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DESCRIPCION
Dispositivo de control de cambio de marcha automatico de vehiculo

La presente invencion se refiere a un dispositivo de control de cambio de marcha automatico de un vehiculo, y mas
particularmente a un dispositivo de control de cambio de marcha automatico de un vehiculo que se configura para
ejecutar, cuando se genera una diferencia en velocidad de rotacion entre una rueda delantera y una rueda trasera
durante desaceleracion, un control de cambio de marcha automatico en respuesta a la mayor velocidad de rotacién
de entre la velocidad de rotacion de la rueda delantera y la velocidad de rotaciéon de la rueda trasera.

Se conoce una disposicién que monta un medio de deteccién de velocidad de rotacién en una rueda impulsada por
un motor y otra rueda de un vehiculo respectivamente y ejecuta un control especifico cuando surge una diferencia en
velocidad de rotacion entre ambas ruedas. El documento US4984161 se considera como la técnica anterior mas
proxima para la reivindicacion 1.

El documento JP-A-4-100739 divulga un dispositivo de prevencion de deslizamiento de aceleraciéon que se configura
para detectar un estado de deslizamiento basandose en la diferencia en velocidad de rotacién entre una rueda
impulsada por un motor y otra rueda y para ejecutar un control de tracciéon para reducir una fuerza impulsora de la
rueda impulsada por el motor cuando se detecta el estado de deslizamiento, en el que el dispositivo de prevencion de
deslizamiento de aceleracion se configura para ejecutar un control de cambio de marcha de uso de bajo y en el que
una operacién de cambio de marcha ascendente se ejecuta mas facil que un control de cambio de marcha normal
cuando se genera el control de traccion a alta frecuencia.

En un vehiculo que ejecuta una operacion de cambio de marcha automatica de una transmision basandose en
informacién de velocidad del vehiculo obtenida a partir de una velocidad de rotacién de una rueda de vehiculo
predeterminada, por ejemplo, incluso cuando Unicamente la rueda de vehiculo predeterminada se bloquea
temporalmente, se determina que una velocidad de vehiculo se disminuye, y se ejecuta una operacién de cambio de
marcha automatica hacia un lado de marcha baja. Particularmente, un fenédmeno de este tipo puede producirse
facilmente en una motocicleta o un vehiculo de tres ruedas que opera dispositivos de freno montados respectivamente
en una rueda impulsada por un motor y otra rueda de forma independiente. Por ejemplo, cuando la rueda
predeterminada se bloquea en el momento de operar el freno, el cambio de marcha se cambia automaticamente para
asumir una relacion de cambio de marcha baja en comparacion con una velocidad de vehiculo real, dando lugar, por
lo tanto, a un inconveniente de que se aplica mas freno motor que el requerido a la rueda impulsada por el motor.

Se proporciona una técnica divulgada en el documento JP-A-4-100739 para cambiar un control del dispositivo de
cambio de marcha automatico detectando un estado de deslizamiento de un vehiculo durante el desplazamiento. Por
consiguiente, en esta técnica, no se estudia suficientemente el cambio de un método de deteccién de la diferencia en
velocidad de rotacion entre una rueda impulsada por el motor y otra rueda en el momento de desaceleracién y controla
un dispositivo de cambio de marcha automatico basandose en la diferencia detectada en velocidad de rotacion.

Es un objeto de al menos las realizaciones preferidas de la presente invencién proporcionar un dispositivo de control
de cambio de marcha automatico de un vehiculo que puede superar los inconvenientes anteriormente mencionados
de los antecedentes de la técnica, y que puede ejecutar, cuando se genera la diferencia en velocidad de rotacion entre
ruedas trasera y delantera en el momento de desaceleracion, un control de cambio de marcha automético en respuesta
a la mayor velocidad de rotacién de entre las velocidades de rotacion de las ruedas delantera y trasera.

De acuerdo con un primer aspecto de la presente invencion, se proporciona un dispositivo de control de cambio de
marcha automatico de un vehiculo que comprende: una parte de control para ejecutar una operacion de cambio de
marcha automatica de una transmision en respuesta a al menos informacion de velocidad del vehiculo; un primer
sensor para detectar una velocidad de rotacion de una rueda delantera; un segundo sensor para detectar una velocidad
de rotacién de una rueda trasera impulsada por un motor del vehiculo; y un medio de deteccién de diferencia de
velocidad de rotacién para detectar la diferencia en velocidad de rotacion entre la rueda delantera y la rueda trasera
basandose en informacién desde el primer sensor e informacion desde el segundo sensor, en el que la parte de control
se configura para ejecutar un control de cambio de marcha automatico en respuesta a la informacién de velocidad de
vehiculo calculada basandose en la mayor velocidad de rotacién de entre la velocidad de rotacion de la rueda delantera
y la velocidad de rotacion de la rueda trasera cuando se detecta la diferencia en velocidad de rotacion entre la rueda
delantera y la rueda trasera; en el que la parte de control ejecuta una operacion de cambio de marcha de la transmisién
hacia un lado de cambio ascendente cuando se detecta la diferencia en velocidad de rotacién de forma continua
durante un tiempo predeterminado o mas; en el que la parte de control se configura para ejecutar un control de cambio
de marcha automatico en respuesta a la informacion de velocidad de vehiculo calculada basandose en la mayor
velocidad de rotacion de entre la velocidad de rotacion de la rueda delantera y la velocidad de rotacion de la rueda
trasera cuando se detecta la diferencia en velocidad de rotacién en el momento de desaceleracion de la velocidad del
vehiculo; y caracterizado por que cuando se detecta la diferencia en velocidad de rotacion entre las ruedas delantera
y trasera, se transmite una instruccién para ejecutar el cambio de marcha automatico en respuesta a la mayor
velocidad de rotacion a la parte de instruccion de control de cambio de marcha mediante un medio de cambio de rueda
de referencia, un valor de la diferencia en velocidad de rotacién que permite que el medio de cambio de rueda de
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referencia emita la instruccion de cambio se aumenta o disminuye en respuesta al valor de la mayor velocidad de
rotacion.

Por consiguiente, incluso cuando la diferencia en velocidad de rotacién se genera entre las ruedas delantera y trasera
en el momento de aceleracion o desaceleracion del vehiculo, es posible ejecutar un control de cambio de marcha
automatico apropiado que se ajusta al estado de desplazamiento de un vehiculo. Por ejemplo, en el caso en el que el
vehiculo esta en un estado de desaceleracion, incluso cuando una de la rueda delantera y la rueda trasera se bloquea
o una velocidad de rotacion de una de la rueda delantera y la rueda trasera se disminuye bruscamente debido a una
operacion de frenado, no existe posibilidad de que el control de cambio de marcha automatico hacia un lado de marcha
baja (lado de cambio descendente) se ejecute en respuesta a la velocidad de rotacion de la correspondiente rueda.
Por consiguiente, es posible evitar la generacion de mas freno motor que el requerido debido a un descenso excesivo
de una relacion de cambio de marcha de la transmisién en comparacion con una velocidad de vehiculo real, realizando
por lo tanto la desaceleracion suave de la velocidad del vehiculo.

Ademas, incluso cuando una velocidad de vehiculo se disminuye gradualmente mientras contindia un estado de rueda
trasera bloqueada debido a una operacion de frenado en una superficie de carreta deslizante o similar, es posible
evitar que la transmision cambie hacia un lado de cambio descendente que corresponde a la disminucién de la
velocidad de rotacion de la rueda delantera. Por consiguiente, no existe posibilidad de que se genere mas freno motor
que el requerido cuando se libera un freno de rueda trasera.

Por consiguiente, es posible ejecutar un control de cambio de marcha automatico apropiado que se ajusta al estado
de desplazamiento del vehiculo cuando se genera la diferencia en velocidad de rotacién entre las ruedas delantera y
trasera debido a la operacién de frenado.

Se prefiere adicionalmente que la operacién de cambio de marcha hacia el lado de cambio ascendente se ejecute
hasta que no se detecte ninguna diferencia en velocidad de rotacion.

Por lo tanto, cuanto mayor sea el tiempo de continuacion del estado de bloqueo de rueda trasera, mas avanza la
operacién de cambio de marcha hacia un lado de marcha superior, con lo que es posible reducir la posibilidad de que
se genere mas freno motor que el requerido cuando se libera el freno de rueda trasera.

Preferentemente, el vehiculo es una motocicleta. Por lo tanto, es posible aplicar el dispositivo de control de cambio de
marcha que puede ejecutar una operacién de cambio de marcha automatica apropiada incluso cuando se aplica freno
repentino a una motocicleta.

Realizaciones preferidas de la invencion se describiran ahora a modo de ejemplo Unicamente y con referencia a los
dibujos adjuntos, en los que:

la Figura 1 es una vista constitucional de sistema de una transmision manual automatica de acuerdo con una
realizacion de la presente invencion y dispositivos alrededor de la transmision manual automatica;

la Figura 2 es un diagrama de bloques que muestra la constitucién de una unidad de control de AMT de acuerdo
con una realizacion de la presente invencion y dispositivos alrededor de la unidad de control de AMT;

la Figura 3 es un diagrama de flujo que muestra un flujo de un control de cambio de rueda de referencia de acuerdo
con la presente invencion; y

la Figura 4 es un grafico que muestra un ejemplo de la transicion de velocidades de rotacion de ruedas trasera y
delantera en el momento de desaceleracion.

En lo sucesivo, una realizacion preferida de la presente invencion se explica en detalle en conjunto con los dibujos. La
Figura 1 es un sistema vista constitucional de una transmision manual automatica (en lo sucesivo denominada como
una AMT) que constituye una transmisién automatica aplicada a una motocicleta y dispositivos alrededor de la AMT.
El accionamiento de la AMT 16 conectada a un motor 11 se controla mediante un dispositivo hidraulico 17 de uso de
embrague y una unidad de control de AMT 18. El motor 11 incluye el cuerpo de acelerador 19 de tipo acelerador por
cable (TBW), y el cuerpo de acelerador 19 incluye un motor 20 para abrir y cerrar el acelerador.

La AMT 16 incluye un engranaje de transmision de multiples etapas 21, un primer embrague 22, un segundo embrague
23, un tambor de cambio 24 y un motor de control de cambio 25 para rotar el tambor de cambio 24. Un gran nimero
de engranajes que constituyen el engranaje de transmision 21 se unen respectivamente a o se ajustan holgadamente
en un eje de transmisién principal 26, un eje de transmisién secundario 27 y un eje de transmision 28 de salida de
engranaje de cambio de velocidad. El eje de transmision principal 26 se constituye de un eje de transmisién principal
interior 26a y un eje de transmisién principal exterior 26b, el eje de transmisién principal interior 26a se une al primer
embrague 22, y el eje de transmision principal exterior 26b se une al segundo embrague 23. Un embrague (no
mostrado en el dibujo) que se puede desplazar en la direccion axial del eje de transmision principal 26 se monta en el
eje de transmision principal 26, mientras un embrague (no mostrado en el dibujo) que se puede desplazar en la
direccion axial del eje de transmision secundario 27 se monta en el eje de transmision secundario 27. Porciones de
extremo de horquillas de cambio 29 se enganchan respectivamente con arboles de levas (no mostrados en el dibujo)
formados en estos embragues y el tambor de cambio 24.
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Un engranaje impulsor primario 31 se une al eje de transmision de salida del motor 11, es decir, a un cigtiefial 30, y el
engranaje impulsor 31 primario se engrana con un engranaje impulsado primario 32. El engranaje impulsado primario
32 se une al eje de transmision principal interior 26a por medio del primer embrague 22 y, al mismo tiempo, se une a
un eje de transmisién principal exterior 26b por medio del segundo embrague 23.

Un engranaje 33 de salida de eje de transmision secundario que se une al eje de transmision secundario 27 se engrana
con un engranaje impulsado de salida 34 unido al eje de transmision 28 de salida de engranaje de cambio de velocidad.
Una rueda dentada de accionamiento 35 se une a eje de transmisién 28 de salida de engranaje de cambio de
velocidad, y a fuerza impulsora se transmite a una rueda trasera WR (véase la Figura 2) por medio de una cadena de
transmision (no mostrada en el dibujo) enrollada alrededor de la rueda dentada de accionamiento 35. Ademas, en el
interior de la AMT 16, se disponen un sensor 36 de motor velocidad de rotaciéon dispuesto para enfrentarse a una
periferia exterior del engranaje impulsado primario 32 de una forma opuesta y un sensor de posicion de marcha 38
para detectar una posicién de estado de marcha presente basandose en una posicién rotacional del tambor de cambio
24. Ademas, en el cuerpo de acelerador 19, se monta un sensor de acelerador 47 que emite una sefal de abertura de
acelerador.

El dispositivo hidraulico 17 de uso de embrague incluye un depdsito de aceite 39 y un paso de conducto 40 para
alimentar aceite almacenado en el depdsito de aceite 39 al primer embrague 22 y al segundo embrague 23. En el paso
de conducto 40, se montan una bomba 41 y una valvula 42, y se dispone un regulador 44 en un paso de conducto de
retorno 43 conectado al paso de conducto 40. La vélvula 42 se configura para aplicar presion de aceite al primer
embrague 22 y al segundo embrague 23 individualmente. Ademas, también se proporciona a la valvula 42 un paso de
conducto 45 para devolver aceite.

Un conmutador de modo 49 para cambiar una operacién de la unidad de control de AMT 18 entre un modo de
transmisién automatica (AT) y un modo de transmisién manual (MT), y un conmutador de seleccidon de cambio 50 que
ordena a la unidad de control de AMT 18 que realice una operacion de cambio ascendente o una operacién de cambio
descendente se conectan a la unidad de control de AMT 18. La unidad de control de AMT 18 incluye un microordenador
(CPU), y se configura para cambiar automatica o semiautomaticamente entre una posicion de estado de marcha de la
AMT 16 controlando la valvula 42 y el motor de control de cambio 25 en respuesta a sefiales de salida de los
respectivos sensores y conmutadores.

La unidad de control de AMT 18 cambia automaticamente el engranaje de transmisién 21 en respuesta a informacion
tal como a velocidad de vehiculo, un motor velocidad de rotacion y abertura de acelerador cuando se selecciona el
modo de AT. Por otra parte, cuando se selecciona el modo de MT, la unidad de control de AMT 18 realiza la operacion
de cambio ascendente o cambio descendente del engranaje de transmision 21 de acuerdo con la operacion de cambio
de marcha del conmutador de seleccion 50. En este documento, también cuando se selecciona el modo de MT, la
unidad de control de AMT 18 puede configurarse para ejecutar un control secundario de cambio de marcha automatico
para evitar la excesiva rotacion o parada del motor.

En el dispositivo hidraulico 17 de uso de embrague, se aplica presion de aceite a la valvula 42 mediante la bomba 41
y la presion de aceite se controla mediante el regulador 44 para evitar que la presion de aceite exceda de un valor
limite superior. Cuando la valvula 42 se abre basandose en una instruccion desde la unidad de control de AMT 18, la
presién de aceite se aplica al primer embrague 22 o al segundo embrague 23 de modo que el engranaje impulsado
primario 32 se une al eje de transmision principal interior 26a o al eje de transmision principal exterior 26b por medio
del primer embrague 22 o el segundo embrague 23. Ademds, cuando la valvula 42 se cierra y la aplicacion de la
presion de aceite se detiene, el primer embrague 22 y el segundo embrague 23 se desvian en la direccion que
desconecta el enganche entre el engranaje impulsado primario 32 y el eje de transmision principal interior 26a o el eje
de transmision principal exterior 26b debido a un muelle de retorno (no mostrado en el dibujo) incorporado en el primer
embrague 22 y el segundo embrague 23.

El motor de control de cambio 25 rota el tambor de cambio 24 de acuerdo con la instruccion desde la unidad de control
de AMT 18. Cuando se rota el tambor de cambio 24, la horquilla de cambio 29 se desplaza en la direccién axial del
tambor de cambio 24 a lo largo de una forma de una ranura de leva formada en la periferia exterior del tambor de
cambio 24 para mover el embrague. Debido al movimiento del embrague, se cambia el engranaje de los engranajes
en el eje de transmision secundario 27 con los engranajes en el eje de transmision principal 26 y por lo tanto, el
engranaje de transmision 21 se cambia ascendente o descendentemente.

La Figura 2 es un diagrama de bloques que muestra la constitucion de la unidad de control de AMT de acuerdo con
una realizacion de la presente invencion y dispositivos alrededor de la unidad de control de AMT. En la Figura 2, se
proporcionan los mismos simbolos a partes idénticas con las partes mostradas en la Figura 1. La unidad de control de
AMT 18 incluye una parte 60 de instruccion de control de cambio de marcha que almacena un mapa de cambio de
marcha 61 en la misma, un medio 62 de cambio de rueda de referencia y un medio 63 de deteccién de diferencia de
velocidad de rotacion. La parte 60 de instruccion de control de cambio de marcha que constituye una parte de control
se configura para accionar el motor de control de cambio 25 y la valvula 42 de acuerdo con el mapa de cambio de
marcha 61 formado de un mapa tridimensional basandose en una sefial de salida del sensor 36 de motor velocidad
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de rotacién, una sefal de salida del sensor 53 de abertura de acelerador, una sefial de salida del sensor de posicion
de marcha 38 y la informacion de velocidad de vehiculo descritos mas adelante.

El dispositivo de control de cambio de marcha automatico del vehiculo de acuerdo con esta realizacion incluye un
primer sensor 51 para detectar una velocidad de rotacién de la rueda delantera WF, y un segundo sensor 52 para
detectar una velocidad de rotacion de la rueda trasera WR (que se impulsa por el motor). El dispositivo de control de
cambio de marcha automatico se configura para detectar la diferencia en velocidad de rotacion entre la rueda delantera
WEF y la rueda trasera WR usando el medio 63 de deteccion de diferencia de velocidad rotacional. En este documento,
la deteccidén de una velocidad de vehiculo durante desplazamiento normal, para considerar la diferencia entre un
diametro exterior de la rueda delantera WF y un didmetro exterior de la rueda trasera WR, puede realizarse usando
cualquiera del primer sensor 51 y el segundo sensor 52.

En este documento, cuando a fuerza de frenado se aplica repentinamente a la motocicleta que incluye dispositivos de
freno que respectivamente actian de forma independiente sobre la rueda delantera WF y la rueda trasera WR, existe
la posibilidad de que la rueda trasera WR de la que se elimina facilmente la carga se bloquee debido a la pérdida de
una fuerza de agarre entre la rueda trasera WR y la superficie de la carretera o la rueda trasera WR asume la baja
velocidad de rotaciéon en comparacion con una velocidad de vehiculo real incluso cuando la rueda trasera WR no
alcanza un estado de bloqueo. En este caso, por ejemplo, cuando el dispositivo de control de cambio de marcha
automatico se configura para adquirir informacién de velocidad de vehiculo que se convierte en la referencia del control
de cambio de marcha unicamente desde el segundo sensor 52, el control de cambio de marcha automatico hacia un
lado de marcha baja se ejecuta secuencialmente correspondiendo al descenso de la velocidad de rotacion de la rueda
trasera WR. De esta manera, cuando el cambio de marcha automatico se ejecuta correspondiendo a un bloqueo
temporal de la rueda trasera WR, se selecciona una relacién de cambio de marcha baja en comparacion con una
velocidad de vehiculo real y por lo tanto, existe la posibilidad de que se genere mas freno motor que el requerido
incluso cuando la fuerza de frenado aplicada a la rueda trasera WR se libera con lo que continua un estado de bloqueo
de la rueda trasera WR. El dispositivo de control de cambio de marcha automatico del vehiculo de acuerdo con esta
realizacién se caracteriza por que las velocidades de rotacién de las ruedas delantera y trasera se detectan
respectivamente, y cuando la diferencia en velocidad de rotacién se genera entre las ruedas delantera y trasera, el
dispositivo de control de cambio de marcha automatico ejecuta el cambio de marcha automatico basandose en la
informacién de velocidad del vehiculo detectada a partir de la mayor velocidad de rotacion.

El medio 63 de deteccion de diferencia de velocidad de rotacion calcula la diferencia en velocidad de rotacién entre la
rueda delantera WF y la rueda trasera WR comparando informacion obtenida por el primer sensor 51 que detecta la
velocidad de rotaciéon de la rueda delantera WF e informacion obtenida por el segundo sensor 52 que detecta la
velocidad de rotacion de la rueda trasera (impulsada por motor) WR. Ademas, cuando se detecta la diferencia en
velocidad de rotacién entre las ruedas delantera y trasera, se transmite una instruccion para ejecutar el cambio de
marcha automatico en respuesta a la mayor velocidad de rotacion a la parte 60 de instruccidon de control de cambio
de marcha por el medio 62 de cambio de rueda de referencia. Puede establecerse un valor de la diferencia en velocidad
de rotacién que permite que el medio 62 de cambio de rueda de referencia emita la instruccion de cambio de
conformidad con la constitucion de la carroceria del vehiculo o similar o puede aumentarse o disminuirse en respuesta
al valor de la mayor velocidad de rotacion. Ademas, puede establecerse un tiempo de espera predeterminado (por
ejemplo, 1 segundo) durante un periodo desde un punto de tiempo en el que se detecta la diferencia en velocidad de
rotacion predeterminada hasta un punto de tiempo en el que se cambia la rueda de vehiculo de referencia. En este
documento, se describe mas adelante un medio de deteccién de tierra a superficie 54 que introduce una sefal de
salida a la parte 60 de instruccion de control de cambio de marcha.

La Figura 3 es un diagrama de flujo que muestra un flujo de un control de cambio de rueda de referencia de acuerdo
con esta realizacion. Cuando las velocidades de rotacion de las ruedas delantera y trasera se detectan
respectivamente por el primer sensor 51 y el segundo sensor 52 en la etapa S1, se determina si la diferencia en
velocidad de rotacidon se genera o no entre las ruedas delantera y trasera mediante el medio 63 de deteccion de
diferencia de velocidad de rotacion en la etapa S2. Un valor de la diferencia en velocidad de rotacion usado en esta
determinacién puede establecerse a un valor de 5 km/h cuando se expresa como una velocidad de vehiculo, por
ejemplo. Cuando la determinacioén en la etapa S2 es afirmativa, el procesamiento avanza a la etapa S4, y el medio 62
de cambio de rueda de referencia ordena a la parte 60 de instruccién de control de cambio de marcha que ejecute el
control de cambio de marcha en respuesta a la mayor velocidad de rotacion de entre las velocidades de rotacion de
las ruedas delantera y trasera. De esta manera, se finaliza una serie de control de cambio de rueda de referencia. Por
otra parte, cuando la determinacién en la etapa S2 es negativa, se continua un control de cambio de marcha normal
en la etapa S3, y el procesamiento vuelve a la etapa S1.

En este documento, el primer sensor 51 y el segundo sensor 52 pueden formarse preferentemente de un sensor sin
contactos que puede medir el intervalo de paso de una porcién de recogida montada en la rueda de vehiculo usando
elemento de Hall o similar. Ademas, la velocidad de rotacion de la rueda trasera WR puede calcularse mediante un
sensor (no mostrado en el dibujo) que detecta una velocidad de rotacidon del cambio de marcha en el interior de la
AMT 16 o similar en lugar del segundo sensor 52.

La Figura 4 es un grafico que muestra un ejemplo de la transicién de las velocidades de rotacion de las ruedas
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delantera y trasera en el momento de desaceleracion. En esta realizacion, se opera un freno de rueda trasera en un
punto de tiempo t1 durante desplazamiento en estado constante durante el cual tanto la rueda delantera WF como la
rueda trasera WR se rotan con una velocidad de rotacion N1, y unicamente la velocidad de rotacién Nr de la rueda
trasera WR se disminuye bruscamente simultaneamente con la operacion del freno de rueda trasera. Por brevedad,
la Figura 4 muestra un estado en el que la rueda delantera WF se rota continuamente con una velocidad de rotacion
N1 sin decelerar la velocidad del vehiculo incluso cuando se opera el freno de rueda trasera. Por otra parte, la rueda
trasera WR pierde fuerza de agarre con la superficie de carretera y se desliza sobre la superficie de la carretera de
modo que la velocidad de rotacion de la rueda trasera WR se desacelera a una desaceleracion predeterminada hasta
que la velocidad de rotacion alcanza una velocidad de rotaciéon N2 en un punto de tiempo t2.

En este documento, cuando el dispositivo de operacién de cambio de marcha automatica se configura para ejecutar
el cambio de marcha automatico de la AMT 16 Unicamente basandose en la velocidad de rotacion Nr de la rueda
trasera WR, que corresponde al descenso de la velocidad de rotacion Nr, la operacion de cambio de marcha
automatica se ejecuta secuencialmente hacia el lado de marcha baja a partir de una relaciéon de cambio de marcha
R1. Por consiguiente, incluso cuando se libera el freno de rueda trasera, no se disminuye una velocidad de vehiculo
real y, por lo tanto, existe la posibilidad de que continle un estado bloqueado de la rueda trasera WR debido a freno
motor generado en la rueda trasera WR. Al contrario, de acuerdo con el dispositivo de control de cambio de marcha
automatico del vehiculo de esta realizacion, cuando Unicamente se disminuye la velocidad de rotaciéon Nr de la rueda
trasera WR y la diferencia en velocidad de rotacién se genera entre las ruedas delantera y trasera, el control de cambio
de marcha automatico se ejecuta basandose en la velocidad de rotacion Nf de la rueda delantera WF vy, por lo tanto,
se ejecuta el control de cambio de marcha que se ajusta a una velocidad de vehiculo real, realizando por lo tanto una
desaceleracion suave del vehiculo. Por otra parte, cuando la rueda delantera WF se bloquea o la velocidad de rotacién
de la rueda delantera WF se disminuye, el control de cambio de marcha se ejecuta basandose en la velocidad de
rotacion Nr de la rueda trasera WR.

En este documento, el control de cambio de marcha puede establecerse de tal forma que el cambio de marcha se
ejecuta forzosamente hacia un lado de cambio ascendente cuando se detecta la diferencia en velocidad de rotacién
entre la rueda delantera y la rueda trasera de forma continua durante un tiempo preestablecido (por ejemplo, 3
segundos) o mas. En este caso, por ejemplo, en el momento de desaceleracion en una superficie de carretera
deslizante o similar, incluso cuando la velocidad del vehiculo se disminuye gradualmente mientras continua un estado
de bloqueo de la rueda trasera WR por una operacion de frenado, es posible evitar un fenédmeno de que el cambio de
marcha se ejecuta hacia el lado de cambio descendente que corresponde a la disminucion de la velocidad de rotacion
de la rueda delantera WF con lo que no hay posibilidad de que se genere mas freno motor que el requerido cuando
se libera el freno de rueda trasera. Ademas, el control de cambio de marcha puede establecerse de tal forma que el
cambio de marcha hacia el lado de cambio ascendente se ejecuta hasta que ya no se detecta la diferencia en velocidad
de rotacioén entre la rueda delantera y la rueda trasera. En este caso, cuanto mayor sea el tiempo de continuacién del
estado de bloqueo, el cambio de marcha avanza hacia el lado de marcha superior y, por lo tanto, es posible disminuir
la posibilidad de que se genere mas freno motor que el requerido cuando se libera el freno de rueda trasera.

Ademas, en lugar del dispositivo de control de cambio de marcha automatico anteriormente mencionado, cuando el
bloqueo o similar se genera en ambas ruedas trasera y delantera, el control de cambio de marcha también puede
ejecutarse basandose en una velocidad contra superficie de carretera de la carroceria del vehiculo. Por consiguiente,
a la parte 60 de instruccion de control de cambio de marcha mostrada en la Figura 2, se introduce la informacion desde
el medio 54 de deteccién de velocidad contra superficie de carretera que mide directamente la velocidad contra
superficie de carretera. En el dispositivo de control de cambio de marcha anteriormente mencionado, cuando el
bloqueo de la rueda trasera WR o similar se produce, la rueda de referencia para la deteccion de velocidad del vehiculo
puede cambiarse a la rueda delantera WF. Sin embargo, cuando la rueda delantera WF también se bloque
simultaneamente o la velocidad de rotacion de la rueda delantera WF se disminuye, existe la posibilidad de que no
pueda detectarse una velocidad de vehiculo real. En un caso de este tipo, cuando el dispositivo de control de cambio
de marcha automatico esta en un entorno en el que la velocidad contra superficie de carretera puede detectarse por
el medio 54 de deteccién de velocidad contra superficie de carretera, el control de cambio de marcha apropiado puede
ejecutarse usando la velocidad contra superficie de carretera como la velocidad del vehiculo. De esta manera,
bloqueando simultdneamente las ruedas delantera y trasera temporalmente, es posible evitar que la relacion de
cambio de marcha se disminuya excesivamente en comparacién con la velocidad de vehiculo real. En este documento,
el medio 54 de deteccion de velocidad contra superficie de carretera puede formarse de un medidor de velocidad de
aire de un viento de desplazamiento, un dispositivo GPS o similar, o un fotosensor que detecta una parte de recogida
predeterminada dispuesta en una superficie de carretera. Ademas, en la ejecucion Unicamente del control
anteriormente mencionado de cambio de la rueda de referencia, el medio 54 de deteccion de velocidad contra
superficie de carretera puede no ser necesario.

Como se describe anteriormente, de acuerdo con el dispositivo de control de cambio de marcha de la presente
invencion, en la que se proporciona el medio de deteccion de velocidad de rotacion a las ruedas delantera y trasera
respectivamente, y cuando se detecta la diferencia en velocidad de rotacion entre las ruedas delantera y trasera, la
parte de control ejecuta el control de cambio de marcha automatico en respuesta a la informacién de velocidad de
vehiculo calculada basandose en la mayor velocidad de rotacion de entre la velocidad de rotacion de la rueda delantera
y la velocidad de rotacién de la rueda trasera y, por lo tanto, es posible ejecutar el control de cambio de marcha

6



10

15

ES 2730835 T3

apropiado que corresponde a la velocidad de vehiculo real incluso cuando la rueda a partir de la que se detecta la
velocidad del vehiculo se bloquea o la velocidad de rotacion del vehiculo se disminuye bruscamente por una operacion
de frenado.

El valor de la diferencia en velocidad de rotacion entre la rueda delantera y la rueda trasera para ejecutar el control de
cambio de la rueda de referencia, un tiempo de espera hasta que se ejecuta en control de cambio después de la
deteccién de la diferencia en velocidad de rotacion y similares no se limitan a los valores anteriormente mencionados
en la realizaciéon anteriormente mencionada y puede asumir diversos valores. Por ejemplo, como la condicién de
cambio de la rueda de referencia, puede ser posible afiadir una condicién de que la velocidad de rotacién de la rueda
a partir de la que se detecta la velocidad del vehiculo se vuelve un valor predeterminado (por ejemplo, 20 km/h cuando
se expresa como velocidad de vehiculo) o mas o similar. Ademas, la transmisién automatica puede constituirse de
una transmision continuamente variable de tipo correa en V que acciona una polea de cambio usando un accionador.
Aun ademas, el dispositivo de control de cambio de marcha anteriormente mencionado es aplicable a un vehiculo de
cuatro ruedas que incluye dos ruedas impulsadas por un motor y otras dos ruedas, un vehiculo de tres ruedas que
incluye dos ruedas traseras impulsadas por motor, o similar.
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REIVINDICACIONES
1. Un dispositivo de control de cambio de marcha automatico de un vehiculo que comprende:

una parte de control (60) para ejecutar una operacion de cambio de marcha automéatica de una transmisién (16)
en respuesta a al menos informacién de velocidad del vehiculo; un primer sensor (51) para detectar una velocidad
de rotacién de una rueda delantera (WF);

un segundo sensor (52) para detectar una velocidad de rotacién de una rueda trasera (WR) impulsada por un motor
(11) del vehiculo; y

un medio (63) de deteccion de diferencia de velocidad de rotacion para detectar la diferencia en velocidad de
rotacion entre la rueda delantera (WF) y la rueda trasera (WR) basandose en informacién desde el primer sensor
(51) e informacion desde el segundo sensor (52), en el que

la parte de control (60) se configura para ejecutar un control de cambio de marcha automatico en respuesta a la
informacién de velocidad de vehiculo calculada basandose en la mayor velocidad de rotacién de entre la velocidad
de rotacion de la rueda delantera (WF) y la velocidad de rotacion de la rueda trasera (WR) cuando se detecta la
diferencia en velocidad de rotacion entre la rueda delantera (WF) y la rueda trasera (WR); en el que la parte de
control (60) ejecuta una operacion de cambio de marcha de la transmision (16) hacia un lado de cambio ascendente
cuando se detecta la diferencia en velocidad de rotacién de forma continua durante un tiempo predeterminado o
mas;

en el que la parte de control (60) se configura para ejecutar un control de cambio de marcha automatico en
respuesta a la informacion de velocidad de vehiculo calculada basandose en la mayor velocidad de rotacion de
entre la velocidad de rotacidon de la rueda delantera (WF) y la velocidad de rotacion de la rueda trasera (WR)
cuando se detecta la diferencia en velocidad de rotacion en el momento de desaceleracion de la velocidad del
vehiculo; y caracterizado por que

cuando se detecta la diferencia en velocidad de rotacion entre las ruedas delantera y trasera, se transmite una
instruccioén para ejecutar el cambio de marcha automatico en respuesta a la mayor velocidad de rotacion a la parte
(60) de instruccion de control de cambio de marcha mediante un medio (62) de cambio de rueda de referencia, se
aumenta o disminuye un valor de la diferencia en velocidad de rotacién, que permite que el medio de cambio de
rueda de referencia (62) emita la instruccién de cambio, en respuesta al valor de la mayor velocidad de rotacion.

2. Un dispositivo de control de cambio de marcha automatico de un vehiculo de acuerdo con la reivindicacién 1, en el
que la operacion de cambio de marcha hacia el lado de cambio ascendente se ejecuta hasta que no se detecta
diferencia en velocidad de rotacion.

3. Un dispositivo de control de cambio de marcha automatico de un vehiculo de acuerdo con una cualquiera de las
reivindicaciones 1 a 2, en el que el vehiculo es una motocicleta.

4. Un dispositivo de control de cambio de marcha automatico de un vehiculo de acuerdo con una cualquiera de las
reivindicaciones 1 a 3, en el que cuando se produce el bloqueo de la velocidad de rotacion simultaneamente en la
rueda delantera (WF) y la rueda trasera (WR), se usa una velocidad contra superficie de carretera detectada por un
medio (54) de deteccidn de velocidad contra superficie de carretera como la informacién de velocidad de vehiculo, y
el control de cambio de marcha se ejecuta basandose en la velocidad contra superficie de carretera.
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