ES 2477237 T3

OFICINA ESPANOLA DE
PATENTES Y MARCAS

@Namero de publicacién: 2 477 237
@Int. Cl.:

F16D 48/06 (2006.01)

@ TRADUCCION DE PATENTE EUROPEA

Fecha de presentacion y nimero de la solicitud europea: 24.11.2010
Fecha y niumero de publicacién de la concesion europea: 07.05.2014

E 10192378 (7)
EP 2325513

T3

Tl'tulo: Transmision

Prioridad:

24.11.2009 JP 2009266840

Fecha de publicacion y mencion en BOPI de la
traduccion de la patente:
16.07.2014

@ Titular/es:

YAMAHA HATSUDOKI KABUSHIKI KAISHA
(100.0%)

2500 Shingai lwata-shi

Shizuoka-ken Shizuoka 438-8501, JP

@ Inventor/es:
SAITOH, TETSUSHI

Agente/Representante:
ARIZTI ACHA, Monica

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




10

15

20

25

30

35

40

45

50

ES 2477237713

DESCRIPCION
Transmision.
1. Campo de la invencion
La presente invencion se refiere a una transmisién montada en un vehiculo.
2. Descripcion de la técnica relacionada

Hasta ahora, se han usado diversos tipos de sistemas de transmisién en sistemas motores de vehiculos, siendo uno de
ellos un sistema de transmisiéon manual (a continuacién en el presente documento denominada “MT”) mediante el que
un conductor cambia un engranaje de transmisién usando una palanca de embrague y un pedal de cambios (pedal de
cambio de velocidades).

También hay casos en los que se usa un sistema de transmision automética (“AT”) mediante el que se acciona
autométicamente un actuador de cambio de velocidades y se realiza un cambio de engranaje de transmision segun la
velocidad del vehiculo, velocidad de rotacion del motor o similar. Con este sistema de AT, en la mayoria de vehiculos se
usa una AT de tipo convertidor de par motor que combina un convertidor de par motor y un engranaje planetario y
realiza automaticamente un cambio de engranajes mediante control hidraulico. Con una AT de tipo convertidor de par
motor, se establece con precisién el momento de cambio de engranajes mediante control informatico basandose en
diversos factores tales como ajuste de la pisada del acelerador, velocidad del vehiculo y asi sucesivamente.

Los sistemas de AT también incluyen un sistema de transmision manual automatizada (a continuacion en el presente
documento denominada “AMT”) en el que sélo la operacién de embrague estd automatizada, y se combina una
transmision de mudltiples velocidades de seleccion manual en la que un embrague y una caja de cambios tienen el
mismo tipo de estructura que en un sistema de MT.

Un sistema de AMT también se denomina sistema de transmision semiautomética, puesto que solo la operacién de
embrague es automéatica y un conductor realiza la seleccidon de engranajes mediante una operacion de sistema de MT
normal. Es decir, el actuador de cambio de velocidades se acciona y un engranaje de transmision se cambia mediante
la orden de un conductor.

Actualmente, una AMT montada en un turismo también realiza automaticamente una selecciébn de engranajes
controlando actuadores de caja de cambios y de embrague y de apertura de la mariposa mediante control por cable
(control electrénico). Ademas, una transmisién manual automatizada de embrague doble (DCT), que es una transmisién
automatica que tiene un embrague que tiene dos trayectos de transmision de potencia, también se conoce como
transmision montada en un automovil.

También hay un tipo de vehiculo en el que pueden seleccionarse sistemas de transmision diferentes, tal como se
describe en la solicitud de patente japonesa abierta a consulta por el publico n.° 4150481, por ejemplo. Segun la
solicitud de patente japonesa abierta a consulta por el publico n.° 4150481, un sistema de transmision puede
seleccionarse de un sistema de transmisién semiautomatica y un sistema de transmisién completamente automatica.

Con un sistema de AT, un sistema de AMT y un sistema de DCT, el accionamiento es mas sencillo que con un sistema
de MT puesto que la operacién de embrague generalmente esta automatizada y se elimina la operacion de embrague
por un conductor.

En los Ultimos afios, han surgido las siguientes necesidades con respecto al cambio de engranajes en un tipo de
transmision AT o AMT, (1) el restablecimiento de una fuerza motriz enganchando el embrague cuidadosamente, (2) el
ajuste de una fuerza motriz sin cambiar los engranajes en un atasco o similar y (3) un arranque rapido.

Es decir, existe la necesidad de que un conductor pueda realizar una operacion de enganche/desenganche de
embrague o de ajuste de semiembrague con el fin de (1) ajustar el grado de restablecimiento de la fuerza motriz cuando
se cambian los engranajes, (2) ajustar la fuerza motriz sin un cambio de engranajes y (3) ajustar la fuerza motriz cuando
se desembraga, por ejemplo.

Con una motocicleta, en particular, es preferible ajustar la fuerza motriz proporcionada a través de la transmisién cuando
se toma una curva. Especificamente, cuando se toma una curva cerrada, el vehiculo puede inclinarse desenganchando
el embrague y existe la necesidad de poder realizar una curva apropiada usando esta operacion. Ademas, existe la
necesidad de poder realizar una operacion de embrague con el fin de bajar la rueda delantera ajustando la fuerza motriz
al hacer un caballito cuando se desembraga.

Se conoce una transmision de la técnica anterior a partir del documento EP-A-1 826 440.

SUMARIO DE LA INVENCION
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Realizaciones preferidas de la presente invencién proporcionan una transmision que permite que un conductor ajuste
una fuerza motriz haciendo funcionar manualmente un embrague en una transmision en la que se controla
automaticamente una operacion de embrague, tal como con un sistema de AT, un sistema de AMT o un sistema de
DCT, y permite que se consiga una capacidad de conduccién mejorada.

Una realizacion preferida de la presente invencion emplea una configuracion que incluye un actuador de embrague
dispuesto para enganchar o desenganchar un embrague de una transmisién de mudltiples velocidades, un actuador de
cambio de velocidades dispuesto para realizar un cambio de marcha de la transmision de mdltiples velocidades, una
unidad de control dispuesta y programada para controlar el actuador de embrague y el actuador de cambio de
velocidades, una palanca de embrague y una seccion de detecciéon de magnitud de operacién de palanca dispuesta
para convertir una magnitud de una operacién de palanca de embrague en una sefial eléctrica y proporcionar esta sefial
a la unidad de control, en la que la unidad de control incluye al menos uno de un modo de AMT en el que se realizan
una serie de operaciones de cambio de marcha controlando el actuador de embrague y el actuador de cambio de
velocidades de una manera coordinada cuando se introduce una orden de cambio de marcha mediante una operacion
de cambio de velocidades por un operario, y un modo de AT en el que se realizan automaticamente una seleccién de
cambio de velocidad y una serie de operaciones de cambio sin considerar la operacién de cambio de velocidades por el
operario, y, en el al menos uno del modo de AMT y el modo de AT, la unidad de control esta dispuesta y programada
para manipular una capacidad de par motor de embrague decidiendo un valor de orden de operacion que controla la
capacidad de par motor de embrague del embrague basandose en una magnitud de la operacién de palanca de
embrague, y proporcionar este valor de orden de operacion al actuador de embrague.

Segun una realizacion preferida de la presente invencion, un conductor puede ajustar la fuerza motriz haciendo
funcionar manualmente un embrague en una transmisién en la que la operacion de embrague se controla
automéaticamente, tal como un sistema de AT, un sistema de AMT o un sistema de DCT, y puede conseguirse una
capacidad de conduccién mejorada.

Los anteriores y otros elementos, aspectos, etapas, caracteristicas y ventajas de la presente invencion resultaran mas
evidentes a partir de la siguiente descripcion detallada de las realizaciones preferidas con referencia a los dibujos
adjuntos.

BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS

La figura 1 es una vista lateral de una motocicleta equipada con una transmision seguin una realizacion preferida de la
presente invencion.

La figura 2 es un diagrama esquematico que muestra una configuracion principal de una transmisién segin una
realizacion preferida de la presente invencion.

La figura 3 es una vista en perspectiva de una empufiadura izquierda en un manillar previsto para explicar una palanca
de embrague.

Las figuras 4A y 4B son dibujos que muestran la configuracion de un cilindro de palanca.
La figura 5 es un dibujo que muestra la relacion entre la repuesta de palanca de embrague y la intensidad de agarre.

La figura 6 es un diagrama de bloques para explicar una unidad de control de una transmision segun una realizacion
preferida de la presente invencion.

La figura 7 es un mapa de ganancias que muestra un angulo de agarre de palanca de embrague y un angulo de agarre
de palanca después de la correccion.

La figura 8 es un dibujo que muestra una fuerza de liberacion de un embrague controlado usando un angulo de agarre
para una palanca de embrague después de la correccién.

La figura 9 es un diagrama esquematico previsto para explicar el proceso mediante una seccién de reflexion de
operacion de palanca de embrague.

La figura 10 es un dibujo para explicar la operacion de una magnitud total de par motor para un primer embrague y un
segundo embrague después de una conversion de relacion de engranajes.

La figura 11 es un dibujo previsto para explicar el proceso de transicién de modo mediante una unidad de control.

La figura 12 es un dibujo que muestra cada modo de accionamiento de una transmision segun la presente realizacion
preferida.

La figura 13 es un dibujo para explicar el aprendizaje de un intervalo de operacién de palanca de embrague.

La figura 14 es un diagrama de flujo para explicar el aprendizaje de un intervalo de operacién de palanca de embrague.
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DESCRIPCION DETALLADA DE LAS REALIZACIONES PREFERIDAS

Con referencia ahora a los dibujos adjuntos, a continuacion se explicaran en detalle realizaciones preferidas de la
presente invencion.

Un vehiculo en el que estd montada una transmision de la presente realizacion preferida puede ser de cualquier tipo,
incluyendo un automdvil o un vehiculo para montar a horcajadas, pero en este caso, se describe una motocicleta como
un vehiculo de este tipo. Ademas, los términos delantero, trasero, izquierda y derecha en las realizaciones preferidas
significan delantero, trasero, izquierdo y derecho desde el punto de vista del conductor sentado en el asiento de la
motocicleta.

Una transmision segun la presente realizacion preferida estd equipada preferiblemente con una pluralidad de
embragues de transmision por friccibn que implementan un cambio de velocidades ininterrumpido realizando una
transferencia de potencia de manera alterna entre engranajes impares y engranajes pares, y esta montada en una
motocicleta como unidad motriz junto con un Unico motor. En primer lugar, se proporcionara una descripciéon general de
una motocicleta en la que esta montada una unidad motriz que incluye una transmision.

La figura 1 es una vista lateral de una motocicleta equipada con una transmision seguin una realizacion preferida de la
presente invencion. En la motocicleta mostrada en la figura 1, se ha retirado una tapa del embrague dispuesta para
cubrir un embrague de la transmisién, y la retirada de la tapa del embrague expone un segundo embrague 75 del
mecanismo 70 de transmision (véase la figura 2).

Tal como se muestra en la figura 1, la motocicleta 10 esta equipada con un bastidor 14 principal que incluye un tubo 12
principal en el extremo delantero y dispuesto para extenderse hacia atras mientras se inclina hacia abajo, y en la que
una unidad motriz que incluye un motor 20, un mecanismo 70 de transmision, un electromotor, y asi sucesivamente,
esta colocada internamente. Una horquilla 16 delantera, a la que estd unido el manillar 15 en la parte superior, esta
prevista en el tubo 12 principal de una manera giratoria, y soporta la rueda 17 delantera unida de manera rotatoria en el
extremo inferior de la horquilla 16 delantera.

Unida al manillar 15 hay una palanca 200 de embrague de tipo por cable dispuesta para controlar un embrague
proporcionando una sefial eléctrica convertida a partir de una magnitud de operacion de la palanca 200 de embrague de
tipo por cable a la unidad de control.

Tal como se muestra en la figura 1, el motor 20 colocado dentro del bastidor 14 principal, esta previsto
aproximadamente en la parte central del vehiculo, extendiéndose un cigliefial 60 (mostrado en la figura 2) de manera
aproximadamente horizontal por debajo de la culata en una direcciéon (una direccion lateral) perpendicular al sentido de
delante atras del vehiculo. En la parte trasera del motor 20, la transmision 160 esta conectada al cigiiefial 60 (mostrado
en la figura 2) y transmite una entrada de potencia a través del cigtiefial 60.

Un brazo 18 trasero esta unido y se extiende hacia atras y hacia abajo desde el lado de extremo trasero del bastidor 14
principal. El brazo 18 trasero soporta la rueda 19 trasera y una rueda dentada accionada (no mostrada) de una manera
rotatoria. La fuerza motriz se transfiere a la rueda 19 trasera a través de la cadena 13 de transmisién que discurre entre
la rueda 19 trasera y la rueda 76 dentada motriz (véase la figura 2). En la motocicleta 10, el asiento 11 y el depdsito 11a
de combustible estan colocados por encima de la unidad motriz, y una unidad 300 de control dispuesta para controlar la
operacion de cada seccién de la motocicleta 10 esta colocada entre el asiento 11 y el depésito 11a de combustible y la
unidad motriz. Con una transmision 100 de embragues gemelos, se controlan las operaciones para transferir potencia
para engranajes de transmision impares y pares (mecanismo de engranaje de transmisiéon) de un Unico motor a través
de la unidad 300 de control.

La figura 2 es un diagrama esquematico que muestra una configuracion principal de una transmisién segun una
realizacion preferida de la presente invencion. La unidad de motor se omite en la figura 2.

Una transmision de la presente realizacién preferida es una transmision 160 DCT (transmision manual automatizada de
embrague doble), en la que la transferencia de la fuerza motriz a un engranaje de transmision impar o par es posible
conmutando entre una pluralidad de embragues (primer embrague 74 y segundo embrague 75). Con una transmision de
la presente realizacion preferida, la operacién de embrague por un operario (es decir, conductor) es posible usando una
palanca de embrague en la DCT. Puede usarse una transmision o bien AMT o bien DCT, permitiendo de ese modo
ajustar la capacidad del embrague de la transmisiéon 160 (primer embrague 74 y segundo embrague 75) mediante una
palanca 200 de embrague por cable.

En primer lugar, se proporcionara una descripcion de la transmision 160 que funciona como DCT equipada con
embragues 74y 75, cuya capacidad se ajusta mediante la palanca 200 de embrague.

Tal como se muestra en la figura 2, la transmisién 160 incluye el mecanismo 70 de transmisién y el mecanismo 140 de
cambio de velocidades.
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El mecanismo 70 de transmisién esta conectado al cigiiefial 60 de motor, varia el par motor transferido desde el
cigiiefial 60 de motor y lo transfiere a la rueda 19 trasera (véase la figura 1). Ademas, el mecanismo 140 de cambio de
velocidades realiza operaciones de variacion del par motor en la transmision 160. En una motocicleta, el cigliefial 60
esta colocado preferiblemente en una direccién ortogonal al sentido de delante atras del vehiculo, y de manera
aproximadamente horizontal (en una direccion lateral).

El ciguefial 60 incluye una pluralidad de brazos 61 de ciguefial, y de esta pluralidad de brazos 61 de cigliefial, los brazos
6lay 61b de ciglefial colocados en un extremo y el otro extremo del cigiiefial 60 son engranajes externos en los que
unas ranuras de engranaje estan formadas en la periferia externa.

El brazo 61a de cigliefial se engrana con el primer engranaje 40 accionado primario (también denominado “primer
engranaje de entrada”) en el primer embrague 74. A través de este engrane, la potencia transferida al primer engranaje
40 de entrada desde el brazo 61a de cigiiefial en un extremo del cigliefial 60 se transfiere al primer arbol 71 principal de
la transmision 160 desde un extremo del cigliefial 60 a través del primer embrague 74.

Ademas, el brazo 61b de ciglefial se engrana con un segundo engranaje 50 accionado primario (también denominado
“segundo engranaje de entrada”) en el segundo embrague 75.

A través de este engrane, la potencia transferida al segundo engranaje 50 de entrada desde el brazo 61b de cigliefial en
el otro extremo del cigliefial 60 se transfiere al segundo arbol 72 principal desde el otro extremo del cigliefial 60.

El primer arbol 71 principal, el segundo arbol 72 principal y el arbol 73 de transmision (arbol de salida) estan dispuestos
preferiblemente paralelos o sustancialmente paralelos al cigliefial 60.

El primer arbol 71 principal y el segundo arbol 72 principal estan colocados uno al lado del otro en la misma linea del
eje. El primer arbol 71 principal esta acoplado al primer embrague 74 y el segundo &rbol 72 principal est4 acoplado al
segundo embrague 75.

El primer embrague 74 y el segundo embrague 75 estan dispuestos separados uno de otro en una direccién ortogonal al
sentido de delante atras del vehiculo (en este caso, en una direccion lateral) para que el primer arbol 71 principal y el
segundo arbol 72 principal queden intercalados desde cualquier lado del vehiculo.

El primer embrague 74 es un embrague de friccion de mdltiples discos dispuesto para transferir la potencia de rotacion
desde el motor al primer arbol 71 principal a través del cigiiefial 60 en un estado enganchado y bloquear la potencia de
rotacion desde el motor al primer arbol 71 principal en un estado desenganchado.

El primer embrague 74 funciona en un estado enganchado y un estado desenganchado accionando el primer actuador
77 de embrague. Es decir, la capacidad de par motor de transferencia (a continuacion en el presente documento
denominada “capacidad de par motor”) del primer embrague 74 se cambia accionando el primer actuador 77 de
embrague.

En este caso, el primer embrague 74 esta acoplado a la primera varilla 77a de traccion del primer actuador 77 de
embrague y se coloca en un estado enganchado o estado desenganchado a través de un movimiento hacia
delante/hacia atras de la primera varilla 77a de traccion. Con el primer embrague 74, cuando se tira de la primera varilla
77a de traccion en una direccion para separarla del primer embrague 74, una pluralidad de discos de embrague y una
pluralidad de discos de friccion (no mostrados) estan separados entre si. Mediante esta operacion, el primer embrague
74 se coloca en un estado desenganchado y se corta la transferencia de par motor desde el primer engranaje 40 de
entrada al primer arbol 71 principal, es decir, se bloquea la transferencia de potencia desde el primer engranaje 40 de
entrada al primer arbol 71 principal. Por otro lado, cuando la primera varilla 77a de traccién se mueve hacia el primer
embrague 74, la pluralidad de discos de embrague y la pluralidad de discos de friccion entran en contacto estrecho entre
si. Mediante esta operacion, el primer embrague 74 se coloca en un estado enganchado y el par motor se transfiere al
primer arbol 71 principal, es decir, la transferencia de potencia se realiza para engranajes impares incluyendo un grupo
de engranajes impares (primer engranaje 81, tercer engranaje 83 y quinto engranaje 85). De esta manera, con el primer
embrague 74, se cambia la capacidad de par motor y se ajusta el par motor de transferencia al primer arbol 71 principal
segun el grado que se mueve la primera varilla 77a de traccion.

Basandose en una orden de control desde la unidad 300 de control, el primer actuador 77 de embrague ajusta la fuerza
de enganche que actla sobre el primer arbol 71 principal en el primer embrague 74, es decir, el par motor de
transferencia desde el primer embrague 74 al primer &rbol 71 principal. Mediante esta operacion, se realiza la
transferencia o el bloqueo de potencia desde el motor al primer arbol 71 principal, y el vehiculo arranca o se detiene.

El primer actuador 77 de embrague ajusta el par motor de transferencia del primer embrague 74 mediante presion
hidréaulica.

El par motor transferido al primer arbol 71 principal se proporciona desde el arbol 73 de transmisién a través de un par
de engranajes deseado de entre los engranajes 81, 83, 85, 711, 712 y 731 impares, es decir, un par de engranajes 711,
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85y 712 en el primer arbol 71 principal y los engranajes 81, 731 y 83 en el arbol 73 de transmisién correspondientes a
los engranajes en el primer arbol 71 principal.

El segundo embrague 75 transfiere la potencia de rotacion desde el motor al segundo arbol 72 principal a través del
cigtefial 60 en un estado enganchado y bloquea la potencia de rotacion al segundo arbol 72 principal en un estado
desenganchado.

El segundo embrague 75 funciona en un estado enganchado y un estado desenganchado a través del accionamiento
del segundo actuador 78 de embrague. Es decir, la capacidad de par motor del segundo embrague 75 se cambia
accionando el segundo actuador 78 de embrague.

En este caso, el segundo embrague 75 se acopla a la segunda varilla 78a de traccién del segundo actuador 78 de
embrague y se coloca en un estado enganchado o estado desenganchado a través del movimiento hacia delante/hacia
atras de la segunda varilla 78a de traccion. Con el segundo embrague 75, cuando se tira de la segunda varilla 78a de
traccién en una direccion para separarla del segundo embrague 75, una pluralidad de discos de embrague y una
pluralidad de discos de friccion (no mostrados) se separan entre si. Mediante esta operacion, el segundo embrague 75
se coloca en un estado desenganchado y se corta la transferencia de par motor desde el segundo engranaje 50 de
entrada al segundo arbol 72 principal, es decir, se bloquea la transferencia de potencia desde el segundo engranaje 50
de entrada al segundo arbol 72 principal. Por otro lado, cuando la segunda varilla 78a de traccion se mueve hacia el
segundo embrague 75, la pluralidad de discos de embrague y la pluralidad de discos de friccion entran en contacto
estrecho entre si. Mediante esta operacion, el segundo embrague 75 se coloca en un estado enganchado y el par motor
se transfiere al segundo arbol 72 principal, es decir, la transferencia de potencia se realiza para engranajes pares
incluyendo un grupo de engranajes pares (segundo engranaje 82, cuarto engranaje 84 y sexto engranaje 86). De esta
manera, con el segundo embrague 75, se cambia la capacidad de par motor y se ajusta el par motor de transferencia al
segundo arbol 72 principal segun el grado que se mueve la segunda varilla 78a de traccion.

Basandose en una orden de control desde la unidad 300 de control, el segundo actuador 78 de embrague ajusta la
fuerza de enganche que actta sobre el segundo arbol 72 principal en el segundo embrague 75, es decir, el par motor de
transferencia desde el segundo embrague 75 al segundo arbol 72 principal. Mediante esta operacion, se realiza la
transferencia o el bloqueo de potencia desde el motor al segundo arbol 72 principal, y el vehiculo arranca o se detiene.

El segundo actuador 78 de embrague esta configurado de una manera similar al primer actuador 77 de embrague y
acciona el segundo embrague 75 mediante el mismo tipo de operacién mediante el cual el primer actuador 77 de
embrague acciona el primer embrague 74.

Ademas, mientras que el vehiculo estd moviéndose, el primer actuador 77 de embrague y el segundo actuador 78 de
embrague realizan operaciones de cambio de velocidades conmutando la trayectoria de transferencia de par motor
dentro de la transmision haciendo funcionar el primer embrague 74 y el segundo embrague 75.

En este caso, se ha supuesto que el primer actuador 77 de embrague y el segundo actuador 78 de embrague son
hidraulicos, pero pueden tener cualquier configuracion, incluyendo una eléctrica, siempre que la configuracion ajuste la
fuerza de enganche que actda sobre un embrague.

El par motor transferido al segundo arbol 72 principal se proporciona desde el arbol 73 de transmision a través de un par
de engranajes deseado de entre los engranajes 82, 84, 86, 721, 722 y 732 pares, es decir, un par de engranajes 721, 86
y 722 en el segundo &rbol 72 principal y los engranajes 82, 732 y 84 en el arbol 73 de transmision correspondientes a
los engranajes en el segundo arbol 72 principal.

De esta manera, la potencia transferida al primer arbol 71 principal y el segundo arbol 72 principal se transfiere al arbol
73 de transmision colocado hacia la parte trasera del vehiculo a través de los engranajes 81 a 86, 711, 712, 721, 722,
731y 732 a través de engranajes de transmision seleccionados y configurados apropiadamente.

La rueda 76 dentada esta fijjada a un extremo (el extremo izquierdo) del arbol 73 de transmision. La cadena 13 de
transmision (véase la figura 1) enrollada alrededor de la rueda 76 dentada estd enrollada alrededor de una rueda
dentada prevista en un &rbol rotatorio de la rueda 19 trasera y la fuerza motriz se transfiere desde la transmision 160 a
la rueda 19 trasera a través de la cadena 13 de transmision (véase la figura 1) a través de la rotacion de la rueda 76
dentada debido a la rotacion del arbol 73 de transmision. En otras palabras, el par motor generado por el motor se
proporciona desde el arbol 73 de transmisién a través del primer embrague 74 o el segundo embrague 75 y un tren de
engranajes predeterminado correspondiente al engranaje de transmisién pertinente, y hace rotar la rueda 19 trasera.

La parte de transmision de la fuerza motriz proporcionada al arbol 73 de transmision a través de los engranajes impares
(engranajes 81, 83, 85, 711, 712 y 731) en el primer arbol 71 principal y la parte de transmision de la fuerza motriz
proporcionada al arbol 73 de transmision a través de los engranajes pares (engranajes 82, 84, 86, 721, 722y 732) en el
segundo arbol 72 principal tienen aproximadamente el mismo diametro externo. Ademas, la parte de transmision de
fuerza motriz en el primer arbol 71 principal y la parte de transmision de fuerza motriz en el segundo arbol 72 principal
estan colocadas para no superponerse concéntricamente. En el mecanismo 70 de transmision, el primer arbol 71
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principal y el segundo arbol 72 principal que tienen aproximadamente el mismo diametro externo se colocan uno al lado
del otro lateralmente en la misma linea del eje y rotan independientemente uno de otro.

Los engranajes 711, 85 y 712 de transmision que definen los engranajes impares se colocan en el primer arbol 71
principal. Especificamente, los siguientes engranajes estan dispuestos en el primer arbol 71 principal en orden desde el
extremo de base al que esta conectado el primer embrague 74: engranaje 711 fijado (también denominado “engranaje
de primer equivalente”), quinto engranaje 85 y engranaje 712 estriado (también denominado “engranaje de tercer
equivalente”).

El engranaje 711 fijado es solidario con el primer arbol 71 principal y rota conjuntamente con el primer arbol 71 principal.
El engranaje 711 fijado se engrana con el primer engranaje 81 (engranaje accionado) del arbol 73 de transmision y
también se denomina en este caso “engranaje de primer equivalente”.

El quinto engranaje 85 esta unido al primer arbol 71 principal para poder rotar alrededor del eje del primer arbol 71
principal con su movimiento regulado en la direccidn axial en una posicidn entre, y a una distancia de, el engranaje 711
fijado de primer engranaje y el engranaje 712 estriado de tercer engranaje.

El quinto engranaje 85 se engrana con el engranaje 731 estriado (engranaje de quinto equivalente como engranaje
accionado) del arbol 73 de transmision.

El engranaje 712 estriado esta unido al primer arbol 71 principal en el extremo delantero del primer arbol 71 principal, es
decir, en el extremo distante del primer embrague 74 para poder moverse en la direccion axial y rota junto con la
rotacion del primer &rbol 71 principal.

Especificamente, el engranaje 712 estriado esta unido al primer arbol 71 principal para poder deslizarse en la direccion
axial mientras que su rotacion esta regulada por estrias formadas a lo largo de la direccién axial en la periferia externa
del extremo delantero del primer arbol 71 principal y se engrana con el tercer engranaje 83 (engranaje accionado) del
arbol 73 de transmision. El engranaje 712 estriado estd acoplado a la horquilla 142 de cambio de velocidades y se
mueve en el primer arbol 71 principal en la direccion axial a través del movimiento de la horquilla 142 de cambio de
velocidades. El engranaje 712 estriado también se denomina en este caso “engranaje de tercer equivalente.”

El engranaje 712 estriado se mueve hacia el quinto engranaje 85 en el primer arbol 71 principal y se engancha con el
quinto engranaje 85 y regula el giro (marcha lenta) alrededor del eje del quinto engranaje 85 en el primer arbol 71
principal. A través del enganche del engranaje 712 estriado con el quinto engranaje 85, el quinto engranaje 85 se fija al
primer arbol 71 principal y se hace que pueda rotar de manera solidaria junto con la rotacién del primer arbol 71
principal.

Por otro lado, los engranajes 72, 86 y 722 que definen engranajes pares estan dispuestos en el segundo arbol 720
principal. Especificamente, los siguientes engranajes estan dispuestos en el segundo arbol 72 principal en orden desde
el extremo de base al que estd conectado el segundo embrague 75: engranaje 721 fijado (engranaje de segundo
equivalente), sexto engranaje 86 y engranaje 722 estriado (engranaje de cuarto equivalente).

El engranaje 721 fijado es solidario con el segundo arbol 72 principal y rota junto con el segundo arbol 72 principal. El
engranaje 721 fijado se engrana con el segundo engranaje 82 (engranaje accionado) del arbol 73 de transmision y
también se denomina en este caso “engranaje de segundo equivalente”.

El sexto engranaje 86 esta unido al segundo arbol 72 principal para pode rotar alrededor del eje del primer arbol 72
principal con su movimiento regulado en la direccidn axial en una posicién entre, y a una distancia de, el engranaje 721
fijado, que es el segundo engranaje, y el engranaje 722 estriado, que es el cuarto engranaje. Este sexto engranaje 86 se
engrana con el engranaje 732 estriado (engranaje de sexto equivalente como engranaje accionado) del arbol 73 de
transmision.

El engranaje 722 estriado (engranaje de cuarto equivalente) esta unido al segundo arbol 72 principal en el extremo
delantero del segundo arbol 72 principal, es decir, en el extremo distante del segundo embrague 75, para poder
moverse en la direccién axial y rota junto con la rotacion del segundo arbol 72 principal.

Especificamente, el engranaje 722 estriado esta unido al segundo arbol 72 principal para poder deslizarse en la
direccién axial mientras que su rotacion con respecto al segundo arbol 72 principal esta regulada por estrias formadas a
lo largo de la direccién axial en la periferia externa del extremo delantero del segundo &rbol 72 principal y se engrana
con el cuarto engranaje 84 (engranaje accionado) del arbol 73 de transmision. Este engranaje 722 estriado esta
acoplado a la horquilla 143 de cambio de velocidades y se mueve en el segundo arbol 72 principal en la direccion axial a
través del movimiento de la horquilla 143 de cambio de velocidades.

El engranaje 722 estriado se mueve hacia el quinto engranaje 86 en el segundo arbol 72 principal y se engancha con el
sexto engranaje 86 y regula el giro (marcha lenta) alrededor del eje del sexto engranaje 86 en el segundo arbol 72
principal. A través del enganche del engranaje 722 estriado con el sexto engranaje 86, el sexto engranaje 86 se fija al

7



10

15

20

25

30

35

40

45

50

ES 2477237713

segundo arbol 72 principal y se hace que pueda rotar de manera solidaria junto con la rotaciéon del segundo arbol 72
principal.

Mientras tanto, los siguientes engranajes estan dispuestos en el arbol 73 de transmisién en orden desde el lado del
primer embrague 74: primer engranaje 81, engranaje 731 estriado (engranaje de quinto equivalente), tercer engranaje
83, cuarto engranaje 84, engranaje 732 estriado (engranaje de sexto equivalente), segundo engranaje 82 y rueda 76
dentada.

El primer engranaje 81, tercer engranaje 83, cuarto engranaje 84 y segundo engranaje 82 estan previstos de manera
rotatoria alrededor del arbol 73 de transmisién en un estado en el que se inhibe su movimiento en la direccién axial del
arbol 73 de transmision.

El engranaje 731 estriado (engranaje de quinto equivalente) esta unido al arbol 73 de transmisién para poder deslizarse
en la direccion axial mientras que su giro se regula por un enganche estriado. Es decir, el engranaje 731 estriado esta
unido para poder moverse en una direccion de deslizamiento con respecto al arbol 73 de transmision y también rota
junto con el arbol 73 de transmisién. El engranaje 731 estriado estd acoplado a la horquilla 141 de cambio de
velocidades en el mecanismo 140 de cambio de velocidades y se mueve en el &rbol 73 de transmision en la direccién
axial a través del movimiento de la horquilla 141 de cambio de velocidades.

El engranaje 732 estriado (engranaje de sexto equivalente) esté unido al arbol 73 de transmision para poder deslizarse
en la direcciéon axial mientras que su giro se regula por un enganche estriado. Es decir, el engranaje 732 estriado
(engranaje de sexto equivalente) estd unido para poder moverse en una direccion de deslizamiento con respecto al
arbol 73 de transmision y también rota junto con el arbol 73 de transmision. El engranaje 732 estriado esta acoplado a la
horquilla 144 de cambio de velocidades en el mecanismo 140 de cambio de velocidades y se mueve en el arbol 73 de
transmision en la direccion axial a través del movimiento de la horquilla 144 de cambio de velocidades.

La rueda 76 dentada esté fijada al extremo del &rbol 73 de transmisién ubicado en el lado del segundo embrague 75.

Los engranajes 712, 722, 731 y 732 estriados funcionan como engranajes de transmisién y también funcionan como
selectores de garras. Especificamente, se proporcionan unas secciones convexa y concava que se adaptan
mutuamente en superficies mutuamente opuestas de los engranajes 712, 722, 731 y 732 estriados y los engranajes de
transmision adyacentes en la direccion axial, y ambos engranajes rotan de manera solidaria mediante la adaptacion
conjunta de las secciones convexa y concava.

Por tanto, los engranajes 712, 722, 731 y 732 estriados estan acoplados por un mecanismo de garras a engranajes de
transmisidon respectivos (primer engranaje 81 a sexto engranaje 86) que son adyacentes en la direccion axial
moviéndose en la direccion axial mediante horquillas 141 a 144 de cambio de velocidades acopladas.

Se realiza un cambio de engranajes realizado para los engranajes 81 a 86, 711, 712, 721, 722, 731y 732 en el
mecanismo 70 de transmision mediante las horquillas 141 a 144 de cambio de velocidades que pueden moverse
mediante la rotacion de la leva 14 de cambio de velocidades en el mecanismo 140 de cambio de velocidades.

El mecanismo 140 de cambio de velocidades incluye horquillas 141 a 144 de cambio de velocidades, una unidad 146 de
accionamiento de leva de cambio de velocidades que proporciona un accionamiento rotatorio de la leva 14 de cambio
de velocidades, el electromotor 145 y el mecanismo 41 de motor que acopla el electromotor 145 a la unidad 146 de
accionamiento de leva de cambio de velocidades y transfiere la fuerza motriz del electromotor 145 a la unidad 146 de
accionamiento de leva de cambio de velocidades.

Las horquillas 141 a 144 de cambio de velocidades estan instaladas entre los engranajes 731, 712, 722 y 732 estriados
y la leva 14 de cambio de velocidades, y estan dispuestas a una distancia entre si en la direccion axial de los arboles 71
y 72 principales primero y segundo, el arbol 73 de transmision y la leva 14 de cambio de velocidades. Las horquillas 141
a 144 de cambio de velocidades estan dispuestas preferiblemente para que sean paralelas o sustancialmente paralelas
entre si, y cada una esta colocada para poder moverse en la direccién axial del eje de rotacion de la leva 14 de cambio
de velocidades.

Las horquillas 141 a 144 de cambio de velocidades tienen secciones de pasador en el extremo de base dispuestas para
poder moverse respectivamente dentro de cuatro ranuras 14a a 14d de leva previstas en la periferia externa de la leva
14 de cambio de velocidades. Es decir, las horquillas 141 a 144 de cambio de velocidades son elementos seguidores de
la leva 14 de cambio de velocidades, que es la fuente motriz, y se deslizan en la direccion axial de los arboles 71y 72
principales primero y segundo y el arbol 73 de transmisién segin la conformacion de las ranuras 14a a 14d de leva de la
leva 14 de cambio de velocidades. Mediante este movimiento de deslizamiento, los engranajes 731, 712, 722 y 732
estriados acoplados al extremo delantero se mueven cada uno en la direccién axial sobre arboles pasando por los
diametros internos respectivos.

La leva 14 de cambio de velocidades es cilindrica y esta colocada de modo que su eje de rotacion es paralelo o
sustancialmente paralelo al primer arbol 710 principal, al segundo arbol 720 principal y al arbol 73 de transmision.
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La leva 14 de cambio de velocidades se hace rotar mediante la fuerza motriz del electromotor 145 transferida a la
unidad 146 de accionamiento de leva de cambio de velocidades a través del mecanismo 41 de motor. A través de esta
rotacion, al menos una de las horquillas 141 a 144 de cambio de velocidades se mueve en la direccién axial del arbol
rotatorio de la leva 14 de cambio de velocidades segun la conformacion de las ranuras 14a a 14d de leva.

Mediante el movimiento de las horquillas 141 a 144 de cambio de velocidades en respuesta a la rotacion de la leva 14
de cambio de velocidades que incluye las ranuras 14a a 14d de leva, se mueve un engranaje estriado acoplado a una
horquilla de cambio de velocidades que se ha movido y se realiza un cambio de engranajes de la transmisién 160
(mecanismo 70 de transmisién). En otras palabras, el electromotor 145 realiza un cambio de engranajes haciendo rotar
la leva 14 de cambio de velocidades del mecanismo 140 de cambio de velocidades.

En la transmision 160, la fuerza motriz de motor se transfiere al arbol 73 de transmision a través de dos sistemas
independientes que incluyen los arboles 71 y 72 principales primero y segundo, respectivamente, mediante las
operaciones de los embragues 74 y 75 primero y segundo y el mecanismo 140 de cambio de velocidades. La rueda 76
dentada motriz rota junto con la rotacion del arbol 73 de transmision y hace rotar la rueda trasera a través de una
cadena, por ejemplo.

El primer embrague 74, el segundo embrague 75 y el mecanismo 140 de cambio de velocidades en la transmision 160
se controlan mediante la unidad 300 de control a través del primer actuador 77 de embrague, el segundo actuador 78 de
embrague y el electromotor 145. Basandose en sefiales de entrada, la unidad 300 de control controla la operacion del
primer actuador 77 de embrague, el segundo actuador 78 de embrague y el electromotor 145 en momentos
predeterminados. A través de la operacion del primer actuador 77 de embrague, el segundo actuador 78 de embrague y
el electromotor 145 de esta manera, se hacen funcionar el primer embrague 74, el segundo embrague 75 y los
engranajes de transmision y se realizan operaciones de cambio de engranaje de transmision.

La unidad 300 de control controla cada seccién del vehiculo, tal como la transmision 160 y el motor 20 (véase la figura
1) basandose en sefales introducidas desde un conmutador 110 de conmutacién de modo, un conmutador 120 de
cambio de velocidades, una seccion 130 de deteccion de magnitud de operacion de palanca que detecta la magnitud de
la operacién de palanca de la palanca 200 de embrague, y un grupo 150 de sensores.

En particular, la unidad 300 de control controla la transmisién 160 segin un modo seleccionado mediante la operacion
del conmutador 110 de conmutacion de modo. La unidad 300 de control controla una operacion de cambio de
velocidades en la transmisién 160 mediante la operacion del conmutador 120 de cambio de velocidades.

La unidad 300 de control también controla el par motor de transferencia (capacidad de par motor de embrague) en los
embragues (en este caso, el primer embrague 74 y el segundo embrague 75) segun la operacién de la palanca 200 de
embrague. A continuacién se describird en detalle el control de la transmision 160 mediante la unidad 300 de control.

Ademas, se introduce una sefial de apertura de mariposa en la unidad 300 de control desde un potenciémetro de
entrada de mariposa en el grupo 150 de sensores. Mediante esta operacion, la unidad 300 de control controla el
suministro de una mezcla de combustible-aire al interior de un cilindro de motor controlando una véalvula de mariposa del
motor 20 (véase la figura 1).

El conmutador 110 de conmutacién de modo es un conmutador que selecciona un modo de operacion usado por la
transmisién. En este caso, el conmutador 110 de conmutacién de modo realiza una seleccién conmutando entre “modo
de 3 pedales” y “modo de 2 pedales” y proporciona una sefial de modo seleccionada a la unidad 300 de control.

En este caso, el “modo de 3 pedales” es un modo en el que la transmisién se hace funcionar mediante tres pedales: un
pedal de acelerador (agarre de acelerador), un pedal de freno y un pedal de embrague (palanca de embrague), mientras
que el “modo de 2 pedales” es un modo en el que no hay ningun pedal de embrague (palanca de embrague) como en el
“modo de 3 pedales”, y la transmisién se hace funcionar mediante un pedal de acelerador (agarre de acelerador) y el
pedal de freno. Con la transmision de la presente realizacién preferida, cuando se esté en el “modo de 2 pedales” puede
realizarse un control de cambio de engranajes basandose en una imagen de un modo de AMT en el que un operario
puede realizar una operacion de cambio de velocidades y un modo de AT en el que un operario puede realizar una
operacién de cambio N — primer engranaje. Ademas, en la presente realizacion preferida, cuando se esta en el “modo
de 3 pedales” puede realizarse un control de cambio de engranajes basandose en una imagen de un modo de MT y un
modo de semi-MT en el que s6lo se realiza automaticamente una operacion de embrague en el momento de un cambio
de velocidades (véase la figura 11).

El conmutador 120 de cambio de velocidades esta previsto en la empufiadura izquierda del manillar 15. EI conmutador
120 de cambio de velocidades incluye un botén para subir de marcha y un botén para bajar de marcha. Cuando el
operario presiona el botén para subir de marcha, la transmisién 160 ejecuta una operacién para subir de marcha a
través de la unidad 300 de control, y cuando el operario presiona el boton para bajar de marcha, la transmision 160
ejecuta una operacién para bajar de marcha a través de la unidad 300 de control.

Ademas, el conmutador 120 de cambio de velocidades tiene la funcién de establecer el control de cambio de engranajes
al modo de AMT en el que puede realizarse la operacion de cambio de velocidades (cambio de engranaje de

9



10

15

20

25

30

35

40

45

50

ES 2477237713

transmisién) en el momento de un cambio de velocidades presionandose en el “modo de 2 pedales” y estableciendo el
modo de AT si no se presiona.

Tal como se muestra en la figura 1, la palanca 200 de embrague esta colocada en la empufiadura izquierda del manillar
15 y puede agarrarse por un operario junto con el agarre izquierdo.

La palanca 200 de embrague es preferiblemente una palanca de embrague de tipo por cable. Con la palanca 200 de
embrague, se detecta un grado de operacién de la palanca cuando se agarra por el operario (angulo 6 entre la posicion
normal del cuerpo 220 de palanca y su posiciéon cuando se hace funcionar tal como se muestra en la figura 3) mediante
la seccién 130 de deteccién de magnitud de operacién de palanca. La seccién 130 de deteccién de magnitud de
operacién de palanca convierte la magnitud de operacién de palanca detectada en una sefial eléctrica y proporciona
esta sefial a la unidad 300 de control.

La figura 3 es una vista en perspectiva de una empufiadura izquierda en un manillar para explicar la palanca 200 de
embrague.

Tal como se muestra en la figura 3, la palanca 200 de embrague esté colocada opuesta al agarre 15b en la empufiadura
15a izquierda del manillar 15 y tiene el cuerpo 220 de palanca que va a agarrarse por el operario. El extremo 221 de
base del cuerpo 220 de palanca esta unido de manera rotatoria a la base de la empufiadura 15a izquierda a través del
arbol 223.

A través de la rotacién del cuerpo 220 de palanca, es decir, el movimiento de la punta del cuerpo 220 de palanca hacia
el agarre 15b, se tira del otro extremo 232b del cable 232 insertado dentro del cilindro 230 de palanca (véanse las
figuras 4A'y 4B).

Las figuras 4A y 4B son dibujos que muestran la configuracion de un cilindro de palanca, en las que la figura 4A es una
vista lateral derecha del cilindro de palancay la figura 4B es un diagrama en seccion transversal del cilindro de palanca.

Tal como se muestra en las figuras 4A y 4B, el cable 232 pasa por el interior del cilindro 230 de palanca, que es un
cilindro cerrado con un extremo cerrado, y esté fijjado al primer elemento 233 de retencién colocado en el lado inferior
del cilindro 230 de palanca mediante un extremo 232a, y fijado al cuerpo 220 de palanca mediante otro extremo 232b.

El primer elemento 233 de retencion esta insertado en el segundo elemento 234 de retencion a través del primer resorte
235 helicoidal y puede moverse contra la fuerza del primer resorte 235 helicoidal en la direccion de insercion. El
movimiento del primer elemento 233 de retencion en la direccidn de insercion esta limitado por el reborde 233a.

El segundo elemento 234 de retencion esté insertado dentro del segundo resorte 236 helicoidal y se retiene en un
extremo del segundo resorte 236 helicoidal mediante el reborde 234a. El segundo resorte 236 helicoidal es mas largo
que la longitud del segundo elemento 234 de retencién y su otro extremo estd en contacto con un pistén 237 libre
colocado para poder moverse en una direccion axial dentro del cilindro 230 de palanca.

El pistén 237 libre esta colocado dentro del cilindro 230 de palanca en un estado en el que se desvia en la direccion que
se abre el cilindro 230 de palanca, es decir, hacia el segundo resorte 236 helicoidal, mediante un tercer resorte 238
helicoidal (resorte helicoidal de compresion). El tercer resorte 238 helicoidal estd colocado dentro del cilindro 230 de
palanca en un estado precargado para contraerse cuando el segundo resorte 236 helicoidal se contrae y se obtiene una
fuerza mayor que o igual a una fuerza predeterminada. El pistén 237 libre esta limitado por un anillo 239 de seguridad
para que no se expulse desde el interior del cilindro 230 de palanca mediante la fuerza del tercer resorte 238 helicoidal
precargado.

Con la palanca 200 de embrague configurada de esta manera, el otro extremo 232b que sale del centro axial de la
superficie inferior del cilindro 230 de palanca esta enganchado en el extremo de base del cuerpo 220 de palanca.

Cuando el operario agarra el cuerpo 220 de palanca y lo hace rotar alrededor del lado del extremo de base mediante el
agarre en el lado del agarre 15b, se tira del otro extremo 232b que esta en la posicion B en el estado normal en la
direccion A.

Mediante esta operacion, un extremo 232a tira del primer elemento 233 de retencion en la direccion A y mueve el primer
elemento 233 de retencion en la direccion A contra la fuerza del primer resorte 235 helicoidal.

Con el primer elemento 233 de retencién moviéndose en la direccion A, es decir, la direccion de insercion en el segundo
elemento 234 de retencion, el reborde 233a empuja el reborde 234a del segundo elemento 234 de retencion y mueve el
segundo elemento 234 de retencion en la direccidon A contra la fuerza del segundo resorte 236 helicoidal.

A través del movimiento del segundo elemento 234 de retencion en la direccion A, también se aplica una carga al pistén
237 libre en la direccion A, pero el pistéon 237 libre se desvia en el sentido opuesto a la direccion A mediante el tercer
resorte 238 helicoidal precargado. Por consiguiente, el tercer resorte 238 helicoidal contrarresta el segundo resorte 236
helicoidal hasta que el segundo resorte 236 helicoidal que se ha contraido debido al movimiento del segundo elemento
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234 de retencidon obtiene una fuerza predeterminada. Como resultado, el propio pistén 237 libre no se mueve en la
direccién A hasta que la fuerza en la direccion A debido al segundo resorte 236 helicoidal se vuelve mayor que la fuerza
del tercer resorte 238 helicoidal en el sentido opuesto a la direccién A.

Entonces, cuando la fuerza en la direccion A debido al segundo resorte 236 helicoidal se vuelve mayor que la fuerza del
tercer resorte 238 helicoidal en el sentido opuesto a la direccién A, el piston 237 libre se mueve en la direccion A.

La figura 5 es un dibujo que muestra la relacion entre la respuesta de palanca de embrague y la intensidad de agarre.

Tal como se muestra en la figura 5, al inicio del agarre, la seccion D en la que el primer elemento 233 de retencién hace
gue el segundo elemento 234 de retencidn se contraiga, tiene una pendiente mas suave que la seccién E en la que se
hace que el segundo resorte 236 helicoidal se contraiga. Es decir, la fuerza del segundo elemento 234 de retencion es
mayor que la fuerza del segundo resorte 236 helicoidal, y esta seccidon en la que se hace que el segundo resorte 236
helicoidal se contraiga se establece como seccién en la que se cambia la capacidad de embrague.

Por tanto, la palanca 200 de embrague esta configurada de modo que una tasa de aumento de reaccion de operacion
(respuesta) a una magnitud de operacion del cuerpo 220 de palanca cambia en al menos dos fases. Mediante esta
operacion, puede visualizarse el mismo tipo de repuesta como con la operacion de una palanca de embrague mecénica,
y puede producirse el mismo tipo de denominada sensacion cinestésica como con la operacién de una palanca de
embrague mecanica.

Por ejemplo, la secciéon 130 de deteccion de magnitud de operacion de palanca detecta la apertura cuando el cuerpo
220 de palanca se hace funcionar desde el estado normal y se proporciona a la unidad 300 de control. La unidad 300 de
control realiza el control, en particular, de modo que la apertura del cuerpo 220 de palanca, cuando se hace que el
segundo resorte 236 helicoidal se contraiga, corresponde a la capacidad de par motor de embrague.

Mediante esta operacion, puede proporcionarse al operario una sensacion como la magnitud que se hace que se
contraiga el segundo elemento 234 de retencion, es decir, una magnitud de recorrido desde el inicio de agarre hasta una
posicion predeterminada. Por tanto, después de ejercer un ligero agarre, el operario puede reconocer una posicion en la
que repentinamente empieza a aplicarse una carga cuando se agarra el cuerpo 220 de palanca, y asi puede
reconocerse un intervalo en el que se aplica repentinamente una carga como intervalo en el que se ajusta la capacidad
de par motor de embrague.

La figura 6 es un diagrama de blogues para explicar una unidad de control de una transmision segun una realizacion
preferida de la presente invencion.

En la transmision 100 de embragues gemelos mostrada en la figura 6, la unidad 300 de control incluye una funcién de
TCU (unidad de control de transmision) y una funcién de ECU (unidad de control de motor).

La unidad 300 de control monitoriza y controla el estado operativo del vehiculo usando informacién introducida desde el
conmutador 110 de conmutacion de modo, la seccién 130 de deteccién de magnitud de operacion de palanca, el grupo
150 de sensores y el conmutador 120 de cambio de velocidades.

La unidad 300 de control genera y proporciona un valor de orden de capacidad de par motor de embrague y un valor de
orden de engranajes, y controla la transmision 160 en un modo seleccionado por el conmutador 110 de conmutacion de
modo.

En respuesta a la operacién del conmutador 120 de cambio de velocidades, la unidad 300 de control realiza
automaticamente una serie de operaciones de cambio de engranaje de transmision haciendo que los actuadores 77 y
78 de embrague primero y segundo que ajustan la capacidad de par motor de embrague y el mecanismo 140 de cambio
de velocidades que realiza el cambio de engranajes (de velocidades) funcionen de una manera coordinada. La unidad
300 de control tiene la funcién de controlar la transmisién 160 como una denominada AMT.

Ademas, si el operario no siempre proporciona una orden de cambio de marcha por el conmutador 120 de cambio de
velocidades, la unidad 300 de control automaticamente realiza la seleccion de cambio de velocidad y todas las
operaciones (operaciones de embrague) para cambiar a la marcha seleccionada. La unidad 300 de control tiene la
funcion de controlar la transmisién 160 como una denominada AT.

Especificamente, la unidad 300 de control incluye una seccién 320 de generacion de valor de orden de cambio de
velocidades que genera un valor de orden de operacion que controla la transmisidon 160 basandose en la informacion de
entrada, y la seccién 330 de orden de operacion que proporciona un valor de orden de operacion final a la transmision
160.

La seccion 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades incluye la seccién 322 de generacion de
valor de orden de capacidad de par motor de embrague que genera un valor de orden de capacidad de par motor de
embrague en relaciéon con un cambio de velocidades automatico (transmisién automatica) y una seccion 324 de orden
de engranajes que especifica un engranaje de transmision.
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Cuando se realiza un cambio de velocidades automatico, la seccion 320 de generacién de valor de orden de cambio de
velocidades genera un valor de orden de capacidad de par motor de embrague y el valor de orden de engranajes
usando informacion introducida desde el grupo 150 de sensores, y un programa predeterminado y/o informacion de
mapa que almacena internamente una serie de operaciones que incluyen un desenganche de embrague, un cambio de
engranaje de transmisién y un enganche de embrague.

Ademas, cuando se hace funcionar el conmutador 120 de cambio de velocidades, se introduce la informaciéon de orden
de engranajes de transmision para cambio de velocidades en la seccién 320 de generacion de valor de orden de cambio
de velocidades desde el conmutador 120 de cambio de velocidades, y la seccion 320 de generacién de valor de orden
de cambio de velocidades da prioridad a esta orden de engranajes de entrada, y genera un valor de orden de capacidad
de par motor de embrague y un valor de orden de engranajes que usa informacion introducida desde el grupo 150 de
sensores y un programa predeterminado y/o informacion de mapa que almacena internamente una serie de operaciones
que incluyen un desenganche de embrague, un cambio de engranaje de transmision y un enganche de embrague.

Ademas, se introduce un modo de operacion de cambio de velocidades conmutado por un conmutador 110 de
conmutacion de modo en la seccién 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades. La seccién 320 de
generacion de valor de orden de cambio de velocidades genera un valor de orden de capacidad de par motor de
embrague y un valor de orden de engranajes cuando se cambian los engranajes, cuando se desembraga y cuando se
produce una detencion, segun este modo de entrada, y usando informacion introducida desde el grupo 150 de sensores
y un programa predeterminado y/o informacién de mapa que almacena internamente una serie de operaciones que
incluyen desenganche de embrague, cambio de engranaje de transmision y enganche de embrague.

Es decir, la seccion 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades conmuta entre generar un valor de
orden de engranajes basandose en la operacién del conmutador 120 de cambio de velocidades por el operario, y
generar un valor de orden de engranajes usando un programa predeterminado y/o informacion de mapa almacenada
internamente dentro de la seccién 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades seguin un modo de
operacion de cambio de velocidades conmutado por el conmutador 110 de conmutaciéon de modo, y se proporciona
desde la seccion 324 de orden de engranajes a la seccion 330 de orden de operacion.

Ademas, la seccion 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades proporciona un valor de orden de
capacidad de par motor de embrague de operacién de embrague cuando se cambian engranajes, cuando se
desembraga y cuando se produce una detencion, desde la seccién 322 de generacion de valor de orden de capacidad
de par motor de embrague a la seccién 330 de orden de operaciéon segin un modo de operacion de cambio de
velocidades conmutado por el conmutador 110 de conmutacion de modo.

La unidad 300 de control (que incluye la seccién 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades y la
seccion 330 de orden de operacion) detecta un estado de accionamiento del vehiculo mediante la informacion
introducida desde el grupo 150 de sensores. La informacion introducida desde el grupo 150 de sensores incluye, por
ejemplo, la velocidad de rotacién de motor, la velocidad de rotacion del primer arbol principal, velocidad de rotacién del
segundo arbol principal, velocidad de rotacion del arbol de transmision, fase de leva de cambio de velocidades, angulo
de primer embrague, angulo de segundo embrague y posicidon de acelerador.

La seccién 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades proporciona un valor de orden de capacidad
de par motor de embrague y engranaje usando el par motor del primer arbol 71 principal, el par motor del segundo arbol
72 principal, el par motor del arbol 73 de transmisién y la velocidad de rotacion de motor que corresponde a la relacion
de engranajes de cada engranaje de transmision establecido de antemano. La seccion 320 de generacion de valor de
orden de cambio de velocidades calcula el par motor del primer arbol 71 principal, el segundo arbol 72 principal y el
arbol 73 de transmision diferenciando la velocidad de rotacion del primer arbol principal, la velocidad de rotacién del
segundo arbol principal y la velocidad de rotacién del arbol de transmisidn respectivamente. La velocidad de rotacion del
arbol de transmision corresponde a la velocidad del vehiculo. La fase de leva de cambio de velocidades indica el angulo
de rotacion de la leva 14 de cambio de velocidades que rota a través de la operacidon del electromotor 145 del
mecanismo 140 de cambio de velocidades. Mediante el angulo de rotacion de la rotacion de la leva 14 de cambio de
velocidades, la seccién 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades puede adquirir un engranaje de
transmisién predeterminado (del primer engranaje al sexto engranaje o N) establecido por la rotacién de la leva 14 de
cambio de velocidades.

Ademas, el angulo de primer embrague y el angulo de segundo embrague indican un estado de enganche del primer
embrague 74 mediante el primer actuador 77 de embrague y un estado de enganche del segundo embrague 75
mediante el segundo actuador 78 de embrague. Este angulo de primer embrague y el &ngulo de segundo embrague se
detectan mediante sensores de angulo de embrague en el grupo 150 de sensores. Especificamente, el angulo de primer
embrague indica la magnitud de separacion entre la pluralidad de discos de embrague y la pluralidad de discos de
friccion en el primer embrague 74 ajustada por la primera varilla 77a de traccién (véase la figura 2), es decir, el estado
de enganche del primer embrague 74, y el angulo de segundo embrague indica la magnitud de separacion entre la
pluralidad de discos de embrague y la pluralidad de discos de friccién en el segundo embrague 75 ajustada por la
segunda varilla 78a de traccion (véase la figura 2), es decir, el estado de enganche del segundo embrague 75. El par
motor proporcionado a través de los embragues se cambia mediante cambios en estos angulos de embrague.
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Un valor de orden de capacidad de par motor de embrague generado y un valor de orden de engranajes se
proporcionan a la secciéon 330 de orden de operacién. Si un valor de orden de capacidad de par motor de embrague
generado y un valor de orden de engranajes se proporcionan directamente como valores de operacion finales, la
operacion de embrague y la operacion de cambio de velocidades se realizan automaticamente a través del primer
actuador 77 de embrague, del segundo actuador 78 de embrague y del mecanismo 140 de cambio de velocidades.

La seccion 330 de orden de operacion controla el accionamiento del primer embrague 74, del segundo embrague 75y
del mecanismo 140 de cambio de velocidades proporcionando un valor de orden de capacidad de par motor de
embrague y un valor de orden de engranajes al primer actuador 77 de embrague, al segundo actuador 78 de embrague
y al electromotor 145 basandose en la informacién de entrada.

Cuando se hace funcionar la palanca 200 de embrague, se introduce una magnitud de operacion de la palanca 200 de
embrague en la seccién 330 de orden de operacion.

Si no hay ninguna entrada desde la palanca 200 de embrague, la seccién 330 de orden de operacion proporciona un
valor de orden de capacidad de par motor de embrague y un valor de orden de engranajes generados por la seccién
320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades desde la seccion 334 de orden de operacion de
embrague y la seccién 336 de orden de operacidon de cambio de velocidades como valores de orden finales. Si al menos
se ha generado uno de un valor de orden de capacidad de par motor de embrague proporcionado y un valor de orden
de engranajes por la seccion 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades, se convierte en un valor
para permitir una serie de operaciones que incluyen un desenganche de embrague, un cambio de engranaje de
transmision y un enganche de embrague en coordinacién entre si.

Cuando se introduce una magnitud de operacion de la palanca 200 de embrague, la seccidon 332 de reflexion de
operaciéon de palanca de embrague en la seccion 330 de orden de operacion refleja esta magnitud de operacion de
palanca en un valor de capacidad de par motor de embrague que acciona en realidad el primer actuador 77 de
embrague y el segundo actuador 78 de embrague.

En este caso, la seccion 332 de reflexion de operacion de palanca de embrague corta una entrada de valor de
capacidad de par motor de embrague en la seccion 334 de orden de operacion de embrague desde la seccion 322 de
generacion de valor de orden de capacidad de par motor de embrague. Es decir, se introduce un valor de orden de
capacidad de par motor de embrague cortado que refleja una magnitud de operacion de palanca en la seccion 334 de
orden de operacién de embrague en lugar de un valor de orden de capacidad de par motor de embrague generado por
la seccidén 322 de generacion de valor de orden de capacidad de par motor de embrague. Entonces, un valor de orden
de capacidad de par motor de embrague que refleja una magnitud de operacién de palanca, es decir, un valor de orden
de capacidad de par motor de embrague que corresponde a una magnitud de operacién de la palanca de embrague 20,
se proporciona al primer actuador 77 de embrague y al segundo actuador 78 de embrague a través de la seccion 334 de
orden de operacion de embrague.

Se convierte un valor de orden de capacidad de par motor de embrague (valor de orden de operacion) que corresponde
a una magnitud de operacién de la palanca 200 de embrague usando el mapa de ganancias mostrado en la figura 7, y
se determina como un valor que satisface la relacion mostrada en la figura 8. La figura 7 es un mapa de ganancias que
muestra un angulo de la palanca 200 de embrague y un angulo de agarre de palanca después de la correccion. La
figura 8 muestra la fuerza de liberacion (estado de enganche) de un embrague controlado usando un angulo de agarre
(magnitud de operacion) para la palanca 200 de embrague después de la correccion. En la figura 8, la relacion entre un
angulo de agarre de la palanca 200 de embrague después de la correccion y la fuerza de liberacion de palanca de
embrague se aproxima a la relacion no lineal entre el &ngulo de agarre y la fuerza de liberacién de embrague de una
palanca de embrague mecanica. En la figura 8, la fuerza de liberacion de embrague se establece para enganchar un
embrague dentro de un intervalo del 60% al 80%.

La figura 9 es un diagrama esquematico proporcionado para explicar el proceso mediante la seccidn 332 de reflexion de
operaciéon de palanca de embrague, y muestra la relacion entre una magnitud de operacién de la palanca 200 de
embrague y un valor de orden de capacidad de par motor de embrague generado automaticamente por la seccion 322
de generacion de valor de orden de capacidad de par motor de embrague (indicado por “valor de orden generado
automaticamente” en la figura 9). Por motivos de conveniencia, la figura 9 muestra un caso en el que un valor de orden
de capacidad de par motor de embrague final (valor de orden de operacion final) se proporciona a uno de los actuadores
77 y 78 de embrague primero y segundo (también denominados simplemente “actuadores de embrague”) para accionar
o bien el primer embrague 74 o bien el segundo embrague 75. Ademas, en este caso se muestra una relacion lineal
como ejemplo de la relacion entre una magnitud de operacion de palanca y un valor de orden generado
automaticamente. Ademas, para la magnitud de operaciones de palanca de embrague en la figura 9, un estado en el
que el cuerpo 220 de palanca se libera completamente se designa apertura del 100% y un estado en el que el cuerpo
220 de palanca se agarra completamente se designa apertura del 0%.

Tal como se muestra en la figura 9, un valor de orden de capacidad de par motor de embrague (valor de orden
generado automaticamente) generado por la seccién 322 de generacién de valor de orden de capacidad de par motor
de embrague se introduce constantemente en la seccién 332 de reflexion de operacion de palanca de embrague de la
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seccién 330 de orden de operacion. Cuando no hay ninguna operacién de la palanca 200 de embrague, se proporciona
un valor de orden generado automaticamente a un actuador de embrague como valor de orden de operacion final.
Cuando se hace funcionar la palanca 200 de embrague, se introduce una magnitud de operacion de la palanca 200 de
embrague desde la seccion 130 de deteccion de magnitud de operacion de palanca. Segun el grado de la magnitud de
entrada de informacion de operacion de la palanca 200 de embrague (el grado de agarre), una linea limite de valor de
orden (una linea que indica el valor maximo de un valor de orden de capacidad de embrague que varia segin una
magnitud de operacion de palanca) fluctia en el eje Y. Cuando esta linea limite de valor de orden es menor que un valor
de orden generado automaticamente, esta linea limite de valor de orden se convierte en el valor maximo de un valor de
orden generado automaticamente, y se proporciona como valor de orden de operaciéon de embrague final (valor de
orden de operacion final). Es decir, se limita el valor maximo de un valor de orden generado automaticamente que es el
valor maximo de un valor de orden de capacidad de par motor de embrague para ajustar la capacidad de par motor de
embrague segun una magnitud de operacion de palanca. En este caso, la seccién 334 de orden de operacion de
embrague proporciona un valor de capacidad de par motor de embrague cuyo valor maximo se ha limitado a un
actuador de embrague como valor de orden de operacion final. Un valor de orden de capacidad de par motor de
embrague gue interseca la linea limite de valor de orden, es decir, un valor de orden de capacidad de par motor de
embrague calculado por una magnitud de operacion de palanca, también puede proporcionarse como valor de orden de
operacion final.

El proceso que proporciona un valor de orden de operacion final de esta manera se realiza mediante la seccion 332 de
reflexion de operacion de palanca de embrague tanto para el primer actuador 77 de embrague como para el segundo
actuador 78 de embrague.

La seccién 332 de reflexion de operacion de palanca de embrague decide y proporciona como valor de orden de
operacion final una capacidad de par motor total o aproximadamente total después de una conversion de relacion de
engranajes para el primer embrague 74 y el segundo embrague 75 basandose en la operacion de la palanca 200 de
embrague.

La seccion 332 de reflexion de operacion de palanca de embrague también puede decidir y proporcionar como valor de
orden de operacion final el valor maximo de la capacidad de par motor después de una conversion de relacion de
engranajes para el primer embrague 74 y el segundo embrague 75 basandose en la operacion de la palanca 200 de
embrague.

La figura 10 es un dibujo para explicar la operacidon de una magnitud total de par motor para el primer embrague 74 y el
segundo embrague 75 después de una conversion de relacidon de engranajes. La figura 10 muestra la relacion entre una
magnitud de operacién de la palanca 200 de embrague, un valor de orden de capacidad de par motor de embrague
generado automaticamente por la seccion 322 de generacion de valor de orden de capacidad de par motor de
embrague (indicado por “valor de orden generado automaticamente” en la figura 10) y un valor total de capacidad de par
motor de embrague. La relacion entre una magnitud de operacion de palanca y un valor de orden generado
automaticamente se muestra como relacion lineal como ejemplo. Para la magnitud de las operaciones de palanca de
embrague en la figura 10, un estado en el que el cuerpo 220 de palanca se libera completamente se designa apertura
del 100% y un estado en el que el cuerpo 220 de palanca se agarra completamente se designa apertura del 0%.

Un valor de orden generado automaticamente mostrado en la figura 10 corresponde a un valor total de una capacidad
de embrague de primer embrague 74 y una capacidad de embrague de segundo embrague 75 mostrada por un area
delimitada por una pendiente a que varia segun las relaciones de engranajes.

Tal como se muestra en la figura 10, un valor de orden generado automaticamente que es la capacidad de par motor
total del primer embrague 74 y el segundo embrague 75 generado por la seccion 322 de generacion de valor de orden
de capacidad de par motor de embrague, se introduce constantemente en la seccion 332 de reflexion de operacién de
palanca de embrague de la seccion 330 de orden de operacién. Un valor de orden generado autométicamente es una
capacidad de par motor total del primer embrague 74 y del segundo embrague 75 después de una conversion de
relacion de engranajes, es decir, cuando se convierte en el cigliefial 60 o arbol 73 de transmision.

Lo anterior se calcula basandose en informacion introducida desde el grupo 150 de sensores. Cuando no hay ninguna
operacion de la palanca 200 de embrague, se proporciona un valor de orden generado automaticamente a un actuador
de embrague mediante la seccion 332 de reflexién de operacion de palanca de embrague como valor de orden de
operacion final.

Cuando se hace funcionar la palanca 200 de embrague, se introduce una magnitud de operacion de la palanca 200 de
embrague desde la seccion 130 de deteccion de magnitud de operacion de palanca. Segun el grado de la magnitud
introducida de informacién de operacién de la palanca 200 de embrague (el grado de agarre), una linea limite de valor
de orden (una linea que indica el valor maximo de un valor de orden de capacidad de embrague que varia segin una
magnitud de operacién de palanca) fluctia en el eje Y. Cuando esta linea limite de valor de orden es menor que un valor
de orden generado automaticamente, esta linea limite de valor de orden se convierte en el valor maximo de un valor de
orden generado automaticamente y se proporciona como valor de orden de operacion final. Es decir, se limita el valor
maximo de un valor de orden generado automaticamente que indica el valor maximo de un valor de orden de capacidad
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de par motor de embrague que ajusta la capacidad de par motor de embrague segln una magnitud de operacion de
palanca. En este caso, la seccién 334 de orden de operacién de embrague proporciona un valor de capacidad de par
motor de embrague cuyo valor maximo (valor total de capacidad de par motor maximo) se ha limitado a un actuador de
embrague como valor de orden de operacion final. Mediante esta operacién, el primer embrague 74 y el segundo
embrague 75 se controlan limitando el valor maximo de la capacidad de par motor total del primer embrague 74 y el
segundo embrague 75. De esta manera, un operario puede realizar una operacion manual, es decir, una operacion
realizada con MT.

A partir de lo anterior, cuando, por ejemplo, se introduce el “modo de 2 pedales” en la seccién 320 de generacion de
valor de orden de cambio de velocidades desde el conmutador 110 de conmutacion de modo, se genera un valor de
orden de capacidad de par motor de embrague usado para la operacion de embrague cuando se desembraga y cuando
se produce una detencién por la seccién 322 de generacion de valor de orden de capacidad de par motor de embrague
de la seccion 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades, y se proporciona a la seccion 330 de
orden de operacion.

Ademas, cuando se introduce el “modo de 3 pedales” en la seccion 320 de generacién de valor de orden de cambio de
velocidades desde el conmutador 110 de conmutacion de modo, se proporciona un valor de orden generado por la
seccion 322 de generacion de valor de orden de capacidad de par motor de embrague a la seccién 330 de orden de
operacion directamente como valor de orden de “enganche méximo”, y se corta por la seccién 322 de generacion de
valor de orden de capacidad de par motor de embrague mediante la operacion de la palanca 200 de embrague. Se
introduce un valor de orden que corresponde a una magnitud de la operacion de palanca en la seccion 334 de orden de
operacién de embrague como valor de orden después del corte. La seccion 334 de orden de operacion de embrague
proporciona un valor de orden que corresponde a la magnitud de operacién de palanca introducida como valor de orden
de operacion final de un valor de orden de capacidad de par motor de embrague usado para la operacién de embrague
cuando se desembraga y cuando se produce una detencion.

Se ejecuta una sefial introducida desde el conmutador 120 de cambio de velocidades mediante la seccion 320 de
generacion de valor de orden de cambio de velocidades mediante un proceso de interrupcion. Por consiguiente, en
cualquier momento y en cualquier oportunidad, puede realizarse una operacion de cambio de velocidades mediante la
seccion 330 de orden de operacion a través del mecanismo 140 de cambio de velocidades segun una orden de
engranaje por el conmutador 120 de cambio de velocidades mediante la operacion del conmutador 120 de cambio de
velocidades o bien en el “modo de 2 pedales” o bien en el “modo de 3 pedales”. La seccion 320 de generacién de valor
de orden de cambio de velocidades no acepta el proceso de interrupcion del conmutador 120 de cambio de velocidades
durante una serie de operaciones de cambio de velocidades incluyendo, realizados en este orden, un desenganche de
embrague, un cambio de velocidades y un enganche de embrague.

Es decir, cuando el operario presiona el botén para subir de marcha o el botén para bajar de marcha del conmutador
120 de cambio de velocidades, se proporciona una sefial que indica ese hecho (a continuacion en el presente
documento denominada “sefial de cambio de velocidades”) desde el conmutador 120 de cambio de velocidades a la
unidad 300 de control. Basandose en la sefial de cambio de velocidades de entrada, la unidad 300 de control controla
los actuadores 77 y 78 de embrague primero y segundo y el electromotor 145. Mediante este control, o bien el primer
embrague 74 o bien el segundo embrague 75, o los embragues 74 y 75 tanto primero como segundo, se
desengancha(n), la leva 14 de cambio de velocidades rota y se realiza un cambio de engranajes de la transmision 160
(para ser precisos, el mecanismo 70 de transmision).

En la presente realizacion preferida, se ejecuta una operacion para subir de marcha mediante la transmision 160 cuando
el operario presiona el botén para subir de marcha y se ejecuta una operacion para bajar de marcha mediante la
transmision 160 cuando el operario presiona el botén para bajar de marcha.

La figura 11 es un dibujo proporcionado para explicar un proceso de transicion de modo mediante una unidad de control.
En la figura 11, se asignan numeros de etapa a un proceso principal y se omiten para otro proceso. La unidad 300 de
control repite el proceso en la figura 11 desde el encendido hasta el apagado.

En la etapa S1, la seccion 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades determina si un modo
seleccionado por el conmutador 110 de conmutacion de modo es el “modo de 2 pedales” o el “modo de 3 pedales”. Si el
modo es el “modo de 2 pedales”, el flujo de procesamiento avanza a la etapa S2.

En la etapa S2, la seccion 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades determina si el estado de
accionamiento es una situaciéon de desembrague o detencién, o una situacion de cambio de velocidades. Si la
determinacion es que es una situacién de desembrague o detencion, el flujo de procesamiento avanza a la etapa S4 en
la que se genera un valor de orden de detencién automética o desembrague automatico, mientras que si la
determinacién es que no es una situacion de desembrague o detencion, el flujo de procesamiento avanza a la etapa S3
en la que se determina si hay o no una entrada de una sefial de cambio de velocidades desde el conmutador 120 de
cambio de velocidades.
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En la etapa S4, la seccién 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades proporciona un valor de
orden de capacidad de par motor de embrague desde la seccion 322 de generacién de valor de orden de capacidad de
par motor de embrague como valor de orden de capacidad de par motor de embrague que se proporciona al primer
actuador 77 de embrague y segundo actuador 78 de embrague cuando se desembraga y cuando se produce una
detencién. Es decir, si no hay ninguna operacion de la palanca 200 de embrague, la seccion 330 de orden de operacion
realiza el control mediante un modo (“modo de AT”) en el que no se corta un valor de orden de capacidad de par motor
de embrague desde la seccién 322 de generacion de valor de orden de capacidad de par motor de embrague, sino que
se proporciona al primer actuador 77 de embrague y el segundo actuador 78 de embrague.

En la etapa S3, se determina si hay o no una operacién de conmutador 120 de cambio de velocidades, es decir, si hay o
no una entrada de una sefial de cambio de velocidades desde el conmutador 120 de cambio de velocidades, en el modo
de 2 pedales. Si no hay ninguna entrada de sefial de cambio de velocidades en la etapa S3, el flujo de procesamiento
avanza a la etapa S5 y se continda un control de cambio de velocidades de modo de AT, mientras que si hay una
entrada de sefial de cambio de velocidades, el flujo de procesamiento avanza a la etapa S8 y se realiza un control de
cambio de velocidades de modo de AMT.

En la etapa S5, la seccién 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades proporciona un valor de
orden de capacidad de par motor de embrague desde la seccion 322 de generacién de valor de orden de capacidad de
par motor de embrague como valor de orden de capacidad de par motor de embrague que se proporciona al primer
actuador 77 de embrague y el segundo actuador 78 de embrague cuando se cambian los engranajes. Es decir, si no
hay ninguna operacion de la palanca 200 de embrague, la seccion 330 de orden de operacion realiza un control en un
modo (“modo de AT”) en el que no se corta un valor de orden de capacidad de par motor de embrague desde la seccion
322 de generacion de valor de orden de capacidad de par motor de embrague, sino que se proporciona al primer
actuador 77 de embrague y segundo actuador 78 de embrague. Si no hay ninguna interrupcion desde el conmutador
120 de cambio de velocidades, un valor de orden de engranajes proporcionado desde la seccidon 324 de orden de
engranajes en este momento es un cambio de engranajes a un engranaje proporcionado desde la seccion 324 de orden
de engranajes dentro de la seccion 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades, y se coordina con
un valor de orden de capacidad de par motor de embrague proporcionado desde la seccion 322 de generacion de valor
de orden de capacidad de par motor de embrague.

En la etapa S8, la unidad 300 de control realiza un cambio de velocidades en el denominado modo de AMT en el que el
engranaje se cambia a un engranaje especificado por una sefial de cambio de velocidades desde el conmutador 120 de
cambio de velocidades. Es decir, en la etapa S8, la seccion 326 de orden de engranajes de la seccion 320 de
generacion de valor de orden de cambio de velocidades cambia a un engranaje generado dentro de la seccion 320 de
generacion de valor de orden de cambio de velocidades, proporciona una entrada de engranaje desde el conmutador
120 de cambio de velocidades como valor de orden de engranajes y acciona el mecanismo 140 de cambio de
velocidades proporcionando este valor de orden de engranajes al electromotor 145 a través de la seccion 336 de orden
de operacion de cambio de velocidades.

Por otro lado, si la seccion 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades determina en la etapa S1
que un modo seleccionado por el conmutador 110 de conmutacién de modo es el “modo de 3 pedales”, el flujo de
procesamiento avanza a la etapa S6.

En la etapa S6, la seccion 320 de generacion de valor de orden de cambio de velocidades determina si el estado de
accionamiento es una situacion de desembrague o detencion, o una situacion de cambio de velocidades. Si la
determinacion es que es una situacion de desembrague o detencion, el flujo de procesamiento avanza a la etapa S7 en
la que se genera un valor de orden de detencién automatica o desembrague automatico, mientras que si la
determinacion es que no es una situacion de desembrague o detencién, el flujo de procesamiento avanza a la etapa S8
en la que se genera un valor de orden de cambio de velocidades basandose en la entrada de una sefial de cambio de
velocidades desde el conmutador 120 de cambio de velocidades.

En la etapa S7, la unidad 300 de control cambia a un valor de orden de capacidad de par motor de embrague generado
para realizar la operacion de embrague cuando se desembraga y cuando se produce una detencion automaticamente
en el modo de AT, y genera un valor de orden de capacidad de par motor de embrague para realizar la operacién de
embrague segun la informacion desde la palanca 200 de embrague.

Es decir, en la etapa S7, la unidad 300 de control realiza un control en un modo en el que el operario ajusta la capacidad
de par motor de embrague haciendo funcionar la palanca 200 de embrague cuando se desembraga y cuando se
produce una detencién en el modo de MT y modo de semi-MT.

Ademas, en la etapa S10, la unidad 300 de control determina si se ha usado o no la palanca 200 de embrague, y
continla controlando la transmisién 160 en el “modo de semi-MT” si la palanca 200 de embrague no se ha usado, o
controla la transmisién 160 en el “modo de MT” si se ha usado la palanca 200 de embrague.

Especificamente, en la etapa S10, la seccion 330 de orden de operacion de la unidad 300 de control limita (corta)
mediante la seccion 332 de reflexion de operacion de palanca de embrague, un valor de orden de capacidad de par
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motor de embrague proporcionado desde la seccién 322 de generacion de valor de orden de capacidad de par motor de
embrague segun el estado de accionamiento con una magnitud de operacién de palanca que se introduce desde la
seccion 130 de deteccion de magnitud de operacion de palanca de la palanca 200 de embrague. Entonces, el valor de
orden de capacidad de par motor de embrague limitado (cortado) (el valor de orden de capacidad de par motor de
embrague que refleja la operacion de la palanca 200 de embrague) se proporciona a la seccién 334 de orden de
operacion de embrague. La seccién 334 de orden de operacion de embrague proporciona el valor de orden de
capacidad de par motor de embrague que refleja la operacién de la palanca 200 de embrague que se introduce desde la
seccién 332 de reflexion de operacion de palanca de embrague al primer actuador 77 de embrague y segundo actuador
78 de embrague como valor de orden de capacidad de par motor de embrague final. Mediante esta operacion, se ajusta
la capacidad de par motor de embrague del primer embrague 74 y segundo embrague 75 mediante la operacion de la
palanca 200 de embrague por el operario. Por tanto, la secciéon 334 de orden de operacién de embrague puede ajustar
la fuerza motriz proporcionada desde el arbol 73 de transmisién.

En el “modo de MT”, el “modo de semi-MT” y el “modo de AMT”, la operacion de la palanca de embrague, mas alla de
un valor umbral, puede convertirse en una condicion con el fin de impedir un cambio de marcha a un engranaje
especifico cuando el operario hace funcionar erréneamente el conmutador de cambio de velocidades.

Especificamente, en la etapa S9, se determina si una magnitud de operacion de palanca de embrague supera 0 no un
valor umbral, y si la magnitud de operacién de palanca de operacion supera el valor umbral, no se bloquea (prohibe) un
cambio de marcha a un engranaje especifico, mientras que si la magnitud de operacion de palanca de embrague no
supera el valor umbral, se bloquea (prohibe) un cambio de marcha a un engranaje especifico.

En la seccion 320 de generacién de valor de orden de cambio de velocidades, la seccidon 324 de orden de engranajes
proporciona una sefial de cambio de velocidades introducida por el conmutador 120 de cambio de velocidades a la
seccién 336 de orden de operacién de cambio de velocidades como valor de orden de engranajes dando prioridad a esa
sefial de cambio de velocidades sobre un valor de orden de engranajes generado internamente. Por consiguiente,
excepto un cambio de marcha a un engranaje especifico para el que una condicién es que la magnitud de operacion de
palanca de embrague debe superar un valor umbral, es posible una operacién de cambio de velocidades por el
conmutador 120 de cambio de velocidades en cualquier modo, concretamente, el “modo de 2 pedales” y el “modo de 3
pedales”, o el modo de AT, modo de AMT, modo de semi-MT y modo de MT.

Ademas, la unidad 300 de control determina una transicion de “modo de MT”, “modo de semi-MT, “modo de AMT” o
“‘modo de AT” segun un resultado de la determinacién en la etapa S1 en cuanto a si un modo seleccionado por el
conmutador 110 de conmutaciéon de modo es o no un “modo de 2 pedales” o un “modo de 3 pedales”, un resultado de la
determinacion en la etapa S3 en cuanto a si hay 0 no una entrada de una sefial de cambio de velocidades desde el
conmutador 120 de cambio de velocidades, y un resultado de determinacion de la etapa S12 que determina la presencia
0 ausencia de la operacién de la palanca 200 de embrague que corresponde a la etapa S11 aguas abajo de la etapa
S10, e informa al operario del estado de accionamiento actual visualizando el modo en un panel de instrumentos.

La figura 12 es un dibujo que muestra cada modo de accionamiento de una transmision segun la presente realizacion
preferida. En la figura 12, “*” significa “operacién por el operario” y “s/tiempo” significa que un operario puede realizar
una operacién dentro de un tiempo predeterminado. Ademas, “@ > «or y “A” indican un grado de correspondencia de
cada elemento.

Tal como se muestra en la figura 12, las transiciones se realizan tal como se describe a continuacién en el “modo de 2
pedales” (modo de AT y modo de AMT) y el “modo de 3 pedales” (modo de semi-MT y modo de MT).

“Modo de 2 pedales”
Estado basico

Cuando se desembraga, si el boton de cambio de velocidades del conmutador 120 de cambio de velocidades se
presiona por el operario en el “modo de 2 pedales” y se especifica “N — primer engranaje (indicado por ‘N—1’ en la
figura 12)”, la transmisién desengancha los embragues, realiza un cambio N — primer engranaje y permanece en
espera. Cuando se abre el acelerador, es decir, basandose en una posicién del acelerador detectada por la unidad 300
de control, la transmisién funciona para enganchar los embragues, haciendo que el vehiculo se desembrague.

Cuando se cambian los engranajes, la operacion de la palanca 200 de embrague y el boton de cambio de velocidades
por el operario es innecesaria y la unidad 300 de control selecciona autométicamente un cambio de velocidades y
cambia el engranaje.

Cuando se produce una detencion, cuando la velocidad del vehiculo disminuye, la transmision realiza automaticamente
un cambio bajando de marcha y completa un cambio de velocidades al primer engranaje antes de que el vehiculo se
detenga. Cuando la velocidad del vehiculo disminuye, la transmision detiene el vehiculo funcionando automaticamente
para desenganchar los embragues. El vehiculo se mantiene en el primer engranaje. Cuando por el boton de cambio de
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velocidades mediante una operacién por un operario se especifica “1 — N”, la transmision realiza un cambio de
velocidades “1 — N” y luego realiza un enganche de embragues.

Operacion de interrupcion de estado basico

Cuando se presiona el boton de cambio de velocidades (modo de AMT) y se satisface una determinada condicién en un
estado de modo de 2 pedales (denominado modo de AT), se vuelve al modo de 2 pedales.

Cuando el operario agarra la palanca de embrague en el modo de 2 pedales, los embragues se desenganchan sin
cambio de marcha, y cuando vuelve la palanca de embrague, los embragues se enganchan sin el cambio de marcha.
Mediante esta operacion, se vuelve al modo de 2 pedales original (modo de AT).

Cuando el operario agarra la palanca 200 de embrague en el modo de 2 pedales (modo de AT), los embragues se
desenganchan sin cambio de marcha.

Entonces, cuando el operario presiona el botén de cambio de velocidades, la marcha cambia mientras que los
embragues se mantienen desenganchados.

A continuacién, se enganchan los embragues tras el cambio de velocidades al devolver el operario la palanca 200 de
embrague a su posicién. Cuando se satisface una determinada condicién en este estado, se vuelve al modo de 2
pedales.

“Modo de 3 pedales”
Estado basico

Cuando se desembraga, el operario realiza una operaciéon N — primer engranaje mediante la palanca 200 de embrague
y el botdn de cambio de velocidades desde un estado N (punto muerto) y desembraga devolviendo la palanca 200 de
embrague a su posicion.

Cuando se cambian los engranajes, cuando el operario especifica un cambio de velocidades para cambiar el engranaje
presionando el boton para subir de marcha o el boton para bajar de marcha, la transmisién procesa automaticamente la
operacién de embrague y un cambio de marcha.

Cuando se produce una detencién, los embragues se desenganchan y el vehiculo se detiene al agarrar el operario la
palanca 200 de embrague.

Operacion de interrupcion de estado basico

Cuando el operario agarra la palanca 200 de embrague en el modo de 3 pedales (un modo en el que la operacion de
embrague se procesa automaticamente cuando se cambian los engranajes: modo de semi-MT), los embragues se
desenganchan sin el cambio de marcha. A continuacion, los embragues se enganchan sin el cambio de marcha y se
vuelve al modo de 3 pedales original, devolviendo la palanca de embrague a su posicion.

Cuando el operario agarra la palanca 200 de embrague en el modo de 3 pedales, los embragues se desenganchan sin
el cambio de marcha. A continuacion, la marcha cambia mientras que los embragues se mantienen desenganchados
apretando el boton de cambio de velocidades. Entonces, cuando se devuelve la palanca 200 de embrague a su
posicion, los embragues se enganchan después del cambio de marcha y se vuelve al modo de 3 pedales original.

Tal como se muestra en la figura 12, en el “modo de 3 pedales” (modo de MT o modo de semi-MT), la operacién de
embrague se aplica como condicion para el desembrague ademéas de la operacion de cambio de velocidades y la
operacion de acelerador. Por tanto, en el “modo de 3 pedales”, cuando se desembraga, son necesarios tres tipos de
operaciones por el operario: operacion de boton de cambio de velocidades, operacion de acelerador y operacion de
embrague. Esto permite mejorar la proteccion frente a un desembrague errbneo en comparacion con el modo de AMT,
el modo de AT y el modo CVT.

Ademas, la capacidad de manipular el estado de enganche (capacidad de par motor de embrague) del primer embrague
74 y del segundo embrague 75 mediante la palanca 200 de embrague por cable permite una mejora en los grados de
libertad cuando se acelera cuando se desembraga.

En la transmision 160, la unidad 300 de control establece un valor umbral para una magnitud de operacién de la palanca
200 de embrague y, dependiendo del engranaje, realiza una operacion de cambio de marcha que se bloquea en el
“modo de 3 pedales” de modo que no puede realizarse un cambio de velocidades sin que se agarre la palanca 200 de
embrague.

En este caso, en el “modo de 3 pedales”, es necesario un agarre predeterminado de la palanca 200 de embrague
cuando se sube de N al primer engranaje, cuando se baja del primer engranaje a N y cuando se baja del segundo
engranaje al primer engranaje. Se considera el agarre predeterminado como un valor de orden de capacidad de par
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motor de embrague que corresponde a una apertura de palanca que es una magnitud de operacién de palanca que es
mayor que un valor prescrito.

Mediante esta operacion, en el “modo de 3 pedales”, la unidad 300 de control impide que el engranaje se cambie de N
al primer engranaje y que el vehiculo se mueva si el operario ha olvidado agarrar la palanca de embrague cuando se
desembraga.

Ademas, puede impedirse un cambio de velocidades no intencionado del primer engranaje a N mientras se esta en
movimiento, y ademas, se impide un cambio de velocidades no intencionado del segundo engranaje al primer
engranaje, que tenga una relacién de engranajes muy diferente, mientras se esta en movimiento.

Después de activar la potencia, la unidad 300 de control (para ser precisos, la seccion 332 de reflexion de operacion de
palanca de embrague) aprende un intervalo de sefal introducido desde la seccién 130 de deteccion de magnitud de
operacion de palanca con el fin de hacer que un valor de orden de capacidad de par motor de embrague emitidote
salida corresponda a una magnitud de la operacion de la palanca 200 de embrague.

Es decir, la seccién 332 de reflexion de operacion de palanca de embrague aprende un intervalo de operacion para la
palanca 200 de embrague, es decir, una posicion de agarre de palanca y una posicion de liberacion, usando una salida
de intervalo de sefial como magnitud de operacion de palanca desde la seccion 130 de deteccion de magnitud de
operacion de palanca que acompafia a las operaciones de apertura y cierre de palanca y lo refleja en un valor de orden
de capacidad de par motor de embrague final.

En el “modo de 3 pedales”, si no hay ninguna entrada de sefial a la unidad 300 de control desde la seccion 130 de
deteccién de magnitud de operacion de palanca y la unidad 300 de control determina a través de la seccion 332 de
reflexion de operacidn de palanca de embrague que la secciéon 130 de deteccion de magnitud de operacion de palanca
estd defectuosa, se realiza una transicion al “modo de 2 pedales”. Mediante esta operacion, puede continuarse con el
movimiento del vehiculo sin perjudicar a la funcionalidad en el caso de un fallo de la palanca. La determinacion de un
fallo en la seccion 130 de deteccion de magnitud de operacion de palanca por la unidad 300 de control se basa en el
estado de la conexion eléctrica a la seccion 130 de deteccion de magnitud de operacion de palanca (denominada
potenciémetro).

La figura 13 es un dibujo para explicar el aprendizaje de un intervalo de operacion de palanca de embrague mediante
una unidad de control.

En la figura 13, los valores de orden de capacidad de par motor de embrague finales de eje horizontal 0 V a 5 V
corresponden al intervalo de apertura/cierre de la palanca 200 de embrague.

La posicion de inicio de aprendizaje es la posicién central del intervalo operativo de palanca aprendido (el punto de inicio
de aprendizaje), y se establecen de antemano una etapa de limite superior y una etapa de limite inferior en cualquier
lado de esta posicion. La seccion 332 de reflexion de operacion de palanca de embrague inicia el aprendizaje desde la
posicion central, comienza a aprender desde un punto en el que se supera la etapa de limite superior establecida
previamente en el intervalo de operacion de limite superior de aprendizaje a través del agarre de la palanca 200 de
embrague y termina el aprendizaje cuando la palanca alcanza el limite superior del intervalo de operacion de palanca
real. Puede aprenderse un limite inferior de una manera similar a través de la liberacion de la palanca agarrada. Puesto
que el intervalo de operacion de palanca puede aprenderse de esta manera en unidades de etapa especificas, puede
aprenderse una posicién de agarre completo en una operacion de agarre de la palanca 200 de embrague. Las areas de
margen de limite inferior de aprendizaje y de margen de limite superior de aprendizaje mostradas en la figura 13 son
para impedir que la apertura no vuelva al 0% o que no alcance el 100% debido a una situacion de progreso de
aprendizaje.

Con un vehiculo equipado con una transmision, cuando se arranca, la palanca 200 de embrague se agarra firmemente
una vez con el fin de subir de N al primer engranaje. Este agarre Unico de la palanca 200 de embrague permite aprender
el intervalo de operacién, de modo que puede hacerse funcionar un actuador de embrague en una posicion Optima
cuando el operario realiza a continuacién una operacion de embrague usando la palanca 200 de embrague.

La figura 14 es un diagrama de flujo para explicar el aprendizaje de un intervalo de operacion de palanca de embrague.
Cuando se aprende el intervalo operativo de la palanca 200 de embrague, “+” de la posicion de palanca actual indica el

lado de aprendizaje de limite inferior y “-” el lado de aprendizaje de limite superior.

Tal como se muestra en la figura 14, la unidad 300 de control (seccion 332 de reflexion de operacion de palanca de
embrague) establece en primer lugar una etapa de limite superior y una etapa de limite inferior cuando se activa la
potencia y avanza paso a paso con la adquisicion del valor aprendido satisfaciendo las siguientes condiciones. Es decir,
se avanza con la adquisicion del valor aprendido paso a paso satisfaciendo las siguientes condiciones: la posicion de la
palanca 200 de embrague esta dentro de los limites superior e inferior de aprendizaje (etapa S31), la relaciéon con
respecto a la posicion de palanca de la palanca 200 de embrague anterior esta dentro de un valor prescrito (etapa S32),
la posicion de palanca que incorpora un margen de aprendizaje (posicion de palanca actual + margen de aprendizaje)
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ha avanzado mas que el valor de etapa desde el valor aprendido actual (etapa S33) y estas condiciones (etapa S31 a
etapa S33) han continuado durante un tiempo prescrito (etapas S34 y s35).

En la presente realizacién preferida, incluso con DCT, puede ajustarse la manera en que se restablece la fuerza motriz
cuando se cambian los engranajes haciendo funcionar la palanca 200 de embrague. Por ejemplo, si un nifio o una
persona mayor también estd montado en el vehiculo, cuando se realiza un reenganche de embrague en el momento de
un cambio de velocidades, puede aumentarse lentamente la capacidad de par motor y puede aumentarse gradualmente
la fuerza motriz de salida. Ademas, puede ajustarse la fuerza motriz sin que acomparfe un cambio de velocidades. Por
ejemplo, cuando un vehiculo en el que esta montada una transmisién esta en un atasco o estd moviéndose al lado de
un peaton, el vehiculo puede circular en un estado de semiembrague sin que se realicen cambios de velocidades.

Ademas, puede ajustarse la fuerza motriz cuando se desembraga. Por ejemplo, puede conseguirse un arranque rapido
realizando un enganche de embrague después de aumentar en primer lugar la velocidad de rotacién del motor pisando
el acelerador.

Ademas, cuando se ha hecho un caballito, el operario puede realizar una liberacién de embrague rapida e impedir
continuar con el caballito.

En las realizaciones preferidas anteriores, se ha descrito una configuracion en la que se realiza una operacion de
cambio de velocidades por un operario mediante el conmutador 120 de cambio de velocidades, pero siempre que un
operario pueda realizar una operacion de cambio de velocidades, el cambio de velocidades no se limita a esto, y
también puede preverse la realizacion de un cambio de velocidades por un pedal de cambio de velocidades, una
palanca de cambio de velocidades, un manillar de cambio de velocidades o similar. Ademas, siempre que un operario
pueda realizar una operacion de cambio de velocidades, como con el conmutador 110 de conmutacion de modo, puede
emplearse cualquier tipo de configuracion y puede usarse una palanca de conmutacion de modo, un pedal de
conmutacion de modo, una paleta de conmutacion de modo, un botén de conmutaciéon de modo o similar.

Ademas, en las realizaciones preferidas anteriores, la transmision 100 se ha descrito como que hace funcionar una
pluralidad de embragues mediante la palanca 200 de embrague de tipo por cable, pero esto no es una limitacion, y
también puede usase un Unico embrague.

La presente invencion no se limita a las realizaciones preferidas descritas anteriormente y pueden ser posibles diversas
variaciones y modificaciones sin apartarse del alcance de la presente invencion.

Una transmisién segun las realizaciones preferidas de la presente invencion permite que un operario ajuste una fuerza
motriz haciendo funcionar manualmente un embrague en una transmisidon en la que la operacién de embrague se
controla autométicamente, tal como un sistema de AT, un sistema de AMT o similar, mejora la capacidad de conduccion
y es adecuada para su uso como transmision en la que la operacién de embrague se controla automaticamente.

Aunque anteriormente se han descrito realizaciones preferidas de la presente invencion, debe entenderse que para los
expertos en la técnica resultaran evidentes variaciones y modificaciones sin apartarse del alcance de la presente
invencion. Por tanto, el alcance de la presente invencion se determinard solamente por las siguientes reivindicaciones.
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REIVINDICACIONES
1. Transmision que comprende:

una pluralidad de actuadores (77, 78) de embrague dispuestos para enganchar o desenganchar un embrague
en una transmision de multiples velocidades;

un actuador (140) de cambio de velocidades dispuesto para realizar un cambio de marcha de la transmisién
de mdltiples velocidades;

una unidad (300) de control dispuesta y programada para controlar la pluralidad de actuadores de embrague
y el actuador de cambio de velocidades;

una palanca (200) de embrague; y

una seccion (130) de detecciéon de magnitud de operacién de palanca dispuesta para convertir una magnitud
de operacién de la palanca de embrague en una sefial eléctrica y para proporcionar la sefial eléctrica a la
unidad de control; en la que la unidad de control incluye al menos uno de un modo de transmisién manual
automatizada en el que se realizan una serie de operaciones de cambio de marcha controlando la pluralidad
de actuadores de embrague y el actuador de cambio de velocidades de una manera coordinada cuando se
introduce una orden de cambio de marcha mediante una operacién de cambio de velocidades por un
operario, y un modo de transmisién automatica en el que se realizan automaticamente una seleccién de
cambio de velocidad y una serie de operaciones de cambio de marcha sin considerar la operacion de cambio
de velocidades por el operario; estando caracterizada la transmision porque en al menos uno del modo de
transmisién manual automatizada y el modo de transmision automatica, la unidad de control esta dispuesta y
programada para hacer funcionar una capacidad de par motor de embrague del embrague determinando un
valor de orden de operacion que controla la capacidad de par motor de embrague del embrague basandose
en la magnitud de operacién de la palanca de embrague, y para proporcionar el valor de orden de operacién
a la pluralidad de actuadores de embrague.

2. Transmision segun la reivindicacion 1, en la que la unidad de control est4 dispuesta y programada
para limitar y determinar el valor de orden de operacion proporcionado a la pluralidad de actuadores de
embrague en al menos uno del modo de transmisién manual automatizada y el modo de transmision
automatica basandose en la magnitud de operacion de la palanca de embrague, y para limitar un valor maximo
de la capacidad de par motor de embrague del embrague.

3. Transmision segun la reivindicaciéon 1 6 2, en la que la transmision (160) de mdltiples velocidades
incluye una pluralidad de embragues (74, 75), y la pluralidad de actuadores de embrague estan dispuestos
para enganchar o desenganchar la pluralidad de embragues; y

la unidad de control esta dispuesta y programada para determinar que el valor de orden de operacion sea el
valor de orden de operacion para ajustar la capacidad de par motor de embrague de la pluralidad de
embragues basandose en la magnitud de operacion de la palanca (200) de embrague, y para proporcionar el
valor de orden de operacion a la pluralidad de actuadores de embrague.

4. Transmision segun la reivindicacion 1 6 2, en la que la transmision de multiples velocidades incluye
una pluralidad de embragues, y la pluralidad de actuadores de embrague estan dispuestos para enganchar o
desenganchar la pluralidad de embragues; y

la unidad de control esta dispuesta y programada para determinar que el valor de orden de operacién es una
capacidad de par motor de embrague total aproximada de la pluralidad de embragues basandose en la
magnitud de operacion de la palanca de embrague, y para proporcionar el valor de orden de operacion a la
pluralidad de actuadores de embrague.

5. Transmision segun la reivindicacion 1 6 2, en la que la transmision de multiples velocidades incluye
una pluralidad de embragues, y la pluralidad de actuadores de embrague estan dispuestos para enganchar o
desenganchar la pluralidad de embragues; y

la unidad de control esta dispuesta y programada para determinar el valor de orden de operacidn limitando un
valor maximo de una capacidad de par motor de embrague total de la pluralidad de embragues basandose en
la magnitud de operacién de la palanca de embrague, y para proporcionar el valor de orden de operacién a la
pluralidad de actuadores de embrague.

6. Transmision segun la reivindicacion 1 6 2, en la que la transmisién es una transmisién manual
automatizada o una transmision manual automatizada de embrague doble;
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la unidad de control incluye ademas un modo de transmision manual en el que, en al menos uno de
desembrague y detencién, la capacidad de par motor de embrague se controla decidiendo el valor de orden de
operacion basandose en una operacion de la palanca de embrague por el operario, y la unidad de control esta
dispuesta y programada para proporcionar el valor de orden de operacion a la pluralidad de actuadores de
embrague; y

una seccion (110) de seleccion esta dispuesta para conmutar entre y seleccionar el modo de transmision
manual, el modo de transmisién manual automatizada o el modo de transmisién automatica.

7. Transmision segun la reivindicacién 1 6 6, en la que la unidad de control esta dispuesta y programada
para permitir constantemente la operaciéon de la capacidad de par motor de embrague basandose en la
magnitud de operacion de la palanca de embrague.

8. Transmision seguln la reivindicacion 6, en la que si la seccion de detecciéon de magnitud de operacion
de palanca falla durante la seleccion del modo de transmision manual, la unidad de control esta dispuesta y
programada para cambiar del modo de transmisiéon manual al modo de transmision manual automatizada o al
modo de transmisién automatica.

9. Transmision segun la reivindicacion 6, en la que la unidad de control esta dispuesta y programada
para establecer un valor umbral para la magnitud de operacion de la palanca de embrague, para determinar el
valor de orden de operacion que se proporciona a la pluralidad de actuadores de embrague y el actuador de
cambio de velocidades usando el valor umbral, y para ejecutar una operaciéon de cambio de marcha
predeterminada.

10. Transmision segun la reivindicacion 9, en la que, cuando se ha seleccionado el modo de transmisién
manual o el modo de transmisién manual automatizada, la operacién de cambio de marcha predeterminada es
una operaciéon de cambio de marcha de punto muerto a un primer engranaje.

11. Transmision segun la reivindicacion 9, en la que, cuando se ha seleccionado el modo de transmision
manual o el modo de transmision manual automatizada, la operacién de cambio de marcha predeterminada es
una operacion de cambio de marcha de un primer engranaje a punto muerto.

12. Transmision segun la reivindicacion 9, en la que, cuando se ha seleccionado el modo de transmision
manual o el modo de transmision manual automatizada, la operacién de cambio de marcha predeterminada es
una operaciéon de cambio de marcha de un segundo engranaje a un primer engranaje.

13. Transmision segun la reivindicacion 1, en la que la unidad de control esta dispuesta y programada
para aprender un intervalo de sefial que indica un intervalo de operacion de la palanca de embrague que
detecta la seccién de deteccion de magnitud de operacion de palanca.

14. Transmision segun la reivindicacion 1, en la que una tasa de aumento de reaccion de operacion a la
magnitud de operacion de la palanca de embrague cambia en al menos dos fases.

15. Vehiculo que comprende: la transmision segun una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 13 montada
en el mismo.

16. Motocicleta que comprende: la transmision segun una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 13
montada en la misma.
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FIG. 7
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