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DESCRIPCION

Dispositivo de control de conexién de embrague, método de control de conexion de embrague, y vehiculo del tipo de
montar a horcajadas

La presente invencién se refiere a un dispositivo de control de conexién de embrague segun el preambulo de la
reivindicacion 1, un método de control de conexién de embrague segun el preambulo de la reivindicacion 6, y un
vehiculo del tipo de montar a horcajadas segun la reivindicacion 5.

Algunos vehiculos automaticos y algunos vehiculos semiautomaticos, en los que no es necesario que el motorista
manipule el embrague, incluyen un dispositivo de conexion de embrague que realiza la conexion o la desconexion de
un embrague a través del accionamiento de un accionador de embrague. Algunos de tales dispositivos de conexién
de embrague ponen una velocidad de conexién de embrague a dos o tres velocidades con el fin de mejorar la
comodidad de marcha en el transcurso del movimiento de conexién de embrague mientras se acorta el tiempo para
una conexion de embrague. Es decir, en el caso de transicion de un estado de embrague desconectado a un estado
de medio embrague, se acorta el tiempo de conexion de un embrague haciendo que un lado del motor y un lado de
eje principal del embrague se aproximen uno a otro a alta velocidad. A continuacion, tal acercamiento del estado de
medio embrague hasta que una diferencia de velocidad de giro de embrague es igual o menor que un valor
predeterminado, se realiza a baja velocidad, por lo que se elimina un impacto en el transcurso de un movimiento de
conexion de embrague y se mejora la comodidad de marcha. El tiempo de conexion se acorta en algunos casos
haciendo que el lado del motor y el lado de eje principal del embrague se aproximen uno a otro de nuevo a alta
velocidad después de que la diferencia de velocidad de giro de embrague es igual o menor que el valor
predeterminado.

Sin embargo, con los dispositivos de conexidn de embrague convencionales (conocidos por JP-A-2001-146930 y JP-
A-2001-173685), solamente se hace que el lado del motor y el lado de eje principal del embrague se aproximen uno
a otro a dos o tres velocidades preestablecidas en el transcurso de un movimiento de conexion de embrague, pero la
velocidad de conexion de embrague no se varia segun la variacion en la diferencia de velocidad de giro de
embrague. Es decir, a pesar de que la diferencia de velocidad de giro de embrague se varia gradualmente en el
transcurso de un movimiento de conexién de embrague con el transcurso del tiempo, se mantienen dos o tres
velocidades de conexion de embrague preestablecidas hasta que una diferencia de velocidad de giro de embrague
es igual o menor que un valor predeterminado, sin variar una velocidad de conexion de embrague segun dicha
variacion. Por lo tanto, los dispositivos de conexion de embrague convencionales implican un problema de que el
movimiento de conexion de embrague no se realiza para responder flexiblemente a la manipulacion, por ejemplo, el
frenado rapido, la rapida operacion del acelerador, de un vehiculo por un motorista en el transcurso de un
movimiento de conexion de embrague.

Aunque hay tecnologias (DE 3731 259) que controlan un embrague en base a una diferencia en la velocidad de giro
entre el lado de accionamiento y el lado accionado, no es factible una reaccion flexible en un movimiento de
conexion de embrague.

Un objeto de la invencion es proporcionar un dispositivo de control de conexién de embrague capaz de responder
flexiblemente a la manipulacion de un vehiculo por un motorista en el transcurso de un movimiento de conexién de
embrague.

En el aspecto de aparato, este objetivo se logra de manera novedosa con un dispositivo segun las caracteristicas de
la reivindicacion independiente 1.

Consiguientemente, los medios para detectar una diferencia en la velocidad de giro entre un lado de accionamiento y
un lado accionado del embrague estan configurados para repetir la deteccion de la diferencia en la velocidad de giro
cada periodo de tiempo predeterminado.

Ademas, preferiblemente, los medios para variar la velocidad de conexion del embrague incluyen medios para el
almacenamiento de una velocidad de conexion de embrague, configurados para almacenar un mapa indicativo de
una relacion entre la diferencia en la velocidad de giro y la velocidad de conexién del embrague, y donde los medios
para variar una velocidad de conexion del embrague estan configurados para variar la velocidad de conexion del
embrague correspondiendo a la diferencia en la velocidad de giro del embrague, segun la relacion almacenada.

Los mapas indicativos de una relacion entre la diferencia en la velocidad de giro y la velocidad de conexion del
embrague se pueden facilitar cada numero de velocidades.

El dispositivo de la presente invencion puede incluir ademas unos medios para variar una posicion de embrague de
inicio en los que se varia la velocidad de conexién del embrague, donde la posicion de embrague de inicio se varia
segun una variacion detectada de la diferencia de la velocidad de giro.

El objetivo anterior se logra también con un vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluyendo el dispositivo para
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controlar la conexion y desconexién de un embrague segun una de las realizaciones anteriores.

En el aspecto de método, el objetivo presente se logra de manera novedosa con un método segun las caracteristicas
de la reivindicacion independiente 6.

La presente invencion se explica a continuacion con mas detalle con respecto a sus varias realizaciones en unién
con los dibujos acompafantes, donde:

La figura 1 es una vista lateral que representa un aspecto exterior de una motocicleta (un vehiculo del tipo de montar
a horcajadas) segun una realizacion.

La figura 2 es una vista que representa una construccion completa de un sistema de control incluyendo un
dispositivo de control segun la realizacion.

La figura 3 es una vista que representa un sensor/conmutador conectado al dispositivo de control.
La figura 4 es un diagrama de bloques que ilustra la funcion de un microordenador principal.

La figura 5 es una vista que representa un mapa de posicidbn de embrague de inicio del segundo movimiento de
conexion.

La figura 6 es una vista que representa un mapa de segunda velocidad de conexion.
La figura 7 es una vista que representa un mapa de segunda velocidad de conexion.

La figura 8 es una vista que representa la variacion en el tiempo de una posicién de embrague, un angulo de giro de
un accionador de cambio, y una posicion de engranaje al tiempo de cambio ascendente.

La figura 9 es una vista que representa la variacion en el tiempo de una posicién de embrague, un angulo de giro de
un accionador de cambio, y una posicion de engranaje al tiempo de cambio descendente.

La figura 10 es un diagrama de flujo de control que ilustra un dispositivo de control de conexién de embrague.
Y la figura 11 es un diagrama de flujo de control que ilustra el dispositivo de control de conexién de embrague.
Una realizacion preferida se describira a continuaciéon con detalle con referencia a los dibujos.

La figura 1 es una vista lateral que representa un aspecto exterior de una motocicleta segin una realizacion. La
motocicleta 100 representada en la figura es una realizacion de un vehiculo del tipo de montar a horcajadas e incluye
una rueda delantera 110 y una rueda trasera 112. Un manillar 116 que se extiende transversalmente a la direccion
de avance del vehiculo, estd montado en una parte superior de una horquilla delantera 114 montada en la rueda
delantera 110. El manillar 116 lleva en su extremo una empufiadura 102 y una palanca de embrague 104 y en su
otro extremo una empufiadura de acelerador y una palanca de freno (no representada). Ademas, un asiento 118 esta
dispuesto en una porcidn superior de la motocicleta 100 y un motorista puede subir a la motocicleta 100 sentandose
a horcajadas en el asiento 118. La motocicleta 100 es sustancialmente de la misma construccidon que las
motocicletas conocidas, y tiene una caracteristica en la que un accionador de embrague 41, que usa un motor para
operar un embrague dispuesto en un carter de un motor 106, estd montado encima del motor 106, es decir, debajo
de un depésito de carburante 108. Ademas, otra caracteristica reside en que un accionador de cambio 51 también se
ha previsto para usar un motor para poner en funcionamiento una transmision dispuesta en una caja de transmision
del motor 106. El accionador de embrague 41 es controlado en operacién por un dispositivo de control 10 (véase la
figura 2), y los movimientos de conexion y desconexion del embrague son realizados por el accionador de embrague
41. Ademas, el accionador de cambio 51 es controlado en operacion por el dispositivo de control 10 y la operacion
de cambio de la transmision es realizada por el accionador de cambio 51. Ademas, la palanca de embrague 104 esta
conectada al accionador de embrague 41 por medio de un alambre, de modo que la conexion y desconexion del
embrague también puedan ser realizadas por la palanca de embrague 104.

La figura 2 es una vista que representa una construccion completa de un sistema de control montado en la
motocicleta 100.

Al dispositivo de control 10 estan conectados grupos de sensores/conmutadores 99, el accionador de embrague 41,
y el accionador de cambio 51. Una bateria 98 también esta conectada al dispositivo de control 10, y la potencia
eléctrica de la bateria 98 es suministrada al dispositivo de control 10. La potencia eléctrica también es suministrada
al accionador de embrague 41 y el accionador de cambio 51 mediante el dispositivo de control 10. Asi, la potencia
eléctrica se usa para operar el dispositivo de control 10 y para operar el accionador de embrague 41 y el accionador
de cambio 51.
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El accionador de embrague 41 incluye un motor CC; la rotacion normal del motor CC puede poner el embrague en
un estado desconectado, y la rotacién inversa del motor CC puede poner el embrague de nuevo en un estado
conectado, o poner una posicion del embrague en un estado opcional entre el estado desconectado y el estado
conectado. Ademas, en el accionador de embrague 41 esta montado un potenciémetro de embrague 44 compuesto
por una resistencia, etc, de modo que el voltaje indicativo de un estado del accionador de embrague 41, es decir, el
voltaje indicativo de una posicion de embrague, sea aplicado al dispositivo de control 10 y el valor de voltaje es
utilizado como informacion de posicion de embrague por el dispositivo de control 10.

Igualmente, el accionador de cambio 51 también incluye un motor CC, cuya rotacién normal puede producir cambio
ascendente y cuya rotacion inversa puede producir cambio descendente. El accionador de cambio 51 estda montado
en un brazo de cambio de la transmision. El motor CC se gira normalmente para girar el brazo de cambio en una
direccién y se gira a la inversa para girar el brazo de cambio en una direccion inversa. El accionador de cambio 51
soporta un potenciometro de cambio 54 compuesto de una resistencia, etc, de modo que el voltaje indicativo de un
estado del accionador de cambio 51, es decir, el voltaje indicativo de un angulo de giro del brazo de cambio se
aplique al dispositivo de control 10, y el valor de voltaje es usado como informacién de un angulo de giro del
accionador de cambio por el dispositivo de control 10.

Los respectivos grupos de sensores/conmutadores 99 incluyen, como se representa en la figura 3, un conmutador de
cambio ascendente 91, un conmutador de cambio descendente 96, un sensor de posicidon de engranaje 93, un
sensor de velocidad de giro de embrague (un sensor de velocidad de giro de embrague de lado de motor) 94
montado en un elemento en un lado de motor del embrague, un sensor de velocidad de giro de embrague (un sensor
de velocidad de giro de embrague de lado de eje principal) 95 montado en un elemento en un lado de eje principal
del embrague, y un conmutador de llave 82.

El conmutador de cambio ascendente 91 introduce informacién de instruccion de cambio de velocidad indicativa de
instrucciones de cambio ascendente de un motorista en un microordenador principal 1, que forma el dispositivo de
control 10. Igualmente, el conmutador de cambio descendente 96 introduce informacién de instruccion de cambio de
velocidad indicativa de instrucciones de cambio descendente del motorista en el microordenador principal 1. El
sensor de posicion de engranaje 93 esta montado en la transmision e introduce un valor de voltaje correspondiente a
un angulo de giro de un arbol de levas de cambio, como informacion de posicién de engranaje, en el microordenador
principal 1. El sensor de velocidad de giro de embrague de lado de motor 94 detecta la velocidad de giro de un
elemento en un lado de motor del embrague para introducirla como informacion de velocidad de giro de embrague
de lado de motor en el microordenador principal 1. Ademas, el sensor de velocidad de giro de embrague de lado de
eje principal 95 detecta una velocidad de giro de un elemento en un lado de eje principal del embrague para
introducirla como informacién de velocidad de giro de embrague de lado de eje principal en el microordenador
principal 1. Cuando se introduce una llave de la motocicleta 100 en el conmutador de llave 82 y se gira la llave hacia
un lado de encendido, el conmutador de llave 82 envia una sefial (una sefial de encendido) a dicho efecto al
microordenador principal 1. Cuando se introduce la sefial de encendido, el microordenador principal 1 arranca.

Con referencia de nuevo a la figura 2, el dispositivo de control 10 se ha construido centrado en el microordenador
principal 1 para controlar una operacion del accionador de embrague 41 y una operacion del accionador de cambio
51 en base a diversa informacion, que es indicativa de un estado del vehiculo e introducida desde los grupos de
sensores/conmutadores 99, el potencidmetro de embrague 44, y el potencidmetro de cambio 54. Especificamente,
después de que un motorista manipula el vehiculo para ordenar un cambio de velocidad, el dispositivo de control 10
opera el accionador de embrague 41 para dar lugar a la transicion del embrague de un estado conectado a un
estado desconectado. Después de completar el cambio del engranaje, el dispositivo de control 10 opera de nuevo el
accionador de embrague 41 para dar lugar a la transicion del embrague a un estado conectado. Ademas, después
de que un motorista manipula el vehiculo para ordenar un cambio de velocidad, el dispositivo de control 10 opera el
accionador de cambio 51 para girar el eje de levas de cambio para efectuar la conmutacion del engranaje. De esta
manera, el dispositivo de control 10 realiza el cambio de velocidad que el motorista desee.

Ahora se describen los elementos respectivos del dispositivo de control 10.

El dispositivo de control 10 incluye el microordenador principal 1, un circuito de potencia 85, un circuito de
accionamiento de motor 42 para el suministro de la potencia eléctrica que mueve el accionador de embrague 41, y
un circuito de accionamiento de motor 52 para el suministro de la potencia eléctrica que mueve el accionador de
cambio 51.

El circuito de potencia 85 incluye un conmutador (no representado) que enclava con el conmutador de llave 82 para
encendido, y un circuito de retencion 84. Cuando el conmutador se enciende, el circuito de potencia 85 convierte el
voltaje de la bateria 98 en un voltaje de accionamiento para el microordenador principal 1 al objeto de empezar a
aplicar el voltaje en el microordenador principal 1. Después de que el conmutador de llave 82 se apaga, el
conmutador es mantenido en un estado de encendido por el circuito de retencién 84. El circuito de potencia 85
continla la aplicacion del voltaje de accionamiento hasta que se completa el procesado de parada del
microordenador principal 1. Cuando se ha completado el procesado de parada, el microordenador principal 1 ordena
al circuito de retencion 84 que interrumpa el suministro de potencia eléctrica, de modo que se pare el suministro de
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potencia eléctrica al microordenador principal 1 desde el circuito de potencia 85.

El circuito de accionamiento de motor 42 incluye un circuito puente H conocido y se le suministra corriente eléctrica
desde la bateria 98. El circuito de accionamiento de motor 42 alimenta corriente eléctrica, que gira un motor CC del
accionador de embrague 41 en una direccién y a una velocidad conformes a una sefial de control de accionador de
embrague suministrada desde el microordenador principal 1, al motor CC. Igualmente, el circuito de accionamiento
de motor 52 también incluye un circuito puente H conocido y se le suministra corriente eléctrica desde la bateria 98.
El circuito de accionamiento de motor 52 alimenta corriente eléctrica, que gira un motor CC del accionador de cambio
51 en una direccién y a una velocidad conformes a una sefial de control de accionador de cambio suministrada
desde el microordenador principal 1, al motor CC.

El microordenador principal 1 incluye un ordenador conocido para controlar las operaciones del accionador de
embrague 41 y el accionador de cambio 51 en base a diversa informacién, que es indicativa de un estado del
vehiculo y la entrada del grupo de sensores/conmutadores 99, el potencidmetro de embrague 44, y el potenciémetro
de cambio 54. Ademés, después de apagarse el conmutador de llave 82, el microordenador principal ejecuta el
procesado de parada, y cuando termina el procesado de parada, el microordenador principal ordena al circuito de
retencion 84 que interrumpa el suministro de potencia eléctrica.

Posteriormente, la funcion del microordenador principal 1 se describe con detalle. La figura 4 es un diagrama de
bloques que ilustra funcionalmente y de forma concentrada la porcién de la funcién del microordenador principal 1
que esta relacionada con la invencién. Como se representa en la figura 4, el microordenador principal 1 incluye una
unidad de control de accionador de embrague 11 y una unidad de control de accionador de cambio 19.

Después de que el conmutador de cambio ascendente 91 o el conmutador de cambio descendente 96 es encendido
por un motorista y la informacion de instruccion de cambio de velocidad indicativa de cambio ascendente o cambio
descendente es comunicada, la unidad de control de accionador de embrague 11 opera el accionador de embrague
41 para efectuar la conexion o desconexion del embrague. La unidad de control de accionador de embrague 11
envia una sefial de control de accionador de embrague al circuito de accionamiento de motor 42 para realizar por
ello la operacion del accionador de embrague 41. Después de que la informacion de instruccién de cambio de
velocidad indicativa de cambio ascendente o cambio descendente es comunicada, la unidad de control de
accionador de cambio 19 opera el accionador de cambio 51 para girar el brazo de cambio en una direccion o en una
direccion inversa. El brazo de cambio gira, por lo que el eje de levas de cambio enganchado por el brazo de cambio
se gira para realizar la conmutacion de engranaje. La unidad de control de accionador de cambio 19 envia una sefial
de control de accionador de cambio al circuito de accionamiento de motor 52 para ejecutar por ello la operacion del
accionador de cambio 51.

A continuacion se explica especificamente el control del accionador de embrague 41, que ejecuta la unidad de
control de accionador de embrague 11.

Cuando la informaciéon de instruccion de cambio de velocidad es introducida desde el conmutador de cambio
ascendente 91 o el conmutador de cambio descendente 96, la unidad de control de accionador de embrague 11
opera el accionador de embrague 41 dando lugar a la transicion del embrague a un estado completamente
desconectado desde un estado conectado. Aqui, el estado completamente desconectado corresponde a una
posicion de embrague, en la que una fuerza de accionamiento de un motor no es transmitida totalmente al vehiculo.
A continuacion, la unidad de control de accionador de embrague 11 adquiere informacion de posicion de engranaje
del sensor de posicion de engranaje 93 y empieza la transicion del estado completamente desconectado al estado
conectado en un punto de tiempo en que se determina que se han completado los movimientos de engranajes (el
movimiento de conexion de embrague).

En el transcurso de un movimiento de conexién de embrague, la unidad de control de accionador de embrague 11
realiza primero un movimiento de conexion del embrague a una primera velocidad de conexion (un primer
movimiento de conexion). Aqui, la primera velocidad de conexion es una velocidad de conexion del embrague,
almacenada de antemano en la unidad de control de accionador de embrague 11 y constante en el tiempo. A
continuacion, un movimiento de conexion del embrague a una segunda velocidad de conexién se inicia desde un
punto de tiempo en el que una posicién del embrague llega a una posiciéon de embrague predeterminada (una
posicion de embrague, en la que se inicia un segundo movimiento de conexién), que se determina segun la
diferencia de la velocidad de giro de embrague (un segundo movimiento de conexién). Aqui, la segunda velocidad de
conexion es una menor que la primera velocidad de conexion, y la unidad de control de accionador de embrague 11
cambia cada periodo de tiempo predeterminado en base a la informacion de diferencia de velocidad de giro de
embrague.

Aqui se explica especificamente un segundo movimiento de conexion realizado por la unidad de control de
accionador de embrague 11. En el transcurso de un segundo movimiento de conexion, la unidad de control de
accionador de embrague 11 adquiere una diferencia de velocidad de giro de embrague cada periodo de tiempo
predeterminado (por ejemplo, cada 1 milisegundo). La unidad de control de accionador de embrague 11 guarda de
antemano un mapa de segunda velocidad de conexion, en el que una diferencia de velocidad de giro de embrague y
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una segunda velocidad de conexién corresponden una a otra. Siempre que adquiere una diferencia de velocidad de
giro de embrague, la unidad de control de accionador de embrague 11 adquiere secuencialmente dicha segunda
velocidad de conexién, que corresponde a la diferencia de velocidad de giro de embrague, del mapa de segunda
velocidad de conexion. La unidad de control de accionador de embrague 11 hace conexién del embrague a la
segunda velocidad de conexién asi adquirida. Como resultado, cuando la diferencia de velocidad de giro de
embrague varia en el transcurso del segundo movimiento de conexion, la segunda velocidad de conexién también
varia segun la variacion. A continuacién, en un punto de tiempo en el que una posicion de embrague y una diferencia
de velocidad de giro de embrague cumplen condiciones predeterminadas para ambas (una condicién de terminacién
de segundo movimiento de conexién) en el transcurso del segundo movimiento de conexion, la unidad de control de
accionador de embrague 11 termina el segundo movimiento de conexién (cuando se termina el segundo movimiento
de conexion). Al tiempo y después de terminar el segundo movimiento de conexion, la conexién del embrague se
realiza a una tercera velocidad de conexion (un tercer movimiento de conexién). Aqui, una tercera velocidad de
conexion es una en la que el embrague esta conectado, y que se pone menor que la segunda velocidad de conexion
y es constante en el tiempo. Ademas, la condicion de terminacion del segundo movimiento de conexion define que la
diferencia de velocidad de giro de embrague es igual 0 menor que una diferencia de velocidad de giro de habilitacién
de la terminacién del segundo movimiento y una posicion de embrague es igual o menor que una posicion de
habilitacién de la terminacién del segundo movimiento.

Se ofrece otra explicacion detallada de la funcién de la unidad de control de accionador de embrague 11. La unidad
de control de accionador de embrague 11 incluye una unidad de movimiento de desconexién de embrague 18, una
unidad de movimiento de conexién de embrague 16, una unidad de variacion de velocidad de conexién de embrague
14, una unidad de calculo de diferencia de velocidad de giro de embrague 12, una unidad de determinacién de
terminacion de movimiento de engranaje 21, y una unidad de adquisicién de posicion de embrague de inicio del
segundo movimiento de conexion 13.

La unidad de calculo de diferencia de velocidad de giro de embrague 12 adquiere una diferencia de velocidad de giro
de embrague, que es una diferencia en la velocidad de giro entre un lado de accionamiento y un lado accionado del
embrague. Especificamente, la unidad de calculo de diferencia de velocidad de giro de embrague 12 adquiere
informacion de velocidad de giro de embrague del sensor de velocidad de giro de embrague 94 montado en el
elemento en el lado de motor del embrague y el sensor de velocidad de giro de embrague 95 montado en el
elemento en el lado de eje principal, y adquiere una diferencia entre las velocidades de giro como informacion de
diferencia de velocidad de giro de embrague. La unidad de calculo de diferencia de velocidad de giro de embrague
12 comunica informacion de diferencia de velocidad de giro de embrague asi calculada a la unidad de adquisicion de
posicion de embrague de inicio del segundo movimiento de conexién 13 y la unidad de variacion de velocidad de
conexion de embrague 14.

La unidad de movimiento de desconexion de embrague 18 opera el accionador de embrague 41 originando la
transicion del embrague del estado conectado al estado completamente desconectado en el caso donde se introduce
informacioén de instruccion de cambio de velocidad desde el conmutador de cambio ascendente 91 o el conmutador
de cambio descendente 96 (un movimiento de desconexion de embrague)). En el transcurso de un movimiento de
desconexion de embrague, la unidad de movimiento de desconexion de embrague 18 adquiere informacion de
posicion de embrague del potencibmetro de embrague 44 para determinar si el embrague llega al estado
completamente desconectado. En un punto de tiempo en el que el embrague llega al estado completamente
desconectado, la unidad de movimiento de desconexién de embrague 18 para los movimientos del accionador de
embrague 41.

En el transcurso de un movimiento de conexién de embrague, la unidad de movimiento de conexion de embrague 16
opera el accionador de embrague 41 en base a una velocidad de conexién comunicada desde la unidad de variacién
de velocidad de conexién de embrague 14. En el caso donde la unidad de variacién de velocidad de conexion de
embrague 14 para la comunicacion de una velocidad de conexién, se paran los movimientos del accionador de
embrague 41.

La unidad de determinacion de terminacion de movimiento de engranaje 21 adquiere informacién de posicion de
engranaje del sensor de posicion de engranaje 93. Después de que el embrague empieza un movimiento de
desconexion, una posicion de engranaje es supervisada en base a la informacion de posicion de engranaje y se
determina si se han completado los movimientos de engranaje. En una etapa en la que los engranajes llegan a
posiciones correspondientes a su numero de velocidades, se determina que los movimientos de engranaje se han
completado. Determinando que los movimientos de engranaje se han completado, la unidad de calculo de diferencia
de velocidad de giro de embrague 12 comunica dicha determinacion a la unidad de variacién de velocidad de
conexioén de embrague 14 y la unidad de adquisicion de posicion de embrague de inicio del segundo movimiento de
conexién 13.

La unidad de adquisicion de posicion de embrague de inicio del segundo movimiento de conexioén 13 adquiere una
posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de conexiéon en base a una diferencia de velocidad de giro
de embrague en un punto de tiempo en el que los movimientos de engranaje se han completado. Se inicia un
segundo movimiento de conexién a partir de un punto de tiempo en el que se alcanza la posicion de embrague de
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inicio de segundo movimiento de conexion.

Aqui, se explica detalladamente la adquisicion de una posicion de embrague de segundo movimiento de velocidad
de conexion por la unidad de adquisicién de posicién de embrague de inicio del segundo movimiento de conexion 13.
La unidad de adquisicion de posicion de embrague de inicio del segundo movimiento de conexion 13 guarda de
antemano un mapa de posicién de embrague de inicio de segundo movimiento de conexién, en el que una posicién
de embrague de inicio de segundo movimiento de conexién y una diferencia de velocidad de giro de embrague
corresponden una a otra. En el mapa de posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de conexién, se
pone una posicidon de embrague de inicio de segundo movimiento de conexién entre un estado completamente
desconectado y un estado completamente conectado del embrague. Recibiendo una comunicacién al efecto de que
los movimientos de engranaje se han completado, de la unidad de determinacion de terminacién de movimiento de
engranaje 21, la unidad de adquisicion de posicion de embrague de inicio del segundo movimiento de conexién 13
adquiere informacion de diferencia de velocidad de giro de embrague de la unidad de calculo de diferencia de
velocidad de giro de embrague 12. La unidad de adquisicion de posicion de embrague de inicio del segundo
movimiento de conexién 13 adquiere una posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de conexién, que
corresponde a la diferencia de velocidad de giro de embrague asi adquirida, del mapa de posicion de embrague de
inicio de segundo movimiento de conexién. La posicién de embrague de inicio de segundo movimiento de conexién
es comunicada a la unidad de variacién de velocidad de conexién de embrague 14.

La figura 5 representa el mapa de posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de conexion. En la figura,
un eje de abscisa indica una diferencia de velocidad de giro de embrague obtenida restando una velocidad de giro
de embrague de lado de eje principal de una velocidad de giro de embrague de lado de motor. Un eje de ordenada
indica una posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de conexion.

Como se representa en la figura, una posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de conexion se pone
de manera que asuma un valor constante (v1 en la figura) en un intervalo de 0 rpm a una diferencia de velocidad de
giro predeterminada r1 de un valor absoluto de una diferencia de velocidad de giro de embrague. La posicién se pone
de manera que aumente en proporcién a una diferencia de velocidad de giro en un intervalo de ry a una diferencia de
velocidad de giro predeterminada rp, que se pone de manera que sea mayor que ri, y asuma de nuevo un valor
constante (v2 en la figura) en el caso donde el valor absoluto es igual o mayor que la diferencia de velocidad de giro
predeterminada r.. Haciendo esto, en el caso donde un valor absoluto de una diferencia de velocidad de giro de
embrague en un punto de tiempo en el que los movimientos de engranaje se han completado corresponde a ry a ro,
la regulacién se realiza de modo que una posicién de embrague, en la que se inicia un segundo movimiento de
conexion, aumente en proporcién a una magnitud de una diferencia de velocidad de giro de embrague. Es decir, en
el caso donde la diferencia de velocidad de giro de embrague es grande, la regulacién se realiza de modo que un
segundo movimiento de conexién se inicie desde un tiempo precoz en un movimiento de conexiéon de embrague en
comparaciéon con el caso donde la diferencia de velocidad de giro de embrague es pequefia. Haciendo esto, se
reduce el impacto en el vehiculo al tiempo de la conexion de embrague, y se lleva a cabo otro movimiento suave de
conexion de embrague.

En el transcurso de un movimiento de conexion de embrague, la unidad de variacion de velocidad de conexién de
embrague 14 comunica una velocidad de conexion de embrague a la unidad de movimiento de conexiéon de
embrague 16. Especificamente, una primera velocidad de conexién, que no varia con el tiempo, es comunicada a la
unidad de movimiento de conexion de embrague 16 en el primer movimiento de conexién. A continuacion, en el
transcurso de un segundo movimiento de conexion, la unidad de variacién de velocidad de conexion de embrague 14
varia una segunda velocidad de conexion cada periodo de tiempo predeterminado segun informacién de diferencia
de velocidad de giro de embrague. La segunda velocidad de conexion asi variada es comunicada secuencialmente a
la unidad de movimiento de conexiéon de embrague 16. Después de terminarse el segundo movimiento de conexion,
una tercera velocidad de conexion, que no varia con el tiempo, es comunicada de nuevo a la unidad de movimiento
de conexion de embrague 16 en el tercer movimiento de conexion.

Se ofrece otra explicacion detallada de la funcion de la unidad de variacién de velocidad de conexiéon de embrague
14. En un punto de tiempo en el que se comunica desde la unidad de determinacion de terminacion de movimiento
de engranaje 21 que los movimientos de engranajes se han completado, la unidad de variacién de velocidad de
conexion de embrague 14 comienza a comunicar una primera velocidad de conexion, que esta almacenada de
antemano en la unidad de variacién de velocidad de conexion de embrague 14, a la unidad de movimiento de
conexion de embrague 16. La unidad de movimiento de conexion de embrague 16 opera el accionador de embrague
41 en base a la velocidad de conexién de embrague (un primer movimiento de conexién). Al inicio de un primer
movimiento de conexién, una posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de conexion es comunicada a
la unidad de variacion de velocidad de conexion de embrague 14 desde la unidad de adquisicion de posicion de
embrague de inicio del segundo movimiento de conexion 13. En el primer movimiento de conexion, la unidad de
variacion de velocidad de conexion de embrague 14 supervisa una posicion de embrague en base a informacion de
posicion de embrague adquirida del potenciometro de embrague 44 para determinar si una posicion de embrague
llega a la posicién de embrague de inicio de segundo movimiento de conexion. En un punto de tiempo en el que se
determina que una posicion de embrague llega a la posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de
conexion, se detiene la comunicacion a la unidad de movimiento de conexion de embrague 16. La unidad de
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variacion de velocidad de conexién de embrague 14 adquiere una segunda velocidad de conexién determinada
segun informacién de diferencia de velocidad de giro de embrague adquirida de la unidad de célculo de diferencia de
velocidad de giro de embrague 12, y comienza a comunicar la segunda velocidad de conexién a la unidad de
movimiento de conexién de embrague 16.

Aqui se explica detalladamente la adquisicion de una segunda velocidad de conexién por la unidad de variacién de
velocidad de conexiéon de embrague 14. La adquisicion de una segunda velocidad de conexién se lleva a cabo en
base al mapa de segunda velocidad de conexiéon almacenado de antemano en una unidad de almacenamiento de
velocidad de conexiéon de embrague 15, que forma la unidad de variacion de velocidad de conexiéon de embrague 14.
Especificamente, esta almacenado el mapa de segunda velocidad de conexién, en el que una velocidad de giro de
embrague y una segunda velocidad de conexion corresponden una a otra. La unidad de variacién de velocidad de
conexion de embrague 14 adquiere del mapa una segunda velocidad de conexion realmente correspondiente a la
diferencia de velocidad de giro de embrague adquirida de la unidad de calculo de diferencia de velocidad de giro de
embrague 12. La segunda velocidad de conexiéon asi adquirida es comunicada a la unidad de movimiento de
conexion de embrague 16 y el accionador de embrague 41 empieza un segundo movimiento de conexion. En el
transcurso del segundo movimiento de conexion, la frecuencia, a la que se varia una segunda velocidad de
conexion, es cada periodo de tiempo predeterminado. Es decir, la unidad de variacion de velocidad de conexiéon de
embrague 14 adquiere informacién de diferencia de velocidad de giro de embrague cada periodo de tiempo
predeterminado (por ejemplo, cada 1 milisegundo) de la unidad de calculo de diferencia de velocidad de giro de
embrague 12. Una segunda velocidad de conexion correspondiente a la informacion de diferencia de velocidad de
giro de embrague es adquirida del mapa de segunda velocidad de conexion, y la segunda velocidad de conexion es
comunicada secuencialmente a la unidad de movimiento de conexion de embrague 16. La unidad de movimiento de
conexion de embrague 16 opera el accionador de embrague 41 en base a la segunda velocidad de conexiéon
secuencialmente comunicada. Haciendo esto, el embrague puede ser conectado a la velocidad de conexion de
embrague correspondiente a la diferencia de velocidad de giro de embrague en el segundo movimiento de conexion,
y la conexiéon del embrague se realiza suavemente.

En el segundo movimiento de conexion, la unidad de variacion de velocidad de conexidn de embrague 14 determina
si una posicién de embrague y una diferencia de velocidad de giro de embrague cumplen la condiciéon de terminacion
del segundo movimiento de conexion. En un punto de tiempo en el que una posicion de embrague y una diferencia
de velocidad de giro de embrague cumplen la condicion de terminacion del segundo movimiento de conexion
(cuando se termina el segundo movimiento de conexion), la unidad de variacion de velocidad de conexion de
embrague 14 para la comunicacion de una segunda velocidad de conexion a la unidad de movimiento de conexiéon
de embrague 16 y empieza la comunicacion de una tercera velocidad de conexion. Ademas, en un punto de tiempo
en el que una posicion de embrague y una diferencia de velocidad de giro de embrague cumplen la condicion de
terminacion del segundo movimiento de conexion, la unidad de variacion de velocidad de conexion de embrague 14
comunica dicha determinacion a la unidad de control de accionador de cambio 19.

En un tercer movimiento de conexion, la unidad de variacion de velocidad de conexion de embrague 14 supervisa
una posicion de embrague en base a informacion de posicion de embrague. En un punto de tiempo en el que se
determina que el embrague llega al estado completamente conectado (un estado de embrague conectado en el caso
donde un vehiculo avanza normalmente), se para la comunicacion de una tercera velocidad de conexién a la unidad
de movimiento de conexion de embrague 16, por lo que se paran los movimientos del accionador de embrague 41.

Aqui se explica detalladamente el mapa de segunda velocidad de conexién almacenado en la unidad de
almacenamiento de velocidad de conexion de embrague 15. El mapa de segunda velocidad de conexion se
almacena cada numero de velocidades, en el que una diferencia de velocidad de giro de embrague y una segunda
velocidad de conexion corresponden una a otra. El mapa de segunda velocidad de conexion se pone de modo que
en un intervalo en el que un valor absoluto de una diferencia de velocidad de giro de embrague asume un valor entre
un valor predeterminado rq1 y un valor predeterminado r;, que es menor que r4, una segunda velocidad de conexién
también es lenta cuando disminuye un valor absoluto de una diferencia de velocidad de giro de embrague. Una
segunda velocidad de conexion se pone de manera que asuma un valor minimo al valor predeterminado rz. En el
caso donde un valor absoluto de una diferencia de velocidad de giro de embrague es menor que el valor
predeterminado r;, una segunda velocidad de conexién se pone de manera que asuma su valor minimo
independientemente de la variacién del valor absoluto de la diferencia de velocidad de giro de embrague. Ademas,
se preparan mapas diferentes a aplicar al tiempo de cambio ascendente y al tiempo de cambio descendente.
Haciendo esto, es posible simplificar el calculo en el caso donde la unidad de variacién de velocidad de conexion de
embrague 14 adquiere una segunda velocidad de conexion para realizar el procesado de adquirir una segunda
velocidad de conexiéon en un tiempo corto. Es posible adquirir rapidamente una velocidad éptima de conexién de
embrague cada numero de velocidades.

Se explica un mapa de segunda velocidad de conexion, que se aplica al tiempo de cambio ascendente, con
referencia a la figura 6. Un eje de abscisa indica una diferencia de velocidad de giro de embrague hallada restando
una velocidad de giro del elemento en el lado de eje principal de una velocidad de giro del elemento en el lado de
motor del embrague, y un eje de ordenada indica una velocidad de giro del accionador de embrague 41
correspondiente a una segunda velocidad de conexion.
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Como se representa en la figura, la regulacion se realiza a cualquier nimero de velocidades en el mapa de segunda
velocidad de conexion de modo que, en el caso donde una diferencia de velocidad de giro de embrague sea del
rango de una diferencia de velocidad de giro predeterminada rq a otra diferencia de velocidad de giro ry, que se pone
de manera que sea menor que ri, una segunda velocidad de conexién se hace lenta cuando la diferencia de
velocidad de giro de embrague disminuye. Una tasa, a la que una velocidad de conexién de embrague se hace lenta,
se incrementa a una diferencia de velocidad de giro predeterminada r;, que se pone entre diferencias
predeterminadas de velocidad de giro r1 y ro. En el caso donde una diferencia de velocidad de giro de embrague es
del rango desde una diferencia de velocidad de giro predeterminada r, a otra diferencia de velocidad de giro r4, que
se pone de manera que sea menor que rz, una velocidad de conexién de embrague se pone de manera que asuma
un valor constante (V1 o V2 o V4 en la figura). Ademas, en el caso donde tiene lugar anomalia en la operacion del
motor o movimiento del vehiculo al tiempo de cambio ascendente, el elemento en el lado de eje principal del
embrague es de velocidad de giro mayor que el elemento en el lado de motor, y la diferencia de velocidad de giro de
embrague es igual o menor que la diferencia de velocidad de giro predeterminada r4, una velocidad de conexién de
embrague (V5 o V6 o V8 en la figura) se pone de manera que sea mas rapida que en el caso donde una diferencia
de velocidad de giro de embrague es del rango de la diferencia de velocidad de giro predeterminada r, a ra.

Se explica un mapa de segunda velocidad de conexién, que se aplica al tiempo de cambio descendente, con
referencia a la figura 7. En la figura, un eje de abscisa indica una diferencia de velocidad de giro de embrague
hallada restando una velocidad de giro del elemento en el lado de eje principal de una velocidad de giro del elemento
en el lado de motor del embrague, y un eje de ordenada indica una velocidad de giro del accionador de embrague 41
correspondiente a una segunda velocidad de conexion.

La regulacién se realiza en el mapa de segunda velocidad de conexion al tiempo de cambio descendente de modo
que, en el caso donde una diferencia de velocidad de giro de embrague sea del rango de una diferencia de velocidad
de giro predeterminada rq a otra diferencia de velocidad de giro rz, cuyo valor absoluto se pone de manera que sea
menor que ry, una segunda velocidad de conexion se hace lenta cuando disminuye un valor absoluto de una
diferencia de velocidad de giro de embrague. Una tasa, a la que una velocidad de conexion de embrague se hace
lenta, se incrementa a una diferencia de velocidad de giro predeterminada r3, que se pone entre diferencias
predeterminadas de velocidad de giro rq y ro. En el caso donde una diferencia de velocidad de giro de embrague esta
en el rango de una diferencia de velocidad de giro predeterminada r, a otra diferencia de velocidad de giro rs4, que se
pone de manera que sea menor que rz, una velocidad de conexién de embrague se pone de manera que asuma un
valor constante (V1, V3, V4, o V5 en la figura). Ademas, de forma analoga al tiempo de cambio ascendente, también
al tiempo de cambio descendente, en el caso donde tiene lugar anomalia en la operacion del motor o el movimiento
del vehiculo, el elemento en el lado de motor del embrague es de velocidad de giro mayor que el elemento en el lado
de eje principal, y una diferencia de velocidad de giro de embrague es igual 0 menor que una diferencia de velocidad
de giro predeterminada ra4, la regulacion se realiza de modo que la conexidén del embrague se realice a una velocidad
mas alta que en el caso donde una diferencia de velocidad de giro de embrague es del rango de la diferencia de
velocidad de giro predeterminada r a rs.

Como se representa en las figuras 6 y 7, se preparan mapas de segunda velocidad de conexién cada numero de
velocidades tanto al tiempo de cambio ascendente como al tiempo de cambio descendente. Al hacer una
comparacién entre velocidades de conexion de embrague cada numero de velocidades en términos de la misma
diferencia de velocidad de giro de embrague, una segunda velocidad de conexién a gran numero de velocidades se
pone de manera que sea igual o mayor que una velocidad de conexion a un numero de velocidades menor que el
numero grande de velocidades. Por ejemplo, como se representa en las figuras 6 y 7, con la misma diferencia de
velocidad de giro de embrague, una velocidad de conexion de embrague en el caso de cambio de velocidad de 42
velocidad a 5?2 velocidad se pone de manera que sea igual o mas rapido que en caso de cambio de velocidad de 32
velocidad a 42 velocidad. Ademas, una velocidad de conexién de embrague en el caso de cambio de velocidad de 32
velocidad a 42 velocidad se pone de manera que sea igual o mas rapido que en caso de cambio de velocidad de 12
velocidad a 22 velocidad. Haciendo esto, es posible adquirir una velocidad de conexion de embrague
correspondiente a una relacién de reduccion de velocidad para mejorar la comodidad de marcha al tiempo de
conexion de embrague.

A continuacién se explica la funcién de la unidad de control de accionador de cambio 19. La unidad de control de
accionador de cambio 19 gira el accionador de cambio 51 desde un angulo de referencia a un angulo de giro maximo
de cambio después del transcurso de un periodo de tiempo predeterminado, descrito mas tarde, desde un punto de
tiempo en el que el cambio de velocidad es ordenado por un motorista un movimiento de cambio). Aqui, el angulo de
referencia es un angulo de giro neutro, en el que un angulo de giro del accionador de cambio 51 no se gira a ambos
lados en una direccion de cambio ascendente o en una direccion de cambio descendente. Ademas, el angulo de giro
maximo de cambio es un angulo de giro, que es necesario y suficiente para cambio ascendente o cambio
descendente una vez. El accionador de cambio 51 gira y por ello el eje de levas de cambio también gira, por lo que
el engranaje enganchado por una horquilla de cambio es movido.

Después de recibir de la unidad de control de accionador de embrague 11 una comunicacion al efecto de que el
embrague cumple la condicién de terminacion del segundo movimiento de conexion, la unidad de control de
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accionador de cambio 19 realiza un movimiento para hacer volver el accionador de cambio 51 al angulo de
referencia (un movimiento de retorno de cambio). Ademas, mientras el eje de levas de cambio también gira en
enclavamiento con el giro del accionador de cambio 51 en el transcurso de un movimiento de cambio, el eje de levas
de cambio no enclava y el eje de levas de cambio se mantiene en una posicién girada en el movimiento de retorno
de cambio.

Se ofrece otra explicacion detallada de la funcion de la unidad de control de accionador de cambio 19. Cuando la
informacion de instruccién de cambio de velocidad es comunicada desde el conmutador de cambio ascendente 91 o
el conmutador de cambio descendente 96, la unidad de control de accionador de cambio 19 cuenta el tiempo
transcurrido desde dicho punto de tiempo. Cuando se determina que el tiempo transcurrido desde un punto de
tiempo en el que la informacién de instruccion de cambio de velocidad es comunicada, llega a un tiempo
predeterminado (un tiempo de retardo de inicio de movimiento de cambio), la unidad de control de accionador de
cambio 19 gira el accionador de cambio 51 en una direccién, que corresponde al contenido de instrucciones de
cambio de velocidad (un movimiento de cambio). En el transcurso de un movimiento de cambio, la unidad de control
de accionador de cambio 19 supervisa un angulo de giro del accionador de cambio 51 en base a informacion de
angulo de giro de accionador de cambio adquirida del potenciémetro de cambio 54. La unidad de control de
accionador de cambio 19 determina si el accionador de cambio 51 esta al angulo de giro maximo de cambio. En un
punto de tiempo en el que el accionador de cambio 51 llega al angulo de giro maximo de cambio, la unidad de
control de accionador de cambio 19 detiene el accionador de cambio 51. El accionador de cambio 51 se para en el
angulo de giro maximo.

A continuacion, en el punto de tiempo en el que una posicién de embrague y una diferencia de velocidad de giro de
embrague cumplen la condicion de terminacion del segundo movimiento de conexion, la unidad de control de
accionador de cambio 19 recibe una comunicacién a dicho efecto de la unidad de variacion de velocidad de conexiéon
de embrague 14. Recibiendo tal comunicacion, la unidad de control de accionador de cambio 19 gira el accionador
de cambio 51 en una direccién, en la que el accionador de cambio es devuelto al angulo de referencia (un
movimiento de retorno de cambio). En el transcurso de un movimiento de retorno de cambio, la unidad de control de
accionador de cambio 19 determina en base a informacién de angulo de giro de accionador de cambio si el
accionador de cambio 51 llega al angulo de referencia. En un punto de tiempo en el que el accionador de cambio 51
llega al angulo de referencia, la unidad de control de accionador de cambio 19 detiene los movimientos del
accionador de cambio 51.

Dicha variacion en el tiempo de una posicion de embrague al tiempo de cambio ascendente, un angulo de giro del
accionador de cambio 51 y una posicion de engranaje, que se realiza por la funciéon del microordenador principal 1
descrito anteriormente, se describiran con referencia a la figura 8. En la figura 8, la figura 8(a) ilustra la variacion en
el tiempo de una posicion de embrague, la figura 8(b) ilustra la variacién en el tiempo de un angulo de giro del
accionador de cambio 51, y la figura 8(c) ilustra la variacion en el tiempo de una posicién de engranaje.

En primer lugar, cuando un motorista enciende el conmutador de cambio ascendente 91, la unidad de movimiento de
desconexion de embrague 18 empieza los movimientos del accionador de embrague 41, y asi se inicia un
movimiento de desconexién de embrague (figura 8, t1). En un movimiento de desconexion de embrague, la unidad de
movimiento de desconexion de embrague 18 determina en base a informaciéon de posicién de embrague si el
embrague llega a un estado completamente desconectado (figura 8, una posicion de embrague Cz). En un punto de
tiempo en el que el embrague llega al estado completamente desconectado, se paran los movimientos del
accionador de embrague 41 y el embrague se mantiene en el estado completamente desconectado (figura 8, ts).

Por otra parte, después de transcurrir un tiempo de retardo de movimiento de cambio (T) desde un punto de tiempo
en el que se enciende el conmutador de cambio ascendente 91, la unidad de control de accionador de cambio 19
inicia los movimientos del accionador de cambio 51. Por ello, se inicia un movimiento de cambio (figura 8, t2). En un
punto de tiempo en el que un angulo de giro del accionador de cambio llega al angulo de giro maximo de cambio, se
paran los movimientos del accionador de embrague 51 y el accionador de embrague 51 se mantiene en el angulo de
giro maximo de cambio (figura 8, t4). Los movimientos del accionador de embrague 51 hacen que el eje de levas de
cambio gire y un engranaje deslizante comienza a moverse en una acanaladura en un eje principal o un contraeje
(figura 8, t3). Después del transcurso de un periodo de tiempo predeterminado después de iniciar el movimiento, el
engranaje deslizante engancha con un engranaje de lado accionado de acoplamiento y se completan los
movimientos de los engranajes (figura 8, ts). Ademas, la razén por la que hay tiempo durante el que el engranaje
deslizante no varia de posiciéon con el tiempo, mientras el engranaje deslizante se mueve, es que un retén del
engranaje deslizante y un retén del engranaje de lado accionado no enganchan suavemente uno con otro, sino que
chocan uno contra otro (colision de los retenes). Después de la colision de los retenes, el engranaje deslizante o el
engranaje de lado accionado gira, por lo que la colisiéon de los retenes se elimina y el movimiento del engranaje
deslizante se completa.

Habiendo detectado que los movimientos de los engranajes se han completado, la unidad de determinacién de
terminacién de movimiento de engranaje 21 comunica dicha deteccion a la unidad de adquisicién de posicion de
embrague de inicio del segundo movimiento de conexion 13 y la unidad de variaciéon de velocidad de conexiéon de
embrague 14. La unidad de adquisicion de posicion de embrague de inicio del segundo movimiento de conexién 13
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adquiere una posicién de embrague de inicio de segundo movimiento de conexion (figura 8, una posicion de
embrague Cs) de una diferencia de velocidad de giro de embrague, y la posicion de embrague de inicio de segundo
movimiento de conexidn es comunicada a la unidad de variaciéon de velocidad de conexién de embrague 14.

La unidad de variacién de velocidad de conexion de embrague 14 comunica una primera velocidad de conexién a la
unidad de movimiento de conexién de embrague 16 desde un punto de tiempo en el que los movimientos de los
engranajes se han completado, por lo que se inicia un primer movimiento de conexion. La primera velocidad de
conexién se mantiene hasta la posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de conexién. La unidad de
variacion de velocidad de conexiéon de embrague 14 supervisa una posicion de embrague en un primer movimiento
de conexion y detiene la comunicacién de la primera velocidad de conexién a la unidad de movimiento de conexién
de embrague 16 en un punto de tiempo en el que se determina que se ha alcanzado la posicién de embrague de
inicio de segundo movimiento de conexién (figura 8, t7). Por ello, se termina el primer movimiento de conexion.

En un punto de tiempo en el que el embrague llega a la posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de
conexion, la unidad de variacion de velocidad de conexiébn de embrague 14 comienza a adquirir una segunda
velocidad de conexion del mapa de segunda velocidad de conexion, y la segunda velocidad de conexion es
comunicada secuencialmente a la unidad de movimiento de conexion de embrague 16. Por ello, se inicia un segundo
movimiento de conexidn. En el segundo movimiento de conexion, una segunda velocidad de conexion se varia
gradualmente cada periodo de tiempo predeterminado en base al mapa de segunda velocidad de conexion.

En un punto de tiempo en el que se determina que una posicidon de embrague y una diferencia de velocidad de giro
de embrague cumplen la condicién de terminacién del segundo movimiento de conexién, es decir, la condicion de
que una diferencia de velocidad de giro de embrague es igual 0 menor que una diferencia de velocidad de giro de
habilitacién de la terminacion del segundo movimiento de conexion y una posicion de embrague es igual 0 menor
que una posicion de habilitacién de terminacién del segundo movimiento de conexién (figura 8, una posicion de
embrague C4), la unidad de variacién de velocidad de conexién de embrague 14 detiene la adquisicién de una
segunda velocidad de conexién y comienza a comunicar una tercera velocidad de conexion a la unidad de
movimiento de conexion de embrague 16. Por ello, se termina un segundo movimiento de conexion y se inicia una
tercera velocidad de conexién (figura 8, ts). En el tercer movimiento de conexién, en un punto de tiempo en el que se
determina que el embrague llega al estado completamente conectado (figura 8, una posicion de embrague C4), la
unidad de variacion de velocidad de conexién de embrague 14 detiene la comunicacién de una tercera velocidad de
conexién a la unidad de movimiento de conexion de embrague 16 y detiene los movimientos del accionador de
embrague 41 (figura 8, to).

Por otra parte, cuando se termina el segundo movimiento de conexién, la unidad de variacién de velocidad de
conexién de embrague 14 comunica la llegada de la terminacién del segundo movimiento de conexién a la unidad de
control de accionador de cambio 19. Después de terminar el segundo movimiento de conexién, la unidad de control
de accionador de cambio 19 empieza un movimiento de retorno de cambio para hacer volver el accionador de
cambio 51 al angulo de referencia (figura 8, tg). En un punto de tiempo en el que se determina que un angulo de giro
del accionador de cambio 51 llega al angulo de referencia, la unidad de control de accionador de cambio 19 para los
movimientos del accionador de cambio 51 (figura 8, tio).

De esta manera, segun la realizacion, el embrague se conecta a una primera velocidad de conexién constante mas
rapida que una segunda velocidad de conexion en el transcurso de un movimiento de conexién hasta que llega a una
posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de conexion puesta entre el estado completamente
desconectado y el estado completamente conectado del embrague. Después de que el embrague llega a la posicién
de embrague de inicio de segundo movimiento de conexién, se conecta a dicha segunda velocidad de conexién, que
se varia cada periodo de tiempo predeterminado segun la variacion de la diferencia de velocidad de giro de
embrague. En un punto de tiempo en el que una diferencia de velocidad de giro de embrague y una posicion de
embrague cumplen la condicion de terminacion del segundo movimiento de conexion, el embrague se conecta a una
tercera velocidad de conexién, que es constante en el tiempo.

La figura 9 es una vista que ilustra, al tiempo de cambio descendente, la variacién en el tiempo de una posicion de
embrague, un angulo de giro del accionador de cambio 51, y una posicion de engranaje. Ademas, en la figura, la
figura 9(a) ilustra la variacién al tiempo de una posicion de embrague, la figura 9(b) ilustra la variacién al tiempo de
un angulo de giro del accionador de cambio 51, y la figura 9(c) ilustra la variacion al tiempo de una posicion de
engranaje.

Ademas, al tiempo de cambio descendente, después de comunicar las instrucciones de cambio descendente y
después de realizar un movimiento de desconexién del embrague de la misma manera que al tiempo de cambio
ascendente, los movimientos de conexion y desconexion del embrague son realizados en el orden de un primer
movimiento de conexion, un segundo movimiento de conexion, y un tercer movimiento de conexion. Es decir, desde
un punto de tiempo en el que las instrucciones de cambio descendente son comunicadas a la unidad de movimiento
de desconexion de embrague 18, se inician los movimientos de desconexién del embrague (figura 9, t1). Desde un
punto de tiempo en el que el embrague llega al estado completamente desconectado y se completan los
movimientos de los engranajes, se inician los movimientos de conexién del embrague (figura 9, ts). El embrague se
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conecta a una primera velocidad de conexién, que es constante en el tiempo, en el transcurso de un movimiento de
conexion hasta que el embrague llega a la posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de conexién
puesta entre el estado completamente desconectado y el estado completamente conectado del embrague (figura 9,
t7). Después de que el embrague llega a la posicién de embrague de inicio de segundo movimiento de conexién, el
embrague se conecta a dicha segunda velocidad de conexion, que se varia cada periodo de tiempo predeterminado
segun la variacion en la diferencia de velocidad de giro de embrague. En un punto de tiempo en el que una
diferencia de velocidad de giro de embrague y una posicion de embrague cumplen la condicién de terminacion del
segundo movimiento de conexién, el embrague se conecta a una tercera velocidad de conexién, que es constante en
el tiempo (figura 9, tg). En un punto de tiempo en el que el embrague llega al estado completamente conectado, se
termina un movimiento de conexion del embrague y el embrague se mantiene en el estado completamente
conectado (figura 9, to.

Ademas, al tiempo de cambio descendente, después de haber transcurrido un tiempo de retardo de movimiento de
cambio (T) desde que se dieron instrucciones de cambio descendente, el accionador de cambio 51 gira en una
direccion opuesta a la de al tiempo de cambio ascendente y se indica un movimiento de cambio (figura 9, t).
Después de alcanzar el angulo de giro maximo de cambio, se mantiene un angulo de giro. En un punto de tiempo en
el que una posicion de embrague y una diferencia de velocidad de giro de embrague cumplen la condicién de
terminacion del segundo movimiento de conexion, se inicia un movimiento de retorno de cambio (figura 9, ts). En un
punto de tiempo en el que un angulo de giro del accionador de cambio llega al angulo de referencia, se para el
movimiento del accionador de cambio 51 (figura 9, to).

Para una posicién de engranaje, el accionador de cambio 51 comienza un movimiento de cambio por lo que el
engranaje deslizante empieza a moverse (figura 9, t3). Después de que el engranaje deslizante empieza a moverse,
el engranaje deslizante y el engranaje de lado accionado enganchan uno con otro después de la colisiéon de los
retenes del engranaje deslizante y el engranaje de lado accionado (figura 9, tg).

El flujo de control de la unidad de control de accionador de embrague 11 al tempo de cambio ascendente o al tiempo
de cambio descendente se describe con referencia a las figuras 10 y 11. Cuando se comunica informacion de
instruccién de cambio de velocidad (S101), la unidad de movimiento de desconexién de embrague 18 comienza un
movimiento de desconexion de embrague (S102). En el transcurso de un movimiento de desconexién de embrague,
la unidad de movimiento de desconexion de embrague 18 determina en base a informacion de posicidon de embrague
si el embrague llega al estado completamente desconectado (S103). En un punto de tiempo en el que se determina
que se ha alcanzado el estado completamente desconectado, se paran los movimientos del accionador de embrague
41 (S104). En el movimiento de desconexion de embrague, la unidad de determinacion de terminacion de
movimiento de engranaje 21 adquiere informacion de posicidn de engranaje del voltaje de salida del sensor de
posicion de engranaje 93 para determinar si se han completado los movimientos de los engranajes (S105). La
adquisicion de posicidon de engranaje y la determinacion de terminacién o no terminaciéon se repiten hasta la
terminacion de los movimientos de los engranajes (S105). Cuando se determina que los movimientos de los
engranajes se han completado, la unidad de determinacion de terminacion de movimiento de engranaje 21 comunica
dicha determinacién a la unidad de adquisicién de posicibn de embrague de inicio del segundo movimiento de
conexion 13 y la unidad de variacidon de velocidad de conexién de embrague 14 y se inicia un movimiento de
conexion de embrague (S106).

La figura 11 es un diagrama de flujo de control que ilustra el movimiento de conexién de embrague (S106) en detalle.
En un punto de tiempo al recibir de la unidad de determinacién de terminacion de movimiento de engranaje 21 una
comunicacion al efecto de que se ha completado el movimiento de engranaje, la unidad de adquisicion de posicidon
de embrague de inicio del segundo movimiento de conexién 13 adquiere informacion de diferencia de velocidad de
giro de embrague de la unidad de célculo de diferencia de velocidad de giro de embrague 12 (S201). En base a la
diferencia de velocidad de giro de embrague, la unidad de adquisicion de posicion de embrague de inicio del
segundo movimiento de conexién 13 adquiere una posicidbn de embrague de inicio de segundo movimiento de
conexion del mapa de posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de conexion (S202). La unidad de
adquisicion de posicion de embrague de inicio del segundo movimiento de conexién 13 comunica la posicion de
embrague de inicio de segundo movimiento de conexion adquirida a la unidad de variacion de velocidad de conexion
de embrague 14. La unidad de variacion de velocidad de conexion de embrague 14 comienza a comunicar una
primera velocidad de conexion a la unidad de movimiento de conexion de embrague 16, por lo que se inicia un
primer movimiento de conexion (S203).

En el primer movimiento de conexion, la unidad de variacion de velocidad de conexion de embrague 14 determina en
base a informacion de posicion de embrague si una posicién de embrague llega a la posicion de embrague de inicio
de segundo movimiento de conexion (S204). El primer movimiento de conexion continlia hasta que se alcanza la
posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de conexion. En un punto de tiempo en el que una posicion
de embrague llega a la posicion de embrague de inicio de segundo movimiento de conexion, la unidad de variaciéon
de velocidad de conexion de embrague 14 adquiere informacion de diferencia de velocidad de giro de embrague de
la unidad de calculo de diferencia de velocidad de giro de embrague 12 (S205) y adquiere, en base a la informacion
de diferencia de velocidad de giro de embrague, una segunda velocidad de conexién del mapa de segunda velocidad
de conexiéon almacenado en la unidad de almacenamiento de velocidad de conexion de embrague 15 (S206). La
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segunda velocidad de conexion es comunicada a la unidad de movimiento de conexién de embrague 16, se lleva a
cabo conexion del embrague a la segunda velocidad de conexién, y se inicia un segundo movimiento de conexién
(S207). En el segundo movimiento de conexion, la unidad de variacién de velocidad de conexion de embrague 14
adquiere informacién de diferencia de velocidad de giro de embrague e informacion de posicién de embrague para
determinar si una diferencia de velocidad de giro de embrague y una posicién de embrague cumplen la condicion de
terminacion del segundo movimiento de conexion (S208). En el caso donde la condicion de terminacion del segundo
movimiento de conexién no se cumple, el procedimiento vuelve de nuevo al procesado de S205 para realizar
conexién del embrague a una segunda velocidad de conexién, que se varia segun la diferencia de velocidad de giro
de embrague.

En el segundo movimiento de conexion, cuando se determina que una posicion de embrague y una diferencia de
velocidad de giro de embrague cumplen la condicion de terminaciéon del segundo movimiento de conexion (S208), la
unidad de variacion de velocidad de conexiéon de embrague 14 termina la comunicacion de una segunda velocidad
de conexién a la unidad de movimiento de conexién de embrague 16 y comienza a comunicar una tercera velocidad
de conexién (S209). Por ello, se inicia un tercer movimiento de conexion. En el tercer movimiento de conexion, la
unidad de variacion de velocidad de conexion de embrague 14 supervisa una posicidon de embrague en base a
informacién de posicion de embrague para determinar si el embrague llega al estado completamente conectado
(S210). En el caso donde el embrague llega al estado completamente conectado, la unidad de variacion de velocidad
de conexién de embrague 14 termina la comunicacidon de una segunda velocidad de conexién a la unidad de
movimiento de conexién de embrague 16 y la unidad de movimiento de conexion de embrague 16 detiene los
movimientos del accionador de embrague 41. Por ello, se termina un movimiento de conexién del embrague (S211).
Por otra parte, en el caso donde el embrague no llega al estado completamente conectado, se repiten los
procesados de S209 y S210. Es decir, continta el tercer movimiento de conexion, durante el que la unidad de
variacion de velocidad de conexion de embrague 14 sigue supervisando una posicién de embrague para determinar
si el embrague llega al estado completamente conectado (S210).

Segun la realizacion, en el segundo movimiento de conexion, la unidad de variacion de velocidad de conexion de
embrague 14 varia una segunda velocidad de conexion del mapa de segunda velocidad de conexion en base a la
variacion en la diferencia de velocidad de giro de embrague. Tal variacion se lleva a cabo cada periodo de tiempo
predeterminado. Consiguientemente, en el caso donde un motorista manipula el vehiculo para variar una diferencia
de velocidad de giro de embrague en el transcurso del segundo movimiento de conexiéon, un movimiento de conexiéon
del embrague puede ser realizado a una velocidad correspondiente a dicha variacion y asi el embrague se puede
conectar a una velocidad 6ptima adecuada al manejo del vehiculo por parte del motorista.

Ademas, segun la realizacion, la unidad de almacenamiento de velocidad de conexién de embrague 15 guarda un
mapa de segunda velocidad de conexion cada numero de velocidad. Haciendo esto, es posible adquirir una
velocidad de conexion de embrague correspondiente a una relacion de reduccion de velocidad para mejorar la
comodidad de marcha en el transcurso de un movimiento de conexion de embrague.

Ademas, la idea de la presente invencién no se limita a la realizacion descrita anteriormente.

Aunque segun la realizacion, al adquirir una segunda velocidad de conexion, la unidad de almacenamiento de
velocidad de conexion de embrague 15 guarda de antemano una segunda velocidad de conexion en
correspondencia con una diferencia de velocidad de giro de embrague, la adquisicion de una segunda velocidad de
conexion no se limita a ello, sino que también se puede hallar una segunda velocidad de conexién correspondiente a
la diferencia de velocidad de giro de embrague adquirida almacenando de antemano una férmula indicativa de la
relacion entre una diferencia de velocidad de giro de embrague y una segunda velocidad de conexion.

Ademas, segun la realizacion, una diferencia de velocidad de giro de embrague es detectada cada 1 milisegundo.
Sin embargo, la deteccion de una diferencia de velocidad de giro de embrague no se limita a la realizada cada 1
milisegundo, sino que es suficiente realizarla cada periodo corto de tiempo en comparacién con un periodo de
tiempo, que es requerido para un movimiento de conexion del embrague. Un movimiento suave de conexiéon del
embrague se realiza, por ejemplo, incluso dentro de un periodo corto de tiempo del orden de varios milisegundos.
Ademas, en el caso donde la velocidad de giro del elemento en el lado de motor del embrague o el elemento en el
lado de eje principal del embrague es detectada solamente una vez en un ciclo motor, una diferencia de velocidad de
giro de embrague puede ser detectada cada ciclo motor. Ademas, cuando una diferencia de velocidad de giro de
embrague es detectada en el mismo ciclo que el ciclo de control del accionador de embrague 41, se puede eliminar
la deteccién inutil de una diferencia de velocidad de giro de embrague. Es decir, en el caso donde una diferencia de
velocidad de giro de embrague es detectada en un ciclo mas pequefio que el ciclo de control del accionador de
embrague 41, se genera informacion de diferencia de velocidad de giro de embrague, que no se usa para el control
del accionador de embrague 41. Consiguientemente, detectando una diferencia de velocidad de giro de embrague
en el mismo ciclo que el ciclo de control del accionador de embrague 41, es posible eliminar la generacién de
informacion de diferencia de velocidad de giro de embrague, que no se usa para el control del accionador de
embrague 41.

Ademas, segun la realizacion, una velocidad de conexion de embrague es adquirida solamente en el segundo
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movimiento de conexion en base al mapa de segunda velocidad de conexion, en el que una diferencia de velocidad
de giro de embrague y una velocidad de conexién de embrague estan almacenadas en correspondencia una con
otra. Sin embargo, una velocidad de conexién de embrague no se limita a ésta. Una velocidad de conexion de
embrague puede ser adquirida desde el inicio de un movimiento de conexion del embrague en base, por ejemplo, a
un mapa de velocidad de conexion, en el que una diferencia de velocidad de giro de embrague y una velocidad de
conexion de embrague se almacenan en correspondencia una con otra. En el mapa de velocidad de conexion. En
este caso, basta que la conexién del embrague se realice a una velocidad puesta de manera que sea mas rapida
que una segunda velocidad de conexién, hasta que una diferencia de velocidad de giro de embrague sea igual o
menor a un umbral predeterminado.

Ademas, segun la realizacién, la conexion del embrague se realiza a una tercera velocidad de conexidon, que es
constante en el tiempo, desde un punto de tiempo en el que una posicién de embrague y una diferencia de velocidad
de giro de embrague cumplen la condicién de terminaciéon del segundo movimiento de conexién. Sin embargo, un
movimiento de conexion del embrague no se limita a éste. Por ejemplo, una velocidad de conexion de embrague
puede ser adquirida en base a un mapa de velocidad de conexién en el que una diferencia de velocidad de giro de
embrague y una velocidad de conexion de embrague se hacen en correspondencia una con otra, hasta que el
embrague llega al estado completamente conectado sin poner la condicion de terminaciéon del segundo movimiento
de conexion. Un mapa de velocidad de conexién en este caso se puede poner de modo que una velocidad de
conexion de embrague sea mas rapida que una segunda velocidad de conexién en el caso donde una diferencia de
velocidad de giro de embrague es igual o menor que un umbral predeterminado.

Ademas, segun la realizaciéon, una velocidad de giro del elemento en el lado de motor del embrague es detectada
por el sensor de velocidad de giro de embrague 94 montado en el elemento en el lado de accionamiento del
embrague. Sin embargo, la adquisicién de una velocidad de giro del elemento en el lado de motor del embrague no
se limita a ésta. Una velocidad de giro del elemento en el lado de motor del embrague puede ser detectada, por
ejemplo, en base a la frecuencia a la que se detecta una sefial de pulso de manivela salida de un sensor de pulso de
manivela montado en una manivela del motor. Igualmente, segun la invencién, una velocidad de giro de un elemento
en un lado de eje principal del embrague es detectada por el sensor de velocidad de giro de embrague de lado de
eje principal 95 montado en un elemento en un lado de eje accionado del embrague. Sin embargo, la deteccion de
una velocidad de giro del elemento en el lado de eje principal del embrague no se limita a esto. Por ejemplo, una
velocidad de giro del elemento en el lado de eje principal del embrague puede ser detectada por calculo en base a
una velocidad del vehiculo y una relacion de reduccion.

La descripcion anterior describe (entre otros) una realizacion de un dispositivo de control de conexién de embrague
para conexion y desconexion de un embrague a través de accionamiento de un accionador de embrague, incluyendo
medios detectores de diferencia de velocidad de giro de embrague que detectan una diferencia de velocidad de giro
de embrague que es una diferencia en la velocidad de giro entre un lado de accionamiento y un lado accionado del
embrague, medios de variacion de velocidad de conexion de embrague que varian una velocidad de conexion de
embrague segun la variacion en la diferencia de velocidad de giro de embrague detectada por los medios detectores
de diferencia de velocidad de giro de embrague, y medios de conexiéon de embrague que hacen que el lado de
accionamiento y el lado accionado del embrague se aproximen uno a otro a la velocidad de conexion de embrague
variada por los medios de variaciéon de velocidad de conexion de embrague.

Ademas, la descripcion anterior describe una realizacion de un método de control de conexion de embrague para
conexion y desconexion de un embrague a través de accionamiento de un accionador de embrague, incluyendo los
pasos de detectar una diferencia de velocidad de giro de embrague que es una diferencia en la velocidad de giro
entre un lado de accionamiento y un lado accionado del embrague, variar una velocidad de conexion de embrague
segun la variacion en la diferencia de velocidad de giro de embrague detectada por el paso de deteccion de
diferencia de velocidad de giro de embrague, y hacer que el lado de accionamiento y el lado accionado del
embrague se aproximen uno a otro a la velocidad de conexién de embrague variada por el paso de variacion de
velocidad de conexion de embrague.

Segun la idea de estas realizaciones, se detecta una diferencia de velocidad de giro de embrague, se varia una
velocidad de conexién de embrague segun la variacion en la diferencia de velocidad de giro de embrague, y se hace
que el lado de accionamiento y el lado accionado del embrague se aproximen uno a otro a la velocidad de conexién
de embrague. Por lo tanto, incluso en el caso donde una operacion, tal como frenado, operacion de un acelerador,
etc, de un vehiculo realizada por un motorista se lleva a cabo en el transcurso de un movimiento de conexiéon de
embrague y la diferencia de velocidad de embrague se varia por ello, es posible variar una velocidad de conexion de
embrague segun la variaciéon para realizar la conexion del embrague a la velocidad. Como resultado, es posible
responder flexiblemente al manejo de un vehiculo por parte de un motorista para realizar la conexion del embrague a
una velocidad éptima adecuada para el manejo del vehiculo por parte del motorista.

Otra realizacion tiene una caracteristica en la que los medios detectores de diferencia de velocidad de giro de
embrague detectan la diferencia de velocidad de giro de embrague cada periodo de tiempo predeterminado. Segun
esta realizacion, es posible detectar una diferencia de velocidad de giro de embrague, que varia gradualmente en el
transcurso de un movimiento de conexién de embrague, cada periodo de tiempo predeterminado con el resultado de
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que es posible variar una velocidad de conexién de embrague cada periodo de tiempo predeterminado. Aqui, el
periodo de tiempo predeterminado es muy corto en comparacion con el tiempo requerido para conexion de un
embrague, y se pone en el rango, por ejemplo, de varios milisegundos. Haciendo esto, es posible variar suavemente
una velocidad de conexion de embrague para mejorar la comodidad de marcha de un vehiculo en el transcurso de
un movimiento de conexion de embrague.

Otra realizacién tiene una caracteristica en la que los medios de variacién de velocidad de conexién de embrague
incluyen ademas medios de almacenamiento de velocidad de conexiéon de embrague que guardan un mapa
indicativo de la relacion entre la diferencia de velocidad de giro de embrague y la velocidad de conexion de
embrague, y los medios de variacién de velocidad de conexién de embrague varian la velocidad de conexion de
embrague correspondiente a la diferencia de velocidad de giro de embrague, de los medios de almacenamiento de
velocidad de conexion de embrague.

Segun esta realizacién, una velocidad de conexién de embrague variada por los medios de variacion de velocidad de
conexion de embrague se almacena de antemano en el mapa indicativo de la relacion entre la diferencia de
velocidad de giro de embrague y la velocidad de conexién de embrague, de modo que cuando se haya de variar una
velocidad de conexién de embrague, es posible adquirir facilmente una velocidad de conexion de embrague. Aqui, el
mapa indicativo de la relaciéon entre la diferencia de velocidad de giro de embrague y la velocidad de conexién de
embrague incluye datos, en el que una diferencia de velocidad de giro de embrague y una velocidad de conexion de
embrague se almacenan en correspondencia una con otra, una formula indicativa de la relacion entre una diferencia
de velocidad de giro de embrague y una velocidad de conexiéon de embrague, y analogos.

Otra realizaciéon tiene una caracteristica en la que los medios de almacenamiento de velocidad de conexion de
embrague se facilitan cada numero de velocidades. Segun esta realizacién, un embrague se conecta a una
velocidad correspondiente al niumero de velocidades, demandado por instrucciones de cambio de velocidad, y es
posible mejorar mas la comodidad de marcha de un vehiculo en el transcurso de un movimiento de conexiéon de
embrague.

La descripcion anterior también describe un vehiculo del tipo de montar a horcajadas que lleva el dispositivo de
control de conexion de embrague como se ha explicado anteriormente. El vehiculo del tipo de montar a horcajadas
incluye, por ejemplo, motocicletas (incluyendo bicicletas con motor (motos), scooters), buggies de cuatro ruedas
(vehiculos del tipo de todo terreno), vehiculos para la nieve, etc. Los vehiculos del tipo de silla incluyen una
carroceria pequefia en comparacion con los vehiculos de cuatro ruedas, y el impacto en el transcurso de conexiéon
de embrague tiende a transmitirse a un motorista. Aplicando el dispositivo de control de conexién de embrague de la
invencion a vehiculos del tipo de silla, es posible realizar movimientos rapidos de conexion y desconexién de un
embrague y realizar suavemente la conexién del embrague para mejorar la comodidad de marcha del vehiculo.

La descripciéon anterior describe, como una realizacion especialmente preferida, con el fin de proporcionar un
dispositivo de control de conexion de embrague que realiza la conexion de un embrague a una velocidad
correspondiente a la variacion de la diferencia de velocidad de giro de embrague en el transcurso de un movimiento
de conexion de embrague de manera que sea capaz de responder flexiblemente a la manipulacién de un vehiculo
por un motorista, un dispositivo de control para un embrague que hace la conexiéon o desconexion del embrague a
través del accionamiento de un accionador de embrague 41, un microordenador principal 1 incluye una unidad de
calculo de diferencia de velocidad de giro de embrague 12 que detecta una diferencia de velocidad de giro de
embrague, que es una diferencia de velocidad de giro entre un lado de accionamiento y un lado accionado del
embrague, una unidad de variacion de velocidad de conexion de embrague 14 adquiere una velocidad de conexiéon
de embrague segun una diferencia de velocidad de giro de embrague detectada por la unidad de calculo de
diferencia de velocidad de giro de embrague 12, y una unidad de movimiento de conexién de embrague 16 que hace
que un lado de accionamiento y un lado accionado del embrague se aproximen uno a otro a la velocidad de conexiéon
de embrague.
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REIVINDICACIONES

1. Dispositivo para controlar la conexién y desconexién de un embrague por medio de un accionador de embrague
(41), donde el accionador de embrague (41) es controlado en base a una diferencia en la velocidad de giro entre el
lado de accionamiento y el lado accionado del embrague,

incluyendo una unidad de control de accionador de embrague (11),

medios para detectar la diferencia en la velocidad de giro entre el lado de accionamiento y el lado accionado del
embrague,

medios para variar una velocidad de conexién del embrague, configurados para variar la velocidad de conexion del
embrague segun una variacion detectada en la diferencia en la velocidad de giro entre el lado de accionamiento y el
lado accionado del embrague, y

medios para conectar el embrague configurados para hacer que el lado de accionamiento y el lado accionado del
embrague se aproximen uno a otro a la velocidad variable de conexién de embrague,

caracterizado porque la unidad de control de accionador de embrague (11) es capaz de adquirir la velocidad de
conexion del embrague de los medios para variar una velocidad de conexion del embrague, y los medios para
detectar la diferencia en la velocidad de giro entre un lado de accionamiento y un lado accionado del embrague
estan configurados para repetir la deteccién de la diferencia en la velocidad de giro cada periodo de tiempo
predeterminado.

2. Dispositivo segun la reivindicacién 1, donde los medios para variar una velocidad de conexién del embrague
incluyen medios para el almacenamiento de una velocidad de conexién de embrague, configurados para almacenar
un mapa indicativo de una relacién entre la diferencia en la velocidad de giro y la velocidad de conexion del
embrague, y donde los medios para variar una velocidad de conexién del embrague estan configurados para variar
la velocidad de conexidon del embrague correspondiendo a la diferencia en la velocidad de giro del embrague, segun
la relacion almacenada.

3. Dispositivo segun la reivindicacion 2, donde los mapas indicativos de una relacién entre la diferencia en la
velocidad de giro y la velocidad de conexion del embrague se facilitan cada numero de velocidades.

4. Dispositivo segun una de las reivindicaciones 1 a 3, incluyendo ademas unos medios para variar una posicion de
embrague de inicio en la que se varia la velocidad de conexién del embrague, donde la posicion de embrague de
inicio se varia segun una variacion detectada en la diferencia en la velocidad de giro.

5. Vehiculo del tipo de montar a horcajadas incluyendo el dispositivo para controlar la conexiéon y desconexion de un
embrague segun una de las reivindicaciones 1 a 4.

6. Método para controlar la conexion y desconexién de un embrague a través del accionamiento de un accionador de
embrague, incluyendo los pasos de:

detectar una diferencia de velocidad de giro de embrague que es una diferencia en la velocidad de giro entre un lado
de accionamiento y un lado accionado del embrague, adquirir informacion de velocidad de conexion del embrague
de medios para variar una velocidad de conexion del embrague,

caracterizado por

variar una velocidad de conexioén de embrague segun la variacion en la diferencia de velocidad de giro de embrague
detectada por el paso de deteccion de diferencia de velocidad de giro de embrague, repetir por ello la deteccion de la
diferencia en la velocidad de giro cada periodo de tiempo predeterminado, y

hacer que el lado de accionamiento y el lado accionado del embrague se aproximen uno a otro a la velocidad de
conexion de embrague variada por el paso de variacion de velocidad de conexion de embrague.
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[Fig. 2]
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[Fig. 3]
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[Fig. 4)
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[Fig. 5]
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[Fig. 8)

o <03 8o a_ s ana  aq

I QvaIoOT3A
(@)

~epeemeeso-|  ZAVAKOTIA

,. 3ryNVHON3 30 NOIDISOd

_ - _ -
oaztuwnOzzoEz _ . ;_a_. m_zmnzuoaua
30 QLNIINIAOW ; ' ; N, | OlBNvO

(Q)
AINIONIOSY @
OIlgNvD

OyI9 30 O INOVHENI
oy 30 NODEANOD OISO 30 ¥OQVYNOIDOV 30
30 OINTININOW e OuI9 30 OTNONY

NODGNOO 3a
QINIINIACH 30U NODGINOO 30
mr\vl QINIINAOW 0aNNSas  T<7 T 30 QLNSINIAOH

OdW3LL ==
INOVHENI 30

9 ; NODGENOCD 30 _ Y 9 i
N | CINIINNOWMINRI | ! i W 0QVLOINOD OaV1S3
[} | L i L 1 1 1}
! T : : : T8 i
" ' 1 1] 1 1 1 1 1 L]
1 L} 1 L}

INOVHENI (e)
OIa3W 3a oavilsa

INOVHENI 30
OQVLO3INODS3A Oavis3

IANOVHENT 30 NOIDISOd

: o_w a..a 6

24



ES 236743713

[Fig. 9]
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[Fig. 10)
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[Fig. 11]
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