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REHECHA

MEMORIA  DESCRIPTIVA
para solicitar
PATENTE D E INVENCICN
en
EsPANA

por VEINTE afios
a nombre de REGIE NATIONALE DES USINES RENAULT, entidad
francesa, establecida en 8/10, Avenue Emile Zola, Billan
court (Sena), Francia, por:
"PROCEDIMIENTO DE COMPARACION DE LAS VELOCIDADES DEL MO-
TOR Y DE UN ARBOL UNIDO A LAS RUEDAS SOBRE TRANSMISION
AUTOMATICA CON RELACIONES DE VELOCIDADES DISCONTINUAS,
ESCALONADAS, DE UNA CAJA DE VELOCIDADES PARA VEHICULOS

PROVISTOS DE UN EMBRAGUE".

Desde hace tiempose han ideado y aplicado a
trensmisiones automidticas o semiautomiticas de relacicnes
de velocidad discontinuas para vehiculos automéviles dis—
positivos de comparacidén de la velocidad del motor y de
la velocidad de salida de caja, siendo estos dispositivos
mecénicos o eléctricos y permitiendo el paso de una velo-
cidad a otra.

El invento se refiere a un procedimiento y un

dispositivo de puesta en préctica destinados a obtener
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un funcionamiento répido y suave durante los cambios de —
mercha por wi medio eléetrico de comparacibn de las ve-
locidades. Segin este Procedimiento, en un vehiculo auto-
mévil que incluye un dispositivo de embrague y una caja -
Ge velocidades de mando automitico, las velocidades del —
motor y la del &rbol unido g las ruedas se toman con ayu-
da de 6rganos tagquimétricos gue emiten respectivamente se-
flales eléctricas, siendo modificada una de las sefiales por
Llo menos en relacifn con la marcha metida 0 a meter y estas
seflales se aplican a un dispositivo electrénico de compara~
cibn de las velocidades Para mendar la aceleracibn o lg -
deceleracién del motor ¥ la eleccibn de los momentos para
cada wna de las maniobras necesitadas por el cambio de ve-
locidad en la caja de velocidades; permaneciendo asegurads
la puesta a la velocidad exacta del o de los &rboles in-
termedios de caja por sincronizadores cuya accibn estd -
facilitada, para los descensos, por un reembrague en el -
punto muerto, como 1o realiza un buen conductor en conduc-
cibn manual.

El invento serd descrito ahora haciendo referen~
cia, a titulo de ejemplo, al dibujo anejo, en el cual:

La figura 1 represents el esquems general de -
principio de una transmisibén segln el invento por una ca~
ja de velocidad con dos marchas hacia delante mandadas au-
tomdticamente, siendo la caja del tipo con 4rboles parsle~
los;

La figura 2 es el esquema eléctrico de un dispo-
sitivo comparador de velocidad segin el invento Yy en el -
cual se ha representado,igualmente una parte del dispositi-
vo de alimentacién del embrague de la figura 1;

La figura 3 es la representacién gréfica, en fun-
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cién del tiempo, de la disminucibén progresiva de la co--
rriente en la bobina de embrague al comienzo de los canm
bios de marcha.

En la figura 1, el motor del vehiculo es 1, su
drbol principal de salida 2 lleva un embrague eléctrico
3 compuesto por un plato motor 4 que contiene la bolina
de excitacibn 6 y por un plato movido 5. Naturalmente, el
embrague puede ser de cualquier tipo conocido, de polvo,
magnético o hidraulico, de mando eléectrico o incluso elec-
trostdtico. El plato movido 5 estd unido a un Arbol inter-
medio 7 de la caja de velocidades que arrastra en rotacidn
dog pifiones 8 y 9 engranados respectivamente con pifiones
10 y 11, teniendo el par de pifiones 8/10 la relacién mas
desmultiplicada. Uno u otro de los pifiones 10 y 11 puede
estar acoplado por garras sobre el Arbol 12 bajo la accidn
de una horguilla 13. Las garras estan aisladas por sincro-
nizadores de tipo conocido. El Arbol 12 estd unido a las
ruedasl5 y 16 del vehiculo por elpar de engranajes cbnicos
14, La velocidad del Arbol 12 se mide por un Srgano tagui-
métrico conocido 18 arrastrado por una transmisibn 17. Es-
te Organo 18 puede ser una dinamo o un alternador taguimé-
trico, un emisor de impulsos, etc. Estd unido al aparato
central de comparacién de velocidad y de mando 19 alimen-
tado por la baterfa del vehiculo 20,

La velocidad del motor del vehiculo se mide por
un Orgaeno taguimétrico conocido 21 unido al motor y que
envia sus informaciones al aparato central 19. Este brgano
taquimétrico 21 pueie no funcionar solamente mis que por
una toma de energis sobre el encendido. El aparato 19 ali-

mente el embrague eléctrico 3 por medio de escobillas 22
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y manda, a través de un sistema elédstico 98, un 4rbol 28
que lleva la horquilla 13, por un mecanismo 23 cue puede
ser un motor eléctrico o hidraulico de tipo conocico.

La entrada de los gases en el motor del vehiculo
estd controlada por una mariposs auxilisr 24 unida a un
electroimén de mando 25 cuya o cuyas bobinas estén unidas
al aparato central 19.

El acelerador 26 del vehfculo actua sobre la ma-
riposa 27 principal de los gases independientemente de las
Srdenes dadas por el aparato 19 a 1s mariposa auxiliar 24.
Es posible, sin embargo, no tener mis que unag sols naripo-
sa a costa de wna cierta complicacidn mecénica, siendo in-
troducido entonces un elemento eléstico en el mando seglin
un modo de realizacidén conocido. .

La paleta de contacto 43 unida elésticamente al
acelerador 26 toca en posicién de pié alzado el contacto
100 y en posicién de pié apoyado el contacto 101, estando
unidos estos contactos a los bornes del aparato 19 que lle-
van las mismas referencias, por conexiones no representadas
en la figura l. Igualmente los bormes 32, 33, 36, 37, 38,
41, 42 de 19 estin unidos, por conexiones no representadas,
a contactos de iguales referencias que serin citados des-
pués,

El é&rbol 28 lleva muescas 29 y 30 que mandan la
paleta 31 de un interruptor cuyos contactos de reposo 32 y
33 se tocan cuando la paleta 31 ests en las muescas, posi-
cibén que corresponde al acoplamiento por garras de uno u
otro de los pares de pifiones 8, 10 6 9, 11 de 1la caja de
velocidades.

EL arbol 28 lleva todavia una muescs 34 que man~
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da la paleta 35 de un interruptor cuyos contactos de re-
poso 36 y 37 se tocan cuando la paleta 35 estd en la

muesca, posicibén que corresponde a la ausencia de acopla-
miento por garras de los pifiones de la caja de velosidg——
des, es decir, a un punto muerto (posieibn que corTespon—
de g 1la figura), mientras que en las otras posiciones, es
el contacto de trabajo 37/38 el que estd establecido.

El gparato central 19 lleva botones-pulsadores de
los cuales uno 39 (marcado con "N" que significa "neutro")
manda eléctricamente la puesta en punto muerto de la caja
de velocidades por medio del mecanismo 23 y otro 40 (mar-
cado "A", que significa "adelante") manda la aplicacidn de
las velocidades hacia delante, ya sea directasente, ya sea
por medio de relés segun técnicas conocidas. Un Botén 140,
marcado "R" manda la aplicacién de la marcha atras.

El funcionamiento serd descrito shora con ayuda
de 1la figura 1.

Durante el arrangue, estando la caja de veloci-
dades en punto muerto y el vehiculo parado, y el embrague
no alimentado, el apretamiento de la tecla 40 "adelante
desplaza hacia la izquierda de la figura el Arbol 28 y me-~
te la marcha de los pifiones 8, 10 mis desmultiplicada bajo
la accidén del mecanismo 23.

La puesta en marcha del motor en velocidad bajo
el efecto del acelerador 26 hari gumentar la sefial proce-
dente del 6rgano 21 y provocari durante el arranque la ali-
mentacidn progresiva del embrague 3 por medio del aparato
central 19, segin un proceso biem conocido.

Cuando la velocidad del vehiculo sea suficiente,

el generador 18 unido g las ruedas, hars elaborar por el
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aparato central 19 una Orden de abandono del par 8710 y de
toma de par menos desmultiplicado 9/11 que se produciré
segin el modo siguiente, caracteristico del invento:

12) El corte de la corriente en el embrague 3
sera progresivo mientras comienza la maniobra de salida del
par 8/10, estando comprendida la duracién de la progresivi-
dad del corte entre algunas centésimas y algunzs décimas de
segundo para los vehiculos de turismo usuales.

2¢) Ia orden de cierre de la mariposa 24 no serd
dadas mas que cuando la velocidad del motor tienda = hacerse
ligeramente superior a la "velocidad del vehfculo" fdesig-
nando esta Wltima expresidn la velocidad de lg parte unida
a las ruedas que el motor debe arrastrar normslmente). Esto
ocurrird cuando el embrague no transmita ya un par suficien-
te. Con este fin, la sefial del generador 21 seri comparada
con la del generador 18 por el aparato central 19, teniendo
en cuenta la relacién de desmultiplicacidén del par 8, 10.

La prictica de las transmisiones automiticas con
marchas escalonadas ha mostrado, en efecto, que inversiones
muy breves del sentido del par motor eran sensibles a los
pasajeros del vehiculo. El funcionasmiento més suave para
los cambios de marcha se consigue cuando en ningin momento
la velocidad del motor es inferior a la "velocidad del
vehiculo"; aguella serd incluso de preferencis ligeramente
superior.

32) Toda corriente serd suprimida en el embrague
3 cuando la garra que une el pifibn 10 con el 4rbol 12 es-
cape 0, de prerferencia, un poco antes. No siendo el mando
de la horgquilla 13 instantineo, esta condicidn es realiza-

ble.
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42) E1 mecanismo 23 aplica shora, por medio de
la horquilla 13, el par 9, 11, mientras gque, estando ce-~
rrada lamriposa 24, la velocidad del motor 1 continda
disminuyendo.

5a) Cuando los contactos 32 ¥ 33 de acoplamien-
t0 por garras del par 9, 11 se cierrgn, es enviada co--
rriente al embregue pero sin que esta -operacidn ezsté re-
lacionada con la apertura de la mariposa 24, Al comienzo
de la operacién, la "velocidad del motor" serid casi sieme-
pre superior a la "velocidad del vehiculo" giendo las de-
celaraciones del motor menos répida que el cambio de mar-
cha y tendiendo las dos velocidades a aproximarse una a
otra bajo el efecto del par transmitido por el embrague 3.

62) Cuando la "velocidad del motor" no es ya mas
que ligeramente superior a la "velocidad del vehiculo",
siempre - por comparacidn de las velocidades de los generg-
dores 18 y 21, teniendo en cuenta la marcha metida, el apa-
rato central 19 de la brden de reapertura progresiva o no
a la mariposa 24, La operacidn de paso a una marcha menos
desmultiplicada ha terminado.

31 por una raszbn cualguiers (maniobra de la mari-
posa principal 27 o aumento de la pendiente gue sube el
vehiculo), la velocidad viene a descender por debajo de la
velocidad de regulacibn, el generador 18 hard elaborar por
el aparato central 19 la 6rden de abandono del par 9, 11y
de toma del par 8, 10 mis desmultiplicado.

Dursnte toda la operacidn de cambio en descenso,
la velocidad del motor estd controlada, una vez que la br-
den ha sido dada, por la comparacidn de las velocidades

"motor/ruedas" teniendo en cuenta la marcha a meter, con-
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trariamente a lo que ocurre para los cambios ascendentes

donde, hasta la salida de la garra de la marcha més des-
multiplicada, la comparacién se hace teniendo en cuenta
el par todavia aplicado.

Se puede resumir, por consiguiente, como sigue
la sucesibn de las operaciones, caracteristica docl presen-
te invento:

12) El corte de la corriente en el embrsgue es
progresivo mientras comienza la maniobra de salida del
par ¢, 1ll.

22) Ia mariposa auxiliar 24 permanece mbierta,
eg decir, que desde que el embrague 3 cesa de transmitir
un par suficiente, la "velocidad del motor" gumenta.

32) El sumento de la "velocidad del motor" 1 no
estard limitado més que si rebasa sensiblemente la “velo-
cidad del vehfculo”, teniendo en cuenta la nueva relacibn
de desmultiplicacibn a aplicar.

42) Una vez que la horguilla 13, bajo la accidn
del servomecanismo 23, ha alcanzado la posicibn "punto
muerto", es enviadg corriente gl embrsgue 3 para aproximar
1ls velocidad del Arbol 7 a la velocidad del motor 1, depen~
diente a su vez de lag velocidad de las ruedas bajo ls ac-
cibn de la comparacidén de las velocidades.

525 El servomecanismo 23 recibiri una 6rden de
detencibn en el punto muerto si en este momento la "veloci-
dad del motor" no ha llegado a ser por lo menos igual a la
"velocidad del vehiculo" para la nueva relacién de desmul-
tiplicacidn a aplicar.

6¢) Una vez que se abandona el punto muerto, la
corriente del embregue 3 queda suprimidsg.

72) El mecanismo 23 apoya sobre el sincronizador
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del par 9, 11 por medio de lg horquilla 13 y el acopla-
miento por garras se efectua sin dificultad.

89) Al cerrar este acoplamiento por garras los
contactos 32 y 33, el aparato central 19 envia corriente
al embrague, mientras que el motor es reacelerado pajo
la dependencia del mecanismo de comparacién de las velo-
cidades.

Los contactos 43/100 y 43/101, unidos al pedal
de acelerador, sirven para impedir el envio de corriente
y la detencién en el punto muertocusndo el acelerador es
levaentado,.

Lz figura 2 es el esquema eléctrico de un dis~
positivo comparador de velocidad segin el invento, dado
a titulo de ejemplo de realizacibén. En la parte derecha
de la figura, se ha representado igualmente una parte del
dispositivo de alimentacibén del embrague de la figura 1.
Para simplificar la explicacidn del funcionamiento, se ha
elegido un dispositivo analbgico de comparacién de las ve-
locidades, suministrando los generadores 18, unido a las
ruedas, y 21, unido al motor, ambos, una tensién creciente
con su velocidad. Estos serén por ejemplo glternadores ta-
quimétricos.,

El emisor 44 de un transistor NPN 45 va, a tra-
vés de un diodo rectificador 46, al generador 18 unido a
las ruedas, siendo el sentido de paso del diodo hacia el
generador. Egte emisor 44 estd unido igualmente al énodo
de un diodo 47, yendo el cédtodo de este diodo al punto A
cuyo potencial estd fijado por la relacibn de las resisten~—
cigss 48 y 49 que constituyen un divisor de tensibn entre

los polos positivo y negativo de la bateria del vehiculo
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20 a través de la llave de contacto 50. EL potencial del
emisor 44 estd regularizado por un condensador de almace—
naje 51 al cual estd asociada una resistencis de descarga
52,

La base del transistor 45 estd unida a través -
de una redstencia limitadors 53 ¥y un diodo 54 a un extre-
mo del bobinado del generador 21 unido al motor, estando
unido el cdtodo del diodo 54 al generador. Entre el diodo
54 vy la resistencia 53 esti conectada la armadurs negati-
va de un condensador de regularizacibén 55 al cual esti aso-
ciada una resistencia de descarga 56. Las armaduras positi-
vas de los condensadores 51 y 52, asi como,el gensrador 18
retornan al polo positivo de la baterfa por la llave 50,

El colector del transistor 45 va tembién al polo
positivo de la bateria a través de dos resistencias 57T v
58 colocadas en serie y cuyo punto comin estd reunido en -
la base de un transistor ENP 59 que constituye con el tran-
sistor PNP 60 una béscula monoestable. A este fin, el colec-
tor del transistor 59 esti reunido direchamente a la base
del transistor 60 y al polo negativo de la bateris a través
de la resistencia de acoplamiento 61. Los emisores de los
transistores 59 y 60 tienen en comfn hacig el polo positivo,
la resistencia 62, estando inserto ademds el diodo 63 en -
el circuito de emisor del transistor 60 para compensar lg
tensidén de desecho colector-emisor del transistor 59 cuan-
do éste es conductor.

La Bobina del decelerador 25 une el colector del -
transistor 60 al polo negativo, estando colocado un diodo -
de recuperacibén 64 en paralelo sobre la bobina. EL colector

del transistor 60 zlimenta iguelmente, a través de un diodo
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65 en el sentido de paso y una resistencig 66, la bobina
67 de un relé 68. Un condensador 103 esti colocado en pa-
ralelo sobre la bobina 67 que temporiza tanto durante la
carga (gracias a la resistencia 66) como durente La des—
carga.

El retorno de la bobing 67 al polo negativo de
la bateris se efectua principalmente a través de los con-
tactos 36, 37 cerrados en el punto muerto.

El relé 68 posee un contacto de trabajo 69 que
asegura el retorno al polo negativo del brgeno de mando 23
de la horquilla de caja 13. Este 6rgano de mando es, por
ejemplo, un motor eléctrico cuyo mando de marcha J la in-
versibén de sentido estdn asegurados por una caja 70 de re-—
1és o de semiconductores bajo la dependencia de los boto-
nes de mando 39 y 40 (véase figura 1) y del generador 18
unido a las ruedas segin un procedimiento conocido. El
retorno de masadel motor 23 puede estar asegurado igual-
mente por los contactos 37/38 cerrados cuando la caja de
velocidad no estd en el punto muerto,

El retorno al polo positivo de la bateria de los
enrollamientos del generador 21 unido gl motor puede efec-
tuarse, o bien en reposo de un relé 72 cuando la paleta
74 tocs al contacto de reposo 73 unido al extremo de enro-
llemiento del generador 21, o bien, por el contrario, en
trabajo cuando la paleta T4 toca el contacto de trabajo 75
unido a la toma intermedia del generador 21. La relacién de
las tensiones asi proporcionadas por el generador 21 es
aproximadamente la misma que la relacidén de las desmulti-
plicaciones de los pifiones 8/10, 9/11, siendo proporciona-

da lg tensibn mis débil sobre la relacién méas desmultipli-
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cada.

Este relé 72 posee una segunda paleta T8 unida
al contacto 36 que toca la paleta 37 cuando la caja esté
en punto muerto. El contacto de reposo 76 estd unido al
contacto 38 que gmegura un retorno al polo negativo al bx
gano de mando 23 cuando la caja no esti en el punto muer-
to. El contacto de trebajo 78 estd unido a través de la
bobine 80 al contacto 43/101 establecido desde que se
aprieta sobre el acelerador del vehiculo, rebornando la
paleta 43 a la llave 50,

Habiendo sido levantado el pié del acelerador,
la paleta 43 toca el contacto de reposo 100 que estd unido
a una bobina 99 del relé 68 cuyo extremo retorna al polo
negativo de bateria. El retorno de motor 23 estard asegu-—
rado asi siempre en posicidn "pie glzado'.

El relé 81 posee una segunda bobina 82 unida,
por un lado, a la llave 50 a través de los contactos 41,

42 cerrados cuando el mecanismo de mando 23 ha terminado

su carrera comprimiendo al resorte 98 (véase figura 1) y
aplicendo uno de los sincronizadores de la caja de veloci-
dad y, por dro lado, & los contactos 32, 33 cerrados cuan-
do la horguilla de caja ha terminado su movimiento y el
acoplamiento por garras de una marcha hs sido obtenido. EL
contzcto 33 estd reunido al polo negativo de la bateria.

La bobina 79 del relé 72 estd unida, por un lsdo, a la lla-
ve 50 y, por elotro, al polo negativo a través del contac-
to 83 cerrado cuando la Srden de aplicacifn o de retorno

a la marche mds desmultiplicade es dada, especialmente bajo
la accién de un mecanismo conocido mandado por el generador

18 unido a las ruedas del vehiculo o incluso por el pulsa-

- 12 =
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dor 40 (véase figura 1),

Del contacto 83 al contacto 32 estén dispuestos -
igualmente en serie una resistencia 84 y un diodo 85, en el
sentido de paso. La resistencia 84 tiene un valor que pueda
mentener el relé T2 en trabajo cuando los contactos 32, 33
estén cerrados, pero no atraer dicho relé, El diodo 85 impi-
de la reciproca por el contacto 83 para la bobins 382,

Se ha representado igualmente en la figura 2 la -
parte de tipo conocido de la alimentacibn del emhrague 6 ne-~
cesaria para la comprensibn del funcionamiento general, Esta
alimentacibn comprende dos transistores PNP 86 y 87, siendo
el transistor 87 un transistor de potencia en el eircuito -
colector del cual estd colocada la bobina 6 del embrggue 3 -
que retorna por la paleta 89 del relé 81, ya sea a través -
del contacto de reposo 88 a la llave 50, ya sea al polo ne-
gativo de la bateria a través del contacto de trabajo 90, -
En paralelo, sobre la bobina 6, estd dispuesto un circuito —
Llimitador compuesto por un diodo 91 en serie con un condensa-
dor 92 y una resistencia 93, estando reunido el cdtodo del
diodo 91 al colector del transistor 87, estando unido igual-
mente dicho colector al polo negativo a través de ung resis-
tencia 94 que asegura el paso de una corriente de desmagneti-
zacibn a la bobina 6 cuando el relé 81 estd en reposo, en -
periodo de cambio de marcha.

El emisor del transistor 87 estd unido al c¢itodo -
de un diodo 95 cuyo 4nodo va a la llave 50, mientras que la -
base del transistor 87 estd unida, por una parte, a la llave
50 a través de una resistencia 102, por otrs parte, al colec-
tor del transistor 86, retornando este colector al polo nega-

tivo a través de la reistencia de acoplamiento 96 y el con~



10

15

20

25

30

tacto 32, 33. El emisor del transistor 86 va a la llave -
50 mientras que en su base 97 son aplicadas sefiales elgbho-
radas de manera conocida a paritir de la velocidad del motor
1l y que permiten una alimentacidn del embrague 6 yze aumen-—
ta con la velocidad del motor.

El funcionamiento del dispositivo de la figura 2
seré descrito ahora con ayuda de las figuras 1, 2 y 3.

Se supone metido el par, 8, 10 (cuya relacibn es
la nmés desmultiplicada) bajo la accibn del mecanismo 23, y
el vehiculo parado, con el motor girando al ralenti. Ia -
alimentacibn de la bobina 6, en relacién con la velocidad -
del motor, se efectua de la manera conocida siguiente:

Egtando cerrado el fin de carrvera 32, 33 de la -
horquilla de caja, asi como los contactos 41, 42 del meca-
nismo 23, el relé 81 entra en accidn por su bobina 82 ce-
rrando el contacto 89, 90, lo que asegura la alimentacién -
de la bobina 6 por la bateris 20 a través del transistor -
87, el diodo 95 y la llave 50, ELl envio de una onda positiva
a la base 97 del transistor 86 blogquea a éste y hace circu-
lar uns corriente en 87 y 6, cuyo valor medio dependeri de
las formas de onda aplicadas en la base 97 (segin técnicas
conocidas) en relacién con la velocida del motor 1.

El contacto 83 estd cerrado, por que ha habido -
orden, manual o automftica de la primera velocidad, es de-
cir, que el relé T2 estd en accibén, de donde se deriva: el
cierre de los contactos T4, 75, estendo en servicio sola-
mente una parte de los enrollamientos del generador 21,

En tanto que la tensién medig del .generador?, -
unida al motor, sea inferior a la del punto A, habida cuen-

ta del umbral de los diodos 47, 54 y de la unibn base-emi-
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sor de 45, este Qltimo transistor serd conductor, es decir,
que 59 lo serd también y que 60 no lo serd, no estando ali-
mentada la bobina 25 por este hecho: la mariposa auxiliar
24 permaneceri abierta y el arranque del vehfculo seri po-
sible bajo la accibn del acelerador 26 a pesar del hecho -
de que en el curso del arranque (a consecuencia del patina-
miento del embrague ) la "velocidad del motor" sez netamen-
te superior a la "velocidad del vehiculo".

Cuandé el potencial del generador 18 ssa superior
al del punto A, con relacibén al positivo comin, el poten-
cial del emisor 44 evolucionari como el del generadour 18, -
Es deseable que el potencial de desecho directo del diodo -
46 sea ligeramente superior al del conjunto del diodo 54 -
y de la unién base-emisor de 45,

8i, en un momento dado, la tensidén del generador -
21 viniera a ser un poco superior g la del generador 18, -
el transistor 45 cesaria de ser conductor y la bobinag 25 -
estaria alimentada, cerrando la mariposa 24,

Habiéndose obtenido el acoplamiento, la velocidad
del motor 1 serd practicamente igual a la del vehiculo apro-
ximadamente de la marcha metida y la mariposa 24 permanerers
abierta,

Cuando el aparato central 19 elabore en funcibn de
la velocidad del vehiculo y de la carga del motor segin por-
cedimientos conocidos una orden de paso a la marcha menos -
desmultiplicada del par 9, 11, el contacto 83 se abriré, -
pero el relé 72 no vendrd a reposo més que durante la apertu-
ra del contacto de final de carrera de la horgquilla 32, 33.
A partir del comienzo del funcionamiento del meeanismo 23 -
(que alarga el elemento eldstico 98 de mando de horquilla)

el contacto 41, 42 se abrird haciendo pasar el relé 81 a re-

- 15 -
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poso y cerrando el contacto 88, 89, de maners que el en-
rollamiento 6 termina entonces sobre si mismo a través
del transistor 87 y el diodo 95.

La figura 3 es la representacidn de la varia-
cién de la corriente 1 en la bobina 6 en funcidn del tiem
po t a partir de la pﬁesta en reposo t7 del relé 81, de-
creciendo entonces la corriente exponencialmente el va-
lor iy (punto a) al valor i3 (punto c).

Cuando, para wna intensidad i, (punto b) en el
instante t, variable con la posicién del acelerador 26,
el embrague 3 no transmita ya un par suficiente, so pon-
dréd a patinar y la velocidad de motor aumentara, origi-
nando entonces el cierre de la mariposa auxiliar 24 que
limita la velocidad del motor.

Después de una carrera suficiente de la horqui-~
1lla 28, el contacto de fin de carrera 32, 33 se abriri,
haciendo al transistor 87 no conductor (instante t3, co—
rriente i3, punto c de la figura 3), La corriente en la
bobina 6 disminuiri entonces rapidamente, no encontrando
ya cierre mas que en el diodo 91 el condensador 92 y la
resistencia 93. La resistencia 94 hace circular entonces
una ligera corriente inversa en la Dbobina 6.

Se ha obtenido, por consigulente, un desenbra-
gue progresivo, pero sin embargo total, con control de la
velocidad del motor sobre la marcha 8,10.

Lg apertura del contacto 32, 33 de fin de carre-~
ra de horguilla, en el instante t3, lleva a reposo al re-
1é 72 que cierrs los contactos 73, T4 poniendo en servicio

la totalidad de los enrollemientos del generador 21, de

menera que la comparacibn de las velocidades se hace a par
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tir de este momento sobre la base de la nueva relacibn
a aplicar.

Ninguna detencién del mecanismo 23 estd previs-
ta en el punto muerto, uniendo todavia entre si ei contac-
to 76, 77 a los contactos 36 y 37.

La aplicacién del par 9, 11 de marcha menos des-
multiplicada, se traduce, en primer lugar, por el cierre
de 41, 42 y luego de 32, 33, lo que deja a 72 en reposo,
pone 81 en trabajo y realimenta el embrague 6. e veloci-
dad del motor, que habia decrecido lentamente durante el -
cambio de marcha, disminuye ahora répidamente bajo el efec—
t0 del acoplamiento del embrague. Una vez que la tensién -
del generador 21 unido al motor llega a ser del mismo br-
den que la del generador 48 unido a las ruedas, la bobina
25 es desalimentada y la mariposa 24 agbierta de nuevo; el
embrague ha terminado.

El retorno a la marcha mds desmultiplicada, efec-
tuado, ya sea manualmente, ya sea automiticamente, comien-
za por el cierre del contacto 83 seguido de la apertura de
41, 42 y luego de la aperturs de 32, 33. Habiendo entrado -
en accibén el relé 72 2 partir de la brden, la comparacidn
de las velocidades se efectua sobre la base de la marcha -
més desmultiplicada, antes incluso de que el contacto 32,
33 de fin de carrera de horguilla haya sido abierto., Ex-
cepto esto, el proceso de desembrague es idéntico al del -
aumento de velocidades. El motor 1 serd acelerado y no de-
sacelerado a partir del punto b de la figura 3, si el ace-
lerador 26 es apretado,

Antes del paso al punto muerto, el retorno del -

motor 23 al polo negativo de la baterfa se efectua por los
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contactos 37, 38. En punto muerto, estos estén cortados
en beneficio de los contactos 37, 36. EL motor 23 y la
horquilla 13 se detienen, pues, en punto muerto, estando
cortados los contactos 76, 77 ¥y 69.

El relé 81 entra entonces en accibn por la bo-
bina 80 puesto que los contactos 43/101, 78/77, 36/37 estén
cerrados, alimentando la bobina 6. E1 4rbol 7 awrenta,
pues, de régimen, estando acoplado el motor.

Una vez que la comparacidn de las velocidades ha
dado una érden de cierre de la mariposa 24, es decir, de
alimentacién de la bobina 25, la bobina 67 pone en irabajo
el relé 68 después de un cierto retraso debido a la tempo-
rizacifn por el condemsador 103. El contacto 69 estd cerra-
do y el motor 23 reanuds su marcha. La temporizacidén garan-
tiza un tiempo minimo de puesta en velocidad del Arbol 7.

El reembrague es idéntico al descrito anteriormen-
te.

Durante los descensos de marcha con pie alzado,
la puesta en velocidad del motor no puede tener lugar. EL
cierre del contacto 43,100 alimentaz la bobina 99 y pone un
retorno permanente en el polo negativo del motor 23 que no
se detendri por consiguiente en el punto muerto. No habra
tampoco reembrague en el punto muerto.

Conviene incluir en el marco del presente inven—
t0 la deceleracidén o la aceleracibén del motor por medios
conocidos distintos de la mariposa auxiliar 24, descrita
en la figura 2, especialmente por variacién de avance gl
encendido seglin la patente espafiola ndmero 297.296 del 6
de Julio de 1964 por la misma solicitante con el titulo:

"Yrocedimiento para comseguir la desaceleracidn de un mo-
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tor de combustidn interma de un vehiculo autombévil'. En
el caso del ejemplo de realizacidm de la figura 2, del
dibujo anejo a la presente memoria, el colector del tran-
sistor 45 deberia estar unido, en aplicacibn del-invento
anterior que se acaba de citar, a un punto sensible de
los circuitos.

Esta solicitud que corresponde a la presentada
en Francia, el dfa 11 de Marzo de 1.964, con el nimero
P.V. 967.025, se acoge a los beneficios del articulo 51

del vigente Estatuto sobre Propiedad Industrial.

- N OT A =~

Los puntos de invencidn propia y nueva que se
presentan para que sean objeto de esta solicitud de Paten-—
te de Invencién en Espafia, por VEINTE afios, son los siguien
tes:

1l.- Procedimiento de comparacién de las veloci-
dades del motor y de un Arbol unido a las ruedas sobre
transmisibn automdtica con relaciones de velocidades dis-
continuas, escalonadas, de una caja de velocidades para
vehiculos provistos de un embrague, caracterizado por que
siendo tomadas la velocidad del motor y la del arbol unido
a las ruedas con ayuda de Organos taguimétricos que emiten
respectivamente sefiales eléctricas, siendo modificada una
de las sefiales por lo menos en funcibn de la marcha metida
o a meter, estas sefiales se aplican a un dispositivo elec-
trénico de comparacidn de las velocidades y mandan la ace-

leracibn o la decekracibén del motor en el curso de los cam—

- 19 -
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bios de marcha.

2.- Procedimiento seghn 1, en el cual unos ele-
mentos que detectan el final de carrera de las hourquillas
de lz caja de velocidades sirven para modificar la o las
sefiales emitidas por el o los bérga,os unidos a lac ruedas
o al motor del vehiculo, siendo estos elementos, dz prefe-
renclia, uno o varios contactos eléctricos.

3.~ Procedimiento segin 1 en el cual un elemento
gue detecta el punto muerto de la caja de velocidalGes per-
mite el reembrague en el punto muerto con vistas a hacer
aumentar la velocidad del &rbol de entrada de cajz durante
los descensos de narcha.

4.- Procedimiento segin 1 en el cual el par trans
mitido por el embrague es cortado progresivamente al comien
70 de los cambios de marcha.

5.- Procedimiento segln 1 en el cual, durante el
pas0 a una marcha menos desmultiplicada, la comparacién de
las velocidades se hace sobre la base de la marcha todavia
metida en tanto que no ha sido sbandonado el final de carre-~
ra de la marcha metida. M&s all4, la comparacibén se hace so-
bre la base de la marcha a neter,

6.~ Procedimiento segin 1 en el cual, durante los
pasos a una marcha més desmultiplicada, la comparacidn de -
las velocidades se hace sobre la base de lz marcha s meter
una vez que la orden de cambio de marcha ha sido dada, inde-
pendientemente del estado del o de los finales de carrera.

7.- Procedimientc segin 1, en el cual, durante los
pasos a una marcha més desmultiplicada, la horguilla de ca-
ja se detiene en el punto muerto y no lo abandona mis que -

después de un clerto retardo a partir de la igualacidn de
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las velocidades del motor y del vehiculo, habida cuenta -
de la marcha a meter.

8.- Procedimiento segin 1 en el cual no astd pre-
vista ninguna detencién en el punto muerto para lcs pasos -
g una marcha menos desmultiplicada.

9.~ Procedimiento segin 1 en el cual la compara-
cibn de las velocidades no se efectua por debajo Ge una -
cierta velocidad del vehiculo para permitir el arranque.

10,- Procedimiento segin 1, en el cual, eu el cur-
so de 1lo0s cambios de marcha con acelerador apretado, la ve-
locidad del motor no es nunca inferior, habida cuenta de -
la relacibdn de desmultiplicacién metida o a meter, a la ve-
locidad de la parte unida a las ruedas del vehiculo.

11.- Dispositivo de comparacién de las velocida-
des del motor y de un &rbol unido a las ruedas sobre trans-
misibn automdtica con relaciones de velocidades discontinuas,
escalonada, de una caja de velocidades para vehiculos, carac-
terizado por que la velocidad del motor y las del &rbol uni-~
do a las ruedas son tomadas con la ayuda de érgancs tagquiné-
tricos que emiten respectivamente sefiales eléctricas, siendo
uno por lo menos de los brganos taguimétricos unidos a las -
ruedas o al motor una dinamo o un alternador taquimétrico que
suministra una tensidn proporcional a su velocidad.

12.- Dispositivo segin 11, caracterizado por que -
el bobinado de una de las dinamos o de uno de los alternado-
res taguimétricos por lo menos posee tomas que permiten Ob-—
tener una tensibn diferente segin la marcha metida o la mar-
cha a meter.

13.~ Dispositivo segin 12, caracterizado por que

wna de las tomas por lo menos esté conectada por medio de -
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un relé que puede ser puesto en accidn por un contacto -
cerrado cuando es dada una orden de marchas mis desmulti-
plicada. Durante el paso a la velocidad desmultiplicada su-
perior, dicho relé permanece en accién por una resistencia
de mantenimiento en tanto que no ha sido abandonado el Ffin
de carrera de la horguilla de caja correspondientc a la -
marcha a abandonar,

14.- Dispositivo seglin 11, caracterizadv por que
la tensibn rectificada procedente del generador unido al -
motor es aplicada a la base de un transistor cuyo emisor -
estd unido, por una parte, al senerador unido a iag ruedas,
¥ por otra parte, a una tensibn fija por medio de diodos —
antirretorno, de tal manera que dicho transistor sea conduc-
tor en tanto que la velocidad del motor es inferior s un -
clerto valor que depende a su vez de la velocidad del — -
vehiculo, més 2ll4 de un 1imite superior de esta ultima; el
colector de dicho transistor est4d unido a un amplificador
que controlala aceleracifn o la deceleracibn del motor.

15.- Dispositivo segin 14, caracterizado por que
el amplificador es una béscula monoestable de tipo, conocido
que comprende un transistor de entrada y un transistor de -
salida en el circuito colector del cual ests colocads la -
bobina de un electroimén que actda sobre une mariposa suxi-
liar de carburador que corta o restablece los gases,

16.- Dispositivo segin 14 6 15, caracterizado -
porgue el amplificador alimenta igualmente a través de un
circuito retardador compuesto por una resistencia ¥y un -
condensador, la bobina de un reld, no siendo posible el re-~
torno a baterfa del vehiculo de dicha bobina mis que en pun-—

to muerto, y dicho relé posee un contacto de trabajo que -
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es cerrado, por consiguiente, en punto muerto con un cier-
t0 retardo cuando ha sido obtenida la igualdad de las velo-
cidades, habida cuenta de la marcha a meter,

17.~ Dispositivo segtin 11, caracterizado por que
el mecanismo de mando de las horquillas de caja 25 un mo-
tor elebtrico 23 cuys alimentacibn, durante el paso del -
punto muerto, es interrumpida durante los pasos a una velo-
cidad mds desmultiplicada por un relé cuya bobina ests ex-
citada por un contacto mandado por la orden de aplicacibn.
Ia alimentacién es restablecida luego por un conbacio de -
trabajo del relé despubs de la igualacién de las velocida~-
des y habida cuenta de la marcha a meter.

18,- Dispositivo segin 11, dispuesto sobre un -
vehiculo que tiene un embrague eléctrico cuya alimentacién,
a partir de la bateria del vehiculo, comprende, dispuestos
en serie a partir de la llave de contacto, un diodo, un pri-
mer transistor, la bobina del embrague y los circuitos li-
mitadores que le estén asociados, la paleta de un relé con
dos bobinas; la base de dicho transistor esta unida direc-
tamente al colector de un segundo transistor y al otro ex-
tremo de la bateria a través de una resistencia de acopla-
miento y un contacto de fin de carrera de la horquilla de
la caja de velocidades, estando unido el emisor del segundo
transistor a la llave de contacto, en la base de este segun-—
do transistor son aplicadas sefiales en relacibn con la velo-
cidad del motor con vistas a obtener, de una manera conoci-
da, una corriente progremivamente creciente con la velocidad
del motor del vehiculo en la bobina de embrague; en posicibn
embragada, este segundo transistor es no conductor.

19.- Dispositivo segin 18, caracterizado por que -
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el circuito de la primera bobina del reld citado comprende
un contacto cerrado solamente en los extremos de la carrers
del motor de mando de la horquilla de caja que eetd uwnida
elisticamente a dicho motor, y un contacto cerrado solamen—
te en los extremos de la carrera de dicha horquiila de ca-
Jja, siendo tales las disposiciones anteriores que, al comier
zo de los cambios de marcha, la apertura de un conbtacto ma-—
niobrado por el motor de mando de la horquilla lleva el re-
1é a reposo haciendo disminuir exponencialmente la corrien—
te en la bobina de embrague, permaneciendo el primer tran-
sistor conductor por el cierre todavia mantenido del contac-
to mandado positivamente por la horguilla de caja.

20.~ Dispositivo segin 19, caracterizado por que
el relé es puesto en trabajo en el punto mmerto por su -
segunda bobina cuando se cumplen las condiciones "gcelers-
dor apretado", durante el paso a una marcha mis desmultipli-
cada y en el punto muerto,

21.- Dispositivo segin 19, caracterizado por gque
el envio de corriente a la bobina de embrazgue y la detencibn
en punto muerto son suprimidos con el pié alzado del acele-
rador por conitactos dispuestos a este efecto y que actlan —
sobre los relés.

22.= Procedimiento d¢ comparacibn de las veloci-
dades del motor y de un 4rbol unido a las ruedas sobre trans
nisibn automdtica con relaciones de velocidades discontinuas.
escalonadas, de una caja de velocidades para vehiculos pro-
vistws de un embrague.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que ante-
cede, representado en los dibujos que se acompafian ¥y con -

los fines que se han especificado,.
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Esta memoria coneta de veinticinco hojas escri-

tas a méquina por una sola cara.

Madrid,
P. A

Po Co - 25 -
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