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ES 2322287 T3

DESCRIPCION

Dispositivo de detectar el fallo de un sistema de embrague.

La presente invencion se refiere a un método de detectar el fallo de un sistema de embrague automadtico segtin la
parte de predmbulo de la reivindicacién 1 y a un detector de fallo de embrague segin la parte de predmbulo de la
reivindicacion 3. Adicionalmente, la presente invencion también se refiere a un sistema de embrague automético que
tiene el detector de fallo de embrague para detectar un fallo del sistema de embrague automatico, y un vehiculo de tipo
de montar a horcajadas que tiene el sistema de embrague automaético.

Se conoce convencionalmente un vehiculo de motor de dos ruedas, que tiene un embrague de rozamiento y un
sistema de embrague hidraulico automatico para desenganchar y enganchar automaticamente el embrague de roza-
miento. Por ejemplo, en JP-A2003-329064 dicho vehiculo de motor de dos ruedas tiene un accionador eléctrico y un
cilindro hidraulico que funcionan como el sistema de embrague automadtico, donde el accionador eléctrico se usa para
accionar el cilindro hidrdulico para desenganchar y enganchar el embrague de rozamiento.

Se necesita un sistema para detectar un fallo del sistema de embrague automadtico para mejorar la fiabilidad del
sistema de embrague automadtico. Al objeto de satisfacer tales necesidades, se propone un detector de fallo, que tiene
un sensor hidrdulico para detectar la presion de aceite hidrdulico para detectar un fallo del sistema de embrague
automdtico.

Sin embargo, el sistema para detectar un fallo del sistema de embrague automético usando el sensor hidraulico
da lugar a un proceso de montaje mas complicado debido a un paso adicional de instalar el sensor hidraulico. Este
sistema también requiere un espacio para instalar el sensor. Especialmente, un vehiculo del tipo de montar a horcajadas,
tal como un vehiculo de motor de dos ruedas, tiene ocasionalmente severas limitaciones de espacio para instalar el
sensor o incluso tiene una dificultad para asegurar dicho espacio de instalacion. Ademads, dado que el sensor se instala
fisicamente, surge otro problema relativo a la durabilidad de la zona de instalacion del sensor. La presente invencién
se ha derivado de los problemas anteriores.

WO 2004/005743 A1 describe un método de detectar el fallo de un sistema de embrague automadtico segtin la parte
de predmbulo de la reivindicacién 1 y un detector de fallo de embrague segtin la parte de predmbulo de la reivindicacién
3. Se describe que una corriente suministrada a un accionador de embrague es medida por medio de una unidad de
corriente. Cuando dicho valor de corriente es superior a un valor de corriente predeterminado dentro de un periodo de
tiempo que es mds largo que un periodo predeterminado de tiempo, se supone un fallo de bloqueo del embrague.

Un objetivo de la presente invencion es proporcionar un método de detectar el fallo de un sistema de embrague
automatico y un detector de fallo de embrague que son capaces de realizar exacta y eficientemente la deteccion de
fallo de embrague.

Segtn la presente invencion, dicho objetivo se logra por un método de detectar el fallo de un sistema de embrague
automadtico que tiene la combinacién de caracteristicas de la reivindicacién independiente 1.

Consiguientemente, se determina un valor de una corriente suministrada a un accionador de embrague durante
una operacién de enganche y desenganche, y se determina la presencia de un fallo en base a dicho valor de corriente
determinado. Con esto, es posible ahorrar el espacio para el detector de fallo de embrague y mejorar la durabilidad del
detector de fallo de embrague.

Preferiblemente, la operacion de enganche y desenganche del embrague se realiza por separado después de detectar
una orden de arranque de un motor del vehiculo y antes de arrancar el motor.

Ademads, segun la presente invencién, dicho objetivo se logra con un detector de fallo de embrague que tiene la
combinacidn de caracteristicas de la reivindicacién independiente 3.

Preferiblemente, el dispositivo de determinacién compara el valor totalizado durante un periodo de tiempo especi-
fico, mientras el embrague esta en el proceso de enganche, con un umbral preestablecido.

Este objetivo se logra ademds con un sistema de embrague automatico incluyendo: un embrague; un accionador
eléctrico para desenganchar y enganchar directa o indirectamente el embrague de rozamiento; una unidad de control
de accionamiento para el control del accionamiento del accionador; y un detector de fallo de embrague segtin una de
las realizaciones anteriores.

Preferiblemente, el embrague es un embrague de rozamiento, en particular un embrague himedo de chapas multi-
ples.

Ademads, preferiblemente el accionador es un motor.

Este objetivo se logra ademds con un vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluyendo el sistema de embrague
automadtico segun una de las realizaciones anteriores.
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Segtn otra realizacién preferida, el vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluye ademads: un sistema de fuente
de potencia para suministrar potencia; un conmutador principal para encender/apagar el suministro de potencia del
sistema de fuente de potencia; y un motor.

Preferiblemente, la unidad de control de accionamiento mueve el accionador en respuesta a encender el conmu-
tador principal, y el detector de fallo de embrague realiza la determinacién de fallo en base al valor de corriente del
accionador.

Ademds, preferiblemente la unidad de control de accionamiento mueve el accionador en respuesta a encender
el conmutador principal para realizar la operacién de desenganchar y enganchar el embrague, y el detector de fallo
de embrague realiza la determinacién de fallo del sistema de embrague automdtico mientras el embrague estd en el
proceso de enganche en la operacidn de desenganchar y enganchar el embrague de rozamiento.

Ademads, preferiblemente al encender el conmutador principal, la unidad de control de accionamiento mueve el
accionador antes del arranque del motor, y el detector de fallo de embrague realiza la determinacién de fallo en base
al valor de corriente del accionador, que se obtiene antes del arranque del motor.

Segtn otra realizacion preferida, el vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluye ademads una caja de engranajes,
donde cuando la caja de engranajes estd en punto muerto, la unidad de control de accionamiento mueve el accionador al
encender el conmutador principal para realizar la operacién de desenganchar y enganchar el embrague de rozamiento,
y el detector de fallo de embrague realiza la deteccion de fallo del sistema de embrague automatico mientras el
embrague de rozamiento estd en el proceso de enganche en la operacién de desenganchar y enganchar el embrague de
rozamiento.

Segtn otra realizacién preferida, el vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluye ademds un freno, donde en
caso de encender el conmutador principal con la caja de engranajes en un estado engranado, la unidad de control
de accionamiento mueve el accionador en una operacién de frenado para realizar la operacién de desenganchar y
enganchar el embrague de rozamiento, y el detector de fallo de embrague realiza la deteccién de fallo del sistema
de embrague automdtico mientras el embrague de rozamiento estd en el proceso de enganche en la operacién de
desenganchar y enganchar el embrague de rozamiento.

Segtin otra realizacion preferida, el vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluye ademds una alarma para
informar de que el detector de fallo de embrague ha detectado un fallo del sistema de embrague automatico.

Segun otra realizacion preferida, el vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluye ademds una caja de engra-
najes, donde el embrague de rozamiento tiene un primer y un segundo elemento de rozamiento que contactan y estan
separados uno de otro, y la unidad de control de accionamiento permite que ambos elementos de rozamiento estén
espaciados una distancia especifica en el caso de cambios de engranaje de la caja de engranajes, permitiendo al mismo
tiempo que ambos elementos de rozamiento estén espaciados una distancia mds corta que la distancia especifica en el
caso de la determinacién de fallo.

Consiguientemente, el vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluye ademds un dispositivo de sujecidn para
mantener el estado parado del motor mientras la operacién de desenganchar y enganchar el embrague de rozamiento
es realizada por la unidad de control de accionamiento.

Consiguientemente, el vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluye ademads un dispositivo de arranque de motor
que arranca el motor automdticamente después de terminar la operacién de desenganchar y enganchar el embrague de
rozamiento, en caso de que una operacion relacionada con un arranque del motor se implemente mientras la operacién
de desenganchar y enganchar el embrague de rozamiento es realizada por la unidad de control de accionamiento.

A continuacion, la presente invencién se explica con mds detalle con respecto a sus varias realizaciones en unién
con los dibujos acompaiiantes, donde:

La figura 1 es una vista lateral de un vehiculo de motor de dos ruedas segin una realizacion.

La figura 2 es un diagrama de configuracién de un sistema de accionamiento del vehiculo de motor de dos ruedas
representado en la figura 1.

La figura 3 es un diagrama de bloques que ilustra toda la configuracién de un sistema de control montado en el
vehiculo de motor de dos ruedas.

La figura 4 es un diagrama de bloques que ilustra un grupo de dispositivos del sistema de accionamiento.
La figura 5 es un diagrama de bloques que ilustra un grupo de sensores/conmutador.

La figura 6 es un diagrama de flujo que ilustra un flujo de un proceso a ejecutar por una UEC cuando el vehiculo
de motor de dos ruedas estd parado.
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La figura 7 es un diagrama de flujo que ilustra un flujo de un proceso para detectar un fallo de embrague que se
reclama en un paso S130 representado en la figura 6 y se ejecuta como una subrutina.

La figura 8 ilustra caracteristicas de valores de corriente suministrada a un accionador de embrague durante una
operacion para desenganchar y enganchar un embrague.

Y la figura 9 es una vista lateral que representa cdmo el accionador de embrague y un accionador de cambio estdn
montados en un motor.

Descripcion de nimeros de referencia
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16:
28:
43:
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54b:
S4c:
54d:

63:
64:
65:
68:
70:
71:
72:
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74:
T7:
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96:
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vehiculo de motor de dos ruedas (vehiculo del tipo de montar a horcajadas)
bastidor de carroceria
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unidad de motor

conmutador de cambio

conmutador de cambio ascendente
conmutador de cambio descendente

indicador (alarma)

embrague (embrague de rozamiento)
alojamiento de embrague

saliente de embrague

chapa de rozamiento (elemento de rozamiento)
chapa de embrague (elemento de rozamiento)
accionador de embrague (accionador)
mecanismo de transmision de presién hidraulica
accionador de cambio

sensor de posicién de embrague

sensor de posicién de marcha

varilla

palanca

pifién

cremallera

sistema de embrague automético
microordenador principal

circuito de deteccion de valor de corriente
circuito de célculo de valor totalizado
conmutador principal

bateria
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98:  circuito de suministro de potencia
100: UEC (detector de fallo de embrague, unidad de control de accionamiento)
A continuacién se describen realizaciones con detalle con referencia a los dibujos.

Como se representa en la figura 1, el vehiculo del tipo de montar a horcajadas segtin esta realizacién es un vehiculo
de motor de dos ruedas 10. El vehiculo de motor de dos ruedas 10 tiene un bastidor de carroceria 11 que forma su
estructura y un asiento 16 donde se puede sentar un motorista. El motorista sentado en el asiento 16 cabalga sobre el
bastidor de carroceria 11 en el vehiculo. En la realizacién, la forma del vehiculo no se limita a la representada en la
figura 1, y la velocidad médxima, el desplazamiento y el tamaiio del vehiculo no estdn limitados. El vehiculo del tipo
de montar a horcajadas puede ser el denominado vehiculo de motor del tipo de motocicleta de dos ruedas que tiene un
depdsito de carburante en la parte delantera de un asiento. Ademads, el vehiculo del tipo de montar a horcajadas no se
limita a un vehiculo de motor de dos ruedas, sino que puede ser un vehiculo del tipo de montar a horcajadas diferente,
tal como un buggy de cuatro ruedas.

En la descripcién siguiente, delantero, trasero, derecho e izquierdo se refieren a las direcciones seglin mira un
motorista sentado en el asiento 16. El bastidor de carroceria 11 tiene un tubo delantero de direccion 12, un bastidor
principal 13 que se extiende hacia atrds y oblicuamente hacia abajo del tubo delantero de direccién 12, carriles de
asiento derecho e izquierdo 14 que se extienden hacia atrds y oblicuamente hacia arriba de una porcién intermedia del
bastidor principal 13, y tubos de pilar de asiento derecho e izquierdo 15 conectados al extremo trasero del bastidor
principal 13 y una porcién intermedia del carril de asiento correspondiente 14.

Una rueda delantera 19 es soportada por el tubo delantero de direccién 12 mediante una horquilla delantera 18.
Un depésito de carburante 20 y el asiento 16 se soportan en los carriles de asiento 14. El asiento 16 se extiende desde
una posicién en el dep6sito de carburante 20 hacia los extremos traseros de los carriles de asiento 14. El depésito de
carburante 20 se coloca en las mitades delanteras de los carriles de asiento 14.

Un par de soportes de brazo trasero derecho e izquierdo 24 estin dispuestos en el extremo trasero del bastidor
principal 13. Aqui, los soportes de brazo trasero 24, etc, dispuestos en el bastidor principal 13 forman parte del
bastidor de carroceria 11.

Los soportes de brazo trasero 24 sobresalen hacia abajo del extremo trasero del bastidor principal 13. Los soportes
de brazo trasero 24 tienen un eje de pivote 38, y el extremo delantero de un brazo trasero 25 se soporta basculantemente
por el eje de pivote 38. Una rueda trasera 26 se soporta en el extremo trasero del brazo trasero 25.

Una unidad de motor 28 para mover la rueda trasera 26 también es soportada por el bastidor de carroceria 11. Un
cérter 35 estd suspendido de y soportado por el bastidor principal 13. En esta realizacion, la unidad de motor 28 tiene
un motor de gasolina (no representado). El motor de la unidad de motor 28 no se limita a un motor de combustién
interna, tal como un motor de gasolina, y puede ser un motor eléctrico o andlogos.

El vehiculo de motor de dos ruedas 10 tiene un carenado delantero 33 y protectores de pierna derecho e izquierdo
34. Los protectores de pierna 34 son elementos de cubierta para cubrir partes delanteras de las piernas del motorista.

Un pedal de freno estd dispuesto en una parte inferior derecha del vehiculo de motor de dos ruedas 10 aunque
no se representa en la figura 1. El pedal de freno se usa para parar la rueda trasera 26. La rueda delantera 19 se para
accionando una palanca de freno (no representada) dispuesta cerca de una empuiladura derecha 41R (no representada)
del manillar 41.

La figura 2 es un diagrama de configuracién de un sistema de accionamiento del vehiculo de motor de dos ruedas
representado en la figura 1. La empufadura derecha 41R del manillar 41 (véase también la figura 1) constituye una
empufiadura de acelerador, y un sensor de estrangulador de entrada 42 estd unido a la empufiadura de acelerador. El
sensor de estrangulador de entrada 42 detecta una entrada de acelerador (entrada de abertura del estrangulador) por el
motorista. Un conmutador de cambio 43 esta dispuesto en el lado de la empufiadura izquierda 41 L en el manillar 41.
El conmutador de cambio 43 tiene un conmutador de cambio ascendente 43a y un conmutador de cambio descendente
43b, y puede cambiar la posicién de cambio entre punto muerto y una posicién de velocidad superior (sexta velocidad
en esta realizacién) por operacién manual para aumentar o disminuir la velocidad. Ademas, en el centro del manillar
41 se ha dispuesto un indicador 45 para indicar la posicién de cambio corriente, etc.

Vilvulas estranguladoras 46 estdn unidas a estranguladores 47 formando un paso de admision de aire. Un acciona-
dor de estrangulador 49 esta dispuesto en el extremo derecho de un eje de valvula 48 para las véalvulas estranguladoras
46, y un sensor de abertura de estrangulador 50 est4 dispuesto en el extremo izquierdo del eje de vdlvula 48. El accio-
nador de estrangulador 49 y el sensor de abertura de estrangulador 50 unido al eje de valvula 48 constituyen un DBW
(accionamiento por cable) 51. El DBW 51 abre o cierra los estranguladores 47 con el accionador de estrangulador 49
dependiendo de los resultados de la deteccidn realizada por el sensor de abertura de estrangulador 50.

Se ha dispuesto un sensor de velocidad rotacional del motor 53 en el extremo derecho de un cigiiefial 52 conectado
al motor (no representado). El cigiiefial 52 estd conectado a un eje principal 55 mediante un embrague hiimedo de
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chapas multiples 54. El embrague 54 tiene un alojamiento de embrague 54a y un saliente de embrague 54b. Una
pluralidad de chapas de rozamiento 54c estdn unidas al alojamiento de embrague 54a, y una pluralidad de chapas de
embrague 54d estdn unidas al saliente de embrague 54b. Cada una de las chapas de embrague 54d se coloca entre
chapas de rozamiento adyacentes 54c y 54c. Una pluralidad de engranajes de cambio 57 (seis en la figura 2) estdn
montados en el eje principal 55, y un sensor de velocidad rotacional de eje principal 56 estd unido al eje principal 55.
Los engranajes de cambio 57 montados en el eje principal 55 estdn en enganche de engrane con engranajes de cambio
59 montados en un eje de accionamiento 58 dispuesto paralelo al eje principal 55. En la figura 2, los engranajes de
cambio 57 y los engranajes de cambio 59 estdn separados por razones de conveniencia de la explicacion.

Ambos o uno de los engranajes de cambio 57 y/o los engranajes de cambio 59 estdn montados en el eje principal
55 o el eje de accionamiento 58 de tal manera que giren locos con relacion a ellos excepto con respecto a engranajes
seleccionados. Por lo tanto, la transmisién de fuerza de accionamiento del eje principal 55 al eje de accionamiento 58
se realiza solamente a través de un par de engranajes de cambio seleccionados.

La operacion para seleccionar un engranaje de cambio 57 y un engranaje de cambio 59 para un cambio de engranaje
se lleva a cabo por una excéntrica de cambio 79. La excéntrica de cambio 79 tiene una pluralidad de ranuras excéntricas
60 (tres en la figura 2), y se recibe una horquilla de cambio 61 en cada ranura excéntrica 60. Cada horquilla de cambio
61 engancha con engranajes de cambio especificos 57 y 59 en el eje principal 55 y el eje de accionamiento 58. Cuando
la excéntrica de cambio 79 gira, las horquillas de cambio 61 se mueven axialmente a lo largo de las ranuras excéntricas
60, y un par de los engranajes de cambio especificos 57 y 59 colocados en respuesta a un dngulo de rotacion de la
excéntrica de cambio 79 estdn en enganche enchavetado con el eje principal 55 y el eje de accionamiento 58. Un par
de engranajes de cambio 57 y 59 en enganche enchavetado permiten que la fuerza de accionamiento sea transmitida
desde el eje principal 55 al eje de accionamiento 58. Los engranajes de cambio 57 y 59 y la excéntrica de cambio 79
constituyen una caja de engranajes 80.

El embrague 54 y la caja de engranajes 80 son movidos por un accionador de embrague 63 y un accionador de
cambio 65, respectivamente. El accionador de embrague 63 esta conectado al embrague 54 mediante un mecanismo de
transmision de presion hidrdulica 64, una varilla 71, una palanca 72, un pifién 73 y una cremallera 74. El mecanismo
de transmision de presién hidrdulica 64 es un mecanismo que tiene un cilindro hidrdulico 64a, un depésito de aceite
(no representado), etc, y que es movido por el accionador de embrague 63 para generar presion hidrdulica y transmite
la presidn hidraulica a la varilla 71. Cuando la varilla 71 es movida por el accionador de embrague 63 para movimiento
alternativo como indica la flecha A, la palanca 72 gira como indica la flecha B, por lo que el embrague 54 se engancha
o desengancha dependiendo de la direccién de movimiento de la cremallera 74. Aunque se emplea un motor eléctrico
como el accionador de embrague 63 en esta realizacidn, la idea de la presente invencion no se limita a él. Por ejemplo,
se puede usar un solenoide o andlogos. Ademads, un sistema de embrague automatico 77 en la presente realizacion esta
constituido con el embrague 54, el accionador de embrague 63, el mecanismo de transmisién de presion hidraulica
64, la varilla 71, la palanca 72, el pifion 73, la cremallera 74, y la UEC 100 (véase la figura 3) para el control del
accionamiento del accionador de embrague 63. En la presente realizacion, el embrague automéatico no es movido
necesariamente por el mecanismo de transmisién de presion hidrdulica, sino que puede ser movido por un mecanismo
de transmision, tal como alambre o varilla, por ejemplo.

El accionador de cambio 65 esta conectado a la excéntrica de cambio 79 mediante el mecanismo de reduccién 66,
la varilla 75 y el mecanismo de articulacién 76. El mecanismo de reduccién 66 tiene una pluralidad de engranajes
de reduccion (no representados). Al tiempo de un cambio de engranaje, la varilla 75 es movida por el accionador
de cambio 65 para movimiento alternativo como indica la flecha C, y la excéntrica de cambio 79 se gira un dngulo
especifico mediante el mecanismo de articulacién 76. Las horquillas de cambio 61 se mueven por ello axialmente
una distancia especifica a lo largo de las ranuras excéntricas 60, y un par de engranajes de cambio 57 y 59 estdn
fijados al eje principal 55 y el eje de accionamiento 58, respectivamente. Entonces, la fuerza de accionamiento se
transmite desde el eje principal 55 al eje de accionamiento 58. Aunque se emplea un motor eléctrico como el accio-
nador de cambio 65 en esta realizacion, la idea técnica no se limita a él. Por ejemplo, se puede usar un solenoide o
andlogos.

El mecanismo de transmisién de presion hidraulica 64 conectado al accionador de embrague 63 tiene un sensor de
posicién de embrague 68 que detecta la posicion de carrera del piston con el fin de detectar la posicion de embrague.
Ademads, un sensor de velocidad del vehiculo 69 esta dispuesto en el eje de accionamiento 58. Ademds, un sensor de
posicién de marcha 70 para detectar la posicion de engranaje (la cantidad de rotacion de la excéntrica de cambio) estd
dispuesto en la excéntrica de cambio 79.

Se lleva a cabo un cambio cuando una UEC 100 (unidad de control de motor), que se describe mads tarde, realiza
control de accionamiento del accionador de embrague 63 y el accionador de cambio 65 en respuesta a una operacion
del conmutador de cambio ascendente 43a o el conmutador de cambio descendente 43b. Mas especificamente, se
lleva a cabo una serie de operaciones: desenganche del embrague 54 por el accionador de embrague 63 — cambio de
engranaje de los engranajes de cambio 57 y 59 por el accionador de cambio 65 — enganche del embrague 54 por el
accionador de embrague 63, en base a un programa o mapa especifico.

Como se representa en la figura 9, el accionador de embrague 63 y el accionador de cambio 65 estan montados en
el carter 35 (véase también la figura 1). El accionador de embrague 63 estd situado detrds del cilindro 83, y entre el
carter 35 y un carburador 84 dispuesto encima del carter 35. El accionador de cambio 65 estd dispuesto en el lado de
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la porcidn superior del carter 35 en una direccién longitudinal del vehiculo, y situado entre el cigiiefial 52 y el eje de
pivote 38 (véase también la figura 1).

La figura 3 es un diagrama de bloques que ilustra toda la configuracién de un sistema de control montado en el
vehiculo de motor de dos ruedas 10. Un grupo de dispositivos del sistema de accionamiento 110 estd conectado a un
microordenador principal 90 de la ECU 100 mediante un circuito de accionamiento 93. La UEC 100 corresponde al
detector de fallo de embrague en la presente realizacién. El grupo de dispositivos del sistema de accionamiento 110
consta del accionador de estrangulador 49, el indicador 45, el accionador de embrague 63 y el accionador de cambio
65 (véase también la figura 2) como se representa en la figura 4.

El circuito de accionamiento 93 suministra corriente apropiada a los dispositivos que forman el grupo de disposi-
tivos del sistema de accionamiento 110, desde una bateria 97, en respuesta a una sefial de accionamiento alimentada
desde el microordenador principal 90. En esta realizacion, los valores de la corriente suministrada desde el circuito
de accionamiento 93 para accionar el accionador de embrague 63 son realimentados a un circuito de deteccién de
valor de corriente 91 incluido en el microordenador principal 90. El microordenador principal 90 también incluye un
circuito de calculo de valor totalizado 92. El circuito de cédlculo de valor totalizado 92 calcula, en base a los valores
de corriente detectados por el circuito de deteccién de valor de corriente 91, un valor de corriente totalizado durante
un periodo de tiempo especifico mientras que el embrague 54 (véase la figura 2) estd en el proceso de enganche por el
accionador de embrague 63. El microordenador principal 90, incluyendo el circuito de deteccién de valor de corriente
91 y el circuito de cédlculo de valor totalizado 92, sirve como un detector de valor de corriente y un detector de valor
totalizado en la presente realizacion.

Un grupo de sensores/conmutador 120 también estd conectado al microordenador principal 90. El grupo de senso-
res/conmutador consta del sensor de estrangulador de entrada 42, el conmutador de cambio 43, el sensor de abertura
de estrangulador 50, el sensor de velocidad rotacional del motor 53, el sensor de velocidad rotacional de eje principal
56, el sensor de posicion de embrague 68, el sensor de velocidad del vehiculo 69 y el sensor de posiciéon de marcha
70 como se representa en la figura 5 (véase también la figura 2), y los resultados de detecciones por los sensores son
introducidos en el microordenador principal 90. El microordenador principal 90 alimenta sefiales de accionamiento a
los dispositivos que forman el grupo de dispositivos del sistema de accionamiento 110 en base a los resultados de las
detecciones recibidos de los sensores para realizar control de accionamiento de los mismos.

Un circuito de fuente de potencia 98 conectado a la baterfa 97 tiene un conmutador principal 96 que se enciende o
apaga en sincronismo con un conmutador de llave (no representado). Cuando se enciende el conmutador principal 96,
el circuito de fuente de potencia 98 convierte el voltaje de la baterfa 97 en un voltaje para mover el microordenador
principal 90 y lo suministra al microordenador principal 90.

A continuacién se describe un proceso a ejecutar por la UEC 100 para detectar un fallo del sistema de embrague
automadtico 77. Cuando esta parado el vehiculo de motor de dos ruedas 10 segiin esta realizacion, al encender el
conmutador principal 96, se ejecuta experimentalmente una operacion de desenganche y enganche del embrague 54
al objeto de detectar un fallo del sistema de embrague automatico 77. Si el sistema de embrague automético 77 tiene
un fallo o no se determina en base a los valores de corriente suministrados al accionador de embrague 63 durante una
operacion de desenganche y enganche del embrague 54.

La figura 6 es un diagrama de flujo que ilustra un flujo de un proceso a ejecutar por la UEC 100 cuando el vehiculo
de motor de dos ruedas 10 estd parado. En primer lugar, la UEC 100 determina si el conmutador principal 96 ha sido
encendido o no en un paso S100. Més especificamente, a la operacién de un conmutador de llave (no representado)
por un motorista, la UEC 100 determina si el conmutador principal 96 ha sido encendido o no. Si se determina que
el conmutador principal 96 no ha sido encendido, la UEC 100 devuelve el proceso al paso S100 y espera hasta que el
conmutador principal 96 haya sido encendido.

A su vez, si se determina que el conmutador principal 96 ha sido encendido en el paso S100, entonces la UEC
100 determina si la caja de engranajes estd o no en un estado engranado en un paso S110. En este proceso, la UEC
100 determina si la posicién de engranaje estd o no en cualquiera de las velocidades primera a sexta en base a una
sefial de deteccién del sensor de posicion de marcha 70. Si se determina que la caja de engranajes no estd en un estado
engranado, es decir, la caja de engranajes estd en punto muerto, la UEC va al proceso en un paso S130 que se explica
mds adelante. A su vez, si se determina que la caja de engranajes estd en un estado engranado, a continuacién se
determina en un paso S120 si se ha ejecutado o no una operacioén de frenado. En este proceso, la UEC 100 determina
si se ha ejecutado o no una operacion del freno o del pedal de freno.

Si se determina que la operacién de frenado no ha sido ejecutada, la UEC 100 vuelve el proceso al paso S120 y
espera hasta que se ejecute la operacidon de frenado. A su vez, si se determina que la operacién de frenado ha sido
ejecutada, a continuacion se realiza un proceso de deteccion de un fallo de embrague en el paso S130. En este proceso,
independientemente de un cambio manual por el motorista, se realiza la operacién de desenganchar y enganchar el
embrague 54, y en base a los valores de corriente suministrados al accionador de embrague 63 mientras el embrague
54 estd en el proceso de enganche en la operacion de desenganchar y enganchar el embrague 54, se determina si el
sistema de embrague automadtico 77 tiene o no un fallo. Los detalles del proceso se describirdn mds tarde con referencia
a una figura (figura 7).
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Cuando se ejecuta el proceso en el paso S130, la UEC 100 determina a continuacidn si un dispositivo de arranque
de motor ha sido encendido o no en un paso S140. En este proceso, la UEC 100 determina si el dispositivo de arranque
de motor (no representado) ha sido pulsado o no. El proceso en el paso S140 para determinar si el motor ha sido
encendido o no se ejecuta después de la terminacion del proceso para detectar un fallo de embrague en el paso S130,
asi como durante la ejecucion de este proceso. Si se determina que el dispositivo de arranque de motor no ha sido
encendido, la UEC 100 vuelve el proceso al paso S140 y espera hasta que el dispositivo de arranque de motor haya
sido encendido. A su vez, si se determina que el dispositivo de arranque de motor ha sido encendido, el motor arranca
en el proceso en un paso S150 al objeto de finalizar la subrutina. En esta realizacion, si el dispositivo de arranque de
motor se pulsa durante la ejecucion del proceso para detectar un fallo de embrague en el paso S130, la UEC 100 espera
hasta que termine el proceso para detectar un fallo de embrague, y entonces permite que el motor arranque.

La figura 7 es un diagrama de flujo que ilustra un flujo de un proceso para detectar un fallo de embrague, que se
reclama en el paso S130 en la figura 6 y se ejecuta como una subrutina. La UEC 100 empieza el proceso de detectar un
fallo de embrague con un primer paso relacionado al mantenimiento del motor parado. Este paso estd disefiado para
mantener el motor estacionario incluso cuando el dispositivo de arranque de motor esté encendido.

A continuacidn, en un paso 5210, se inicia el desenganche del embrague. En este proceso, la UEC 100 empieza
un proceso para desenganchar el embrague 54 a una velocidad constante moviendo el accionador de embrague 63.
Cuando se ejecuta el proceso en el paso S210, a continuacién se determina si el desenganche del embrague se ha
completado o no en un paso S220. En este proceso, la UEC 100 determina si el embrague 54 se ha desenganchado
completamente o no en base a los resultados de detecciones recibidos del sensor de posicién de embrague 68 (véase las
figuras 1y 5). Si se determina que el desenganche del embrague no se ha completado, 1a UEC 100 vuelve el proceso
al paso S220 y espera hasta que el embrague 54 se haya desenganchado completamente.

Si se determina que el desenganche del embrague se ha completado en el paso S220, el enganche del embrague se
inicia en un paso S230. En este proceso, la UEC 100 empieza un proceso de enganche del embrague 54 a una velocidad
constante moviendo el accionador de embrague 62. Se preestablece una velocidad de enganche del embrague 54 menor
que la velocidad de desenganche del embrague 54 en el paso S210.

Cuando se ha ejecutado el proceso en el paso S230, a continuacién se determina en un paso S240 si ha transcurrido
o no un periodo de tiempo especifico. En este proceso, la UEC 100 determina si ha transcurrido o no un periodo de
tiempo especifico preestablecido desde que se inici6 el proceso en el paso S230. Si se determina que no ha transcurrido
el periodo de tiempo especifico, la UEC 100 vuelve el proceso al paso S240 y permanece preparada.

A su vez, si se determina que ha transcurrido el periodo de tiempo especifico, a continuacion se realiza un proceso
de célculo de un valor de corriente totalizado en un paso S250. En este proceso, la UEC 100 ejecuta el proceso para
calcular un valor totalizado de la corriente suministrada al accionador de embrague 63 hasta que transcurre el periodo
de tiempo especifico mientras el embrague 54 estd en el proceso de enganche. El valor de corriente suministrado al
accionador de embrague 63 es detectado por el circuito de deteccion de valor de corriente 91 incluido en el microor-
denador principal 90 en cada tiempo dado, y se almacena en una memoria (no representada) o andlogos. En base a
los resultados de la deteccidn, el circuito de calculo de corriente totalizada 92 calcula el valor de corriente totalizado
durante el periodo de tiempo especifico desde que se ejecuta el proceso en el paso S230.

Cuando se ejecuta el proceso en el paso S250, a continuacién se realiza en un paso S260 un proceso para comparar
el valor totalizado proporcionado por el proceso en el paso S250 con un umbral almacenado con anterioridad en la
memoria o andlogos de la UEC 100. El umbral puede ser calculado con anterioridad examinando valores de la corriente
suministrada al accionador de embrague 63, usando el sistema de embrague automatico 77 que opera adecuadamente.

Cuando se ejecuta el proceso en el paso S260, se determina si el sistema de embrague automdtico 77 tiene o
no un fallo en un paso S270. Esta determinacidn se realiza en base al resultado de la comparacién realizada por el
proceso en el paso S260. Més especificamente, si la diferencia entre el valor de corriente totalizado proporcionado
por el proceso en el paso S250 y el umbral es igual o mayor que un valor especifico, se determina que el sistema
de embrague automadtico 77 tiene un fallo (por ejemplo, escape de aceite hidraulico). Cuando se determina que el
sistema de embrague automdtico 77 tiene un fallo, el conductor es informado de ello con alguna alarma (por ejemplo,
el indicador representado en la figura 1) en un paso S280. La alarma no se limita al indicador, sino que puede ser
cualquier dispositivo que pueda informar al conductor del fallo. Para ser mas especificos, se puede usar un generador
de sonido para generar sonidos, asi como un ignitor y un inyector de carburante, que permiten al conductor conocer el
fallo mediante cambios de la salida de potencia del motor.

Después de ejecutar el proceso en el paso S280 o de determinar que el sistema de embrague automdtico 77 no tiene
fallo en el paso S270, a continuacién se determina en un paso S290 si el enganche del embrague 54 se ha completado
o no. En este proceso, la UEC 100 determina si el embrague 54 se ha enganchado completamente o no en base a
los resultados de detecciones recibidos del sensor de posicién de embrague 68. Si se determina que el enganche del
embrague 54 no se ha completado, la UEC 100 vuelve el proceso al paso S290 y espera hasta que el embrague 54 esté
enganchado completamente. Cuando se determina que el embrague 54 se ha enganchado completamente, en el paso
S300 se libera el estado parado del motor establecido en el proceso en el paso S200. Al realizar el proceso en el paso
S300, se enciende el dispositivo de arranque de motor y por lo tanto el motor arranca. Cuando se ejecuta el proceso en
el paso S300, se termina el proceso de deteccion de un fallo de embrague.
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La figura 8 ilustra caracteristicas de valores de la corriente suministrada al accionador de embrague 63 durante una
operacién de desenganche y enganche del embrague 54. La figura 8 representa una posicién de embrague durante la
operacion de desenganchar y enganchar el embrague 54. Como se representa en la figura, la velocidad de enganche del
embrague 54 es menor que la velocidad de desenganche del embrague 54 durante la operaciéon normal de desenganchar
y enganchar el embrague 54. La figura 8 también representa dos configuraciones de valores de la corriente suministrada
al accionador de embrague 63 durante la operacion de desenganchar y enganchar el embrague 54. La linea continua
indica que el sistema de embrague automdtico 77 funciona adecuadamente mientras que la linea discontinua indica
que alguno de los componentes en el sistema de embrague automadtico 77 tiene un fallo.

En esta realizacién, un valor totalizado de la corriente suministrada al accionador de embrague 63 se calcula durante
un periodo completo de la carrera de enganche del embrague 54. Usar solamente un valor de corriente en algtin punto
Unico para comparacion no es suficientemente exacto para determinar si el sistema de embrague automatico 77 tiene
un fallo o no, en vista de las caracteristicas de las dos configuraciones de valores de corriente del accionador de
embrague 63 representado en la figura 8. Por lo tanto, se usa un valor de corriente totalizado durante un periodo de
tiempo especifico para comparacidn en esta realizacion, que representa claramente diferencias en el valor totalizado
entre condiciones normal y anormal del sistema de embrague automatico 77.

Como se ha descrito anteriormente, en el vehiculo de motor de dos ruedas 10 segtin esta realizacion, se detecta
un fallo del sistema de embrague automdtico 77 en base a los valores de la corriente suministrada al accionador de
embrague 63 durante la operacién de desenganchar y enganchar el embrague 54. Asi, no hay que instalar ningtin sensor
separado (por ejemplo, sensor de par o el sensor hidraulico) para detectar un fallo del sistema de embrague automaético
77. Asi no se necesita ningtin paso adicional de instalar el sensor, lo que puede evitar que el proceso de fabricacién
sea complicado. Ademads, no se necesita espacio para instalar el sensor. Ademds, como no se necesita ningtin sensor,
no surge ningtin problema con respecto a la durabilidad de la zona de instalacién.

En el vehiculo de motor de dos ruedas 10 segtin esta realizacion, se calcula un valor de corriente totalizado en un
periodo de tiempo especifico para comparar este valor totalizado con el umbral preestablecido con el fin de determinar
si el sistema de embrague automdtico 77 tiene un fallo o no. Entonces, los valores de la corriente suministrada al
accionador de embrague 63 en operacion son realimentados al microordenador principal 90 para totalizar los valores
de corriente. Asi, se puede determinar mds exactamente si el sistema de embrague automadtico 77 tiene un fallo o no.
En otros términos, puede ser dificil determinar la presencia o ausencia de un fallo comparando solamente un valor
de corriente en un solo punto con el umbral. Sin embargo, la utilizacién de un valor totalizado para tal comparacién
esclarece diferencias del valor de corriente entre las condiciones normales y anormales. Por lo tanto, se puede mejorar
la exactitud para determinar si el sistema de embrague automadtico 77 tiene un fallo.

Como se ha indicado previamente, en esta realizacion, en base al valor de corriente totalizado durante un periodo de
tiempo especifico, se detecta una cantidad especifica de energia necesaria para desenganchar y enganchar el embrague
54. La cantidad de energia detectada se compara con una cantidad de energia preestablecida, y en base a una diferencia
entre estas cantidades, se detecta si el sistema de embrague automético 77 tiene un fallo. Dado que la deteccién de
fallo del sistema de embrague automdtico 77 se basa en una cantidad fisica facilmente detectable o la cantidad de
energia, la exactitud de la deteccién de un fallo del sistema de embrague automadtico 77 se puede mejorar.

Ademéds, en esta realizacion, la deteccién de fallo se realiza en base a un valor de corriente totalizado, que se
obtiene especificamente mientras el embrague 54 esta en el proceso de enganche en la operacién de desenganchar y
enganchar el embrague 54. Como se ha descrito anteriormente, generalmente la velocidad de enganche del embrague
54 es menor que la velocidad de desenganche. Asi, segiin esta realizacion, los valores de corriente son detectados mas
exacta y facilmente, lo que también mejora la exactitud de la deteccién de un fallo del sistema de embrague automético
77.

En esta realizacion, el sistema de embrague automadtico 77 incluye: el accionador eléctrico de embrague 63; y el
mecanismo de transmisién de presion hidraulica 64 que tiene el cilindro hidraulico 64a. Esto permite que el mecanismo
de transmision de presion hidrdulica 64 amplifique la fuerza de accionamiento del accionador de embrague 63. Asi,
la operacion de desenganchar y enganchar el embrague 54, que requiere una fuerza de accionamiento relativamente
grande, puede ser realizada suavemente. Por lo tanto, se puede lograr una deteccion de los valores de corriente para
la determinacion de fallo y el desenganche y enganche suaves del embrague 54. Ademads, se puede utilizar un motor
relativamente pequefio como el accionador de embrague 63. El mecanismo para amplificar la fuerza de accionamiento
del accionador de embrague 63 no se limita al mecanismo de transmisién de presién hidraulica 64 que tiene el cilindro
hidrdulico 64a, sino que también se puede usar un mecanismo alternativo. Por ejemplo, se puede usar un mecanismo
que tiene un tipo diferente de cilindro de presién de fluido, distinto del cilindro hidraulico.

En esta realizacién, el embrague 54 es un embrague himedo de chapas muiltiples. Este tipo de embrague tiene un
espacio limitado para instalar un sensor de par o un sensor hidrdulico, y tiende a implicar un montaje mds complicado
del sensor. En vista de estas circunstancias, dicha configuracién en la que no se requiere sensor es significativamente
efectiva. Sin embargo, el embrague no se limita a un embrague hiimedo de chapas muiltiples, sino que puede ser un
embrague seco o un embrague de chapa tnica.

Segin esta realizacion, el accionador de embrague 63 estd formado por el motor eléctrico. Esto permite la deteccion
facil y exacta de valores de la corriente suministrada al accionador de embrague 63.
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En el vehiculo de motor de dos ruedas 10 segun esta realizacién, como se representa en la figura 6, cuando la caja
de engranajes estd en punto muerto, la operacién de desenganchar y enganchar el embrague 54 se realiza al encender
el conmutador principal 96. Durante la operacién de desenganchar y enganchar el embrague 54, se implementa la
deteccion de fallo del sistema de embrague automdtico 77. Mds especificamente, cuando se para el vehiculo, se realiza
la operacién de desenganchar y enganchar el embrague 54, independientemente de una operacién manual por el
motorista, durante un perfodo entre cuando el conmutador principal 96 se enciende y cuando el motor se arranca.
Durante este periodo, se implementa la deteccion de fallo del sistema de embrague automatico 77. Esto permite que el
motorista se asegure de que el sistema de embrague automaético 77 funciona adecuadamente antes de empezar a mover
el vehiculo de motor de dos ruedas 10. Ademas, la deteccidn de fallo se puede llevar a cabo autométicamente cada vez
que el usuario conduzca el vehiculo de motor de dos ruedas 10. Esto elimina la posibilidad de no realizar la deteccién
de fallo durante un tiempo largo, a diferencia del caso donde el usuario manualmente da una instruccién de detectar
un fallo.

En el vehiculo de motor de dos ruedas 10 segun esta realizacidn, si el conmutador principal 96 se enciende con
la caja de engranajes en un estado engranado, entonces la operacién de desenganchar y enganchar el embrague 54 se
realiza después de la operacién de frenado. Durante esta operacién, se implementa la deteccién de fallo del sistema
de embrague automdtico 77. Cuando el vehiculo estd parado en una carretera en pendiente, es decir, el vehiculo estd
parado con la caja de engranajes en un estado engranado, y se realiza la operacién de desenganchar y enganchar el
embrague 54, el vehiculo se puede mover al tiempo de desenganchar el embrague 54. Asi, como se ha descrito en
esta realizacién, la UEC 100 espera hasta que se ejecute la operacion de frenado y entonces empieza la operacién
de desenganchar y enganchar el embrague 54, que puede evitar que el vehiculo se mueva durante la deteccion de
fallo.

Ademés, en el vehiculo de motor de dos ruedas 10 segiin esta realizacién, cuando se detecta un fallo del sistema
de embrague automatico 77, el motorista es informado de ello. Esto permite al motorista conocer inmediatamente la
aparicion de un fallo del sistema de embrague automatico 77.

Ademés, en el vehiculo de motor de dos ruedas 10 segtin esta realizacidn, el motor se mantiene parado durante la
operacion de desenganchar y enganchar el embrague 54 prevista para la deteccioén de fallo del sistema de embrague
automadtico 77. Por lo tanto, tal operacion prevista para la deteccién de fallo se puede implementar de forma mas
segura.

Segtin esta realizacion, en el caso de que el dispositivo de arranque de motor se encienda durante la operacion
de desenganchar y enganchar el embrague 54 prevista para deteccién de fallo del sistema de embrague automético
77, el motor se mantiene parado mientras se realiza esta operacién, y entonces el motor se arranca después de la
terminacion de la operacién. Asi, incluso cuando el dispositivo de arranque de motor se enciende durante la operacién
de desenganchar y enganchar el embrague 54 prevista para deteccion de fallo, tal encendido del dispositivo de arranque
de motor no se cancela. Por lo tanto, aunque haya un ligero retardo de tiempo entre cuando se enciende el dispositivo
de arranque de motor y cuando se arranca el motor, se lleva a cabo suavemente una serie de operaciones desde el
encendido del conmutador principal 96 al arranque del motor. Esto reduce la posibilidad de incomodidad para el
usuario.

Como se ha descrito en dicha realizacidn, después de encender el conmutador principal 96, la operacion de desen-
ganchar y enganchar el embrague 54 se lleva a cabo independientemente de una operacién manual realizada por el
motorista. Ademads, durante esta operacidn, se implementa la deteccién de fallo del sistema de embrague automético
77. Sin embargo, en la realizacidn, la deteccién de fallo del sistema de embrague automético 77 también se puede
implementar durante una operacién de desenganche y enganche del embrague 54 prevista para cambios normales.
Mais especificamente, la deteccion de fallo puede ser realizada durante la operacién de desenganche y enganche del
embrague 54 prevista para cambios de marcha, en respuesta a la operacion del conmutador de cambio ascendente 43a
o el conmutador de cambio descendente 43b (véase la figura 2).

Ademas, como se ha descrito en dicha realizacidn, un valor totalizado de la corriente suministrada al accionador
de embrague 63 se calcula durante un periodo de tiempo especifico mientras el embrague 54 estd en el proceso de
enganche en la operacién de desenganchar y enganchar el embrague 54. Sin embargo, la realizacién no se limita a eso,
el valor totalizado se puede calcular mientras el embrague 54 esta en el proceso de desenganche.

Ademas, como se ha descrito en dicha realizacion, se calcula un valor de corriente totalizado durante todo el
periodo de la carrera de enganche del embrague 54. Sin embargo, el valor totalizado no se calcula necesariamente
durante todo el periodo, sino que se puede calcular durante una parte del periodo de la carrera de enganche del
embrague 54.

Con el fin de reducir el tiempo necesario para deteccion de fallo, la carrera de desenganche del embrague 54 se
puede acortar en comparacién con la carrera de desenganche para cambios de marcha normales. Mas especificamente,
en el caso de la operacion de desenganchar y enganchar el embrague 54 para cambios de marcha, el accionador de
embrague 63 puede ser controlado de tal manera que las chapas de rozamiento 54c y las chapas de embrague 54d
estén espaciadas una de otra una distancia especifica, mientras que en el otro caso de la operacién de desenganchar y
enganchar el embrague 54 para deteccion de fallo, el accionador de embrague 63 puede ser controlado de tal manera
que las chapas de rozamiento 54c y las chapas de embrague 54d estén espaciadas una de otra una distancia mas

10



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2322287 T3

corta que la especificada anteriormente. Por ello, la duracién de tiempo necesaria para desenganchar y enganchar el
embrague 54 para deteccién de fallo se puede acortar, dando lugar a la pronta deteccién de fallo.

Como se ha descrito previamente, la idea de la presente invencién es titil para un detector de fallo de embrague
para detectar un fallo de un sistema de embrague automatico.

La descripcién anterior describe (entre otros) una realizacién de un detector de fallo de embrague para detectar
un fallo de un sistema de embrague automatico que tiene un embrague de rozamiento y un accionador eléctrico para
desenganchar y enganchar directa o indirectamente el embrague de rozamiento, incluyendo el detector de fallo de
embrague: un detector de valor de corriente para detectar un valor de corriente suministrado al accionador, y un
dispositivo de determinacion para determinar si el sistema de embrague automadtico tiene o no un fallo en base a un
resultado de la deteccién por el detector de valor de corriente.

Con el detector de fallo de embrague, la deteccién de fallo del sistema de embrague automatico se realiza en base
al valor de corriente suministrado para accionar el accionador eléctrico para desenganchar y enganchar el embrague
de rozamiento. Por ejemplo, en un sistema de embrague hidraulico automatico, en el caso de que tenga lugar escape
de aceite hidrdulico en un mecanismo de movimiento entre el accionador y el embrague de rozamiento, el escape es
detectado como un cambio en el valor de corriente para el accionador, en base al que se detecta un fallo del sistema
de embrague automadtico. La utilizacion del detector de fallo de embrague asi configurado no da lugar a ningtin paso
adicional de instalacién de un sensor, simplificando por ello su proceso de montaje. Ademds, no se necesita espacio
para instalar el sensor. Ademads, no surge ningin problema con respecto a la durabilidad de la zona de instalacion del
Sensor.

Segtn la presente realizacion, el detector de fallo de embrague para detectar un fallo del sistema de embrague
automadtico puede simplificar su proceso de montaje y eliminar la necesidad de asegurar un espacio para instalar el
sensor. Ademds, segtin la presente realizacidon, como no hay que instalar ningtin sensor adicional, no surge ningtn
problema con respecto a la durabilidad de la zona de instalacién.

La descripcién anterior describe ademds, como un primer aspecto preferido, un detector de fallo de embrague
para detectar un fallo de un sistema de embrague automadtico que tiene un embrague de rozamiento y un accionador
eléctrico para desenganchar y enganchar directa o indirectamente el embrague de rozamiento, incluyendo: un detector
de valor de corriente para detectar un valor de corriente suministrado al accionador; y un dispositivo de determinacién
para determinar si el sistema de embrague automadtico tiene o no un fallo en base a un resultado de la deteccion por el
detector de valor de corriente.

Ademads, segtin una segunda realizacién preferida, el detector de fallo de embrague incluye ademas un calculador
de valor totalizado para calcular un valor de corriente totalizado detectado por el detector de valor de corriente, donde
el dispositivo de determinaciéon compara el valor totalizado durante un periodo de tiempo especifico durante una
operacion de desenganche y enganche del embrague de rozamiento con un umbral preestablecido con el fin de realizar
la deteccidn de fallo del sistema de embrague automatico.

Ademds, segtin una tercera realizacién preferida, el dispositivo de determinacién compara el valor totalizado du-
rante un periodo de tiempo especifico, mientras el embrague de rozamiento estd en el proceso de enganche, con un
umbral preestablecido.

Ademds, segtin una cuarta realizacién preferida, se describe un sistema de embrague automatico incluyendo: un
embrague de rozamiento; un accionador eléctrico para desenganchar y enganchar directa o indirectamente el embrague
de rozamiento; una unidad de control de accionamiento para el control del accionamiento del accionador; y un detector
de fallo de embrague segtin uno de los aspectos primero a tercero.

Ademads, segtin un quinto aspecto preferido, el embrague de rozamiento es un embrague himedo de chapas multi-
ples.

Ademds, segtin un sexto aspecto preferido, el accionador es un motor.

Ademds, segtin un séptimo aspecto preferido, se describe un vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluyendo
el sistema de embrague automadtico segiin uno de los aspectos cuarto a sexto.

Ademads, seguin un octavo aspecto preferido, el vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluye ademads un sistema
de fuente de potencia para suministrar potencia; un conmutador principal para encender/apagar el suministro de poten-
cia del sistema de fuente de potencia; y un motor; donde la unidad de control de accionamiento mueve el accionador
en respuesta a encender el conmutador principal, y el detector de fallo de embrague realiza la determinacion de fallo
en base al valor de corriente del accionador.

Ademds, segiin un noveno aspecto preferido, se describe un vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluyendo
ademads: un sistema de fuente de potencia para suministrar potencia; un conmutador principal para encender/apagar el
suministro de potencia del sistema de fuente de potencia; y un motor; donde la unidad de control de accionamiento
mueve el accionador en respuesta a encender el conmutador principal para realizar la operacién de desenganchar y
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enganchar el embrague de rozamiento, y el detector de fallo de embrague realiza la determinacién de fallo para el
sistema de embrague automdtico mientras el embrague de rozamiento estd en el proceso de enganche en la operacién
de desenganchar y enganchar el embrague de rozamiento.

Ademds, segin un décimo aspecto preferido, se describe un vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluyendo
ademads: un sistema de fuente de potencia para suministrar potencia; un conmutador principal para encender/apagar
el suministro de potencia del sistema de fuente de potencia; y un motor; donde al encender el conmutador principal,
la unidad de control de accionamiento mueve el accionador antes del arranque del motor, y el detector de fallo de
embrague realiza la determinacion de fallo en base al valor de corriente del accionador, que se obtiene antes del
arranque del motor.

Ademds, segtin un undécimo aspecto preferido, se describe un vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluyendo
ademds: un sistema de fuente de potencia para suministrar potencia; un conmutador principal para encender/apagar el
suministro de potencia del sistema de fuente de potencia; y una caja de engranajes, donde, cuando la caja de engranajes
estd en punto muerto, la unidad de control de accionamiento mueve el accionador al encender el conmutador principal
para realizar la operacién de desenganchar y enganchar el embrague de rozamiento, y el detector de fallo de embrague
realiza deteccion de fallo del sistema de embrague automdtico mientras el embrague de rozamiento estd en el proceso
de enganche en la operacién de desenganchar y enganchar el embrague de rozamiento.

Ademads, segtin un duodécimo aspecto preferido, se describe un vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluyen-
do ademads: un sistema de fuente de potencia para suministrar potencia; un conmutador principal para encender/apagar
el suministro de potencia del sistema de fuente de potencia; y una caja de engranajes, y un freno, donde en caso de
que el conmutador principal se encienda con la caja de engranajes en un estado engranado, la unidad de control de
accionamiento mueve el accionador en una operacion de frenado para realizar la operacién de desenganchar y engan-
char el embrague de rozamiento, y el detector de fallo de embrague realiza deteccion de fallo del sistema de embrague
automadtico mientras el embrague de rozamiento estd en el proceso de enganche en la operacion de desenganchar y
enganchar el embrague de rozamiento.

Ademads, segtin un decimotercer aspecto preferido, se describe un vehiculo del tipo de montar a horcajadas inclu-
yendo ademds una alarma para informar de que el detector de fallo de embrague ha detectado un fallo del sistema de
embrague automatico.

Ademads, segin un decimocuarto aspecto preferido, se describe un vehiculo del tipo de montar a horcajadas inclu-
yendo ademds una caja de engranajes, donde el embrague de rozamiento tiene un primer y un segundo elemento de
rozamiento que contactan y estdn separados uno de otro, y la unidad de control de accionamiento permite que ambos
elementos de rozamiento estén espaciados una distancia especifica en el caso de cambios de engranaje de la caja de
engranajes, permitiendo al mismo tiempo que ambos elementos de rozamiento estén espaciados una distancia mds
corta que la distancia especifica en el caso de la determinacién de fallo.

Ademads, segiin un decimoquinto aspecto preferido, se describe un vehiculo del tipo de montar a horcajadas inclu-
yendo ademds un dispositivo de sujecion para mantener el estado parado del motor mientras la operacién de desen-
ganchar y enganchar el embrague de rozamiento es realizada por la unidad de control de accionamiento.

Ademads, segtin un decimosexto aspecto preferido, se describe un vehiculo del tipo de montar a horcajadas in-
cluyendo ademads un dispositivo de arranque de motor que arranca el motor automaticamente después de terminar la
operacion de desenganchar y enganchar el embrague de rozamiento, en caso de que se implemente una operacién
relacionada con el arranque del motor mientras la operacion de desenganchar y enganchar el embrague de rozamiento
es realizada por la unidad de control de accionamiento.

Ademds, segin un aspecto especialmente preferido, con el fin de proporcionar un detector de fallo de embrague
para detectar un fallo de un sistema de embrague automadtico que simplifica el proceso de montaje de un vehiculo
de motor de dos ruedas provisto del detector de fallo de embrague, y elimina la necesidad de asegurar un espacio
para instalar un sensor, se describe una realizacion en la que, al encender un conmutador principal, una operacién
de desenganchar y enganchar un embrague es realizada por un accionador de embrague, y un valor totalizado de la
corriente suministrada a un accionador de embrague se calcula durante un periodo de tiempo especifico mientras el
embrague estd en el proceso de enganche en la operacion de desenganchar y enganchar el embrague, y donde el valor
totalizado se compara con un umbral preestablecido, y si una diferencia entre el valor totalizado y el umbral es igual
o mayor que un valor dado, se determina que un sistema de embrague automético tiene un fallo, y donde el valor de
corriente suministrado al accionador de embrague durante la operacién de desenganchar y enganchar el embrague es
realimentado a un microordenador principal.
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REIVINDICACIONES
1. Método de detectar el fallo de un sistema de embrague automadtico (77) de un vehiculo, donde se determina
un valor de una corriente suministrada a un accionador de embrague (63) durante una operacién de enganche y de-
senganche de un embrague (54), y donde se determina la presencia de un fallo en base a dicho valor de corriente
determinado,
caracterizado porque

se calcula un valor de corriente totalizado en un periodo de tiempo especifico, y este valor de corriente totalizado
se compara con un umbral preestablecido con el fin de determinar la presencia o ausencia de un fallo.

2. Método segun la reivindicacién 1 o 2, donde la operacion de enganche y desenganche del embrague (54) se
realiza por separado después de detectar una orden de arranque de un motor (28) del vehiculo y antes de arrancar el
motor (28).

3. Detector de fallo de embrague para detectar un fallo de un sistema de embrague automaético (77) que tiene un
embrague (54) y un accionador de embrague (63) para desenganchar y enganchar directa o indirectamente el embrague
(54), incluyendo:

un detector de valor de corriente (91) para detectar un valor de corriente suministrado al accionador de embrague
(63);y

un dispositivo de determinacién para determinar la presencia o ausencia de un fallo del sistema de embrague
automatico (77) en base a un resultado de la deteccion por el detector de valor de corriente (91),

caracterizado porque

se facilita un calculador de valor totalizado (92) para calcular un valor de corriente totalizado detectado por el
detector de valor de corriente (91), y el dispositivo de determinacién compara el valor totalizado durante un periodo
de tiempo especifico durante una operacién para desenganchar y enganchar el embrague (54) con un umbral preesta-
blecido con el fin de realizar deteccién de fallo del sistema de embrague automatico (77).

4. Detector de fallo de embrague segin la reivindicacién 3, donde el dispositivo de determinacién compara el valor
totalizado durante un periodo de tiempo especifico, mientras el embrague (54) estd en el proceso de enganche, con un
umbral preestablecido.

5. Sistema de embrague automatico incluyendo:

un embrague (54);

un accionador de embrague (63) para desenganchar y enganchar directa o indirectamente el embrague (54);

una unidad de control de accionamiento para el control del accionamiento del accionador de embrague (63); y

un detector de fallo de embrague segtin la reivindicacién 3 o 4.

6. Sistema de embrague automdtico segin la reivindicacién 5, donde el embrague (54) es un embrague de roza-
miento, en particular un embrague himedo de chapas miiltiples.

7. Sistema de embrague automadtico segtin la reivindicacién 5 o 6, donde el accionador de embrague (63) es un
motor.

8. Motocicleta o vehiculo buggy de cuatro ruedas que tiene un bastidor de carroceria (11) y un asiento (16) en
el que un motorista se puede sentar a horcajadas del bastidor de carroceria (11) cuando esta sentado, incluyendo el
sistema de embrague automatico (77) segin una de las reivindicaciones 5 a 7.

9. Vehiculo segun la reivindicacién 8, incluyendo ademds:

un sistema de fuente de potencia (97, 98) para suministrar potencia;

un conmutador principal (96) para encender/apagar el suministro de potencia del sistema de fuente de potencia
(97,98);y

un motor (28).
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10. Vehiculo segtn la reivindicacién 9, donde la unidad de control de accionamiento mueve el accionador de
embrague (63) en respuesta a encender el conmutador principal (96), y el detector de fallo de embrague realiza la
determinacion de fallo en base al valor de corriente del accionador de embrague (63).

11. Vehiculo segun la reivindicacién 9 o 10, donde la unidad de control de accionamiento mueve el accionador
de embrague (63) en respuesta a encender el conmutador principal (96) para realizar la operacion de desenganchar
y enganchar el embrague (54), y el detector de fallo de embrague realiza la determinacién de fallo del sistema de
embrague automatico (77) mientras el embrague (54) estd en el proceso de enganche en la operacion de desenganchar
y enganchar el embrague (54).

12. Vehiculo segtin una de las reivindicaciones 9 a 11, donde al encender el conmutador principal (96), la unidad
de control de accionamiento mueve el accionador de embrague (63) antes del arranque del motor (28), y el detector de
fallo de embrague realiza la determinacién de fallo en base al valor de corriente del accionador de embrague (63), que
se obtiene antes del arranque del motor (28).

13. Vehiculo segtn una de las reivindicaciones 9 a 12, incluyendo ademds una caja de engranajes (80), donde
cuando la caja de engranajes (80) estd en punto muerto, la unidad de control de accionamiento mueve el accionador
de embrague (63) al encender el conmutador principal (96) para realizar la operacidn de desenganchar y enganchar el
embrague (54), y el detector de fallo de embrague realiza deteccién de fallo del sistema de embrague automético (77)
mientras el embrague (54) estd en el proceso de enganche en la operacién de desenganchar y enganchar el embrague
(54).

14. Vehiculo segtin una de las reivindicaciones 9 a 13, incluyendo ademds un freno, donde en caso de que el
conmutador principal (96) se encienda con la caja de engranajes (80) en un estado engranado, la unidad de control de
accionamiento mueve el accionador de embrague (63) después de una operacién de frenado para realizar la operacién
de desenganchar y enganchar el embrague (54), y el detector de fallo de embrague realiza deteccién de fallo del
sistema de embrague automético (77) mientras el embrague (54) estd en el proceso de enganche en la operacién de
desenganchar y enganchar el embrague (54).

15. Vehiculo segtin una de las reivindicaciones 8 a 14, incluyendo ademds una alarma (45) para informar de que el
detector de fallo de embrague ha detectado un fallo del sistema de embrague automatico (77).

16. Vehiculo segtin una de las reivindicaciones 8 a 15, incluyendo ademds una caja de engranajes (80), donde el
embrague (54) tiene un primer y un segundo elemento de rozamiento (54c, 54d) que contactan y separados uno de
otro, y la unidad de control de accionamiento permite que ambos elementos de rozamiento (54c, 54d) estén espaciados
una distancia especifica en el caso de cambios de engranaje de la caja de engranajes (80), permitiendo al mismo tiempo
que ambos elementos de rozamiento (54c, 54d) se espacien una distancia més corta que la distancia especifica en el
caso de la determinacién de fallo.

17. Vehiculo segtin una de las reivindicaciones 9 a 16, incluyendo ademds un dispositivo de sujecién para mantener
el motor (28) en un estado parado mientras la operacién de desenganchar y enganchar el embrague (54) es realizada
por la unidad de control de accionamiento.

18. Vehiculo segun la reivindicacién 17, incluyendo ademds un dispositivo de arranque de motor que arranca
automdticamente el motor (28) después de terminar la operacién de desenganchar y enganchar el embrague (54), en
caso de que una operacion relacionada con un arranque del motor (28) sea implementada mientras la operacién de
desenganchar y enganchar el embrague (54) es realizada por la unidad de control de accionamiento.
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