparato de transmisidén 40. A continuacidén se describiré
el movimiento de conmutacidén del engranaje de cambio.

Si se desconecta el mecanismo de embrague 44, el
aparato de control de motor 95 mueve rotacionalmente el

motor de cambio 70 manteniendo al mismo tiempo el estado
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no conectado del mecanismo de embrague 44. Consiguiente-
mente, se gira el engranaje 70d del eje motor 70a. Como
se representa en la figura 4, el primer engranaje reduc-
tor de velocidad 8le, el primer eje 8la, el engranaje
8ls, el segundo engranaje reductor de velocidad 81f, el
segundo eje 81lb, el engranaje 81t y el tercer engranaje
reductor de velocidad 8lg se giran alfabéticamente con
enclavamiento, en base a la rotacidén del engranaje 70d.
Por lo tanto, se gira el tercer eje 8lc correspondiente
al eje de accionamiento (el eje de salida) del mecanismo
reductor de velocidad 81.

En este caso, como se representa en la figura 4, el
detector de posicidén de cambio S2 estd unido a una por-
cidén de extremo del tercer eje 8lc. El detector de posi-
cidén de cambio S2 determina informacidén de posicidn en
base a la rotacidén del tercer eje 8lc, y transmite la in-
formacidén de posicidn al aparato de control de motor 95.
El aparato de control de motor 95 controla el motor de
cambio 70 en base a la informacidén de posicidn mencionada
anteriormente.

Si el tercer eje 8lc gira, la palanca operativa 84
oscila, y si la palanca operativa 84 oscila, la wvarilla
de cambio 82 es movida en la direccidédn longitudinal.
Ademds, si se mueve la varilla de cambio 82, la palanca
operativa 85 oscila, y si la palanca operativa 85 oscila,
el eje de operacidén de cambio 83a gira. Ademéds, si el eje
de operacidén de cambio 83a gira, la palanca de articula-
cidbén 83e oscila, y la excéntrica de cambio 421 se gira en
un angulo predeterminado mediante el elemento de enganche
83m de la pieza de trinquete 83k.

Como se representa en la figura 3, si la excéntrica
de cambio 421 gira, la horquilla de cambio 422 es movida
en la direccidédn axial una cantidad predeterminada segun
la ranura excéntrica 42la. En base al movimiento de 1la

horquilla de cambio 422 como se ha mencionado anterior-
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mente, un par de engranajes de cambio 49 y 420 se fijan
alfabéticamente al eje principal 41 y el eje de acciona-
miento 42. En base al movimiento mencionado anteriormen-
te, se selecciona y se conmuta el par predeterminado de
engranajes de cambio que transmiten la potencia. Consi-
guientemente, la fuerza de accilionamiento rotacional
transmitida al eje principal 41 es transmitida al eje de
accionamiento 42 en una relacidén predeterminada de reduc-
cidén de velocidad.

Mientras tanto, se da el caso de que el aparato de
transmisién 40 no es accionado por la razdn por la que
los engranajes de cambio 49 y 420 no son enganchados y
desenganchados suavemente, y el mecanismo de transmisidn
de potencia de cambio 80 no puede transmitir el par al
aparato de transmisidén 40 a pesar de que el motor de cam-
bio 70 opera. En el caso mencionado anteriormente, se ge-
nera un par excesivo en el mecanismo de transmisidén de
potencia de cambio 80, y el motor de cambio 70 entra en
un estado de sobrecarga.

Sin embargo, el aparato de control de transmisidn
automatica 50 de la presente motocicleta 1 estd provisto
de la porcidén de transmisidén de potencia 82f que sirve
como el fusible mecanico 88. Consiguientemente, es posi-
ble impedir que el motor de cambio 70, como se ha mencio-
nado anteriormente, entre en el estado de sobrecarga. Es-
pecificamente, como se representa en las figuras 12(a) vy
12(b), si la potencia que transmite la porcidén de trans-
misidén de potencia 82f del mecanismo de transmisidén de
potencia de cambio 80, excede del valor predeterminado T,
la porcidén fina 82x de la porcidén de transmisidn de po-
tencia 82f se rompe, y la porcidén de transmisidn de po-
tencia 82f se desconecta de la segunda porcidén de estruc-
tura de varilla 82B (véase la figura 12(b)). Consiguien-
temente, la potencia aplicada al mecanismo de transmisidn

de potencia de cambio 80 se aligera, y es posible supri-



10

15

20

25

30

35

ES 2353928 T3

-34-

mir la carga aplicada al motor de cambio 70.

En este caso, el valor predeterminado T significa
una magnitud de la potencia de transmisidén que se pone
con el fin de evitar que el motor de cambio 70 entre en
la sobrecarga. En la presente realizacidén, el wvalor pre-
determinado T se pone a un valor limite de la potencia
que el mecanismo de transmisidén de potencia de cambio 80
puede transmitir sin poner el motor de cambio 70 en el
estado de sobrecarga. En este caso, el valor predetermi-
nado T se puede poner opcionalmente, y se puede poner a
un valor menor que el valor limite mencionado anterior-
mente.

Como se ha mencionado anteriormente, incluso en el
caso de que el aparato de transmisidén 40 no sea accionado
por alguna razdn, la potencia transmitida por el mecanis-
mo de transmisidén de potencia de cambio 80 se limita al
valor predeterminado T o menos por el fusible mecanico
88. Consiguientemente, es posible limitar la carga del
motor de cambio 70, y es posible inhibir que el motor de
cambio 70 entre en el estado de sobrecarga. Ademés, dado
que la fuerza aplicada a los engranajes de cambio 49 vy
420 se limita a la fuerza predeterminada o menos segun
esta estructura, es posible evitar que el movimiento de
cambio se pare debido a la fuerza excesiva aplicada a los
engranajes de cambio 49 y 420. Por lo tanto, los engrana-
jes de cambio 49 y 420 se enganchan y desenganchan final-
mente de manera que se fijen al eje principal 41 y el eje
de accionamiento 42, y finaliza el movimiento de cambio.

En este caso, en la presente realizacidn, la segunda
porcidén de estructura de varilla 82B se inserta en el
agujero de introduccidén 82s del cuerpo tubular 82d de tal
manera que la porcidén de transmisidédn de potencia 82f se
retenga dentro de la porcidén cdncava 82e de la primera
porcidén de estructura de varilla 82A. Consiguientemente,

cuando la porcién fina 82x de la porcidén de transmisidn
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de potencia 82f se rompe, y la porcidén de transmisidn de
potencia 82f se desconecta de la segunda porcidn de es-
tructura de varilla 82B, la porcidédn de transmisidn de po-
tencia desconectada 82f se aloja dentro de la porcidn
cébncava 82e de la primera porcidn de estructura de vari-
1la 82A (véase la figura 12 (b)).

Después de que el engranaje de cambio es conmutado
en la manera mencionada anteriormente, el mecanismo de
embrague 44 se cambia del estado no conectado al estado
conectado. A continuacidén se describira un movimiento de
conexidén del mecanismo de embrague 44.

Si finaliza la conmutacidén del engranaje de cambio,
el aparato de control de motor 95 mueve rotacionalmente
el motor de embrague 60 en la direccidén inversa. Segun
esto, el eje de salida 60g del motor de embrague 60 se
mueve poco a poco en la direccidédn hacia la derecha en la
figura 3, y el pistdn 601 se mueve en la direccidn hacia
la derecha en la figura 3 siguiendo al eje de salida 60g.
En base al movimiento del pistédn 601, un fluido operativo
fluye en la camara de aceite 60n del espacio 467 rodeado
por el cuerpo de cilindro principal 465 y el pistdn 463 a
través de la manguera de aceite 60qg.

Ademés, en base al movimiento del fluido operativo
mencionado anteriormente, el pistdn 463 empujado por la
chapa de presidén 451 y el muelle 450 se mueve pPocoO a pPoOCoO
en la direccidédn hacia la izquierda en la figura 3. Segun
esto, la chapa de presidén 451 es movida poco a poco en la
direccidén hacia la izquierda en la figura 3. La porcidn
de presidn 451B de la chapa de presidédn 451 se pone final-
mente en contacto con el disco de rozamiento 445, y pre-
siona el disco de rozamiento 445 en la direccidn hacia la
izquierda en la figura 3. Consiguientemente, cada disco
de rozamiento 445 y cada chapa de embrague 449 son apre-
tados por la porcidn de presidn 447B del saliente de em-

brague 447 y la porcidén de presidn 451B de la chapa de
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presidén 451, y se genera una fuerza de rozamiento entre
cada disco de rozamiento 445 y cada chapa de embrague
449, Ademas, si la chapa de presidén 451 se mueve mas en
la direccidén hacia la izquierda en la figura 3, la fuerza
de rozamiento generada entre el disco de rozamiento 445 y
la chapa de embrague 449 es grande en base a la fuerza de
empuje del muelle 450. Como resultado, apenas se genera
deslizamiento entre el disco de rozamiento 445 y la chapa
de embrague 449, y se genera una fuerza de rozamiento ca-
paz de transmitir el par del alojamiento de embrague 443
al saliente de embrague 447 entre el disco de rozamiento
445 y la chapa de embrague 449. De la manera mencionada
anteriormente, el mecanismo de embrague 44 se conecta vy
pone en un estado conectado.

Como se ha mencionado anteriormente, el aparato de
control de transmisién automatica 50 segun la presente
realizacidén estd provisto del fusible mecénico 88 que ge-
nera un cambio de estado irreversible (la rotura en la
presente realizacidn) de tal manera que si la potencia de
transmisidén supera el valor predeterminado, la potencia
de transmisién es el valor predeterminado o menos. En
otros términos, el aparato de control de transmisidn au-
tomadtica 50 estd provisto del fusible mecénico 88 que ge-
nera el cambio de estado irreversible (la rotura en la
presente realizacidn) si el motor de cambio 70 entra en
el estado de sobrecarga, e interrumpe la transmisidén de
la potencia del motor de cambio 70 al mecanismo de selec-
ciébn de marcha 43. Consiguientemente, dado que la trans-
misién de la potencia del motor de cambio 70 al mecanismo
de seleccién de marcha 43 se interrumpe aunque el motor
de cambio 70 entre en el estado de sobrecarga por alguna
razdén, es posible suprimir la sobrecarga del motor de
cambio 70. Ademas, el aparato de control de transmisidn
automatica 50 segun la presente realizacidn no suprime el

par del motor de cambio propiamente dicho ni usa el limi-
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tador de par creado por el elemento elastico que tiene el
pequefio coeficiente de elasticidad o analogos, para su-
primir la sobrecarga aplicada al motor de cambio 70. Con-
siguientemente, es posible acortar el tiempo después del
inicio del movimiento de cambio hasta que termine el mo-
vimiento de cambio. Por lo tanto, en base al aparato de
control de transmisién automatica 50 segun la presente
realizacidén, es posible lograr tanto la supresidn de la
sobrecarga del motor de cambio 70 como acortar el tiempo
del movimiento de cambio.

Mientras tanto, el fusible mecanico 88 funciona so-
lamente una vez, y no funciona multiples veces. En otros
términos, dado que el fusible mecédnico 88 reduce la po-
tencia de transmisién en base al cambio de estado irre-
versible, el fusible mecédnico 88 no puede transmitir la
potencia del motor de cambio 70 al mecanismo de seleccidn
de marcha 43 una vez que el fusible mecéanico 88 funciona,
por lo que el fusible mecanico 88 entra en el estado en
el gque el movimiento de cambio no puede ser realizado.

Sin embargo, el fusible mecanico 88 funciona sola-
mente en el estado especial en el que la sobrecarga se
genera en el motor de cambio 70, y su frecuencia es baja.
Ademés, en la presente realizacidn, el fusible mecanico
88 esta dispuesto en el mecanismo soltable de transmisidn
de potencia de cambio 80.

Por lo tanto, segun el presente aparato de control
de transmisidén automatica 50, el fusible mecéanico 88 pue-
de ser sustituido facilmente sustituyendo el mecanismo
soltable de transmisidén de potencia de cambio 80. Consi-
guientemente, aunque el fusible mecanico 88 funcione y el
movimiento de cambio no pueda ser realizado, es posible
restablecer inmediatamente el estado en el que el movi-
miento de cambio se puede llevar a cabo, sustituyendo el
mecanismo de transmisidén de potencia de cambio 80. Por 1lo

tanto, segun el presente aparato de control de transmi-
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sibén automatica 50, es posible mantener el efecto mencio-
nado anteriormente, es decir, la supresidén de la sobre-
carga aplicada al motor de cambio 70 y el acortamiento
del tiempo después de iniciar el movimiento de cambio
hasta que termine el movimiento de cambio.

En este caso, el elemento de giro o deslizamiento
tal como el motor, el mecanismo de embrague 44 o anadlo-
gos, se almacena dentro del carter 32. Ademads, el céarter
32 estd lleno de aceite para lubricar estos elementos.
Por lo tanto, es molesto sustituir los elementos dentro
del carter 32.

Sin embargo, en la presente unidad de potencia 20,
el fusible mecanico 88 estd dispuesto dentro de la vari-
lla de cambio 82 dispuesta fuera del carter 32 en el me-
canismo de transmisidén de potencia de cambio 80. Ademés,
la varilla de cambio 82 wva montada soltablemente en el
mecanismo de articulacidén de cambio 83 dispuesto dentro
del céarter 32 en el mecanismo de transmisidédn de potencia
de cambio 80, mediante la palanca operativa 85. Consi-
guientemente, en el caso de que el fusible mecanico 88
funcione, es posible sustituir facilmente la wvarilla de
cambio 82 incluyendo el fusible mecanico 88 sin desmontar
el carter 32. Por lo tanto, segun el aparato de control
de transmisidén automatica 50 de la presente unidad de po-
tencia 20, aunque el fusible mecénico 88 funcione, es po-
sible restablecer inmediatamente el estado en el que el
movimiento de cambio se puede llevar a cabo, sustituyendo
la varilla de cambio 82, y es posible mantener el efecto
mencionado anteriormente, es decir, la supresidn de la
sobrecarga aplicada al motor de cambio 70 y el acorta-
miento del tiempo después de iniciar el movimiento de
cambio hasta que termine el movimiento de cambio.

Ademéds, en la presente realizacidn, la porcidn de
transmisidén de potencia 82f esta fijada a la segunda por-

clién de estructura de varilla 82B de la varilla de cambio
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82. La porcidn de transmisidén de potencia 82f estd engan-
chada con la primera porcidn de estructura de varilla 82A
con el fin de transmitir la potencia de la primera por-
cidén de estructura de varilla 82A a la segunda porcidn de
estructura de varilla 82B. Ademads, la porcidédn de transmi-
sién de potencia 82f estd formada de tal manera que si la
potencia transmitida es mayor que el valor predeterminado
T, la porcién de transmisidén de potencia 82f genera el
cambio de estado irreversible (se rompe en la presente
realizacidén) de manera que se desconecte de la segunda
porcidén de estructura de varilla 82B.

En este caso, los medios de fijacidén estén unidos de
manera que sean relativamente inmdéviles con respecto a la
direccidédn de transmisidn de potencia (la direccidén longi-
tudinal de la varilla de cambio 82 en la presente reali-
zacidén) . Consiguientemente, la porcidn de transmisidn de
potencia se puede formar independientemente y montar por
soldadura o andlogos de manera que sea inmdévil en la di-
reccidén de transmisidn de potencia, o puede estar formada
integralmente.

En base a la porcidén de transmisidn de potencia 82f,
el fusible mecdnico 88 puede estar estructurado simple-
mente. Ademas, segun la presente unidad de potencia 20,
en el caso de que el fusible mecanico 88 funcione, es po-
sible repararlo de tal manera que el mecanismo de trans-
misidén de potencia de cambio 80 sirva (transmita la po-
tencia), al menos volviendo a fijar la porcidén de trans-
misién de potencia 82f a la segunda porcidn de estructura
de varilla 82B o sustituyendo la segunda porcidén de es-
tructura de varilla 82B. Por lo tanto, segun la presente
unidad de potencia 20, es posible restringir un numero de
las piezas que hay que sustituir debido a la funcidén del
fusible mecanico 88. Consiguientemente, es posible supri-
mir el costo producido por la funcidén del fusible mecani-
co 88.



10

15

20

25

30

35

ES 2353928 T3

-40-

Ademéds, en la presente unidad de potencia 20, la
porcidén de transmisidn de potencia 82f es retenida dentro
de la porcidn cbdbncava 82e de la primera porcidn de es-
tructura de varilla 82A. Consiguientemente, aunque la po-
tencia que transmite la porcidn de transmisidén de poten-
cia 82f sea mayor que el valor predeterminado T y la por-
cidébn de transmisidn de potencia 82f esté separada de la
segunda porcidén de estructura de varilla 82B, la porcidn
de transmisidén de potencia 82f se aloja dentro de la por-
cidébn cdédncava 82e de la primera porcidn de estructura de
varilla 82A. Por lo tanto, es posible evitar que la por-
cibén de transmisidén de potencia separada 82f se desconec-
te energéticamente de la segunda porcidédn de estructura de
varilla 82B, e interfiera con el otro elemento.

Ademéds, segun la presente motocicleta 1, dado que la
motocicleta 1 esta provista de la unidad de potencia 20
que tiene el fusible mecanico 88, es posible proporcionar
el vehiculo del tipo de montar a horcajadas que puede
acortar el tiempo después de iniciar el movimiento de
cambio hasta que termine el movimiento de cambio, supri-
miendo al mismo tiempo la sobrecarga aplicada al motor de

cambio 70.

Realizacidn modificada 1

En este caso, en la presente realizacidén, el fusible
mecanico (dispositivo mecéanico de seguridad) 88 esté
constituido por la porcidn de transmisidn de potencia 82f
que transmite la potencia de la primera porcidén de es-
tructura de varilla 82A a la segunda porcidédn de estructu-
ra de varilla 82B. Sin embargo, el fusible mecénico 88 no
se limita a la porcidén de transmisidn de potencia 82f que
transmite la potencia de la primera porcidn de estructura
de wvarilla 82A a la segunda porcidn de estructura de va-

rilla 82B. Por ejemplo, como se representa en las figuras
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13 y 14, el fusible mecéanico 88 puede estar constituido
por una porcidédn de transmisidn de potencia 82h que trans-
mita la potencia del tercer eje 8lc que forma el eje de
accionamiento (el eje de salida) del mecanismo reductor
de velocidad 81 a la palanca operativa 84.

Especificamente, la porcidn de transmisidn de poten-
cia 82h esta constituida por un cuerpo en forma de placa
que tiene tres porciones gruesas 82y y dos porciones fi-
nas 82x formadas entre las porciones gruesas 82y. La por-
cibén de transmisidén de potencia 82h estd insertada en una
porcidén de ranura 8lz formada en la porcidn de extremo
del tercer eje 8lc. Consiguientemente, la porcidén de
transmisién de potencia 82h estd unida al tercer cambio
8lc de manera que sea relativamente no rotativa.

Ademds, un agujero de introduccidén 84b en el que se
inserta el tercer eje 8lc estd formado en la palanca ope-
rativa 84. Ademas, una porcidédn cobdncava 84d estd formada
en una superficie de pared interior 84c de la palanca
operativa 84 que forma el agujero de introduccidén 84b.
Ademéds, el tercer eje 8lc al que esta unida la porcidn de
transmisidén de potencia 82h, estd insertado en el agujero
de introduccidén 84b de la palanca operativa 84, el perno
81k esta fijado, y la palanca operativa 84 esta fijada al
tercer eje 8lc y la porcidén de transmisidn de potencia
82h. Entonces, el tercer eje 8lc se inserta en el agujero
de introduccidén 84b de tal manera que las porciones grue-
sas 82y existentes en ambos extremos de la porcidn de
transmisién de potencia 82h sean retenidas en la porcidn
cébncava 84d. Consiguientemente, la palanca operativa 84
es relativamente no rotativa con respecto al tercer eje
8lc y la porcidn de transmisidn de potencia 82h. Segun la
estructura mencionada anteriormente, si se gira el tercer
eje 8lc correspondiente al eje de accionamiento (el eje
de salida) del mecanismo reductor de velocidad 81, la po-

tencia del tercer eje 8lc es transmitida a la palanca
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operativa 84 por la porcidén de transmisidn de potencia
82h, vy la palanca operativa 84 oscila.

En este caso, como se representa en la figura 13, la
porcidén de transmisidén de potencia 82h esta formada de
tal manera que dos porciones finas 82x estan colocadas en
las porciones de extremo en la direccidn diametral del
tercer eje 8lc dentro de la porcidén de ranura 8lz del
tercer eje 8lc. Ademéds, la porcidén fina 82x de la porcidn
de transmisidén de potencia 82h esta formada de tal manera
que se rompa si la potencia (la fuerza de giro en la rea-
lizacidén modificada 1) transmitida por la porcidédn de
transmisidén de potencia 82h es mayor que el valor prede-
terminado T, y dos porciones gruesas 82y existentes en el
lado exterior en la direccidédn diametral que la porcidn
fina 82x estan formadas de tal manera que se desconecten
del tercer eje 8lc.

Como se ha mencionado anteriormente, incluso en el
caso de que el fusible mecanico 88 esté constituido por
la porcidn de transmisidédn de potencia 82h que transmite
la potencia del tercer eje 8lc que forma el eje de accio-
namiento (el eje de salida) del mecanismo reductor de ve-
locidad 81 a la palanca operativa 84, la porcidén fina 82x
de la porcidén de transmisidédn de potencia 82h se rompa
(deforma) si el motor de cambio 70 entra en sobrecarga,
por lo que la transmisidén de la potencia se interrumpe.
Consiguientemente, dado que la transmisidén de la potencia
se corta aunque el motor de cambio 70 llegue al estado de
sobrecarga por alguna razdén, es posible suprimir la so-
brecarga del motor de cambio 70. Ademas, incluso en el
caso de que el fusible mecénico 88 esté estructurado como
se ha mencionado anteriormente, el par del motor de cam-
bio propiamente dicho no se suprime para suprimir la so-
brecarga aplicada al motor de cambio 70, y no se usa el
limitador de par constituido por el elemento elastico que

tiene el coeficiente de elasticidad pequefio o analogos.
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Consiguientemente, es posible acortar el tiempo después
de iniciar el movimiento de cambio hasta que termine el
movimiento de cambio. Por lo tanto, incluso en base al
aparato de control de transmisidén automatica 50 segun la
presente realizacidédn modificada 1, es posible lograr tan-
to la supresidén de la sobrecarga del motor de cambio 70
como el acortamiento del tiempo del movimiento de cambio.

Ademéds, el fusible mecanico 88 puede estar estructu-
rado simplemente incluso por la porcidn de transmisidn de
potencia 82h de 1la presente realizacidén modificada 1.
Ademés, segun la unidad de potencia 20 de la presente
realizacidén modificada 1, en el caso de que el fusible
mecanico 88 funcione, es posible repararlo de tal manera
que el mecanismo de transmisidén de potencia de cambio 80
funcione (transmita la potencia), al menos volviendo a
fijar la porcidén de transmisidn de potencia 82h a la por-
cibébn de ranura 8lz del tercer eje 8lc o sustituyendo el
tercer eje 8lc. Por lo tanto, segun la presente unidad de
potencia 20, es posible restringir el numero de las pie-
zas que hay que sustituir a causa de la funcidén del fusi-
ble mecanico 88. Consiguientemente, es posible suprimir
el costo producido por la funcidén del fusible mecanico
88.

Ademds, en la presente realizacidn modificada 1, la
porcidén de transmisidén de potencia 82h es retenida dentro
de la porcidén cédncava 84d de la palanca operativa 84.
Consiguientemente, aunque la potencia transmitida por la
porcidén de transmisidn de potencia 82h sea mayor que el
valor predeterminado T y dos porciones gruesas 82y de la
porcidén de transmisidn de potencia 82h estén separadas
del tercer eje 8lc, dos porciones gruesas 82y de la por-
cibén de transmisidén de potencia 82h estéan alojadas dentro
de la porcidén cédncava 84d de la palanca operativa 84. Por
lo tanto, incluso en la presente realizacidn, es posible

evitar la interferencia del otro elemento por dos porcio-
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nes gruesas separadas 82y de la porcidén de transmisidn de

potencia 82h.

Realizacidn modificada 2

Como se representa en la figura 3, en la realizacidn
mencionada anteriormente, el mecanismo de transmisidén de
potencia de cambio 80 estd provisto del mecanismo reduc-
tor de velocidad 81 que reduce la velocidad rotacional
del motor de cambio 70, la palanca operativa 84, la vari-
lla de cambio 82, la palanca operativa 85, y el mecanismo
de articulacidén de cambio 83. Sin embargo, la estructura
del mecanismo de transmisidédn de potencia de cambio 80 no
se limita a ésta. Como se representa en la figura 15, el
mecanismo de transmisidén de potencia de cambio 80 puede
estar constituido por el mecanismo reductor de velocidad
81, el mecanismo de articulacidén de cambio 83, y un ele-
mento de acoplamiento 90 gue conecta el mecanismo reduc-
tor de velocidad 81 y el mecanismo de articulacidén de
cambio 83. El elemento de acoplamiento 90 puede estar es-
tructurado, por ejemplo, como se representa en la figura
16, por un elemento que acopla coaxialmente el tercer eje
8lc del mecanismo reductor de velocidad 81 y el eje de
operacidén de cambio 83a del mecanismo de articulacidn de
cambio 83 de manera que sea relativamente no rotativo.

Como se representa en la figura 16, un agujero de
enganche 91 que se extiende desde un lado hacia el otro
lado, estd formado en el elemento de acoplamiento 90
segun la presente realizacidn modificada 2. El agujero de
enganche 91 esta formado por un agujero 9la en un lado y
un agujero 91b en el otro lado que tienen formas diferen-
tes. El agujero 9la estd formado como la misma forma que
el agujero de introduccidén 84b formado en la palanca ope-
rativa 84 en la realizacidén modificada 1. Una porcidn

céncava 91d estd dispuesta en una superficie de pared in-
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terior 91c que forma el agujero 9la. Por otra parte, el
agujero 91b estd formado como la misma forma que el agu-
jero de enganche 84a de la palanca operativa 84 segun la
realizacidén mencionada anteriormente, y se ha formado una
indentacidén en el agujero 91b.

Ademéds, en la presente realizacidén modificada 2, el
fusible mecédnico (dispositivo mecénico de seguridad) 88
estd estructurado por una porcidn de transmisidn de po-
tencia 82k que es la misma que la porcidén de transmisidn
de potencia 82h segun la realizacidén modificada 1. La
porcidn de transmisidén de potencia 82k estd estructurada
de tal manera que transmita la potencia del tercer eje
8lc que forma el eje de accionamiento (el eje de salida)
del mecanismo reductor de velocidad 81 al elemento de
acoplamiento 90.

Especificamente, la porcidn de transmisidn de poten-
cia 82k esta constituida por un cuerpo en forma de chapa
que tiene tres porciones gruesas 82y y dos porciones fi-
nas 82x formadas entre las porciones gruesas 82y, de la
misma manera que la porcidédn de transmisidn de potencia
82h segun la realizacidén modificada 1. La porcidén de
transmisién de potencia 82k esta insertada en la porcidn
de ranura 8lz formada en la porcidn de extremo del tercer
eje 8lc. Consiguientemente, la porcidédn de transmisidn de
potencia 82k esta unida al tercer eje 8lc de manera dque
sea relativamente no rotativa.

Ademéds, el tercer eje 8lc al que la porcidn de
transmisidén de potencia 82k esta unida, estd insertado en
el agujero 9la en un lado del elemento de acoplamiento
90. Entonces, el tercer eje 8lc estd insertado en el agu-
jero de introduccidédn 84b de tal manera que las porciones
gruesas 82y existentes en ambos extremos de la porcidn de
transmisidén de potencia 82k se retengan en la porcidn
cébncava 91d. Por otra parte, el eje de operacidn de cam-

bio 83a del mecanismo de articulacidédn de cambio 83 esté
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insertado en el agujero 91b en el otro lado del elemento
de acoplamiento 90 de tal manera que las indentaciones
estén enganchadas una con otra. Ademéds, el tercer eje 8lc
y la porcidén de transmisidn de potencia 82k, y el eje de
operacidén de cambio 83a estédn fijados al elemento de aco-
plamiento 90 de manera que sea relativamente no rotativo,
sujetando el perno 8lk. Segun la estructura mencionada
anteriormente, si el tercer eje 8lc correspondiente al
eje de accionamiento (el eje de salida) del mecanismo re-
ductor de velocidad 81 se gira, la potencia del tercer
eje 8lc es transmitida al elemento de acoplamiento 90 por
la porcidén de transmisidn de potencia 82k, y el elemento
de acoplamiento 90 gira. Ademéds, el eje de operacidn de
cambio 83a gira segun la rotacidén del elemento de acopla-
miento 90.

Incluso en el caso estructurado como se ha menciona-
do anteriormente, de la misma manera que la realizacidn
modificada 1, dado que la porcidén fina 82x de la porcidn
de transmisidén de potencia 82k se rompe (deforma) si el
motor de cambio 70 entra en sobrecarga, la transmisidén de
la potencia por el mecanismo de transmisidén de potencia
de cambio 80 se corta. Consiguientemente, aunque el motor
de cambio 70 llegue al estado de sobrecarga por alguna
razdédn, la transmisidén de la potencia por el mecanismo de
transmisidén de potencia de cambio 80 se corta. Por 1lo
tanto, es posible suprimir la sobrecarga del motor de
cambio 70. Ademéds, dado que el par del motor de cambio
propiamente dicho no es restringido para suprimir la so-
brecarga aplicada al motor de cambio 70, y el limitador
de par construido por el elemento elastico que tiene el
pequefio coeficiente de elasticidad o analogos no se usa,
es posible acortar el tiempo después de iniciar el movi-
miento de cambio hasta que termine el movimiento de cam-
bio. Por lo tanto, incluso en base al aparato de control

de transmisidén automatica 50 segun la presente realiza-
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ciébn modificada 2, es posible lograr tanto la supresidn
de la sobrecarga del motor de cambio 70 como el acorta-
miento del tiempo del movimiento de cambio.

Ademéds, en la presente realizacidn modificada 2, co-
mo se representa en la figura 15, el motor de cambio 70,
el mecanismo reductor de velocidad 81 y el elemento de
acoplamiento 90 estan cubiertos por una cubierta 92. E1
mecanismo reductor de velocidad 81 forma una parte del
mecanismo de transmisidén de potencia de cambio 80. E1 fu-
sible mecédnico 88 (la porcidén de transmisidn de potencia
82k) estda fijado al elemento de acoplamiento 90. Sin em-
bargo, el motor de cambio 70, el mecanismo reductor de
velocidad 81 que forman una parte del mecanismo de trans-
misién de potencia de cambio 80 y el elemento de acopla-
miento 90 estédn dispuestos fuera del céarter 32. Ademas,
el mecanismo reductor de velocidad 81 y el elemento de
acoplamiento 90 estédn estructurados de manera que se pue-
dan desmontar con respecto al mecanismo de articulacidn
de cambio 83 dispuesto dentro del carter 32.

Incluso en la presente realizacidédn modificada 2, si
el fusible mecénico 88 funciona, el movimiento de cambio
no puede ser realizado. Consiguientemente, hay que susti-
tuir la porcidn de transmisidn de potencia 82k, y hay que
separar el elemento de acoplamiento 90 y el tercer eje
8lc al tiempo de la sustitucidn. Mientras tanto, el ele-
mento de acoplamiento 90 y el tercer eje 8lc estdn cu-
biertos por la cubierta 92. Sin embargo, el elemento de
acoplamiento 90 y el tercer eje 8lc estan dispuestos fue-
ra del carter 32. Consiguientemente, dado que el elemento
de acoplamiento 90 y el tercer eje 8lc no estan dentro
del carter 32 1lleno de aceite, es posible la sustitucidn
sin desmontar el carter 32 quitando solamente la cubierta
92. Por lo tanto, incluso en la presente realizacidn mo-
dificada 2, en el caso de que el fusible mecénico 88 fun-

cione, es posible sustituir facilmente 1la porcidén de
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transmisién de potencia 82k correspondiente al fusible
mecanico 88 sin desmontar el carter 32 lleno de aceite.
Consiguientemente, incluso en la presente realizacidn mo-
dificada 2, es posible restablecerlo inmediatamente al
estado en el que el movimiento de cambio se puede llevar
a cabo, aunque el fusible mecanico 88 funcione. Por 1o
tanto, es posible mantener el efecto mencionado anterior-
mente, es decir, la supresidén de la sobrecarga aplicada
al motor de cambio 70 y el acortamiento del tiempo des-
pués de iniciar el movimiento de cambio hasta que termine
el movimiento de cambio.

En este caso, en la realizacidén y las realizaciones
modificadas, se ha descrito el ejemplo en el que el meca-
nismo de transmisidédn de potencia de cambio 80 esta pro-
visto del fusible mecénico 88 que se rompe si la potencia
de transmisidén supera el valor predeterminado T, sin em-
bargo, el fusible mecanico 88 no se limita a éste. Por
ejemplo, el mecanismo de transmisién de potencia de cam-
bio 80 puede estar provisto de un fusible mecanico 88 que
tenga una porcidén de deformacidn pléstica que se deforme
pléasticamente si la potencia de transmisidén supera el va-
lor predeterminado T. Ademéas, puede ser posible una com-
binacidén de rotura y deformacidn pléastica.

En el caso mencionado anteriormente, si el motor de
cambio 70 llega al estado de sobrecarga por alguna razdn,
la transmisidén de la potencia del motor de cambio 70 al
mecanismo de seleccidédn de marcha 43 se reduce por la de-
formacidén pléastica de la porcidn de deformacidn pléstica.
Consiguientemente, es posible suprimir la sobrecarga del
motor de cambio 70. Ademas, dado que el par del motor de
cambio propiamente dicho no es suprimido para suprimir la
sobrecarga aplicada al motor de cambio 70, y no se usa el
limitador de par construido por el elemento elastico que
tiene el pequefio coeficiente de elasticidad o analogos,

de la misma manera que la realizacidén y las realizaciones



10

15

20

25

30

35

ES 2353928 T3

-49-

modificadas mencionadas anteriormente, es posible acortar
el tiempo después de iniciar el movimiento de cambio has-
ta que termine el movimiento de cambio. Por lo tanto, in-
cluso en el aparato de control de transmisidén automatica
50 provisto del fusible mecanico 88 que tiene la porcidn
de deformacidédn pléstica, es posible lograr tanto la su-
presidén de la sobrecarga del motor de cambio 70 como el
acortamiento del tiempo del movimiento de cambio.

Ademés, el fusible mecanico 88 puede estar estructu-
rado de tal manera que tenga un elemento de entrada en el
que se introduce la potencia de transmisidén, y un elemen-
to de salida que estd enganchado con el elemento de en-
trada con el fin de enviar la potencia del elemento de
entrada. Especificamente, en el caso de que la potencia
de transmisidén sea igual o menor que el valor predetermi-
nado T, el elemento de entrada y el elemento de salida
estdn en un estado enganchado, y la potencia es transmi-
tida desde el elemento de entrada al elemento de salida.
Por otra parte, si la potencia de transmisidén supera el
valor predeterminado T, el enganche entre el elemento de
entrada y el elemento de salida se cancela, y la transmi-
sién de la potencia del elemento de entrada al elemento
de salida se corta.

En el caso mencionado anteriormente, si el motor de
cambio 70 llega al estado de sobrecarga por alguna razdn,
la transmisidén de la potencia del motor de cambio 70 al
mecanismo de seleccidén de marcha 43 se interrumpe en base
a la cancelacidén del enganche entre el elemento de entra-
da y el elemento de salida del fusible mecanico 88. Por
lo tanto, es posible suprimir la sobrecarga del motor de
cambio 70. Ademéds, dado que la sobrecarga del motor de
cambio 70 se suprime no por la supresidén del par del mo-
tor de cambio propiamente dicho ni usando el limitador de
par formado por el elemento eldstico que tiene el pequerio

coeficiente de elasticidad o analogos, de la misma manera
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que la realizacidédn y las realizaciones modificadas men-
cionadas anteriormente, es posible acortar el tiempo des-
pués de iniciar el movimiento de cambio hasta que termine
el movimiento de cambio. Consiguientemente, incluso en el
aparato de control de transmisidén automatica 50 provisto
del fusible mecanico 88 mencionado anteriormente, es po-
sible lograr tanto la supresidédn de la sobrecarga del mo-
tor de cambio 70 como el acortamiento del tiempo del mo-
vimiento de cambio.

El término “estado de cambio irreversible” incluye
una deformacidén pléastica y andlogos ademads de la rotura.
Ademéds, el término “estado de cambio irreversible” puede
estar constituido por un cambio de estado en el que se
cancela el enganche entre los elementos a enganchar.

Como se ha mencionado anteriormente, la presente in-
vencidén es util para el aparato de control de transmisidn
automatica que lleva a cabo automdticamente el cambio de
engranaje de cambio del aparato de transmisidén, la unidad
de potencia provista del aparato de control de transmi-
sibén automédtica, y el vehiculo del tipo de montar a hor-
cajadas provisto del aparato de control de transmisidn
automatica.

La descripcidédn anterior describe (entre otros) una
realizacidén de un aparato de control de transmisidén au-
tomdtica incluyendo: un aparato de transmisidn que tiene
una pluralidad de pares de engranajes de cambio que tie-
nen diferentes relaciones de transmisidén uno de otro, vy
un mecanismo de seleccidédn de marcha que selecciona el par
de engranajes de cambio que transmite una potencia entre
dicha pluralidad de pares de engranajes de cambio; un ac-
cionador de cambio que genera una potencia que mueve di-
cho mecanismo de seleccidédn de marcha; un mecanismo de
transmisidén de potencia de cambio que transmite la poten-
cia de dicho accionador de cambio a dicho mecanismo de

seleccidén de marcha; y un fusible mecanico dispuesto de-
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ntro de dicho mecanismo de transmisién de potencia de
cambio y qgque genera un cambio de estado irreversible de
tal manera que la potencia de transmisidén sea igual o me-
nor que un valor predeterminado si dicha potencia de
transmisidén supera el valor predeterminado.

Preferiblemente, al menos una parte incluyendo dicho
fusible mecénico en dicho mecanismo de transmisidén de po-
tencia de cambio esta estructurado soltable.

Preferiblemente, dicho fusible mecéanico estd provis-
to de una porcidn de rotura que se rompe como dicho cam-
bio de estado irreversible.

Ademéds, preferiblemente una unidad de potencia in-
cluye: el aparato de control de transmisidén automatica
como se ha mencionado en una de las realizaciones ante-
riores con un motor; y un carter que contiene al menos
dicho motor, donde dicho mecanismo de transmisidén de po-
tencia de cambio tiene al menos una primera porcidn de
mecanismo de transmisidén y una segunda porcidén de meca-
nismo de transmisidén, donde dicha primera porcidén de me-
canismo de transmisidén se coloca dentro de dicha caja,
donde dicha segunda porcidén de mecanismo de transmisidn
se coloca fuera de dicha caja, y estd estructurado de ma-
nera que se pueda desmontar con respecto a dicha primera
porcidén de mecanismo de transmisidén, y donde dicho fusi-
ble mecéanico esta dispuesto dentro de dicha segunda por-
cidébn de mecanismo de transmisidn.

Preferiblemente, dicha segunda porcidén de mecanismo
de transmisidén tiene un primer elemento, y dicho segundo
elemento proporcionado mas prdéximo a dicho lado de meca-
nismo de seleccidédn de marcha que dicho primer elemento,
donde dicho fusible mecédnico estda fijado a dicho segundo
elemento entre dicho primer elemento y dicho segundo ele-
mento, y tiene una porcidn de transmisidn de potencia que
engancha con dicho primer elemento de modo gque transmita

la potencia desde dicho primer elemento a dicho segundo
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elemento, y donde dicha porcidén de transmisidn de poten-
cia estd separada de dicho segundo elemento si dicha po-
tencia transmitida es mayor que un valor predeterminado.

Preferiblemente, un agujero de introduccidén en el
que se introduce dicho segundo elemento, estd formado en
dicho primer elemento, donde una porcidn cdbdncava esta
formada en una superficie de pared interior de dicho pri-
mer elemento que forma dicho agujero de introduccidn, y
donde dicha porcidén de transmisidn de potencia es reteni-
da en dicha porcidén cébdncava.

Preferiblemente, dicha segunda porcidén de mecanismo
de transmisidén tiene un primer elemento, y dicho segundo
elemento proporcionado mas prdéximo a dicho lado de meca-
nismo de seleccidédn de marcha que dicho primer elemento,
donde dicho fusible mecadnico estd fijado a dicho primer
elemento entre dicho primer elemento y dicho segundo ele-
mento, y tiene una porcidn de transmisidn de potencia que
engancha con dicho segundo elemento con el fin de trans-
mitir la potencia de dicho primer elemento a dicho segun-
do elemento, y donde dicha porcidédn de transmisidn de po-
tencia se separa de dicho primer elemento si dicha poten-
cia transmitida es mayor que un valor predeterminado.

Preferiblemente, un agujero de introduccidén en el
que se introduce dicho primer elemento, esta formado en
dicho segundo elemento, donde una porcidén cdncava esta
formada en una superficie de pared interior de dicho se-
gundo elemento formando dicho agujero de introduccidn, vy
dicha porcidén de transmisidén de potencia es retenida en
dicha porcidén cédncava.

Preferiblemente, un vehiculo del tipo de montar a
horcajadas estd provisto de la unidad de potencia como se
ha mencionado en una de las realizaciones anteriores.

Con el fin de proporcionar un aparato de control de
transmisidén automatica que pueda acortar el tiempo des-

pués de comenzar un movimiento de cambio hasta que termi-
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ne el movimiento de cambio, suprimiendo al mismo tiempo
una sobrecarga aplicada a un accionador de cambio, se
propone lo siguiente:

Un aparato de transmisidén automatica estd provisto
de un aparato de transmisidédn que tiene una pluralidad de
pares de engranajes de cambio que tienen diferentes rela-
ciones de transmisidén, y un mecanismo de seleccidn de
marcha que selecciona el par de engranajes de cambio que
transmiten potencia, un motor de cambio 70 que mueve el
mecanismo de seleccidén de marcha, y un mecanismo de
transmisidén de potencia de cambio 80 que transmite la po-
tencia del motor 70 al mecanismo de seleccidn de marcha.
Ademds, el aparato de control de transmisidén automética
estda provisto de un fusible mecadnico 88 dispuesto dentro
del mecanismo de transmisidén de potencia de cambio 80 vy
que genera un cambio de estado irreversible de tal manera
que la potencia de transmisidén sea igual © menor que un
valor predeterminado T si la potencia de transmisidén su-

pera el valor predeterminado T.
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REIVINDICACIONES
1. Aparato de control de transmisidén automatica in-

cluyendo:

un mecanismo de seleccidén de marcha (43) configurado
para seleccionar un par de engranajes de cambio (49, 420)
de un aparato de transmisidén (40) para transmitir poten-
cia motriz desde una entrada a una salida del aparato de
transmisidén (40);

un accionador de cambio (70) configurado para gene-
rar potencia para accionar dicho mecanismo de seleccidn
de marcha (43);

un mecanismo de transmisidén de potencia de cambio
(80) configurado para transmitir la potencia de dicho ac-
cionador de cambio (70) a dicho mecanismo de seleccidn de
marcha (43); y

caracterizado por

un dispositivo mecanico de seguridad (88) configura-
do para llevar a cabo un cambio de estado irreversible en
el que una potencia de transmisién del mecanismo de
transmisién de potencia de cambio (80) es igual o menor
que un valor predeterminado (T) si dicha potencia de
transmisidén excede del valor predeterminado (T),

donde el dispositivo mecanico de seguridad (88) tie-
ne al menos una porcidén de transmisidn de potencia (82f,
82h, 82k) con al menos una porcidédn fina (82x) y una por-
cidébn gruesa (82y), siendo la porcidén fina (82x) maés fina
que la porcidédn gruesa (82y) y estando configurada para
deformarse plésticamente y/o romperse si la potencia de
transmisidén excede del valor predeterminado (T).

2. Aparato de control de transmisidén automatica
segun la reivindicacién 1, donde el dispositivo mecanico
de seguridad (88) estd dispuesto dentro del mecanismo de
transmisidén de potencia de cambio (80).

3. Aparato de control de transmisidén automatica

segun la reivindicacidén 1 o 2, donde al menos una parte
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incluyendo el dispositivo mecédnico de seguridad (88) esté
estructurada de forma soltable.

4. Aparato de control de transmisidén automatica
segun una de las reivindicaciones 1 a 3, donde el dispo-
sitivo mecénico de seguridad (88) tiene sustancialmente
forma de chapa.

5. Aparato de control de transmisidén automatica
segun una de las reivindicaciones 1 a 4, donde el dispo-
sitivo mecanico de seguridad (88) estd incluido en una
varilla de cambio (82).

6. Unidad de potencia incluyendo un aparato de
transmisién (40) con una pluralidad de pares de engrana-
jes de cambio que tienen diferentes relaciones de trans-
misidén y un aparato de control de transmisidn automética
(50) segun una de las reivindicaciones 1 a 5, cuyo meca-
nismo de seleccidén de marcha (43) estd configurado para
seleccionar un par de engranajes de cambio (49, 420) del
aparato de transmisidén (40).

7. Unidad de potencia segun la reivindicacidén 6, in-
cluyendo ademéds un motor y un carter que contiene al me-
nos dicho motor.

8. Unidad de potencia segun la reivindicacién 6 o 7,
donde dicho mecanismo de transmisién de potencia de cam-
bio (80) tiene al menos una primera porcidédn de mecanismo
de transmisidén (83) y una segunda porcidn de mecanismo de
transmisién (81, 82, 84), siendo soltable dicha segunda
porcidén de mecanismo de transmisidén (81, 82, 84) con res-
pecto a dicha primera porcidén de mecanismo de transmisidn
(83), y dicho dispositivo mecanico de seguridad (88) esta
dispuesto dentro de dicha segunda porcidén de mecanismo de
transmisidén (81, 82, 84).

9. Unidad de potencia segun 1la reivindicacidén 8,
donde dicha primera porcidén de mecanismo de transmisidn
(83) estd colocada dentro de dicho carter, y dicha segun-

da porcidén de mecanismo de transmisidn (81, 82, 84) esta
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colocada fuera de dicho céarter.

10. Unidad de potencia segun la reivindicacidén 8 o
9, donde dicha segunda porcidén de mecanismo de transmi-
sién (81, 82, 84) tiene un primer elemento (82A) y un se-
gundo elemento (82B) dispuesto mas prdéximo a dicho lado
de mecanismo de seleccidén de marcha que dicho primer ele-
mento (82A), donde dicho dispositivo mecanico de seguri-
dad (88) esta fijado a dicho segundo elemento (82B) entre
dicho primer elemento (82A) vy dicho segundo elemento
(82B), vy, preferiblemente, tiene una porcidén de transmi-
sién de potencia (82f, 82h, 82k) que engancha con dicho
primer elemento (82A) con el fin de transmitir la poten-
cia de dicho primer elemento (82A) a dicho segundo ele-
mento (82B), y donde dicha porcidén de transmisidn de po-
tencia (82f, 82h, 82k) se separa preferiblemente de dicho
segundo elemento (82B) si dicha potencia transmitida es
mayor que el valor predeterminado (T).

11. Unidad de potencia segun la reivindicacidén 8 o
9, donde dicha segunda porcidén de mecanismo de transmi-
sién (81, 82, 84) tiene un primer elemento (82A) y un se-
gundo elemento (82B) dispuesto mas prdéximo a dicho lado
de mecanismo de seleccidén de marcha que dicho primer ele-
mento (82A), donde dicho dispositivo mecanico de seguri-
dad (88) estd fijado a dicho primer elemento (88A) entre
dicho primer elemento (82A) vy dicho segundo elemento
(82B), vy, preferiblemente, tiene una porcidén de transmi-
sién de potencia (82f, 82h, 82k) que engancha con dicho
segundo elemento (82B) con el fin de transmitir la poten-
cia desde dicho primer elemento (82A) a dicho segundo
elemento (82B), y donde dicha porcidén de transmisidn de
potencia (82f, 82h, 82k) se separa preferiblemente de di-
cho primer elemento (82A) si dicha potencia transmitida
es mayor que el valor predeterminado (T).

12. Unidad de potencia segun la reivindicacién 10 o

11, donde un agujero de introduccidédn (82s), en el que se
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inserta dicho primer o segundo elemento (82A, 82B), esté
formado en el otro de dicho primer o segundo elemento
(827A, 82B), y, preferiblemente, una porcidédn cdncava (82e)
estd formada en una superficie de pared interior (82t)
del otro de dicho primer o segundo elemento (82A, 82B)
formando dicho agujero de introduccidén (82s), reteniéndo-
se dicha porcién de transmisidén de potencia (82f) en di-
cha porcién cdéncava (82e).

13. Unidad de potencia segun la reivindicacidédn 10 o
11, donde dicha porcidén de transmisidn de potencia (82h,
82k) tiene un cuerpo sustancial en forma de placa dque
estd insertado en una porcidédn de ranura (8lz), preferi-
blemente, en un extremo de un eje rotativo (81lc) de la
segunda porcidén de mecanismo de transmisidn (81, 82, 84).

14. Vehiculo, en particular vehiculo del tipo de
montar a horcajadas tal como una motocicleta, con una
unidad de potencia segun una de las reivindicaciones 6 a
13.
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[Fig.5]
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[Fig 6)
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(Fig.8]
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[Fig.10]
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[Fig.11]
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(Fig.13]
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[Fig.14]
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