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MEMORTA DESCRIPTIVA
que se presenta para unir a la solicitud
de
PATERTE DE INVENCION
formulada el 5 de febrero de 1.964, con el W 296.117
en
E S P A K a
por VEINTE afios
a nombre de REGIE NATIONALE DES USINES RENAULT, enti-
dad francesa, establecida en Francia, 8/10, Avenue Enmi-
le Zols, Billacourt (Sena) Prancia, por: A
"UN DISPOSITIVO DISCRIMINADOR DE LOS CAMBIOS DE HRSLACION
EN CAJAS AUTOMATICAS DE VEHICULOS*®

En las cajas de velocidades automfiticas de
vehiculo gque tienen varias relaciones mecénicas, es in-
teresante hacer variar 1ls ley de acoplamiento progresi-
vo del embrague en funcién de la relacibn o velocidad
metida. En particular, el retorno a laz velocidad més
desmultiplicada que utiliza pares y aceleraciones im-
portantes debe ser muy progresivo. Por el contrario,
el paso a una velocidad poco desmultiplicada requiere
leyes bastante rigidas para el placer de conducir y el

mane jo del embrague. Sste resultado puede ser fzcilmen-
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te obtenido con un embrague eléctrico y especialmente
los de pblvo magnético.

El dispositivo discriminador de los cambios
de velocidad objeto del presente invento utiliza un re-
14 con dos enrrollamientos de igual sentido que funcio-
na como memoria que recibe las érdenes de un mando de
contactos eléetricos escalonados que mandan 1los cam -
bios automlticos de velocidad de caja de velocidad ¥y
los transmite, después de discriminacibn, a un disposi-
tivo electrénico de alimentacién de la bobina de embra-
gue.

Un segundo relé combinado con el primero Der—
mite extender esta discriminacién asegurando a la vez
funciones esenciales para 1la pucsta en marcha del vehi-
culo.

21 mando puede ser de cualquier tivo conoci-
do y especialmente ael tipo de corrientes de Poucault
¥y recibir sus informaciones de la velocidad del vehfcu—
1o y de la posicibn del acelerador.

Bl dispositivo electrénico de alimentacién
del embrague puede ser igualmente de cualquier tipo co-
nocido y especialmente del descrito en la patente del
13 de febrero de 1963 nfmero 284.755 por: “Alimentacién
para embragues eléctricos de vehiculos" de la solicitan—
te, que prevé para el reacoplamiento del embrague una
ley de intensidad funcién de la velocidad motor y del
tiempo, modificaﬁle haciendo variar una resistencia
de amortiguacién,

La figura 1 es uns representacién esguené-
tica de los érganos de un vehfculo automévil y de los
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principales elementos del dispositive del invento.

La figura 2 es el esquema eléctrico de prin-
cipio dado a titulo de ejemplo no limitativo de un dis-
positivom segln el invento aplicado a wna caja de velo-
cidad con tres relaciones mandadas por un servomecanis-
mo y que posee un embrague eléctrico fGmico que sirve pa-—
ra la puesta en marcha y desacopladc durante los cambios
de velocidad. ILa alimentacibn del embrague es la descri-
ta en la patente citada.

De una manera general, aplicado a un vehiculo
automédvil que tiene un motor, un embrague y una caja
de velocidad con relaciones mGlitiples, el invento per-
sigue mandar el embrague por bobina electromagnética
en los nmomentos oporiunos, en concordancia con las mo-
dificaciones de las velocidadeé mandadas por un aparate
de mando de ital manera que el reembrague se efectua se-
g6nn una ley de progresividad que varia seg@m la veloci-
dad metida y més particularmente siendo la progresivi-
dad més lente cuando la nueva velocidad es mAs desmul-
tiplicada que la anterior y siendo més rdpida en el
caso inverso.

De manera mfiy esquemética, se ha representado
en la figura 1 el invento aplicado a un vehiculo que
tiene un motor 38, un embrague de platos 39-40, accio-
nado por una bobina 107, y una caja de velocidad de la
cual so0lo un par de pifiones 41-42 ha sido representado.

El mando 7 de +tipo conoecido sometido a la
accidn de la velocidad del vehiculo actfa, por una par—
te, sobre la caja de veloecidad para mandar el cambio
automdtico de las velocidades y, por otra varte, sobre
286147
iy
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un dispositivo de alimentacibén 16 provisio de relés

21 y 25, que esté encargado de alimentar la bobina

107 de corriente cuya ley varia segln la velocidad

que acaba de ser metida y segfn el sentido de aumento

o disminucién de las velocidades en el cual ha sido to-

madsa esta relaciébn.

De menera mas detallada, el motor 38 lleva

un dispositivo de encendido 48 que contiene el con-

densador 129 y el ruptor 128 unido al primario 127 de

una bobina 49, volviendo el circuito a la llave de con-—
tacto 102 pbr el primario 126 del transformador de la

alimentacién electrénica 16 que contiene los dos relés

a1y 25 que no han sido representados para no recargar

la figura. Al ciglefial del motor est4 unido el plato
motor 39 del embrague que contiene la bobina 107, mien-
tras que el plato movido estd unido a pares de pifiones
41 y 42 que transmiten en posicién embregada el par del
motor al &rbol 44, siendo elegida la relacién por la
horquilla de caja 43 mandada por el mecanismo 1A a 3A.
Solo una, horquilla ha sido representada para la senci-
llez de la figura. E1 &rbol 44, unido a las ruedas del
vehiculo lleva pifiones que arrastran en rotacibén un
im&n 45 que tiende a hacer girar por reaccién debida
a las corrientes de Foucault una campana conductora
46 atraida por una espiral. La campana estd unida por
el 4rbol 37 a los contactos eléciricos 1 a 6, consti-
tuyendo el conjunto el mando 7 que da érdenes funcibn
de la velocidad a la caja 14 a 34 y a los relés 21 y
25.

Ta bobina 107 del embrague es alimentada por
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la baterfia 101 a través de la llave de contacto 102,
el diodo 103, el transistor 105 y los contactos de
trabajo del relé 9, haciendose el retormo de la bobina
107 al polo negativo de la bateria 101 por la masa.

El invento sersd descrito ahora haciendo refe-
rencia a la figura 2. Los elementos de la alimentacién
olectrénica 16 del embrague segfin la patente citada han
sido designados por las cifras de referencia utilizadas
en dicha patente citada, perc aumentadas en 100. Los
elementos no esenciales para la comprensibén de la pre-
sente patente han sido suprimidos.

Bl mando 7 del tipo conocido que manda los canm-
bios de velocidad de caja posee una primera paleta mévil
de contacto 5 unida a un eje 37 y que toca el contacto
fijo 6 en posicibn parada y a las velocidades reducidas
del vehfculo as{ como una segunda paleta 4 unida elédsti-
camente a la primera y que esifé a tope sobre el contacto
1 a las velocidades reducidas, sobre el contacto 2 a las
velocidades elevadas y toca el contacto 2 a las veloci-
dades intermedias. Estos contactos 1, 2, 3, mandan res-
pectivamente los mecanismos conocidos 14, 24, 34, metien
do las velocidades correspondientes de la caja de velo~-
cidad cuando la velocidad del vehiculo aumenta. A este
fin, estos mecanismos estén unidos a la bateria 101 a
través de la llave de contacto 102 y de los contactos
de mando 7. E1 circuito de mando del mecanismo 1A de
primera velocidad puede ser interrumpido manualmente
por el contacto 36 para obtenzr el punto muerto. Estos
mecanismos 1A a 3A serén, por ejemplo, electroimanes o
un motor eléctrico mandado por relés.

[N
B
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Durante el periodo de un cambio de velocidad
desde la separacién de una garra hasta la aplicacién
de la otra, el contacto correspondiente 1B o 2B o 3B
es abierto interrumpiendo el circuito de la bobina 8
de vn relé 9 unido a la baterfa 10l a iravés de la lla-
ve de contacto 102 y dichos contactos 1B, 2B, 3B, en se-
rie. Zste relé 9 posee dos paletas 1l y 14 que btocan res-
pectivamente en reposo los contactos 10 y 13 y en traba-
jo los contactos 12 y 15. La bobina 107 del embrague es-
t4 unida directamente por frotadores no representados
a las paletas 11 y 14. E1 contacto 12 estd unido al con-
tacto de llave 102. E1l contacto 15 estd unido al colec-
tor del transistor de potencia PRP 105 de la alimenta-
cibn electrbnica 16, mientras que el contacto 13 esté
unido al polo negativo a través de una resistencia 17.
Esta alimentacién electrémica conocida 16 se-
gfn la patente citada recibe la informacién velocidad
mnotor del vehiculo por un transformador 125 que posee
un enrollamiento de poca resistencia 126, colocado
en serie con el primerio 127 de la bobine de encendi-
do y el ruptor de encendido 128 sobre el cual esté& colo-
cada en paralelo la capacidad 129. Un segundo enrolla-
miento 124 carga el condensador 121 a través de los
diodos 103'y 123, E1 sentido de los enrollamientos del
transformador y de los diocdos es tal que cada abertura
del ruptor 128 carga positivamente durante un tiempo
sensiblemente constante el condensador 121 por el lado
unido a la base del transistor 114 del tivo PnP que se
encuentra asf{ blogueado a cada onda de carga. Entre las

ondas de carga, el condensador 121 se descarga en la
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resistencia 149 regulable cuyo otro extremo esté unido
al polo negativo de la bateria por con contacto de tra-—
bajo 20 y 1la paleta 19 de un relé 21 con dos bobinas 22
¥y 23. Zste contacto 20 estd unido igualmente a la lave
de contacto 102 a través de un condensador depbsito 151
de gran capacidad y la resistencia de protecciébn 150,
Cuando el relé 21 viene a reposc separando 19 y 20, el
condensador 121 se descarge todavia pero menos rédpida-
mente, en la resistencia 122 en paralelo sobre 121, ha-
ciendo el condensador 151 "progresiva™ en cuanto a é1
la apertura de los contactos 19 y 20. Considerando el
contacto entre 19 y 20 establecido, cada onda de carga
que bloguea 114 permite la polarizacibn de la base del
transistor 105 vpor la resistencia 115 unida por un lado

al colesctor de 114 y a la base de 115 y por el otro

al polo negativo de la bateria. ¥l transistor 105 es he
cho conductor y el circuito dé potencia es establecido
por lo tanto a través de la llave 102, el diodo 103, el
transistor 105 y la bobina 107 siempre que el relé 9 es-
t& en trabajo, es decir, que los contactor 11 y 12, 14

¥ 15 se toquen, ¥y un impulso de corriente circule en

el embrague. Cuando el condensadof 121 esté descargado,
es decir, entre las ondas de carga, la resistencia 149
polariza el transistor 1l4 que pasa & ser conducior re-
duciendo su potencial de colector a un valor insuficien-
te para polarizar la base de 105 cuya corriente se inte-
rrumpe. El diqdo 110 colocado enitre el colector de tran-
sistor 105 y el polo negaiivo, evita al transistor sobre-
tensiones perjudiciales para su duracién. La corriente

en la bobina 107 es asi cortada en forma almenada, aumen-
3 =~ o /S 2
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tando la relacién tiempo de conduccibn o tiempo de no
conduccidn con la frecuencia de encendido, puesto que
las ondas de carga tienen una duracién sensiblemente
constante, hasta alcanzar la relacibén de conduccién de
100 por 100, cuando los contactos 19 y 20 estén cerra-
dos.

Cuando estos contactos se abren, la corriente
en la bobina 107 toma valores crecientes en funcibn del
tiempo transcurrido y de la velocidad motor hasta el
valor méximo, siendo alcanzado &ste finalmente cual-
quiera gue sea la velocidad motor. En efecto, las ondas
de carga del condensador 121 cargan en sentido inverso
el condensador 151 g travéds de 1z résistencia 149 que
pasa a ser inoperante.

El transformador 125 posee otros dos enrolla-
mientos auxiliares de amortiguacibdm 132 y 133 coloca-
dos en serie con inyeccibn de corriente continua por
la resistencia 131. E1l extremo del enrollamiento 132 es-
t4 wnido al polo negativo, estando unido el extemo del
enrollamiento 133 a la conexién 24. La ramificacién
de una resistencia de amortiguacién 148 entre este pun-
to 24 y el polo negativo toma una parte de la energla
de las ondas de carga del condensador 121 reduciendo
su duracién y su amplitud y reduciendo, 2 iguwal fre-
cuencia del ruptor 128, la corriente en la bobina 107
puesto que la relacibn de tiempo de conduccién dismi-
nuye. E1 cambio de valor de resistencia originarid un
acoplamiento mas o menos suavefdel embrague.

Las resistencias de amortiguacién son pues-

tas en circuito por el juego de los contactos de los
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relés 21 y 25 cuya conexibn consiituye la esencia del
presente invento.

La bobina 23 del relé 21 estéd unida por una
parte al polo negativo de la bateria y, por otra par-
te, a la paleta 11 del relé 9, estando unida por su
parte la bobina 22 por un lado a la llave de contacto
102 y, por el otro, al contacto 6 establecido a bajo
régimen;

‘ Bl relé 25 posee dos bobinas de igual senti-
do aé enrollamiento 26 y 27,une poseen un extremo co-
nfn unido a la llave 102. E1 otro extremo de 26 esté
unido &l contacto 6 a través de un diodo separador 28,
mientras que el otro extremo de 27 estd unido al con-
tacto 1 a través de una resistencia 29 y al contacto 3
a través de un diodo separador 30. lLa resistencia 29
tiene un valor tal que el enrollamiento 27 pueda man-
tener en trabajo el relé 25 pero no atraerlo cuando

el contacto 1 solo estd cerrado. La paleta 32 de este
relé 25 toca en reposo el contacto 31 y en trabajo

el contacto 33. La §aleta 32 estd unida al:enrollamiento
133 por la conexién 24, mientras que el contacto de re~
poso 31 estd unido por la resistencia 148 al contacto
de reposo 18 del relé 21 cuya paleta 19 vuelve al po-
lo negativo de la bateria,

Del contacto de reposo 31 del relé 25, parte
ademés una resistencia 34 que termina en un contacto
ic cefrado cuando la primera velocidad, la mas des-
multiplicada, mandada por el mecanismo 1A esté metida
o cuando la orden ha sido dada, haciendose el retorno

del contacto 1C al polo negativo de la bateria. Bl con-

A A
-
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tacto de trabajo 33 del relé 25 estd unido a una re-
sistencia 35 unida al contacto 3C cerrado cuando la
tercera velocidad, la menos desmultiplicada esté me-
tida o cuando la orden ha sido dada, haciendose el

retorno de contactos 3C igualmente al polo negativo.

. 1 funcionamiento podré sef ahora breve-
mente descrito puesto que el funcionamiento de la ali-
mentacién electrénica 16 lo ha sido hasta la conexifén
24,

Partiendo de una velocidad nula del vehiculo,
girando el motor =&l ralenti y después del cierre ma-
nual del contacto 36 que ha metido la primera veloci-
dad, mandado por 1A puesto que el contacto 1-4 estd
cerrado. El contacto 5-6 es establecido, los dos re-
1és 21 y 25 estén en trabajo, por la bobina 22 para
el relé 21 y por las bobinas-é6 ¥ 27 para los relés 25,
no estando recorrida sin embargo la bobina 27 mas que
por una corriente reducida llamada de mantenimiento.

Estando estaﬁlecido el contacto 19-20, 1la
ley de corriente en la bobina del embrague 107 no se-
réd funcibn mas que de l= velocidad motor. Fo estando
ramificada sobre la conexién 24 ningunaz resistencia,
puesto que el relé 25 estd en trabajo y el contacto
3C esta abierto, se ovtiene uma ley rigida para la
puesta en marcha del vehiculo que tiene lugar una vez
qQue el apretamiento del acelerador hace aumentar el
régimen motor y por lo tanto la corriente en el embra~
gue. :

Llegada a una velocidad del vehiculo a la

cual se estd o bien en la proximidad, o bien por enci-

™ B : 6
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ma del tiempo de conduccién 100 por 110 éel iransistor
105, la paleta 5 abandona el contacto 6 wesaliileniando
la bobina 22 ¥y llevando el relé 21 a reposo de donde
se deriva la separacidén del contacto 19-20, y el csta-
blecimiento del contacto 16-19. La accién del coenden=~
sador depbsito 151 lleva progresivamente, en funcién
del tiempo transcurrido desde la apertura 18-19, 1la
corriente a la bobina 10 7 a su valor méximo, sino habia
sido alcanzado ya, 11 relé 25 permanece en trabajo por
su enrdllamieﬁto 27, Por este hecho, la conexibn 24 per-
manece en circuvito abierto y no hay durante la apertufa
de 5-6 una disminucibén momentanea de intensidad bajo
el efecto de la resistencia 148, lo que geria el caso
8i 24 estuviera wnido directamente a 18 sin pasar por
el contacto 31-32, .

Al continuar gumentando la velocidad del vehi_
¢culo, la paletg 4 abandona el contacto 1 para ir sobre
el contacto 2 provocando: 

12) El paso a reposo del relé 9 por el contac-
to 23, haciendo circular en la bobina 10 7 una ligera
corriénte inversa de desmagnetizacidén y no ya lo corrien-
te de transistor 105

22).e1 retorno a trabajo del relé 21 por la

bobina 23 alimentada por el contactoc 10 unido a la llave

- 102, lo que recarza o "rearma" el condensador 1513

32) el paso a reposo del relé 25;

4¢) la aplicacibn de la segunda velocidad bajo
la accibén del mecanismo 24 que cierra entonces cl contac-
to 2B;

52) el retorno a trabajo del reléd 9 realiment
. N g A -
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do normalmente al emdrague;

62) el cretorno a reposo del relé 21, puesto que
la paleta 11 estd de nuevo unida al polo ncegativo por el
contacto 1l2. A

Lstando establecidos los contactos 31-32 y 18-19,
la conexién 24 estéd unidé entonces al polo negativo por
la resistencia 148, de donde se derivae una intensidad en
el embrague segln una ley funcibn de la velocidad motor ¥y
del tiempo, siendo la ley de velocidad del motor nmas sua-
ve que durante la puesta en marcha. =1 acoplamiento se con-
sigue sin sacudidas.

Ay seguir aumentando 1g velocidad, la palcta 4
abandona el contacto 2 por el contacto 3, y el proceso des-
cerito més arriba vuelve a empezar, pero al venir el reléd
25 a trabajo con su enroliamiento 27 e través del diodo 3o,
al final de operacibn la ley de suavizacién es controlada
por la resistencia 35 de valor mas elevado que la resisten-
cia 148, siendo esiablecidos los contactos 31-33 y 3C. La
ley en funcibn de la velocidad motor sersd mas rigida que
para el paso a la segunda velocidad.

Eventualmente, se podrén suprimir 35 y 3C. utili-
zando la ley de puesta en marcha., A cada paso de veloci-
dad cualguiera gue sea 21, viene a trabajo "rearmando® el
condensador 151.

51 la velocidad del vehiculo viene a disminuir,
la paleta 4 vuelve al contacto 2 originandoumel paso g la
segunda velocidad y el retorno a reposo del relé 25, de
donde se deriva el reestablecimiento en circuito de la re-
sistencia 148.

Disminuyendo todavia la velocidad del vehiculo,

- 12 - sl ™Y A A —7
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a la primera velocidad, pero no estando cstablecido el

contacto 5-6, la bobina 27 no puede atraer al relé 25

a trabajo no estando alimentada mas que a través de la
resistenqia 29. El1 relé 25 permanece, pues, en reposo

y al final de operacién de entrada en primera velocidad,
la resistencia 148 por el contacto 18-19 y 34 por él
contacto 1C son puestas en paralelo entre la conexidén

24 y el polo negativo de la baterfa. La ley de corriente
en funcién de la velocidad motor y del tiémpo, durante
el reacoplamiento, es por consiguiente todavia mas suave

que durante los otros pasos.

* velocidad del vehiculo mas baja todavia, el
contacto 5-6 se restablece y vuelve a las condiciones de
puesta en marcha, estando el relé 21 en trabajo.

la combinacibén de los relés 21 y 25 asi como
el mando 7 de contactos escalonados permite, pues, dis-
criminar los diferentes pasos de velocidades Y especial-'
mente la salida y la entrada de la primera velocidad. Se
evita igualmente una'caida tempbral de intensidad duran-
te la apertura del contacto de baja velocidad 5-§.

Lesresistencias 34, 35, 148 pueden ser susti-
tuidas por impedancias complejas tales como resistencias,
condensadores, bobinas de induccibén, uniones de diodos
sobre transistores, etc. ... con vistas a obtener tal lgy
de corriente deceada.

Para facilitar la aplicacibn de las velocidadés
y suvavizarlas, el relé 25 podrla llevar contactos auxilia-
res que actuaran por ejemplo por medio de un electroiman
sobre la mariposa del carburador para acelerar autométice-

RN I
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mente el notor durante los pasos 2 una velocidad des-

- multiplicada.

La presente solicitud que corresponde a 1la
presentada en Francia, con fecha 6 de febrero de 1.963,
bajo el N2 P.V. 923.948 se acoge a los beneficios del
articuleo 51 del>vigente Estatuto sobre Propiedad Indus-

trial.

N 0T &

Los puntos de invenciébn propia y nueva gue
se presentan ?ara gue sean oﬁjeto de la presente soli-
citud de Patente de Invencibn en Espafia por VEINSE afios,
son los siguientes:

l.,- Un dispositivo discriminador de los cam-
bios de mercha en cajas autométicas de vehiculos carac-

terizado por 1la combinacibén de un regulador de mando de

"los cambios en funcidn de la velocidad que posee con-

tactos escalonados, y un relé discriminador de dos arro—
llamientos conectados cada uno de ellos a contacto de

dicho regulador y a una fuente de corriente, siendo uno

‘de los arrollemientos capaz ftmicamente de mantener el

relé en posiciébn de trabajo, pero no de atraerlo, a fin
de diseriminar voxr el funcionamiento del relé en 1las
maniobras de contacto de velocidad creciente de aquellas

de -velocidad decreciente, pudiendo ser los contactos es-—

- calonados del regulador unostransistores hechos de cone-

ductores sucesivamente.

7t

U

Sl

s

2.- Un dispositivo de acuerdo 035 :,Kﬁu?fiﬂl;;
?7'} :
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e
caracterizado porque el relé de dos arrollamientos 1lle-

va uno o varios contactos de reposo o trabajo que ac-

than sobre la alimentacién del embrague eléctrico del

vehiculo a fin de modificar las leyes de progresividad

de la corriente en los periodos de embrague.

3.~ Un dispositivo de acuerdo con los puntos
1 0 2 caracterizado porque uno al menos de los contac-
tos del regulador y especialmente aguel gque da la rela-

cién mas desmultiplicada posee un contacto auxiliar pues-

~ 1o en accibén a una velocidad un poco inferior a aquells

del contacto principal de cambio de relacién, y el arro-
llamiento fuerte del relé discriminador estd conectado
a contacto auxiliar, mientras que el arrollamiento de
mantenimiento estélconectado al contacto principal.

4.- Un dispositivo de acuerio con el punto
3 caracterizado porque ol contacto auxiliar manda igual-
mente el trdbajo y el reposo de un segundo relé cuyos
céntactos estén colocados en serie con los del primero
Yy con el elemento corrector de la alimentacién del en~
brague, evitando esta combinacibn en el arranque para
?elocidades del vehiculo intermedia entre la maniovra
del contaétb auxiiiar y la del contacto principal una
caida temporal e intensidad en el embrague.

5.~ Un dispositivo de acuerdo con los puntos

1 a 4 caracterizado porque unos contactos accionados

por los mecanismos de mando de l1los cambios de relacién
son puestos en sefie 0 en paralelo directamente o a
través de los elcmentos de acopiamiento tales como re~
sistencia, condensadores, bobinas de induccibn, ete.
con los contactos de trabajo y/o réposo del reld dis-

288117
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criminador a fin de facilitar o suavizar los cambios
e relacibn y especialmentc para suevizar ¢l rctorno
a la marcha nmes desmultiplicada.

6.-~ Un dispositivo discriminador de los cam-—
bios de relacién en cajas éutométicas de venhiculos.

el y como se ha doscrito en la memoria que
antecede representada en los dibujos que se acompafian
y para los fines que se han cspecificado.

La presente menoria coﬁsta de dieciscis ho-

jas escritas a méquina por una sola cara.

iTadrid, &3 @\Bﬁ W

P.A‘
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