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DESCRIPCION
Método de control de embrague de vehiculo
Campo de la invencion

La presente invencion se refiere a un método para controlar un embrague para un vehiculo y a vehiculos que tienen
un embrague.

Antecedentes

Muchos vehiculos de motor con ruedas utilizan uno o mas embragues para acoplar y desacoplar el motor de la
transmision cuando se cambian las marchas. En algunos casos, para controlar la transferencia del par desde el
motor a la transmision y/o a las ruedas.

Un tipo de embrague normalmente utilizado es el embrague de multiples placas en el que las placas de
accionamiento y las placas accionadas alternas son comprimidas juntas para trasmitir el par desde el motor. Para
controlar la activacion de tal embrague, un controlador de embrague normalmente compara la velocidad de rotacion
de las placas de accionamiento, que se puede obtener desde el motor por ejemplo, con la velocidad de rotacion de
las placas accionadas, que se puede obtener a partir de la velocidad de rotacién de un eje de accionamiento
conectado a una o mas ruedas por ejemplo. Comparando estas velocidades de rotacion, el controlador puede
determinar si el embrague se esta deslizando (es decir, la velocidad de rotacion de las placas de accionamiento es
diferente que la velocidad de rotacion de las placas accionadas), o esta sincronizado (es decir, las velocidades de
rotacion de las placas de accionamiento y de las placas accionadas son las mismas), y se pueden realizar ajustes en
consecuencia.

Aunque este método de control de embrague es adecuado, dado que el controlador se basa en un dato de salida del
embrague (es decir, la velocidad de rotacion de las placas accionadas) para controlar el embrague, existe un retraso
inherente en la respuesta del controlador.

Por lo tanto, existe la necesidad de un método de control de embrague que mejore la respuesta del controlador.

El controlador de embrague normalmente utiliza uno o mas algoritmos y/o mapas de control para controlar el
embrague. Estos algoritmos y mapas estan basados en una caracteristica de rendimiento deseado para el equipo
que esta siendo utilizado, tal como el tipo de embrague. Dado que son utilizados los mismos algoritmos y mapas
para multiples vehiculos del mismo modelo, con el fin de mantener los niveles de rendimiento y respuesta de manera
que sean los mismos para todos los vehiculos, las tolerancias de fabricacion necesitan ser pequefias. Por ejemplo,
para los embragues que son utilizados en vehiculos proporcionen la misma respuesta, cuando se monta un
embrague, una vez que han sido montadas todas las placas de accionamiento y accionadas excepto una, se mide el
espesor del paquete de placas, y la ultima placa en seleccionada a partir de placas de diferentes espesores, de
manera que una vez que ha sido montada la ultima placa, el espesor total del paquete de placas se corresponde con
el espesor del paquete deseado. Como se entendera, esto lleva mucho tiempo y complica el proceso de fabricacion
del embrague.

También, si el usuario sustituye una pieza del equipo por una que es diferente de la proporcionada originalmente por
el fabricante original, el rendimiento probablemente se ve afectado ya que los algoritmos y los mapas no fueron
disefiados para esta pieza particular del equipo. Ejemplos de esto incluyen remplazar un embrague por un embrague
similar pero obtenido de un fabricante del mercado de piezas de repuesto debido al desgaste o al dafio del
embrague original, o en el caso de un embrague accionado hidraulicamente, cambiar el tipo de fluido utilizado para
accionar y/o lubricar el embrague también afectaria al rendimiento.

Adicionalmente, si el fabricante desea utilizar el mismo equipo en diferentes modelos pero proporciona estos
modelos con diferentes caracteristica de rendimiento, necesitan ser desarrollados algoritmos y mapas
completamente nuevos.

También, con el uso, el equipo, tal como el embrague, se desgasta, pero el controlador no tiene en cuenta estos
cambios que también pueden afectar a rendimiento.

Por lo tanto, existe la necesidad de un sistema de control de embrague que sea menos sensible a las variaciones
resultantes de los procesos de fabricacion, simplifique las modificaciones que se tienen que hacer a los algoritmos y
mapas necesarios para tener en cuenta los cambios en el nivel de rendimiento y el equipo, y poder tener en cuenta
el desgaste normal de los componentes.

Los vehiculos con ruedas que tienen una transmision manual tal como algunos coches, tipicamente utilizaron
embragues normalmente cerrados, en donde uno o mas muelles producen la compresion de las placas de
accionamiento y las placas accionadas juntas. Como tal, los embragues normalmente cerrados trasmiten el par
incluso cuando no se proporciona potencia de actuaciéon. Los vehiculos con ruedas que tienen una transmision
automatica, tal como algunos coches, utilizan un convertidor de par como dispositivo para iniciar la marcha. Como
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resultado, cuando el vehiculo tiene una marcha engranada (es decir no esta en punto muerto), cuando el conductor
no acciona el pedal del acelerador y tampoco acciona el pedal del freno, sin embargo el coche se movera hacia
delante dado que el convertidor de par trasmite un par residual a la ruedas. Esto a veces se denomina arrastre del
vehiculo. Sin embargo, en algunos tipos de vehiculos, tales como las motocicletas por ejemplo, el arrastre del
vehiculo no es deseado. Una solucién consiste en utilizar un embrague normalmente abierto en el que uno o mas
muelles hacen que las placas de accionamiento y las placas accionadas estén normalmente separadas. Aunque
esto elimina el arrastre, produce una demora en la actuacion del embrague cuando el conductor necesita que el par
sea transmitido a las ruedas.

Por lo tanto, existe la necesidad de un método de control de embrague que reduzca la demora anteriormente
mencionada resultante del uso de un embrague normalmente abierto.

Finalmente, en los embragues accionados hidraulicamente, la presion del fluido hidraulico suministrado al embrague
determina si las placas de embrague de accionamiento y accionadas estan deslizando entre si o estan
sincronizadas. Sin embargo, para un método dado de control del sistema de suministro de fluido hidraulico del
embrague, diferentes viscosidades de fluido hidraulico daran lugar a que sean suministradas diferentes presiones de
fluido hidraulico al embrague, dando lugar de este modo a diferentes rendimientos. Uno de los factores que afectan
a la viscosidad del fluido hidraulico es la temperatura del fluido hidraulico.

La Patente de Estados Unidos N° 7.356.400 B2, expedida el 8 de abril de 2008, describe un aparato de control de
embrague para un sistema de transmisiéon de potencia que incluye un miembro giratorio de entrada y un miembro
giratorio de salida. El aparato de control de embrague incluye un embrague de friccion, y una unidad de control. La
unidad de control establece un primer ajuste de par de embrague deseado de acuerdo con un indicador de
deslizamiento de embrague; establece un segundo ajuste de par de embrague deseado en una cantidad de entrada
de par procedente del miembro giratorio de entrada al embrague de friccidn; controla el par de embrague para que
sea el primer ajuste de par de embrague deseado durante una etapa de arranque del embrague de friccion; controla
el par de embrague para que sea el segundo ajuste de par de embrague deseado durante una etapa de estado
preparado del embrague de friccion; y controla el par de embrague para que cambie gradualmente desde el primer
ajuste de par de embrague deseado hasta el segundo ajuste de par de embrague deseado durante una etapa de
transmision entre la etapa de arranque y la etapa de estado preparado.

La Patente de Estados Unidos n° 7.037.239 B2, expedida el 2 de mayo de 2006, describe un método para ajustar
automaticamente el deslizamiento en un embrague de ficcion automatico dispuesto entre un motor y una caja de
cambios de un vehiculo de motor. EI embrague tiene un posicionamiento de ajuste embrague que ajusta el
embrague a una posicion que esta definida por una sefial de establecimiento de punto de posicion. La velocidad de
entrada de embrague y la velocidad de salida de embrague son medidas utilizando sensores de velocidad y una
sefial de establecimiento de punto de posicion es producida de acuerdo con la diferencia velocidades (velocidad de
deslizamiento). La velocidad de deslizamiento es igual a un valor de deslizamiento predefinido y es utilizada como
una variable de control para el par de embrague transmitido. Un par motor es utilizado como una variable de control
para el embrague en lugar del par de embrague o como un complemento a la misma.

La Publicacién de Solicitud de Patente Europea n°® 2.034.223 A2, publicada el 11 de marzo de 2009, describe una
ECU de transmisiéon que calcula una rotacién diferencial, que es la diferencia de velocidades rotacionales entre una
placa de ficcién y una placa separadora, cuando se determina que un segundo freno no esta acoplado. Si se
determina que la rotacion diferencial es igual o superior a un valor predeterminado, la ECU de transmision estrecha
la holgura de paquete del segundo freno. Si se determina que la rotacién diferencial es menor que un valor
predeterminado, la ECU de transmision ensanchada en la holgura del paquete del segundo freno.

La Publicacion de Solicitud de Patente de Estados Unidos N° US 2008/0254938 A1, publicada el 16 de octubre de
2008, describe un sistema de control de acoplamiento de embrague para una transmisién de vehiculo. El sistema
comprende un conjunto de engranajes de transmision automatico y al menos un embrague hidraulico conectado al
conjunto de engranajes. Un controlador de presion hidraulica esta conectado al embrague. Un controlador de
acoplamiento de embrague esta conectado al controlador de presion, y un sensor de altitud estda conectado al
controlador de acoplamiento de embrague. El controlador de acoplamiento de embrague esta configurado para
recibir desde el sensor de altitud una sefal de altitud correspondiente a la altitud del vehiculo. El controlador de
acoplamiento de embrague ajusta una solicitud de presién hidraulica del controlador de presion de acuerdo con la
sefial de altitud, de manera que el embrague se acopla con al menos uno de un régimen y presion correspondiente a
la altitud medida. Un método emplea el sistema.

La Publicacion de Solicitud de Patente Alemana N° DE 10 2008 011896 A1, publicada el 5 de febrero de 2009,
describe un dispositivo que tiene una placa de embrague de accionamiento provista de un dispositivo de actuacion
que suministra una fuerza de accionamiento a la placa de embrague de accionamiento. Un dispositivo de frenado
proporciona a la placa una fuerza de frenado en una condiciéon de funcionamiento. El dispositivo de frenado esta
dispuesto para cerrar la placa de embrague. El dispositivo de frenado y el dispositivo de actuacion estan
parcialmente formados como una Unica pieza. Una unidad de control evalla un parametro de funcionamiento, por
ejemplo, la temperatura, cuando un proceso de frenado es liberado en base al resultado de la evaluacion.
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Por lo tanto, existe la necesidad de un método de control de un embrague que tenga en cuenta las variaciones de
temperatura del fluido hidraulico.

Compendio

Es un objetivo de la presente invencidon mejorar al menos algunos de los inconvenientes presentes en la técnica
anterior.

La presente invencion proporciona un método para controlar un embrague de multiples placas controlado
hidraulicamente basado al menos en parte en el par motor. Dado que el par motor es una entrada al embrague, el
controlador de embrague que utiliza el par de motor como entrada para el control del embrague puede reaccionar
mas rapidamente a los cambios de condiciones que requiere modificacion del par de embrague transmitido.

La presente invencion también proporciona un sistema de control para operar un embrague de multiples placas
controlado hidraulicamente que separa el control del embrague en dos partes. La primera parte consta de un
controlador de comportamiento del vehiculo. El controlador de comportamiento del vehiculo determina el par de
embrague deseado (es decir, la salida del par del embrague) basado en al menos el par motor, independientemente
del tipo de equipo (embrague, valvulas, etc.) que esta siendo utilizado. La segunda parte consta de un controlador
de presion hidraulica. El controlador de presidon hidraulica incluye uno o mas modelos matematicos y/o mapas
basados en el equipo que esta siendo utilizado. Por ejemplo, podria haber un modelo para el embrague y un modelo
para la valvula utilizados en el sistema de suministro de fluido hidraulico. El controlador de presion hidraulica toma el
par de embrague deseado como dato de entrada para los modelos y/o mapas y determina como deberia ser
controlado el sistema de fluido hidraulico para obtener el par de embrague deseado a partir del embrague.

Separando el control en dos partes como se ha descrito anteriormente, cuando se desea el mismo comportamiento
de vehiculo pero para diferentes equipos, solo el controlador de presion hidraulica necesita ser modificado o solo
uno o mas modelos y/o mapas necesitan ser modificados. Por ejemplo, si dos modelos de vehiculo diferentes
utilizan diferentes embragues, pero se desea el mismo comportamiento para los modelos, entonces solo necesita
ser cambiado el modelo matematico del embrague utilizado en el controlador del sistema hidraulico.

De manera similar, cuando esta siendo utilizado el mismo equipo en dos modelos de vehiculo diferentes, tal como
un modelo de viaje y un modelo deportivo por ejemplo, pero se desean diferentes comportamientos de vehiculo para
los dos modelos, entonces solo el controlador de comportamiento del vehiculo necesita ser cambiado y el
controlador de presion hidraulica puede permanecer siendo el mismo para ambos modelos.

Con el fin de tener en cuenta el desgaste de los componentes por el cambio de los componentes después de la
fabricacion inicial, se proporciona el controlador de presiéon hidraulica con componentes de adaptacion que
comparan las salidas reales del equipo, el embrague y la presion hidraulica, con las salidas deseadas procedentes
del equipo. Si existe una diferencia entre las salidas deseada y real, entonces los componentes de adaptacion
actualizan los diversos modelos y/o mapas, de manera que se elimina la diferencia, o al menos se reduce. Los
componentes de adaptacion son también utilizados para adaptar los modelos y/o mapas, que son disefiados
inicialmente para un componente (es decir, un embrague, valvula...) que tiene caracteristicas especificas, para
coincidir con las caracteristicas especificas del componente instalado en el vehiculo. Como tales, los componentes
de adaptacién tendran en cuenta las variaciones resultantes de las tolerancias de fabricaciéon, de manera que incluso
si los componentes instalados en dos vehiculos diferentes no son perfectamente idénticos, el controlador asegurara
que su rendimiento es idéntico. Como resultado, las tolerancias de fabricacién de los componentes no necesitan ser
estrechas y no necesitan ser corregidas como se ha descrito anteriormente (es decir, mediante la medida del
paquete placas de embrague, por ejemplo).

De una manera similar, el controlador de presién hidraulico tiene en cuenta las variaciones de temperatura del fluido
reduciendo la presién hidraulica que es aplicada al embrague cuando la temperatura del fluido hidraulico disminuye.

La presente invencion proporciona también un método para controlar un embrague de multiples placas controlado
hidraulicamente, normalmente abierto, para reducir la demora anteriormente mencionada en la actuaciéon del
embrague. Dado que el embrague esta cargado a una posicién normalmente abierta por un muelle, es posible
establecer una correlacion entre la presion que es aplicada el embrague y un desplazamiento del piston del
embrague. Conociendo esta correlacion es posible conocer la cantidad de presion necesaria para llevar el piston a
una posicion correspondiente al punto de inicio de contacto de embrague. El punto de inicio de contacto de
embrague es el punto en el que las placas de accionamiento y las placas accionadas empiezan a tocarse entre si.
Cuando el motor estda funcionando pero el vehiculo no estd en movimiento, el método controla la presion
suministrada al embrague, de manera que el embrague esta en o cerca del punto de inicio de contacto de
embrague. Por lo tanto, cuando el conductor opera el vehiculo para iniciar el movimiento del vehiculo, es necesario
muy poco desplazamiento del pistén de embrague para acoplar las placas de embrague de accionamiento y las
placas de embrague accionadas para trasmitir el par de una a otra, y el tiempo de respuesta entre la operacion del
conductor y la transmision del par a las ruedas es corto.

La presente invencion también proporciona un vehiculo que utiliza un método y sistemas de control de embrague
como se han descrito anteriormente.
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La presente invencion proporciona un vehiculo que tiene un motor que tiene un cigiiefial, un embrague de multiples
placas controlado hidraulicamente, conectado operativamente al ciglefal, y un arbol de salida conectado
operativamente al embrague. El embrague trasmite selectivamente la potencia desde ciglefial al arbol de salida. Un
elemento de propulsién esta operativamente conectado con el arbol de salida. Un sistema de alimentacion de fluido
hidraulico esta conectado de forma fluida con el embrague para suministrar fluido hidraulico presurizado al
embrague. Un controlador esta conectado al sistema de alimentacion de fluido hidraulico. El controlador recibe una
sefial de par indicativa del par motor y controla el sistema de alimentacion de fluido hidraulico en base, al menos en
parte, a la sefal de par.

La presente invencion proporciona también un método para operar un embrague de multiples placas controlado
hidraulicamente, que trasmite de forma selectiva el par desde un motor de un vehiculo a un elemento de propulsién
del vehiculo. EI método comprende: determinar un par motor; determinar un par de embrague que va a ser
transferido por el embrague en base, al menos en parte, al par motor; determinar una presioén hidraulica que va a ser
aplicada al embrague en base al par de embrague; y aplicar la presion hidraulica al embrague.

La presente invencion proporciona también un sistema de control para operar un embrague de multiples placas
controlado hidraulicamente que trasmite de forma selectiva el par desde un motor de un vehiculo a un elemento de
propulsiéon del vehiculo. El sistema tiene un controlador de comportamiento del vehiculo que determina que un par
de embrague deseado sea aplicado al embrague en base, al menos en parte, al par de embrague; un controlador de
presion hidraulica que determina que una sefal de control sea enviada a un sistema de alimentacion de fluido
hidraulico para controlar el sistema de alimentacién de fluido hidraulico, para suministrar fluido hidraulico al
embrague a una presion que resulta del par de embrague deseado que esta siendo proporcionado por el embrague.
El sistema de alimentacion de fluido hidraulico incluye una bomba de fluido hidraulico y una valvula. La sefal de
control es determinada en base al par de embrague deseado y a un modelo inverso de al menos uno del embrague
y la valvula.

Las realizaciones de la presente invencion tienen cada una al menos una de las caracteristicas anteriormente
mencionadas, pero no necesariamente tienen todas ellas. Se ha de entender que algunos aspectos de la presente
invencion pueden satisfacer objetivos no expuestos especificamente la presente memoria.

Caracteristicas, aspectos, y ventajas adicionales y/o alternativos de las realizaciones de la presente invencion
resultaran evidentes a partir de la siguiente descripcion, de los dibujos adjuntos, y de las reivindicaciones adjuntas.

Breve descripcion de los dibujos

Para un mejor entendimiento de la presente invencion, asi como otros aspectos y caracteristicas adicionales de la
misma, se hace referencia a la siguiente descripcion utilizada en combinacion con los dibujos adjuntos, en los que:

La Figura 1 es una vista en perspectiva tomada desde un lado delantero y un lado izquierdo de un vehiculo de tres
ruedas;

La Figura 2 es una vista en alzado lateral derecho del mismo;
La Figura 3 es una vista en alzado superior del mismo;
La Figura 4 es una representacion esquematica de un tren de accionamiento de vehiculo de la Figura 1;

La Figura 5 es una representacion esquematica de un sistema de alimentacion de fluido hidraulico para un
embrague del vehiculo de la Figura 1;

La Figura 6 es una vista en seccion transversal del embrague del vehiculo de la Figura 1;
La Figura 7 es un diagrama ldgico que ilustra un método de seleccion de mapa/modo de control de embrague;

La Figura 8 es una representacion grafica de una relaciéon entre la presion hidraulica aplicada al embrague y una
posicion de un piston del embrague utilizado durante el modo de prelanzamiento;

La Figura 9 ilustra un mapa de lanzamiento;
La Figura 10 ilustra un mapa sincronizado;

Las Figuras 11A a 11C ilustran cambios en el tiempo de la posicion del acelerador, la velocidad de motor y la
velocidad del vehiculo respectivamente;

La Figura 12 es una representacion esquematica de un sistema de control de embrague; y

La Figura 13 es una representacion grafica de una correccion de par de embrague en funcién de la temperatura del
fluido hidraulico.
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Descripcion detallada

La presente invencion se describira con respecto a un vehiculo de tres ruedas. Sin embargo, se ha de entender que
también estan considerados otros tipos de vehiculos tales como, por ejemplo, motocicletas de carretera y
todoterreno, vehiculos todoterreno de cuatro ruedas y motos de nieve.

Un vehiculo de tres ruedas 10 sera descrito con referencia las Figuras 1 a 3. El vehiculo de tres ruedas 10 es un
vehiculo de tipo a horcajadas que comprende un asiento a horcajadas 12 adaptado para alojar dos personas de
tamafio adulto. El asiento a horcajadas 12 que incluye una parte de asiento delantera 14 para el conductor y una
parte de asiento trasera 16 para un pasajero. Un par de asas 18 estan dispuestas en ambos lados del segmento de
asiento trasero 16 para que el pasajero que se sienta en el mismo se agarre con las manos. Un par de estriberas 20
y un par de estriberas 22 son utilizadas por el conductor y por el pasajero respectivamente, para apoyar los pies
sobre ellas durante el trayecto. Se contempla que el vehiculo de tres ruedas 10 podria no tener la parte de asiento
trasera 16, y estar adaptado para acomodar solo al conductor y que por consiguiente el vehiculo de tres ruedas 10
no tendria las asas 18 y tendria solo el par de estriberas 20.

El vehiculo de tres ruedas 10 incluye un bastidor 24 (una parte del cual se muestra la Figura 2) debajo de los
paneles de cuerpo 26 del vehiculo 10. El bastidor 24 soporta y aloja un motor 28 (mostrado esquematicamente en la
Figura 2). El motor 28 es un motor de combustion interna de cuatro cilindros, pero se contemplan otros tipos de
motores. Una Unica rueda trasera 30 con un neumatico adecuado para utilizar en carretera esta suspendida del
vehiculo 10 por medio de un sistema de suspension trasera 32 (Figura 2) en la parte trasera del bastidor 24. Un par
de ruedas delanteras 34 estan suspendidas de la parte delantera del bastidor 24 a través de un conjunto de
suspension adecuado 36 tal como un conjunto de suspension de doble trapecio o brazo con forma de A. Las ruedas
delanteras 34 tienen neumaticos de carretera montados en las mismas.

Un conjunto de direccion 38 esta conectado a las ruedas delanteras 34 y soportado por el bastidor 24 para trasmitir
las ordenes de direccion a las ruedas delanteras 34. El conjunto de direccion 38 incluye una columna de direccion
(no mostrada) y un manillar 40. Una palanca del acelerador 41 (Figura 2) esta dispuesta en un extremo del manillar
40 para permitir al conductor controlar la velocidad del vehiculo 10. Una clpula 42 esta montada delante del manillar
40. Un par de espejos retrovisores 44 estan montados en ambos lados de la cupula 42. Un tablero de mandos 46
esta dispuesto entre el manillar 40 y la cupula 42.

El vehiculo de tres ruedas 10 esta provisto de muchos otros componentes y caracteristicas que conoceran los
expertos en la técnica, tales como un sistema de combustible, un sistema de escape, un sistema de lubricacién,
luces trasera y delantera. Como tales, estos componentes y caracteristicas no seran descritos en la presente
memoria con detalle. Sin embargo, se ha de entender que el vehiculo 10 estd sin embargo provisto de tales
componentes y caracteristicas.

Volviendo ahora a la Figura 4, sera descrito un tren de accionamiento del vehiculo 10. El motor 28 acciona un
embrague de multiples placas controlado hidraulicamente 50. EI embrague sera descrito con mas detalle mas
adelante. El embrague 50 trasmite selectivamente el par desde el motor 28 a una transmision 52 del vehiculo 10. La
transmisién 52 es una transmisidon semiautomatica, pero se contempla que podria ser utilizada una transmision
automatica. Se contempla que el embrague 50 podria estar formado integralmente con el motor 28 o con la
trasmision 52. La transmisién 52 acciona un pifidon de accionamiento 54. El pifién de accionamiento 54 acciona un
pifion accionado 56 por medio de una cadena o correa 58. El pifidén accionado 56 acciona la rueda trasera 30. Se
contempla que se podria a omitir la transmision 52 y el embrague 50 podria estar conectado directamente al pifion
de accionamiento 54. Como se ha de entender, en diferentes tipos de vehiculos el motor 28 accionaria la rueda(s) u
otro elemento de propulsién, tal como la cinta de una moto de nieve, a través de un tren de accionamiento
adecuado.

Como se ha mencionado anteriormente, el embrague 50 es un embrague de multiples placas accionado
hidraulicamente 50. Como tal, el embrague 50 es acoplado y desacoplado aplicando presion hidraulica a un pistén
60 del embrague 50. EI embrague 50 es un embrague normalmente abierto 50, y lo que significa que cuando no se
aplica presion o se aplica una pequefia cantidad, el embrague 50 esta desacoplado. Los muelles 62 cargan el
embrague hacia la posiciéon desacoplada (es decir, abierta). Cuando se aplica presion hidraulica, el piston 60 empuja
las placas del embrague 50 juntas, como se describe con mas detalle mas adelante, haciendo de este modo que el
embrague 50 trasmita el par desde el motor 28 a la transmision 52.

Para suministrar presion hidraulica al embrague 50, hay dispuesto un sistema de alimentacion de fluido hidraulico
64. El sistema de alimentacion de fluido hidraulico 64 esta ilustrado esquematicamente la Figura 5. El sistema de
alimentacion de fluido hidraulico 64 incluye un depdsito de fluido hidraulico 66, una bomba de fluido hidraulico 68, y
una valvula 70. El fluido hidraulico utilizado en la presente realizacion para accionar y lubricar el embrague 50 es el
aceite utilizado para lubricar el motor 28. Como tal, el depdsito de fluido hidraulico 66 es el depdsito de aceite del
motor 28. Sin embargo, se contempla que el sistema de fluido hidraulico 64 podria ser completamente independiente
del sistema de lubricacién del motor 28 y utilizar un fluido hidraulico distinto del lubricante de motor tanto para
accionar como para lubricar el embrague 50. También se contempla que el sistema de fluido hidraulico 64 podria ser
completamente independiente del sistema de lubricacion del motor 28 y utilizar un fluido hidraulico distinto del
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lubricante de motor para accionar el embrague 50, y que el lubricante de motor u otro fluido lubricante (y un sistema
que distribucion de lubricante asociado) serian utilizados para lubricar el embrague 50. La bomba 68 es una bomba
eléctrica, sin embargo se contempla que la bomba 68 podria ser un tipo de bomba diferente, tal como una bomba
mecanica accionada por el motor 28. La bomba 68 bombea continuamente fluido hidraulico desde el depdsito 66 al
embrague 50. A medida que el fluido hidraulico esta siendo suministrado al embrague 50 la presion en el mismo
aumenta haciendo de este modo que el piston 60 supere la carga del muelle 62, haciendo finalmente que el
embrague 50 se acople de manera que trasmita el par desde el motor 28 a la transmisién 52. La apertura de la
valvula 70 alivia la presion dentro del embrague 50 y permite que el fluido vuelva al depdsito 66 o a la bomba 68. Por
lo tanto, controlando el ciclo de apertura y cierre de la valvula 68 es posible controlar la presion hidraulica dentro del
embrague 50. Dado que la constante de muelle de los muelles 62 es conocida, es por tanto posible controlar una
posicion de piston 60 del embrague 50 como se describirda con mas detalle mas adelante. La valvula 70 es una
valvula controlada eléctricamente. El ciclo de apertura y cierre de la valvula 70 esta determinado por un controlador
200, descrito con mas detalle mas adelante, que envia una sefial de anchura de pulso modulada (PWM) a la valvula
70. Se contempla que la valvula 70 podria estar dispuesta entre la bomba 68 y el embrague 50 para comunicar de
forma fluida selectivamente la bomba 68 con el embrague 50. También se contempla que la bomba 68 podria ser
una bomba de desplazamiento variable, en cuyo caso puede ser posible eliminar la valvula 70 y la presién hidraulica
dentro del embrague 68 se produce por la variacion del desplazamiento de la bomba 68.

Volviendo ahora la Figura 6, sera descrito el embrague 50 con mas detalle. El embrague 50 es accionado por un
ciguenal 72 del motor 28. El ciglenal 72 tiene un engranaje 74 en el mismo que se acopla con una corona dentada
76 del embrague 50. La corona dentada 76 esta sujeta a un tambor de embrague 78 que gira con la misma. El
tambor de embrague 78 recibe en el mismo una pluralidad de placas de embrague de accionamiento 80. Las placas
de embrague de accionamiento 80 son giradas con el tambor de embrague 78, de manera que giran con el mismo,
pero se pueden trasladar a lo largo del eje rotacional 82 del embrague 50. Las placas de embrague accionadas 84
estan dispuestas dentro del tambor de embrague 78, de manera que cada placa de embrague de accionamiento 80
es recibida entre dos placas de embrague accionadas 84. Las placas de embrague accionadas 84 son giradas sobre
un rotor 86, de manera que transfieren el movimiento rotacional al rotor 86 cuando el embrague 50 esta acoplado.
Las placas de embrague 84 se pueden trasladar a lo largo del eje rotacional 82. El rotor 86 no se mueve a lo largo
del eje rotacional 82. El rotor 86 es girado sobre un arbol de salida 88 haciendo de este modo que el arbol de salida
88 gire cuando el embrague 50 esta acoplado, transfiriendo con ello el par desde el motor 28 a la transmision 52.

Una cubierta 90 esta sujeta en el rotor 86 para girar con el mismo. Una placa extrema 92 estda montada en el
extremo del arbol de salida 88 y gira con el mismo. Se contempla que la placa extrema podria ser omitida o estar
formada integralmente con el arbol de salida 88. El piston 60 esta alojado en el espacio formado entre la cubierta 90,
el rotor 86 y la placa extrema 92. Cuatro muelles 62 (solo tres de los cuales estan mostrados) estan dispuestos entre
la placa extrema 92 y el piston 60. Los muelles 92 son muelles helicoidales, pero se contempla que otros tipos de
muelles podrian ser utilizados. También se contempla que podrian ser utilizados mas o menos de cuatro muelles 62.
Los muelles 62 cargan el pistén 60 alejandolo de la placa extrema 92 (es decir hacia la derecha en la Figura 6). Una
camara de volumen variable 94 esta formada entre el piston y la cubierta 90. El pistén 60 estda montado en una barra
de piston 96 y se puede trasladar a lo largo del eje rotacional 82. El piston 60 se apoya y aplica selectivamente
presién a una placa empujadora 98 que a su vez aplica presion selectivamente a las placas de embrague 80, 84
como se describira con mas detalle mas adelante.

El fluido hidraulico es suministrado a la bomba 68 por medio de la entrada de fluido de embrague 100 y fluye hasta
la camara 94. Como se ha descrito anteriormente, abriendo y cerrando la valvula 70, la presion hidraulica en la
camara 94 puede ser controlada. El fluido hidraulico que se desplaza a la valvula 70 pasa a través de la salida de
fluido de embrague 102. En el caso en el que la presion hidraulica dentro del embrague 50 se haga demasiado
elevada, debido a un fallo de la valvula 70 por ejemplo, una valvula de alivio de presion 104 se abre para evitar el
dafo en el embrague 50 y/o en el sistema de alimentacion de fluido hidraulico 64. Cuando la presiéon hidraulica
dentro de la camara 94 es incrementada, la fuerza aplicada piston 60 por el fluido hidraulico supera la carga de los
muelles 62 y el piston se traslada hacia la placa extrema 92 (es decir, hacia la izquierda en la Figura 6). A medida
que el pistéon 60 se traslada, mueve la placa empujadora 98 en la misma direccion. La Figura 8 ilustra la relacion
entre la presion hidraulica dentro de la camara 94 y la distancia del piston 60 al punto de inicio de contacto de
embrague (KP en la Figura 8). Esta relacion se utilizara en el modo de prelanzamiento 110. El punto de inicio de
contacto de embrague es el punto en el que las placas de accionamiento embrague y las placas accionadas 80, 84
se empiezan a tocar entre ellas como resultado de que la placa empujadora 98 presiona sobre las placas 80, 84.
Como se puede observar en la Figura 8, hasta que el piston 60 alcanza el punto de inicio de contacto de embrague,
el embrague 50 es desacoplado y la relacion entre la presion en la camara 94 y la posicion de piston 60 es lineal
como resultado de la respuesta lineal de los muelles 62 que estan siendo comprimidos (F=kx). Una vez que el piston
60 alcanza el punto de inicio de contacto de embrague, la aplicacién de mas presion dara lugar a que las placas de
embrague 80, 84 sean comprimidas entre la placa empujadora 98 y el rotor 86, acoplando de este modo el
embrague 50, y transmitiendo el movimiento rotacional y el par desde las placas de embrague de accionamiento 80
a las placas de embrague accionadas 84. Como resultado, las placas de embrague accionadas 84 accionan el rotor
86 que acciona el arbol de salida 88. Como se puede observar en la Figura 8, aumentando la presion en el piston 60
una vez que ha alcanzado el punto de inicio de contacto de embrague, continia moviendo el pistén 60 pero a una
velocidad mucho menor. Este desplazamiento es un resultado de que las placas de embrague 80, 84 son
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comprimidas como resultado de la presion que es aplicada sobre ellas. Como se entendera, la reduccion de presion
hidraulica dentro de la camara 94 hace que el pistdn 60 y la placa empujadora 98 en la direccion opuesta de acuerdo
con la relacion ilustrada en la Figura 8, finalmente desacoplen el embrague 50 una vez que el punto de inicio de
contacto de embrague se ha alcanzado.

La cantidad de presion hidraulica que va a ser aplicada al embrague 50, y por tanto la cantidad de par que va a ser
transmitida desde el motor 28 a la rueda trasera 30 por el embrague 50, es determinada por el controlador 200 que
controla el ciclo de apertura y cierre de la valvula 70. Para realizar esto, el controlador 200 esta dividido en dos
controladores como se muestra la Figura 12. Existe el controlador de comportamiento del vehiculo 202 y el
controlador de presion hidraulica 204. El controlador de comportamiento del vehiculo 202 utiliza uno de tres
mapas/modos de control de embrague dependiendo que la condicién de funcionamiento del vehiculo 10 y el motor
28 para determinar el par de embrague que va a ser aplicado por el embrague 50 (es decir, el par en el arbol de
salida 88 del embrague 50). Estos mapas/modos estan disefiados para proporcionar una respuesta de vehiculo
deseada a las entradas por el conductor del vehiculo 10. Dependiendo del tipo de vehiculo, se puede desear una
respuesta mas o menos agresiva. Estos mapas/modos estan disefiados independientemente de los componentes
especificos (embrague 50, valvula 70) que son utilizados en el vehiculo. Los mapas/modos son un modo de
prelanzamiento 110, un ejemplo de una relacion utilizada estando por ello mostrada en la Figura 8, un mapa de
lanzamiento 112, un ejemplo del cual se muestra la Figura 9, y un mapa sincronizado 114, un ejemplo del cual se
muestra la Figura 10. El método de seleccion del mapa/modo de control de embrague 150 utilizado por el
controlador de comportamiento 202 sera descrito a continuacién con respecto a la Figura 7. El controlador de
presion hidraulica 204 toma entonces el par de embrague determinado por el controlador de comportamiento 202 y
determina la sefial de anchura de pulso modulada (PWM) que va a ser aplicada a la valvula 70, lo que dara lugar a
que en la presion hidraulica apropiada sea aplicada al embrague 50 para obtener el par de embrague deseado como
se describira mas adelante con respecto a la Figura 12.

Volviendo ahora a la Figura 7, se describira una realizacion a modo de ejemplo de un método de seleccion del
mapa/ modo de control de embrague 150 utilizado por el controlador de comportamiento del vehiculo 202. El método
150 sera descrito en combinacion con la Figura 12 que ilustra el sistema de control de embrague. El método 150 se
inicia en la etapa 152. En la etapa 154, un sensor de posicién de acelerador 206 detecta la posicion de la palanca
del acelerador 41. El sensor de posicion de acelerador 204 envia una sefial indicativa de la posicion del acelerador
al controlador de comportamiento del vehiculo 202. En la presente realizacion, la posiciéon del acelerador se expresa
en términos de porcentaje de actuacién de la palanca del acelerador 41 (Th %). Cuando la palanca del acelerador 41
no esta accionada (Th % = 0), la palanca del acelerador esta en lo que se conoce como posicion de ralenti. Se
contempla que la posicion del acelerador se podria expresar en otras unidades, tales como el angulo de giro de la
palanca del acelerador, o se podria expresar como un valor sin unidades. El sensor de posicién de acelerador 204
envia la sefial indicativa de la posicion del acelerador por medio de una red de area controladora (CAN), pero se
contempla que podrian ser utilizados otros dispositivos y protocolos de comunicacion.

En la etapa 156, el controlador de comportamiento del vehiculo 202 determina si la palanca del acelerador 41 esta
accionada (Th % > 0). Si la palanca del acelerador 41 esta accionada, el controlador de comportamiento del vehiculo
202 seleccionada el mapa de lanzamiento 112. Si en la etapa 156, en la palanca del acelerador 41 esta en la
posicion de ralenti (es decir, no accionada, Th % = 0), entonces el controlador de comportamiento del vehiculo 202
selecciona el modo del prelanzamiento 110.

Si en la etapa 156, el controlador de comportamiento del vehiculo 202 selecciona el modo de prelanzamiento 110,
entonces en la etapa 158, el controlador de comportamiento del vehiculo 202 ajusta el par de embrague deseado a 0
N m y el embrague 50 es desacoplado. Como se ha descrito anteriormente, y como se ilustra en la Figura 8, cuando
el embrague 50 es desacoplado existe una relacion lineal entre la presion que esta siendo aplicada al embrague 50
y la posicién del piston 60 del embrague 50 (parte a la izquierda del punto de inicio de contacto del embrague KP en
la Figura 8). Como tal, es posible determinar la presién hidraulica que va a ser aplicada al embrague 50 llevando el
embrague 50 al punto de inicio de contacto de embrague. La presion hidraulica esta definida en la presente memoria
como la presién de punto de inicio de contacto. El controlador de comportamiento del vehiculo 202 determina la
presion del punto de inicio de contacto utilizando el modo que prelanzamiento 110 en la etapa 160. El controlador de
presion hidraulica 204 puede realizar cualesquiera ajustes a la presion del punto de inicio de contacto y determinar la
sefial PWM que va a ser aplicada a la valvula 70 para suministrar la presiéon de punto de inicio de contacto al
embrague 50. Un ejemplo de un ajuste realizado por el controlador de presion hidraulica 204 a la presion del punto
de inicio de contacto es con respecto a la temperatura de fluido hidraulico. Un sensor de temperatura de fluido
hidraulico 208 mide la temperatura del fluido hidraulico en el embrague 50 y envia una sefial indicativa de esta
temperatura al controlador de presion hidraulica 204. Se contempla que el sensor de temperatura de fluido hidraulico
208 podria ser sustituido por un sensor de temperatura diferente que mide la temperatura de otro fluido de motor, tal
como el refrigerante de motor, y que la temperatura de fluido hidraulico podria ser determinada o al menos calculada
a partir de la temperatura medida por este sensor de temperatura. Como se entendera, cuando la temperatura del
fluido hidraulico disminuye, su viscosidad aumenta. Por lo tanto, cuando la temperatura del fluido hidraulico
disminuye, la presion hidraulica necesaria para mover el pistén 60 hasta un cierto punto también disminuye. Por lo
tanto, cuando la temperatura del fluido hidraulico disminuye, el controlador de presion hidraulica 204 corrige la
presion del punto de inicio de contacto que va a ser aplicada al embrague 50, de manera que el embrague 50 no
trasmite el par. Llevando el embrague 50 al punto de inicio de contacto de embrague como se ha descrito
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anteriormente, cuando el conductor acciona la palanca del acelerador 41, el tiempo de respuesta del vehiculo se
reduce enormemente, dado que la distancia que el piston 60 tiene que recorrer para acoplar el embrague 50 es
practicamente cero. También se contempla que la presiéon de punto de inicio de contacto podria ser una presién
hidraulica que sea suministrada al embrague 50, con el fin de elevar el embrague 50 cerca del punto de inicio de
contacto de embrague. Desde la capa 160, el método 150 se reanuda en la etapa 154.

Si en la etapa 156 el controlador de comportamiento del vehiculo 202 seleccionada el mapa de lanzamiento 112,
entonces en la etapa 162 el controlador de comportamiento del vehiculo 202 determina la velocidad rotacional de
entrada del embrague 50 (N entrada), que se corresponde con la velocidad de rotacion de las placas de embrague
de accionamiento 80. En la presente realizacion, el controlador del comportamiento del vehiculo 202 realiza esto
recibiendo una sefal procedente de un sensor de velocidad de motor 210 que mide una velocidad de rotaciéon del
motor 28 (es decir, la velocidad de rotacion del cigliefial 72). Dado que la relaciéon de los engranajes 74 y 76 es
conocida, el controlador de comportamiento del vehiculo 202 puede derivar la velocidad rotacional de entrada del
embrague 50 desde la velocidad de motor. Se contempla que la velocidad rotacional de entrada del embrague 50
podia ser determinada por otros medios, tales como medir la velocidad de rotaciéon de la corona dentada 76 o del
tambor de embrague 78 directamente. Después, en la etapa 164, el controlador de comportamiento del vehiculo 202
determina la velocidad rotacional de salida del embrague 50 (N salida), que se corresponde con la velocidad de
rotacion de las placas de embrague accionadas 84 y del arbol de salida 88. En la presente realizacion, el controlador
de comportamiento del vehiculo 202 realiza esto recibiendo una sefial procedente de un sensor de velocidad 212
que detecta a una velocidad de rotacion del arbol 214 (Figura 4) accionando la rueda trasera 30. Dado que la
relacion de las velocidades rotacionales del arbol de salida 88 y del arbol 214 son conocidas, el controlador de
comportamiento de vehiculo 202 puede calcular la velocidad de rotacién de salida del embrague 50 a partir de la
velocidad del arbol 214. Se contempla que la velocidad rotacional de salida del embrague 50 podria ser determinada
por otros medios, tales como medir la velocidad de rotaciéon del arbol de salida 88 directamente o midiendo la
velocidad de rotacion de los pifiones 54 y 56.

En la etapa 166, el controlador de comportamiento del vehiculo 202 compara entonces la velocidad rotacional de
entrada del embrague 50 con la velocidad rotacional de salida del embrague 50 y determina si la diferencia entre
estos dos valores es menor que un primer valor predeterminado (X RPM). En una realizaciéon a modo de ejemplo, el
primer valor predeterminado es 50 RPM. Si la diferencia es mayor o igual que el primer valor predeterminado,
entonces el controlador de comportamiento del vehiculo 202 pasa a la etapa 168 y determina el par de embrague
que va a ser aplicado por el embrague 50 utilizando el mapa de lanzamiento 112. El par de embrague se determina
a partir del par motor y la velocidad de motor (RPM del motor). Como se muestra en la Figura 9, a medida que la
velocidad del motor y el par motor aumentan, el par de embrague deseado también aumenta. La velocidad de motor
se determina mediante el sensor de velocidad de motor 210 como se ha descrito anteriormente. El par motor se
determina utilizando un mapa de par motor 216 que tiene una velocidad de motor y posicion de la palanca del
acelerador 41 como datos de entrada. Una sefal indicativa del par motor es enviada al controlador de
comportamiento del vehiculo 202 por medio de la CAN, pero se contempla que podrian ser utilizados otros
dispositivos y protocolos de comunicacion. Se contempla que el par motor podria ser determinado mediante
cualquier otro medio. Por ejemplo, en lugar de utilizar el mapa de par 216, un médulo de control de motor o el
controlador de comportamiento del vehiculo 202 podrian calcular el par motor a partir de la velocidad del motor y de
la posicién de la palanca del acelerador 41. En otro ejemplo, el par motor podria ser medido utilizando un sensor de
par que el mide el parque en el cigliefial 72 del motor 28. El par de embrague es entonces introducido en el
controlador de presion hidraulica 204 para determinar la sefial PWM que va a ser aplicada a la valvula como se
describe con mas detalle mas adelante. Mientras el mapa de lanzamiento 112 esta siendo utilizado, las placas de
embrague de accionamiento 80 y las placas de embrague accionadas 84 no giran a la misma velocidad y se
deslizan unas respecto a las otras. Desde la etapa 168, el método 150 se reanuda en la etapa 154.

Si en la etapa 166, la diferencia entre la velocidad rotacional de entrada del embrague 50 y la velocidad rotacional de
salida del embrague 50 es menor que el primer valor predeterminado, entonces el controlador de comportamiento
del vehiculo 202 selecciona el mapa sincronizado 114. Después, en la etapa 170, el controlador de comportamiento
del vehiculo 202 compara la velocidad rotacional de entrada del embrague 50 con la velocidad rotacional de salida
del embrague 50 y determina si la diferencia entre estos dos valores es mayor que un segundo valor predeterminado
(Y RPM). En la presente realizacion, el segundo valor predeterminado es mayor que el primer valor predeterminado,
sin embargo se contempla que podria ser el mismo. En una realizacion a modo de ejemplo, el segundo valor
predeterminado es 100 RPM. Si la diferencia es menor o igual que el segundo valor predeterminado, entonces el
controlador de comportamiento del vehiculo 202 pasa a la etapa 172 y determina el par de embrague que va a ser
aplicado por el embrague 50 utilizando el mapa sincronizado 114. El par de embrague deseado es determinado a
partir del par motor y de la velocidad del motor de la misma manera que se ha descrito anteriormente con respecto a
la etapa 168. Como se puede observar en la Figura 10, el mapa sincronizado 114 tiene dos partes principales: la
parte Ay la parte B. En la parte A, el par de embrague varia como respuesta tanto al par motor como a la velocidad
del motor. También, en la parte A, para al menos algunas combinaciones de velocidad de motor y de par motor, las
placas de embrague de accionamiento y accionadas 80, 84 se deslizan unas con relacién a las otras. En la parte B,
el par de embrague varia solo como respuesta al par motor. Se contempla sin embargo que el par de embrague
también podria variar como respuesta a la velocidad del motor en la parte B. También, en la parte B, las placas de
embrague de accionamiento y accionadas 80, 84 giran a la misma velocidad y se dice que estan sincronizadas (de
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ahi el nombre del mapa 114). El par de embrague es entonces introducido en el controlador de presion hidraulica
204 para determinar la sefial PWM que va a ser aplicada a la valvula como se describe con mas detalle mas
adelante.

Desde la etapa 172, el controlador de comportamiento del vehiculo 202 se mueve a la etapa 174 en donde el
controlador de comportamiento del vehiculo 202 determina la velocidad rotacional de entrada del embrague 50 de la
misma manera que la etapa 162 descrita anteriormente. Desde la etapa 174, el controlador de comportamiento del
vehiculo 202 se mueve a la etapa 176 en donde el controlador de comportamiento del vehiculo 202 determina la
velocidad rotacional de salida del embrague 50 de la misma manera que en la etapa 164 descrita anteriormente.
Desde la etapa 176, el controlador de comportamiento del vehiculo vuelve a la etapa 170. Como se entendera, las
etapas 172 a 176 continuaran para ser repetidas, y el par de embrague deseado continuara para ser determinado
utilizando el mapa sincronizado 114, hasta que el controlador de comportamiento del vehiculo 202 determine en la
etapa 170 que la diferencia entre la velocidad rotacional de entrada del embrague 50 y la velocidad rotacional de
salida del embrague 50 es mayor que el segundo valor predeterminado.

Si en la etapa 170, el controlador de comportamiento del vehiculo 202 determina que la diferencia entre la velocidad
rotacional de entrada del embrague 50 y la velocidad rotacional de salida del embrague 50 es mayor que el segundo
valor predeterminado, entonces el controlador de comportamiento del vehiculo selecciona el mapa de lanzamiento
112 y el método 150 se reanuda en la etapa 154.

Volviendo ahora las Figuras 11A a 11C, se describira el cambio en la velocidad del motor a lo largo del tiempo
(Figura 11B) que resulta de un cambio en la posicion del acelerador (Figura 11A) y el cambio a la velocidad del
vehiculo (Figura 11C) resultado del cambio en la posicion del acelerador y el cambio la velocidad del motor (y por
tanto, del par motor) utilizando el método 150 de la Figura 7. Como se puede observar en la Figura 11C, el vehiculo
parte del reposo. Durante el periodo de tiempo A, la palanca del acelerador 41 esta en la posicion de ralenti (Th% =
0), el motor 28 esta girando a una velocidad de ralenti constante y el vehiculo 10 permanece en reposo. Como tal,
durante el periodo de tiempo A, el controlador de comportamiento del vehiculo 202 estd en el modo de
prelanzamiento 110 y el embrague 50 esta ajustado en el punto de inicio de contacto de embrague. Después,
durante el periodo de tiempo B, la palanca del acelerador 41 es accionada y mantenida en una posicién constante
como se puede ver en la Figura 11A. Como se puede ver en la Figura 11 esto da lugar a una velocidad del motor
creciente no linealmente. Durante el periodo de tiempo B, la diferencia de velocidad entre la velocidad rotacional
entrada del embrague 50 y la velocidad rotacional de salida del embrague 50 es mayor que el primer valor
predeterminado (as decir, X RPM). Como tal, el controlador de comportamiento del vehiculo 202 utiliza el mapa de
lanzamiento 112. Esto da lugar a un incremento generalmente lineal de la velocidad del vehiculo. A medida que la
velocidad del motor y el par motor aumentan durante el periodo de tiempo B, el par de embrague aumenta,
reduciendo de este modo la diferencia de velocidades entre la velocidad rotacional de entrada del embrague 50 y la
velocidad rotacional de salida del embrague 50. Al final del periodo de tiempo B, la diferencia de velocidades entre la
velocidad rotacional de entrada del embrague 50 y la velocidad rotacional de salida del embrague 50 es menor que
el primer valor predeterminado y el controlador de comportamiento del vehiculo 202 conmuta al mapa sincronizado
114. Durante el periodo de tiempo C, la palanca del acelerador 41 se mantiene en la misma posicion que en el
periodo de tiempo B, y la velocidad del motor aumenta linealmente. Como resultado de utilizar el mapa sincronizado
114, la velocidad del vehiculo continia aumentando. Las Figuras 11A a 11C ilustran solo un escenario que resulta
de la utilizacion del método 150 de la Figura 7 y de los mapas/modos 110, 112 y 114. Se ha de entender que
dependiendo de la calibracion de los mapas/modos 110, 112 y 114, la respuesta de velocidad del vehiculo resultante
puede ser diferente de la ilustrada en la Figura 11C. Por ejemplo, la velocidad del vehiculo podria aumentar
linealmente o bien en uno o bien en ambos de los periodos de tiempo By C.

Volviendo ahora la Figura 12, el controlador de presion hidraulica 204 sera descrito con mas detalle. Como se ha
descrito anteriormente, el controlador de presion hidraulica 204 toma el par de embrague deseado determinado
como se ha descrito anteriormente por el controlador de comportamiento del vehiculo 202 y determina en base al
par de embrague la sefial PWM que va a ser enviada a la valvula 70 que dara lugar a que sea aplicada la presion
hidraulica correcta al embrague 50 para obtener este par de embrague. El controlador de presion hidraulica 204
incluye un componente de compensacion de par de embrague de temperatura de fluido hidraulico 218, un modelo
inverso de embrague 222, un modelo inverso de valvula 224, y los componentes de adaptacion 226, 228 para los
modelos 222 y 224 respectivamente.

Como se ha descrito anteriormente, a medida que la temperatura del fluido hidraulico disminuye, disminuye su
viscosidad y se puede aplicar una presion menor al embrague 50 para obtener el mismo resultado que a una mayor
temperatura. Por lo tanto, para tener esto en cuenta, el componente de compensacion de par de embrague de
temperatura de fluido hidraulico 218 realiza una correccion al par de embrague determinado por el controlador de
comportamiento del vehiculo 202 reduciendo el par de embrague que sera utilizado para determinar la sefial PWM.
La Figura 13 ilustra una representacion grafica a modo de ejemplo 220 de la coleccion de par de embrague en
funcion de la temperatura del fluido hidraulico. Como se puede observar, cuanto menor es la temperatura del fluido
hidraulico, mayor es la cantidad mediante en la que el par de embrague determinado por el controlador de
comportamiento del vehiculo 202 sera reducida (n6tese que los valores de correccion de par son negativos).
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El valor de par de embrague corregido obtenido a partir del componente de compensacion 218 es entonces
introducido en el modelo inverso de embrague 222. El modelo inverso de embrague 222 es la funcién inversa de una
representacion matematica del comportamiento fisico del embrague 50 (es decir, el inverso de un modelo de
embrague). El modelo de embrague se puede obtener a través de la experimentacion, por ejemplo, determinando
los pares de embrague resultantes de diversas presiones hidraulicas que son suministradas al embrague 50. El
modelo inverso de embrague 222 es la funcion matematica inversa del modelo de embrague y como tal permite que
el controlador de presion hidraulica 204 determine la presion hidraulica que va a ser aplicada al embrague 50 para
obtener un par de embrague deseado. Se contempla que el modelo inverso de embrague 222 podria también tener
la forma de una tabla o mapa de busqueda. Por lo tanto, el modelo inverso de embrague 222 determina la presion
hidraulica que va a ser suministrada al embrague 50 para obtener el valor de par de embrague corregido, obtenido a
partir del componente de compensacion 218. El modelo inverso de embrague 222 esta asociado con el componente
de adaptacion 226. El componente de adaptacion 226 actualiza/modifica el modelo inverso de embrague 222 para
tener en cuenta los cambios en el comportamiento del embrague 50 a lo largo del tiempo resultantes del desgaste
del embrague 50 y/o para tener en cuenta las diferencias entre el embrague 50 que esta siendo utilizado en el
vehiculo 10 y el embrague 50 utilizado para realizar el modelo inverso de embrague 222 que resulta de la tolerancia
de fabricacion (es decir, dos embragues del mismo modelo pueden no comportarse exactamente la misma manera).
Por lo tanto, el componente de adaptacion 226 asegura que la presion hidraulica determinada por el modelo inverso
de embrague 222 proporcionara el par de embrague correcto. EIl componente de adaptacion 226 utiliza el par motor
216 y la presion hidraulica real en el embrague 50 medida por un sensor de presion hidraulica 230 para determinar si
y cémo el modelo inverso de embrague 222 necesita ser actualizado o modificado. En una realizaciéon alternativa, el
componente de adaptacion 226 aplica un factor de correccién a la presién obtenida a partir del modelo inverso de
embrague 222 en lugar de actualizar o modificar el modelo inverso de embrague 222.

El valor de presién de fluido hidraulico obtenido a partir del modelo inverso de embrague 222 es entonces
introducido en el modelo inverso de valvula 224. El modelo inverso de valvula 224 es la funcién inversa de una
representacion matematica del comportamiento fisico de la valvula 70 que funciona en combinacién con la bomba 68
y el embrague 50 (es decir, el inverso de un modelo de valvula). El modelo de valvula puede ser obtenido a través
de la experimentacion, por ejemplo, determinando la presion de fluido hidraulico resultante de diversas sefiales
PWM que estan siendo aplicadas a la valvula 70 que son utilizadas con el embrague 50 y la bomba 68. El modelo
inverso de la valvula 224 es la funcidon matematica inversa del modelo de valvula y como tal permite que el
controlador de presion hidraulica 204 determine la sefial PWM que va a ser aplicada a la valvula 70 para obtener
una presion de fluido hidraulico deseada. Se contempla que el modelo inverso de valvula 224 también podria tener
forma de una tabla un mapa de busqueda. Por lo tanto, el modelo inverso de la valvula 224 determina la sefial PWM
que va a ser aplicada a la valvula 70 para obtener el valor de presién de fluido hidraulico obtenido a partir del modelo
inverso de embrague 222. El modelo inverso de valvula 224 esta asociado con el componente de adaptacion 228. El
componente de adaptacién 228 actualiza/modifica el modelo inverso de valvula 224 para tener en cuenta los
cambios en el comportamiento de la valvula 70 (y la bomba 68) en el tiempo, resultantes del desgaste de la valvula
70 (y la bomba 68) y/o para tener en cuenta diferencias entre la valvula 70 (y la bomba 68) que esta siendo utilizada
en el vehiculo 10 y la valvula 70 (y la bomba 68) utilizada para realizar el modelo inverso de valvula 224 que da lugar
a partir de la tolerancia de fabricacion (es decir, dos valvulas/bomba del mismo modelo que no se comportan
exactamente la misma manera). Por lo tanto, el componente de adaptacion 228 asegura que la sefial PWM
determinada por el modelo inverso de valvula 224 proporciona la presion de fluido hidraulico correcta al embrague
50. El componente de adaptacion 228 utiliza la presion hidraulica real en el embrague 50 medida por el sensor de
presion hidraulica 230 y la compara con la presion de fluido hidraulico deseada determinada por el modelo inverso
de embrague 222 para determinar si y como el modelo inverso de la valvula 224 necesita ser actualizado o
modificado. En una realizacion alternativa, el componente de adaptacion 228 aplica un factor de correccion a la
sefial PWM obtenida del modelo inverso de valvula 224 en lugar de actualizar o modificar el modelo inverso de
valvula 224.

Modificaciones y mejoras respecto a las realizaciones descritas anteriormente la presente invencion pueden resultar
evidentes para los expertos en la técnica. La descripcion anterior esta destinada a ser un ejemplo en lugar de una
limitaciéon. El campo de la presente invencion, por tanto, esta destinado a ser limitado Unicamente por el campo de
las reivindicaciones adjuntas.
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REIVINDICACIONES
1. Un vehiculo (10) que comprende:
un motor (28) que tiene un ciglefal (72);

un embrague de multiples placas controlado hidraulicamente (50) conectado operativamente con el cigienal (72),
incluyendo el embrague (50) al menos una placa de embrague de accionamiento (80) y al menos una placa de
embrague accionada (84);

un arbol de salida (88) conectado operativamente con el embrague (50), transmitiendo selectivamente el embrague
(50) la potencia desde ciguiefal (72) al arbol de salida (88);

un elemento de propulsion (30) conectado operativamente con el arbol de salida (88);

el sistema de alimentacion de fluido hidraulico (64) conectado en comunicacion de fluido con el embrague (50) para
suministrar fluido hidraulico a presion al embrague (50);

un controlador (200) conectado al sistema de alimentacion de fluido hidraulico (64),
estando el vehiculo (10) caracterizado por que:

el controlador (200) recibe una sefial de par indicativa del par motor y controla el sistema de alimentacion de fluido
hidraulico (64) en base a, al menos en parte, la sefial de par en un modo de lanzamiento y en un modo sincronizado;

un sensor de velocidad de motor (210) mide la velocidad del motor (28), estando el sensor de velocidad de motor
(210) conectado al controlador (200) para enviar una sefial de velocidad de motor, indicativa de la velocidad del
motor, al controlador (200), controlando el controlador (200) el sistema de alimentacion de fluido hidraulico (64) en
base, al menos en parte, a la sefial de velocidad de motor en el modo de lanzamiento y en el modo sincronizado; y

un sensor de posicion del acelerador (206) mide la posicion de la palanca del acelerador (41) del vehiculo (10),
en donde, cuando la palanca del acelerador (41) esta accionada:

el controlador (200) controla el sistema de alimentacion de fluido hidraulico (64) en el modo de lanzamiento cuando
la diferencia entre una velocidad de rotacién de la al menos una placa de embrague de accionamiento (80) y la
velocidad de rotacion de la al menos una placa de embrague accionada (84) es mayor que una primera cantidad
predeterminada; y

el controlador (200) controla el sistema de alimentacion de fluido hidraulico (64) en el modo sincronizado cuando la
diferencia entre la velocidad de rotacion de la al menos una placa de embrague de accionamiento (80) y la velocidad
de rotacion de la al menos una placa de embrague accionada (84) es menor que la primera cantidad
predeterminada;

en donde en el modo de lanzamiento la al menos una placa de embrague de accionamiento (80) y la al menos una
placa de embrague accionada (84) se deslizan una con respecto a la otra;

en donde en el modo sincronizado la al menos una placa de embrague de accionamiento (80) y la al menos una
placa de embrague accionada (84) giran juntas a la misma velocidad de rotacién para al menos alguna combinacion
de par motor y de velocidad de motor;

en donde una vez que el controlador (200) controla el sistema de alimentacion de fluido hidraulico (64) en el modo
sincronizado, el controlador (200) continda controlando el sistema de fluido hidraulico en el modo sincronizado hasta
que la diferencia entre la velocidad de rotacion de la al menos una placa de embrague de accionamiento (80) y la
velocidad de rotacion de al menos una placa de embrague accionada (84) es mayor que una segunda cantidad
predeterminada; y

en donde la segunda cantidad predeterminada es mayor que la primera cantidad predeterminada.

2. El vehiculo (10) de la reivindicacion 1, que comprende ademas una transmision (52) que conecta
operativamente el arbol de salida (88) con el elemento de propulsion (30).

3.  Elvehiculo (10) de la reivindicacion 1, en donde el sistema de alimentacion de fluido hidraulico (64) incluye una
bomba de fluido hidraulico (68) y una valvula (70).

4.  El vehiculo (10) de la reivindicacion 3, en donde el controlador (200) controla un ciclo de apertura y cierre de la
valvula (70).

5.  El vehiculo (10) de la reivindicacién 1, en donde el embrague de multiples placas controlado hidraulicamente
(50) incluye al menos un muelle (62) que carga el embrague (50) hacia una posicion abierta.
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6. El vehiculo (10) de la reivindicacién 5, en donde cuando la velocidad rotacional de entrada del embrague (50)
es mayor que la velocidad rotacional de salida del embrague (50) y la posicién de la palanca del acelerador (41) esta
en la posicion de ralenti, el controlador (200) controla el sistema de alimentacion de fluido hidraulico (64), de manera
que el embrague (50) esta en, o cerca de, un punto de inicio de contacto del embrague.

7.  El vehiculo (10) de la reivindicacion 6, que comprende ademas un sensor de temperatura de fluido hidraulico
(208) que mide la temperatura del fluido hidraulico, estando el sensor de temperatura (208) conectado al controlador
(200) para enviar una sefial de temperatura de fluido hidraulico, indicativa de la temperatura del fluido hidraulico, al
controlador (200),

en donde, para hacer que el embrague (50) esté en, o cerca de, el punto de inicio de contacto de embrague, el
controlador (200) hace que el sistema de alimentacion de fluido hidraulico (64) suministre fluido hidraulico al
embrague (50) a una primera presion cuando la temperatura del fluido hidraulico es una primera temperatura y hace
que el sistema de alimentacion de fluido hidraulico (64) suministre fluido hidraulico al embrague (50) a una segunda
presion cuando la temperatura del fluido hidraulico es una segunda temperatura; y

en donde la segunda temperatura es menor que la primera temperatura y la segunda presion es menor que la
primera presion.

8. Un método para operar un embrague de multiples placas controlado hidraulicamente (50) que trasmite
selectivamente un par desde un motor (28) de un vehiculo (10) a un elemento de propulsion (30) del vehiculo (10),
incluyendo el embrague (50) al menos una placa de embrague de accionamiento (80) y al menos una placa de
embrague accionada (84), comprendiendo el método:

determinar un par motor;
determinar una velocidad del motor;

determinar un par de embrague que va a ser transferido por el embrague (50) en base, al menos en parte, al par
motor y a la velocidad del motor, que incluye:

determinar el par de embrague introduciendo el par motor y la velocidad de motor en un mapa de lanzamiento (112)
cuando una diferencia entre una velocidad de rotacion de la al menos una placa de embrague de accionamiento (80)
y la velocidad de rotacion de la al menos una placa de embrague accionada (84) es mayor que una primera cantidad
predeterminada; y

determinar el par de embrague introduciendo el par motor y la velocidad del motor en un mapa sincronizado (114)
cuando la diferencia entre la velocidad de rotacién de la al menos una placa de embrague de accionamiento (80) y la
velocidad de rotacion de la al menos una placa de embrague accionada (84) es menor que la primera cantidad
predeterminada;

determinar una presioén hidraulica que va a ser aplicada al embrague (50) basada en el par de embrague; y aplicar la
presion hidraulica al embrague (50),

cuando se utiliza el mapa de lanzamiento (112), la aplicacion de la presién hidraulica al embrague (50) da lugar a
que al menos una placa de embrague de accionamiento (80) del embrague (50) y al menos una placa de embrague
accionada (84) del embrague (50) se deslicen una con relacion a la otra;

cuando se utiliza el mapa sincronizado (114), la aplicacion de la presion hidraulica al embrague (50) da lugar a que
la al menos una placa de embrague de accionamiento (80) y la al menos una placa de embrague accionada (84)
giren juntas a la misma velocidad de rotacién para al menos algunas combinaciones de par motor y de velocidad del
motor;

en donde, una vez que el par de embrague ha sido determinado utilizando el mapa sincronizado (114), el par de
embrague continia siendo determinado utilizando el mapa sincronizado (114) hasta que la diferencia entre la
velocidad de rotacion de la al menos una placa de embrague de accionamiento (80) y la velocidad de rotacion de la
al menos una placa de embrague accionada (84) es mayor que una segunda cantidad predeterminada; y

en donde la segunda cantidad predeterminada es mayor que la primera cantidad predeterminada.
9. El método de la reivindicacion 8, que comprende ademas:

determinar una posicion de una palanca del acelerador (41) del vehiculo (10);

determinar una velocidad rotacional de entrada del embrague (50);

determinar una velocidad rotacional de salida del embrague (50); y
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suministrar una presion de punto de inicio de contacto con el embrague (50) de manera que el embrague (50) esta
en, o cerca de, el punto de inicio de contacto de embrague cuando la velocidad rotacional de entrada del embrague
(50) es mayor que la velocidad rotacional de salida del embrague (50) y la posicion de la palanca del acelerador (41
a) esta en una posicion de ralenti.

10. El método de la reivindicaciéon 9, que comprende ademas:
medir la temperatura de fluido hidraulico; y

determinar la presién del punto de inicio de contacto en base a la temperatura del fluido hidraulico, de manera que la
presion del punto de inicio de contacto disminuye cuando la temperatura del fluido hidraulico disminuye.

11. El método de una cualquiera de las reivindicaciones 8 a 10, en donde determinar la presion hidraulica incluye
introducir el par de embrague en un modelo inverso del embrague (50).

12. El método de una cualquiera de las reivindicaciones 8 a 11, en donde suministrar la presion hidraulica al
embrague (50) incluye controlar un ciclo de apertura y cierre de una valvula (70) dispuesta aguas abajo de una
bomba de fluido hidraulico (68) que suministra fluido hidraulico al embrague (50).

13. El método de la reivindicacién 12, que ademas comprende determinar una sefial de anchura de pulso
modulada que va a ser aplicada a la valvula (70) introduciendo la presion hidraulica en un modelo inverso de la
valvula (70); y

en donde controlar el ciclo de apertura y cierre de la valvula (70) incluye aplicar la sefial de anchura de pulso
modulada a la valvula (70).

14. El método de la reivindicacién 13, en donde determinar la sefial modulada de anchura de pulso incluye:
comparar la presion hidraulica real con la presion hidraulica introducida en el modelo inverso de la valvula (70); y

adaptar el modelo inverso de la valvula (70) cuando la presion hidraulica real difiere de la presidon hidraulica
introducida en el modelo inverso de la valvula (70).

15. Un sistema de control para operar un embrague de multiples placas controlado hidraulicamente (50) que
trasmite selectivamente el par desde un motor (28) de un vehiculo (10) a un elemento de propulsion (30) del
vehiculo (10), incluyendo el embrague (50) al menos una placa de embrague de accionamiento (80) y al menos una
placa de embrague accionada (84), comprendiendo el sistema:

un controlador de comportamiento del vehiculo (202 a) que determina un par de embrague deseado que va a ser
aplicado al embrague (50) en base, al menos en parte, al par motor y, al menos en parte, a la velocidad del motor,
incluyendo el controlador de comportamiento del vehiculo (202) un mapa de lanzamiento (112) y un mapa
sincronizado (114),

utilizando el controlador de comportamiento del vehiculo (202) el mapa de lanzamiento (112) con el par motor y la
velocidad del motor cuando la diferencia entre una velocidad de rotacién de la al menos una placa de embrague de
accionamiento (80) y la velocidad de rotacion de la al menos una placa de embrague accionada (84) es mayor que
una primera cantidad predeterminada,

utilizando el controlador de comportamiento del vehiculo (202) el mapa sincronizado (114) con el par motor y la
velocidad del motor cuando la diferencia entre la velocidad de rotacion de la al menos una placa de embrague de
accionamiento (80) y la velocidad de rotacion de la al menos una placa de embrague accionada (84) es menor que
la primera cantidad predeterminada,

una vez que el controlador de comportamiento del vehiculo (202) ha determinado el par de embrague deseado
utilizando el mapa sincronizado (114), el controlador de comportamiento del vehiculo (202) continta utilizando el
mapa sincronizado (114) para determinar el par de embrague deseado hasta que la diferencia entre la velocidad de
rotacion de la al menos una placa de embrague de accionamiento (80) y la velocidad de rotacion de la al menos una
placa de embrague accionada (84) es mayor que una segunda cantidad predeterminada, siendo la segunda cantidad
predeterminada mayor que la primera cantidad predeterminada; y

un controlador de presion hidraulica (204) que determina una sefial de control que va a ser enviada a un sistema de
alimentacion de fluido hidraulico (64) para controlar el sistema de alimentacion de fluido hidraulico (64) para
suministrar fluido hidraulico al embrague (50) a una presién que resulta del par de embrague deseado que es
proporcionado por el embrague (50), incluyendo el sistema de alimentacion de fluido hidraulico (64) una bomba de
fluido hidraulico (68) y una valvula (70), siendo la sefial de control determinada en base al par de embrague deseado
y a un modelo inverso de al menos uno del embrague (50) y la valvula (70),
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cuando se utiliza el mapa de lanzamiento (112), la al menos una placa de embrague de accionamiento (80) del
embrague (50) y la al menos una placa de embrague accionada (84) del embrague (50) se deslizan una con relacion
alaotra,y

cuando se utiliza el mapa sincronizado (114), la al menos una placa de embrague de accionamiento (80) y la al
menos una placa de embrague accionada (84) giran juntas a una misma velocidad de rotacién para al menos
algunas combinaciones de par motor y de velocidad del motor.

16. El sistema la reivindicacién 15, en el que la sefal de control es también determinada en base a un componente
de adaptacion (226, 228) del controlador de presién hidraulico (204), adaptando el componente de adaptacion (226,
228) el modelo inverso de al menos uno del embrague (50) y la valvula (70).

17. El sistema la reivindicacion 15, en donde el controlador de comportamiento del vehiculo (202) incluye un modo
de prelanzamiento (110);

en donde el controlador de comportamiento del vehiculo (202) introduce el modo de prelanzamiento (110) cuando la
velocidad de rotacién de la al menos una placa de embrague de accionamiento (80) es mayor que la velocidad de
rotacion de la al menos una placa de embrague accionada (84) y una palanca del acelerador (41) del vehiculo (10)
que esta en una posicién de ralenti;

en donde, cuando esta en el modo de prelanzamiento (110), el embrague (50) es controlado para estar en, o cerca
de, el punto de inicio de contacto de embrague.

18. El sistema la reivindicacion 17, en donde una presion hidraulica que a va a ser aplicada al embrague (50) tal
que el embrague (50) esté en, o cerca de, el punto de inicio de contacto de embrague es modificada en base a una
temperatura de fluido hidraulico.

15



ES 2763434 T3

16



ES 2763434 T3

17



ES 2763434 T3

8l

/ | /I

_/ \
817 9,/ 22

€ Old [ w @

44 /r( o¢
[AA 2 0z -
9c
O ﬁ

,\ / )74

{

/ 8¢ @ VA

Y-
ov o

18



ES 2763434 T3

// /fso

1T~—214

[

54" 58 ‘.56

FIG. 4

AN N NNNNNNNN

—————

68

19



ES 2763434 T3

YINATYA

201 V1V
' op VEWos v13as3a
. HIRCCa B 18 98
9 Ol (=N
\ 06 | N [fbr
Z V@ \ NQ -
2 5 L
D
2 Z X ! 4
Nw NSRS ; \\\ H.N\ - m\u 2 \\\8 N
M i Y a=esa||1
- S = UL
— S \/ S E@Q =
Y, A g \\\
@@ \\ 1 z u / \\\\\ \\
\MM\ = g /,./_/,
09 = \\\ f/
/// 7 7 \.\\ \ oN
m. Wi NG //,,;, S
7 / 7 / 7/ IR
vﬂu | | Ly
\ b0l =% % 0w o 8L e
0 7E A
A S,

20



154'\’

ES 2763434 T3

DETECTAR LA POSICION
DEL ACELERADOR (Th %)

MAPA DE
LANZAMIENTO

!

DETERMINAR LAS RPM DE
) ENTRADA DE EMBRAGUE

(N entrada)

'

DETERMINAR LAS RPM DE
SALIDA DE EMBRAGUE

(N salida)

14

<XRPM"'?

N entrada - N salida

MAPA
SINCRONIZADO

170

N entrada - N salida
>Y RPM ?

NO

DETERMINAR
PAR DE
EMBRAGUE

'

DETERMINAR
N entrada

'

DETERMINAR
N salida

FIG. 7

Si

21

MODO DE
PRELANZAMIENTO

!

PAR DE
EMBRAGUE =0

L 4

DETERMINAR
PRESION DE
PUNTO DE INICIO
DE CONTACTO
DE EMBRAGUE

110

158

168

9

DETERMINAR
PAR DE

EMBRAGUE

12

S

MAPA DE

LANZAMIENTO




ES 2763434 T3

FIG. 8

22



ES 2763434 T3

000000904
e |1 %’6”)1(” é@'

))))

112
e~
PAR DE e [Py
EMBRAGUE 41 1 .t . 5
MAXIMO e ' ) \“ R
T ¢ \W/

EMBRAGUE 4”\)“\\\%“\{ (
““\\\‘\\\W \‘Q\\%\@@“\\\% s
\\\@“\‘\\g\\\\\\“t&\\&\\\@@\“@&@\ e
T R IR R
- &

ISR /) SN o
N -
PAR MOTOR M%}}//W%W;%//fﬂ%/ s
MAXIMO l//{{j’/%ﬁ/’///////,,%w ’2@”//// X RPM DEL MOTOR

e T - .
‘---' MAXIMAS

PAR MOTOR 0 1000 RPM DEL MOTOR

FIG. 9

l" '

W iy, Uy
. Wy 0, -
A

7 /A B B
AT .
AN
i 1 QNN ’
«////,f”/'#//’,"’/'aﬁﬁ”’////f””/’*\\\& '''''''''
PAR DE RN T
EMBRAGUE 4 1 A\ RO
MAXIMO > R
PAR DE
EMBRAGUE
l,“ ..............
’Il' SRR/ /]
vy |7 / /e
PAR MOTOR / /
MAXIMO 0 e

PAR MOTOR

FIG. 10

23



ES 2763434 T3

/ N/ N/ N

|
|
]
|
Th % |
L
|
|
|
|

FIG. 11A

S~ >
alev
\/\

7/ N\ /7 \/ N\

i i
| |
| I
..... o m e e
VELOCIDAD : :
DEL MOTOR | |
|
| |
0 i }
A B C
S 4 5

/ N / N/ \
i |
I |
! I
_____ |

VELOCIDAD r
DEL VEHICULO : :
| |
| I
O i } —

FIG. 11C

24



ES 2763434 T3

e = = s 1 e 2 e 2 S @ e = . = e = s = S % S 5
L

\IU YOITNYHAIH NOIS3dd 3d J40AV1041NOD

¥0¢

N

INOVHENT 1 NON

002

{ ; ; ¢l Old
| e it 1
: 4
> VINATYA === =1 3INOVvYaNI ¢ ---=--"7 VANOE [ == ==mm s m e m s m e mm e !
WM '
i
lhn NOIST¥d ‘dW3L '
082 30 ¥OsN3s | 30 HOSN3s .
8¢ :
— - — — — S— " — — — s 0 it 1 i 1
1 .
: 80¢ :
y v _ 9¢ '
/AN | )= 3novuan3 N !
: 13Q "diN3L !
07300 3a o13aow 3a || NVO/MOLOW |
NOIOV1dvay Nolovldvay | 3 _J dvd -
| 90¢
i IRt HOLOW
44N - NVO/SdL “
VINATYA INOvIdNT i mlm.
1 30 OSYIANI | 30 OSHIANI _ P
O713A0N O13donN _ OTINJIHIA 13a Nd¥ 30 YOSNIS |«
: OLNIINYLYOdINOD v\
I | 13d (174
dNELl,y i ¥OAVIOMINOD
vz NOISIdd | OINOJHIA
_ - avarno1aa . —
YA .M_\A_,_m_w mm v\ 30 JOSN3S i
il |
; IAYA

25



ES 2763434 T3

0¢e

€L Old

(0) 31130V 13A VaNLvy3dNaL

T T 4

1 Il O

YaNLvd3adiNGL 3d NOIOYSNIdWODO

(WN) ¥vd
3d NOIDO3H0D

26



	Primera Página
	Descripción
	Reivindicaciones
	Dibujos

