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El presente invento se refiere a un sistema de

control hidrdulico para trensmisidén automética de vehicu-
los.

Segin el presente invento se provee un siste-
ma de control hidréulico para una transmieién.autonética
que incluye una pluralided de dispositivos de acopla
miento que pueden actuar cada uno para establecer una rela
cidn de accionsmiento particular, por lo menos dos vélvulas
de cambio que tienen cada unma una posicidn de cambio e una
velocidad mis alta y wnz posicién de cambio e una velocidad
mis baﬁa y que estédn adaptadas en cada posicidn para prepa
rar la tranemisién para uns relacidn de accionamiento par-
ticular estableciendo las conexiones de flwido para aco-
plar uno de dichos dispositi#os de acoplamiento y para va-
ciar otro de dichos dispositivos de acoplamicnto, un par de
vdlvulas de escape, uns para cada vne de las valvulas de
cambio, que estén adaptadas para hacer variar la velocidad
con la ocual se vacia dicho fluido bajo presidén de dicho
otro dispositivo de acoplamiento cuando diche valvula de
camblio se desplaza hasts su posicidén de cambio a we velo-

cided més alte, un par de valvulas de temporizacién, une

~ para cada una de dichas vélvulas de cembio, adaptadas para

hacer variar la velocidad del suministro de presién a di-
cho primer dispositivo de mcoplamiento cuando diche vélvu-

la de cambio se desplaza haste su posicidén de cambioc a une

velocidaed més baja, con lo cual cada cambio de relacion he

cho por dichas vdlvulas de cambio al desplazarse hasta sus

posiciones de cambio a wna velocidad mas baja, estd contro

‘lado por wna vélvula de temporizacidn separads y cada cam-

bio de relzeidn hecho por dichas vdalvulas de cambio al deg
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plazarse hasta sus posiclones de cambio a una veloci-~
dad més ai%a, estéd controlado por una valvula de esca
pe de modo qﬁe los cambios de relacién hechos, bien en
la direccién- de cambio a una velocidad mds alta § -
més baja por cada vilvula de cambio puede Ser contro-
lada cambiando . la estructura de una sola valvula de
temperizacién o de escape sin afectar al caracter de
los deﬁés.cambios de relacidon que se hacen en la trans
misién.

Para que se puede entender mas claramente -
el invento, se da la siguiente descripcidn, a titulo
de ejmplo, con referencia a los dibujos adjuntos, en
los cuales: _

Ia figura 1 es una representacién diagramdti
ca de referencia que indica como
se combinan ias figuras 2a9,

Las figuras 2 & 9 muestran de manera dtalla-
de un modo de realizacién del sis

| tema.de control hidréulico de --
acuerdo con el invento.

Haciendo referencia a los dibujos, se ilustra
un mecanismo de control mejorado para-trénsmisiéﬁ automé-
tica. &1 mecanismo de control estd ilustrado en forma de
elementos de control por frieccidn reﬁresentados en forma
de blogues en los dibujos., &1L mecanismo de control 10 es-
t4 hecho para accionar une transmisién, que puede, por
ejemplo, incluir unuembrague de marcha hacia adelsnte 11 y
un gegundo embrague 12, un freno 13 de -gegunda velocidad,
wn freno 14 de tercera velocidad, y un freno 15 de marcha

atrés. El sistema de control estd adaptado para controlar
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cualquier mecenismo de cambio de veloéidaquu; tiene este
nimero de elementos de friceién ¥s pbr ejemplo estd adap-
tado para controlar el mscanismo de transmisidn deserito
en la memoria de la solicitud de 5étente espéﬁoiéV561.35l
solicitada el 12»de dicliembre de 1.968.

en la que las varias relaciones se cbiienen por medio del
acoplamiento del embraéue de friccidn y de los elementos
de frenado de acuerdo con la siguiente tabla en la gque (X)

indica el acoplemiento de un embrague o freno.

Embrague Freno Freno Embrague Freno 15 6

Relacidn 11 13 14 12 freno unidl
' reccional

Neutra

Primera X »' - X

Segunda X X

TerceraA X | X

Cuarta b’ 7 | ‘, i

Marcha, & = .

atras ' X X

El mecanismo de control de transmisién 10 ir-
cluye una bomba 20 accionada por el motor del vehicule

ilustra igualmente de mancre esquemética un convertidor ¢

_par 21 que puede ser del tipo comun de tres elementos nor
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ejemplo. Ia transmisidn incluye ademds las siguientes vdl-
vulas y elementos de controi: wa valvula mgnual 25, una
vélvule reguledora 26, una vdlvula de estrangulamiento 21,
wna vélvula de "kickdown" 28, uns vdlvula 29 de cambio 1-2
(de primera a ségunda), una valvula 30 de cambio 2-3 (de

segunda a tercera), wna valvula 371 de cambio 3-4 (de terce

ra a cuarta), wna vdalvula de control 32, una vidlvula de mo

~ dulacién 33, wna vdlvula 34 de prohibicién 3-2 (de tercera

& segunda), una vélvula de temporizacién 35 de cambio a una
velocidad mds baja 3-2 (de tercera a segunda), una velvula
de temporizacién 36 de cambio a una velocidad mds baja 4-3
(de cuarta a tercera), una vdlvula de esecape 37, wma valvu-
la de escaps 38, una védlvula gselectora 39 del tipo de bola,
un mecanismo de "kickdown" 40, un mecanismo acumulador 41
de segunda velocidad, wn mecanismo acumulador 42a de terce
ra velocidad y un embrague de marcha hacia adelante, asi
como un mecaniémo gcunulador 43 de cuarta velocidad.
. las vélvulos descritas mis arriba se indican
en la forme abreviada de acuerdo con la siguiente tabla:
ML Vdlvula manual
RV 4. ... Vilvula reguladora
™ v+ .« .« Valvula de c¢strangulamiento
DV . . . . . . Vélvula de "kxickdown"
i-z e e e e .Vélvula de ca.bio de primera
a soegunda.
-3 . . . . « « Vdlvula de cambio de segunda
a tercera
34 « « o« » + « Valvula de cambic de tercera
a cuarta

W ... . . . Vdlvule de control.
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1) SR .v; _ Vélvula moduladora

V32 .... Vilvala inhibidora
DIV 3-2 . . . . Vélvula de temporizacién de A
' - 7 retroceso de tercera & segunda

DIV 4=3 + . . . Vélvula'de temporizacién de
.  retroceso de cuarta a tercéra

EV o v v v v Vélvula de escape

BSY « « « « « » Valvula selectors del tipo de

bola _
KM ... ... Mecanismo de "kickdown"
Los carretes de vdlvula destinados a las vilvu

las anteriores, se ilustran en los dibujos en forma corta-

da. Los carretes dé vilvula estdn cortados a lo largo de

‘su eje longitudingl para mayor claridad de modo que se

ilustren ambas posiciones extremas del carrete de la vélvu-
lé mostrando 1as.sécciones en corte en diferentes posicio-
nes. Ademds, se ha de aclarer que se ilustran varias sec-
ciones de un cuerpo comﬁn de valvula 45 para todas las val-

vulas salvo la vélvula 27 TV, 3in embargo, es evidente que

. varias vélvulas individuales o grupos de valvulas pueden

estar montados en cuerpos de valvula separzdos si se hacen

- las conexiones.de fluido ilustradas., En un modo de reali-

zacidn preferido del invento la valvula TV 27 y los acumu-
ladores 41, 42 y 43 estén montados en unas porgioneé de lag
partes del cdrter de transmiaidn principal que estan indi-
cadas por el nimero 46, |

Lo El convertidor de par hidrailico 21 tiene un
'cénal de descarga 50 conectado con un dispositivo de enlrig
miento de aceite 51 y una valvula de retencidn del tipo de

Jerivecidn %2, Conectada a la salida del enfriador de acei



10

15

20

25

3¢

te se halla una segunde vialvula de retenci én 53. Ambas
vélvulas de reteneidn 52 y 53 estdn conectadas por un con-
ducto 54 a una tuberfs de lubricacidn de la transmisién,
Como se hace en las'trénsmisiones de la técnice anterior,
el dispositivo de enfriamiento de aceite sirve para en-
friar el aceite de la transmisidn antes de suminisﬁrarlo a
la tuberia de lubricacién. Sin embargo, en el caso de que
la circulacidn sea demasiado fuerte para la capacidad del
digpogitivo de enfriamiento de aceite, este puede circular
por la vélvula de retencién de derivacién 52 hasta la tube
ria de lubricacién'para evitar una falta de aceite de lu-
bricacién en la transmisién.

Ta bomba 20 es la bomba principal de la trang-
misidn que puede ser del tipo de engranajes bien conocido
vy que estd conectada de maﬂera'Que sea accionadé por un
elemento dé entrada de la transmisiénVSO de modo'qﬁe gea
arrastrada por el motor del vehiculq.' La bombe 20 estd co
nectads por una tuberia de salida 56 & la vdlvula regula—
dora 26 y una tuberie de retorno 57 econecta la vdlvula re-
guladora 26 a la entrada de la bomba. Ia tuberfa de sali-
da 56 de la bomba es el conducto de presidn de tuberia pa~
ra la fransmisién que lleva fluido bajo presién con un va-
lor regulado por la vélvula reguladorg 26,

| Ta RV 26 no esta iluétra&a en detalle pero in-
cluye una vdlvula que tiene unos orificios 60, 61, 62, 63
y 64. La RV tiene un carrete de valvula 65 adaptado para
que la presién del fluido actie en &1 e incluye un muelle
66 que actia en el elemento de véquld de tal modo que la
presidn suministrads por la bomba en el orificio 62 sea re-

gulada en funcion de la influencia Je las presiones de con
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pera suministrar la presidn al convertidor de par 21.

La TV 275§sté conectads para que un recipien-
te de vacio 70 aétﬁeAen;ella,rténiendo el recipiente de va
cio 70 une estructura de tipo conoeido y por consiguiente
no:se describiré en detalle. El recipiente 70 tiene wn
elemento de bérra 71 adapfado para entrar en contacto con
el carrete de vélvula 72 de la TV y pare desplazarla, EL

carrete 72 de la TV eéstd montado en wn orificio de un cuer

po de valvula 45 y estd provisto de unas zonas 73, T4, 75

y 76, E1 cuerpo de vélvula 45 inciﬁye'adémés unos orifi-
cios77,78,79;80, 81y SZVQﬁengomunican con él orificio pa~
ra la TV 27. Se proves un muelle 83 qﬁe penetfa en un ori
ficio del carrete 72 de la vélvila ¥ que estd adaptado pa-
ra presionar el carrete 72 de la vélvula hacia la izquier-
da, tal_éomo-Se ve en el-dibujo.

La XDV 28 incluye un carrete de valvula 84 y

un carrete de vélvula.85'montaaos en un orificio del cuer-

.po de vélvula 45, "Bl carrete de vélvula 85 lleva unas

zaﬁas 86 y 87. El carrete de vdlvula 84 lleva unas zonas
88 y 89. E1 cuerpo de vdlvula 45 incluye wnos orificios
90, 91, 92, 93,.94,‘95 ¥ 96 que comunican con el agujero
para la KDV 28.7 Un muelle 98 estd adaptedo para estar en
contacto con el carrete de vdlvula 85 y para desplazarlo
hacia la derecha'segﬁn se ve en el dibujo.

7 El XM 40 tiene un elemento de vélvula 100‘que
pugde ser deéplazaﬁo por un solenéide 99, Un orificio 101
és%é situado en el cuérpo_de valvula 45, formando un asien
to de velvula 102 adaptadé para que el elemento de vdlvula

100 esté en contacto con él e incluyendo ademds wn orifi-
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La MV 25 incluye un carrete de valvula 110 que

i
)

cio 104,

estd adaptado pars estar conectado a la palanca manual de
geleccién de la transmisidn que ﬁodria, por ejemplo, estar
situada en la columna de direccién del vehiculo. El carre
te de vdlvula 110 tiene unas posiciones que corresponden
a las posiciones 1-2-3-D-N-R-P de la palance manual de se-
leccién., E1 carrete de vdlvula 110 es del %ipo no simétri
co y estéd provisto de ranuras axiales en su parte superior
Y en su parte inferior ?ara egtablecer las varias conexio-
nes de fiuido,'de modo que durante el funcionamiento pueda
tener wn movimiento de vaivén en su agujero pero sin poder
girar., El car#ete de valvula 110 tiene unas ranuras 108,
109 y 111 formadas en su lado superior y unas ranuras 112
¥y 114 formadas en'suvlado inferior. Una ranura 113 estd
dispuesta alrededor del carrete 110, comunicando con la ra-
nura 111 y abriéﬁdqse en el lado inferior del carrete, Dig
puestos en el agujero del cuerpo de vdlvula 45 de la MV 25
se hallen unos orificios 115, 116, 117, 118, 119, 120, 121,
122, 123y 124. |
© La SV 29 1-2 incluye el carrete de vilvula 125
¥y 126 y un obturador 126a dispuesto en un agujero del cuer
po de valvula 45, El carrete de vdlvula 125 tiene unas zo-
has 127, 129, i30 y 132. El carrete de vélvula‘126 tiene
unas zonas 133 y 134. Dispuestos en el cuerpo de vdlvula
en comunicacidn con un agujero destinado al carrete de val-
vula 125 se hallan los orificios 135, 136, f37, 138, 139,
140, 141, 142, 144, 145, 146, 148 y 149. Un muelle 147 es-
td digpuesto en el amujero en contacto con la extremidad

del corretu de valvula 129 y hace presidn sobre el carrote
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de vdlvula hacie abajo segin se muestra en el dibujo.
La SV 30 2-3 tiene un carrete de vilvula 150

montado en un agujero realizedo en el cuerpo de valvula 45
y w segundo carrete de vélvula 151 en-el.mismo agujero
que lo une con el carrete de valvala 150 y que estd en con
tacto a veces con é1. E1 carrete de vdlvula 150 incluye
lag zonas 152, 153, 154, 155 y 156. EL carrete de vdlvula
151 tiene unas zonas 158 y 159. Dispuestos en el cuerpo

de vélvula, en comunicacidn con el agujerc de los carretes

de valvula 150 y 151 se hallan unos orificios de flwido 151,

162, 163, 164, 165, 166, 167, 168, 169, 170, 171, 172, 173
¥ 174, Un muelle 175 esté.atuado entre los carretes de
valvula 150 ¥ 151 en contacto comn cads uno de ellos y tien
de a separar los carretes de valvula.

- Ta SV 31 3-4 incluye un carrete Ge valvula 180,
un carrete de vdlvula 181 y un carrete de vdlvula 182, Zs-
tos carretes de vdlvula estdn todog montados en un orifi-
cio oomun del, cuerpo de vélvula 45 y estén'de voz en cuan-
do, en coﬁtacto-el wo con el otro, El carrete de vélvula
180 tiene unas zonas 153, 184, 185 y 186. 1 carrete de .
valvula 181 esta provisto de una sola zoma 187, y el éarpg
te de valvula 182'esté provistd de las zonas 138 y 189.
Dlspuestos en el cuerpo de valvula 45 yen eomunlcaclon
con wn agujero para la SV 31 3-4, se hallan los orificios
192, 193, 164, 195, 1°6, 197, 198, 199, 200, 201, 202, 203,
204 y 205, Se han provisto un par de muelles 207 y 208.

LZL muelle 207 esta en contacto. con czde wno de los carretes
de valvula 100 ¥y 181 para separarlos. Bl muelle 208 estd
en contacto con el cuerpo de valvula 45 en uno extremidad

¥ con el carrete Ge valvula 180, en la otra eztremidad, ten
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diendo a desplazar el carrete de valvula 180 hasta su posi

A sep. 110

‘eiodn hacla abajo, segin se ve en el dibujo. .

La GV 32, que no se ilustra en detalle, puede

ger wn dispositivo'de control cualquiera elegido entre los

 tipos conocidos que se utilizan para trahsmisiones automs~

ticas y que es#én adaptados pare recibir la presién a par-
tir de un sistema de alimentacién de fluido y pera proveer
me presién regulada que aumenta con;la velocidad del vehi
culo para ejercer una influencia debcontrcl en iespuesta a .
la velocidad del vehiculo,

" La MDV 33 1ncluye un carrete de vilvule 210
montado en un agujero del mangulto 209 que esta montado en
ei'cuerpq de vélvula 45. El carrets de vilvula 210 tiene
en 61 was zonas 211, 212 y 213 que comunican con el agnje-
ro para la MV 33. Se ha prOV1sto un muelle 221 que se aco
pla con el cuerpo-de valvule y el carrete 210, presionando
este hacia la derecha como se representa en el dibujo. ILa.
MDV 33_esté montada en el manguito 209 de modo que la MDV
33 'pueda cémbiarsé'facilmente de modo que se pueda variar
la-respuesta de la vélvulﬁ para los varios requisitos de
par segin los verios temafios de los motores con los cuales
se utiliza lo tranamisién.,

La IV 34 3-2 incluye un carrete de valvula 225
montado en wn agujero delcuerpo de vialvula 45, El carrete
de vdlvule 225 lleva en é1 wnas zonas 226, 227 y 228. El
agujero para la IV 34 3-2 tiene, commicando con é1, los
orificios 230, 231, 232, 233 y 234, Se ha provisto un
muelle 236 que se aOOpla'con el cuerpo de valvula y con
el carrete de vilvula 225 y que presiona el carrete de val
vulé 22% hacie la derechs segin se representa en elidibujo.
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, La DIV 35 3-2 incluye loa;qarrétés de vélvula
239 y 240 ﬁontados en un agujero del Euerpo de valvula 45,
El carrete de vadlvula 239 tiene unas zonas 241, 242, 243
y el carrete;240,esté provisto de las zonas 244 j 245, Se

" ha provisto un muelle 250 que estd acoplado con los carre-

tos de vdlvula 240 y 239 y que tiende a separarlos. Un
muelle 251 presiona el carrete de vélvula 240 hacia abajo,
segﬁn se muestra en el dibujo. E1 agujero paras la DIV 3-2
incluye los siguientéa ofificios que comunican con él: 255,
256, 257, 258, 259 y 260. -

Ia DTV 36 4-3 es de construccidn muyAsimilar a
la de la DIV 35 3~-2. Por éqnsiguiente, los elementos que
son idénticos han recibido los mismos ntmeros que los ele-
mentos. de la DIV 35; sin embargo, se ha afiadido a estos nd
meros el sufijo "a' para indicar que estdn destinados a la

DTV 36, La DIV 4=3 incluye en realidad ﬁn orificio extra

265 en su extremidad superior.

| Ta EV 37 incluye wn carrete de vilvula 270 que
pﬁede deslizarse en un aéujero prbvisto en el cuerpo de
védlvula 45. El‘ggrreté de valvula 270 incluye las zonas
271, 272 y 273. Provistos en el cuerpo de védlvula, en co-
municacién con el agujero pars la EV 37, se hallan los ori-
ficios 275,-276, 277, 278 y 279, Un muelle 280 estdacopla
do con gl'cuérpo de vdlvule y con el carrefe de vélvula 270,
presionando el carrete de vdlvula hacia la derecha, segin
se repregenta en el dibujo.

Co Le EV 38 incluye un carrete de vdlvula 285 mon
ﬁaéo en un agujero del cuerpo de vdlvuié 45, El carrete
de védlvula 285 lleva en é1 wnas zomas 286, 287 y 288, Dis

pucatos c¢n el cuwerpo de valvula, en comwnicacidén con el agu
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jero para la EV 38, se hallan wmos orifieios 290, 291, 292,

293 y 294. Se ha dispuesto igualmente un muelle 296 que
estd en contacto con el cuerpo de vdlvula y con el carrete
de védlvula 285, presionando el carrete de vdlvula 285 ha-
cie la derecha, tal y como sé ve en el dibujo. Ia BSV 39
tiene una cémara 302 en el cuerpo de vdlvula 45 con una bo
la 303 en ella. Ia vdlvule incluye un par de orificios de
entrada 307, 308 y .un par de orificios de salida 305, 306.
Los orificiog de entrada 307, 306 formen unos asientos para
bolas, por lo que la bola 303 se zcoplard con wo de los
agientos segun los valores de la presidén admitide en los
orificios de entrada 307 y 308.

‘ Los mecanismos acumuladores 41 y 42 tienen una
estructura idéntica y por consiguiente se describird deta-

lladamente sqio w mecanismo acumulador 41 llsvando los

~ elementos correspondientes del mecanismo acumulador 42 los

mismos nimeros de referencia a los cuales se ha afiadido el
sufijo "a", El mecanismo acumulador 41 incluye un orifi- .
cio 312 dispuesto en el cdrter 46, que tiene un émbolo 313
que puede deslizarse en él., El émbolo 313 tiene la Forma
de wna éopa y estd provisto de wn orificio interior 314.
El émbolo tiene wma cara 315 que responde a la presidn, eﬁ
su extremidad inferior segin se ve en el dibujo. El orifi
cio 314 del émbolo 313 pfesiona el émbolo del acumzlador
hacis sbajo. El acumulador incluye los orificios 320 y
321.

' - El embrague de mercha hacia adelante y el acu-
molador 43 de la cuarta veloecidad incluyen un émbolo 325
montado en wn agnjero escalonado 326 realizado en el cuer-

po de valvula 45. &1 émbolo 325 incluye unas zonas 327,
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328. Ia zona 327 1lleva en ella unasg sﬁperficies que respon
den & la presidn 330 y 331, El acumnladqf incluye»los'oni
ficios 334, 336 y 337. El émbolo 325 tieme en 61 wm orifi-
cio‘340'que recibe un muelle 34i que estﬁiadaptado para

presionar el émbolo 325 hacia arribe gegin se ve en el di-

Abujo.

Las varias védlvulas del sistema de control de
transmisién estdn conectadas por una'esfructura de tuberias
de-acuerdo con la siguiente descripeidn. |

' Tal y como se ha descrito mds arriba, ol conduc
to 56 de preéién de tubériﬁ estd conectado'aAia RV 26 en
el orificio 62, a la TV 27 en_el orificio 80, a la KDV 28
en los orificios 93 y 96, al KM 40 en el orificio 101, a
la MV 25 en el orificio 118;'a_ia MDV 33 en el orifioio. 216

y a la GV 32. Un conducto 350 interconecta el orificio 120

" de 1a MV 25 con el orificio 308 de la BSV 39. Un conducto

352 interconecta el orificio 121 de la MV 25 con el orifi-

cio 232 de la IV 34, el orificio 162 de la SV 30 2-3 y el

orificio 148 de la SV 29 1-2;r Un conducto 356 interconec-

ta ol orificio 122 de la MV 25 con el orificio 265 de la
DTV 36 y el orificio 205vde lg SV 31 3-4. Un conducto 358
intereonecta los orificios 117 y 119 de la MV 25 con el
orificio 165 de la SV 30 2-3, el orificio 140 de la SV 29
1-2, el embregue de marchg hacia adelante 11 y el orificio
334 del acumulador 43, Un orificio 359 estd dispuesto en
el conducto 358, en la seccidn entre la MV 25 y el embrague
11 de marcﬁa hacia adelante. Se ha provisto un orificio
36; en el conducto 56, en la zona entre los orificios 96

¥ 93 de la XDV 28. Un conducto 364 interconecta el orifi-
cio 116 de la MV 25 con el orificio 61 de la RV 26, y el



ot

10

15

20

(o8]

I

- orificio 145 de la SV 125 1-2. Un conducto 365 conecta el

orificio 149 de la 3V 29 1-2 con el freno de marcha hecia
atrds 15 y el orificio 197 de la SV 31 3-4. Se ha ﬁrovis—
to wn orificio 366 én el conducto 365 entre el freno de
marcha atréds 15 ¥y la’SV 29 1-2. Se ha provisto un orifi-
cio 367 en el conducto 365 en la zona préxime el orificio
196 de la SV 35 3-4. Un conducte 375.conecta el orificio
124 de 1la MV 25 con el orificio 137 de la SV 29 1-2. Un
orificio 353 estd provisto en el conducto 375. E1 conduc-
to 380 interconecta la GV 32 con el orificio 307 en la BSV
39, el orificio 258 de la DTV 35, y un orificio 77 de la
TV 27. Un conducto 382 interconeéta los orificios de sali
da 305 y 306 de la BSV 39 al orificio 192 de la SV 31 3-4,
el orificio 161 de 1la SV 36 2-3 y'el orificio 135 de la SV
29 1-2. ' C | ‘
Uh‘conQucto 384'interconecta el orificio 79

de la TV 27, el orificio 60 de la RV 26, el orificio 215

de 12 MDV 33, el orificio 173 de la SV 30 2-3, y el orifi-

cio 203 de la SV 31 3-4. Un conducto 386 interconecta el
orificio 79 y el orificio 81 de la TV 27. E1 conduéto 386
lleva en €1 wn orificio 387. Un conducto 390 interconecta
el orificio 92 de la KDV 28 con ol orificio 144 de la SV
29 1-2, el orificio 171 .de la SV 30 2-3 y el 6rificio 201
de la SV 31 3-4. Un conducto 392 interconecta los orifi-
cios 92 y 94 de 1la KDV 28, Un orificiq 393 esta provisto
en el conducto 392. Un conducto 396 interconecta el ori-
ficio 231 de 1la IV 34~3-2, con el orificio 174 de la SV 30
2-3. Un conducto 39¢ interconecta los orifiecios 231 y 233
de la IV 34 3-2. El conducto 393 lleva en é1 wn orificio

399.
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ﬁn'conducto'4o4 inférconeqta el orificio 217
de 1a MDV 33 con el orificio 290 de 1la EV 38, el orificio
275 de 1a EV 37, y los orificios 321 y 321a de los acumu-
ladores 41 y 42 respeétivamente,_ Uﬁrconducto 406 interco-
necta los orifi§ios'217 y 219 de la MDV 33, Un orificio
407 estd provisto en el conducto 406.. Un conducto 410 in-
terconecta el orificio 142 de la SV.29 1-2 con los orificios
172,.170,y 166 de la SV 30'2~3. Un cpnductb'412 interco-
necta el orificio 139 de 1a SV 29 1-2 con los orificios 260,
256 257 de la DTV 35 ¥y eon el orificlo 167 de la SV 30
2—3, Un orific1o 413 esta dlspueato en el conducto 412 en
le zona entre los OrlfIClOS 256 ¥ 257 de la DTV 35. Un con

dueto 416 1nterconeeta el orifzclo 168 de la SV 30 2=3 con

"el orificio 320 del acumulador 41 y el freno 13 de la se~

gunda velocidad, Un conduct0—418 interconecta el orificio
169 de 1la SV 30 2-3 con wn orificio 276 de la ERV 37, Un
orificio 419 esta dispuesto en el conducto 418 que se abre
hacla'el sumidero.~ Un conducto‘422A1nteroonecta el orifi-
eio 164 de la SV 30 .2-3 con los orificios 260a 256a ¥ 257&
de le DTV 36 4-3,. el orificio 199 de la SV 31 3~4, y el ori
ficio 194 de la SV 31 3-4., Un conducto 422 conecta el ori
ficio 195 de la SV 31 3-4 con el orificio 279 de la EV 37,
ol orificio 320a del acumulador 42, y el freno 14 de la
tercera velocidad, Un érificio 423 estd dispuesto en el
conducto 422 en la zona.gntre los orificids 256a y 257& de
1a DIV. 36 4-3. Dispuesta igualmente en el conducto 422 se
halla una %élvula de retencidn de derivacién 425 que tiene

w pequeno orificio 426 que permite la circulacidn del flui

. do entre el orificio 164 de la 3V 30 2-3 y los orificios

250z, 2%6a y 25Ta a través del orificio 426 para que pueda

circular en la direccién orientada hscia la DIV 36. Ia val
. \ | » . 1
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vula 425 incluye una bola 428 que se acopla con wn orifi-

cio 429 con lo cual desplazandose el fluido en la direc-
cién orientada degde la DIV 36 4-3 hacia él orificio 164
de la SV 30 2-3, j las otras donexiones de orificios del
conducto 422, desplazard la bola 428 de.su_acoplamiéntd con
ol orificio 429 ¥y proveerd una derivacidn alrededor del oq;_
ficio 426 para permitir en esta direccién una circulacién
nés importante qﬁe én'la direceidn opuesta; -Se ha provis-
to un orificio adieional 431 en el conducto 422 entre la
SV 30 2-3, la DTV 36 ¥y la sV 31 3-4. tn conducto 440 inter
conecta el orificio- 198 de 1a SV 31 3-4, el orificio 294
de la EV 38, el 6rificio 337 del acwmulador 43 y el segun-
do embrague 12. Uh conducto 442 interconécté el orificio
196 de 1a SV 31 3-4 con 6l orificio 291 de la EV 38, Dis-
puesto en el cbnducto:442 Se halla un orificio 443 Qﬁe co~
necta el condﬁcto:442 con‘elyéumidero.

Tn cdnducto-raﬁificadd 450 estd provisio para
el conducto 382 que lo une con el orificio 136 de 1a SV 29
1-2, Conviene notar que enrlos cuerpos de vdlvula péra

transmisiones automdticas se usa una placa separadora que

puede proveerse convenlentemente de agujeros en sitios ade

cuadog para establecer las conexiones de fluido deseadas
entre las varias vdlvulas, En los dibujos se ropresentan
ungas porciones devésta placa 451 relacionadas con el cone
ducto 450, E1 conducto 450 puede en variante abrirse pro-
veyendo un agﬁjero'452;en 1z placa 451 en la zona entre el .
conducto 382 y el orifiecio 136, Tal y como se ilustra en
el dibujo, el orificio 136 situado en el lado opuessto de

la SV 29 1-2 estd blogueado por la placa 451, pero sin em-

bargo esta zona del orificio 136 puede conectarse en varian
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te con el escépé_por un agujero realizado en la placa 451
como seria el caso si el cénducto ramificado 450 no se usa
ra, (blogueado por la placa 451), E1 objétb,de la egtruce
tura en variante que permite la’cqngxién de la piezé 136
con el conducto de presidn de'cohtrbl 382 se explica en la
éiguienfe deéoripcién delifuncionamienfo'del sistema de con.
trol. - - |

Cadaruna'de lag vélvﬁlés dei'presente sistema

de control tiene numerosos orificios que son orificios de

~ escape porgue ésfos orificios estdn conectados con el su-

midero de la transmisién, Cada wo de los orificios repre
sentados en el dibujo que son‘orificios de escape tienen
una pequefia "x". que se utlliza comunmente para indicar un
egeape ¢ retorno al sum:dero y no se hara mas ‘referencie
partioular e cada orlflclo que sea wn orificio de escape.

El szstema de GOntrol de transmisidén 10 utili-

za varias seﬁales de preslon para realzzar lasg varias fun-

’01ones'automatlcas de cambio y de regulacion de presidn.

Estas seﬂales son princlpalmente 1a presién de control, la

'preslén de modulacion de estrangulamiento y la presién de

aeumulador.

La valvula de control 32 reclbe la presmon de

“fluido procedente del conducto 56 y produce una pre31on de

fluido regulada més baja en el condueto- 350 que aumenta ¢on
la velocidad del vehiculo, puesto que el mecanismo de con~
trol estd accionado pbr el &rbol de salida de la transmi-
sgén; Por consiguiente, la presién en el con@ucto 380 se
1lama aqui "presién de control" y se trate de una presidn
que sumenta conforme va avmentendo la velocidad del vehiou

lo, Ia presidn de control se admite iguslmente a2 través
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de la BSV 39 en el conducto 382 si no hay presion en el

conducto 350 {8l y como se describird mis.adelante, " Por -

'10 tanto la presién que responde a la velocidad estd co-

nectada a cada wna de las vdlvulas de cambio 29, 30, 31 pa
ra obligarlas,a desplazarse en la direccién de cambio a une
velocidad mayorlen respueéﬁa a una mayor velécidad del ve- -
niculo. _ |

La TV 27 31rve para produ01r una presion de mo
dulacidn de estrangulamlento en el conducto 384. El re~
ciplente de vacio 70 esta conectado al vacio del diétribUi
dor multiple de admisién del motor y acciona a traves de
la valvula 71 el carrete de valvula T2 en respuesta a la
cantidad de vacfo producido por el motor. De este modo el

recipiente de vee{o 70 sirve pars influenciar el carrete de

vélvula 72 de=aeuerdo.oonrlq carge del motor o la posicidn’

de estrangulamiento,. 108 cuales pueden ambos hacer varlar
el vacio del distribuidor multiple de admisxan. ' |

" Ia pre31on de control en el conaucto 380 estd
conectada a través del orificio 77 a la superficie diferen
cial entre les zonas 73 y T4 qué tiende a presionar el ce-

rrete de vélvula T2 hacia la izquierda. Un mecanismo de

muelle situado en el recipiente de vacio 70 tehderé inicial

mente a presionar el carrete de vialvula 72 hacia la dere- .
che de tal modo que la zona 75 descubia'e; orificio 80 que
tiene en 61 la presién de tﬁberia ¥ por consiguiente la
preéién de 1le tuberfe serd admitida en el conducto 384.
Este presidn estd igualmente admitida a traveés del orificio
€1 en la suberficie diferencial entre las zonas 75 y 76,
tendiendo asi o desplazar la vdlvula hacia le izquierda pa-

ra blogquear el orificio 30, De este modo, una presidn re-
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gulada que puede llamarse~"presién‘de modulador de estrane
gulamiento" existird en el conducto 384. Si la velocidad

~ del vehfculo aumenta, la mayor presiénAde-control en el con

ducto 380 dgspiazaré el carrete de vél?ﬁla 72 hecia la iz-
quierda pq?a reducir la presién en el conducto 384, Si la
carge delAmotor aumehta mucho o si se preéiona el acelera-
dor del vehiculo cuando el usuario estd .pidiendo més par
por parte del motor, el vecio del motor se reducird permi-
tiendo al muelle situado en el recipiente del vehiculo
degplazar el carrete de valvula 72 hacia la derecha para ad
mitir wa mayor cantidad de presién de tuberia en el condug
to 384, Por consiguiente, la presidn de estrangulamiento
modulada en el conducto 384 aumente con la carge del motor
0 los requlsltos de par del motor ¥ disminuye con 1a velo—
01d&d del veh{culo.

La presion del modulador de estrangulamiento
en el conducto 384 esta conectada a la RV 26 a través del
orificio 60 y afectaré a la valvula de ung manera conoci-
da de modo que lé presidn elevada en el conducto 384 accio~
nard la RV para aumentar la presitn de tuberia en el conduc
$0 56 de modo que la presién de tuberia aumentard igualmen
te con una mayor demanda de par §'coh:una mayor carga del
motor, y disminuiré'cbn,la vélddidad del vehiculo siguien-
do la influericie de la presién del modulador de estrangule
miento 384.

Ia RV 26 estd igﬁalmente afectada por la pre-

sidn 'en el conducto 364 admitide a través del orificio 61

- para prove:r una presién de tuberfa amplificada o mayor en

el conducto 56 cuendo la MV 25 egtd en su posieidn "R" tal

y como se describirg més adelante,



7

20

3(__1

Ia KDV 28 sirve para suministrer presién en

“ciertos momentos en el conducto 390, indicdndose esta pre-

gién por presién de "kickdown". ILa presién de tuberia se
comunica-a trﬁvés del condueto 56 a la KDV 28, EL carrete
85 de la XDV 28 estd desplazado normalmente a la derecha
debido al muelle 98. 3in embargo, la presidén de fluido en
el orifiecio 96 actuard en la amplia zona 89 y desplazard
el carrete 85 en la extension méxime de su movimiento ha-
cia la izquierda. |

E1 KM 40 trabaja en conjunto con la KDV 23.
Cuando el écelerador del vehiculp es empujado hasta el 1{-
mite extremo de su.movimiento en la direccién de abertura
del estrengulamiento, el solenocide 99 del KU 40 es'acciong
do y empuje el elemento de vdlvula 100 fuera de su asiento
102 abriendo ési'el orificio 101 y el conducto 56 hacia el
escape a través del orificio 104, Esto reduce la presidn
en el conducto 56 en 1a'seccién'situédaAentre el orificio
361 y el KM 40, eliminando;asf la presidn del orificio 96 -
de la KDV 28, ¥ perhitiendo que el muelle 98 desplace el
carréfe de valvula 85 hasta el 1imite de su movimiento ha-
cia la derecha. Estando el carrete de vdlvula en su posi-'
cidén derechz extrema, el conducto 56 estd conectado a tre-
vés del orificio 93 y del surco entre las zonas 86, 87 en
el conducto 390, De eate modo, el conducto 390 contiene

una presidén que se llamerd-a continuacidn "presidn de Kick-

" down" cuando se presiona el acelerador del vehiculo hasta

su posicion de abertura de estrungulemiento extrema., Ia
presién en el conducto 390 estd igualmente conectada a tra~
vés del owviticio 92 y del conducto 392 2l orificio 94 de-

naners gque aetue en la extremidad wel carrete 85, obligdn-
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dolo a desplazarse hacis la izquierda en contra de la fuer-
za del muelle 98. Por consigwiente la presidn en el condug
to 390 serd wna presidn regulade mds baje que la que exis-
te en ol conducto 56 y su valor serda afectedo por la fuer-

za del muelle 98.

La MDV 33 sirve para crear una presifn en el
conducto 404, 1a cuél se llame presién de "acumulador", Ia
DV 33‘esté conectada a la presidn de modulsdor de estran-
gulamiento por el conducto 384. Esta presién actis con-

juntemente con el muelle 221 y tiende & desplazar el carre-

“te de valvula 210 de la MDV 33 hacia la derecha. La pre-

sién de tuberia existe en el orificio 216 de la KDV 33, y
cuando larpfesién de modulador de estrangulamiento y el
muelle desplazan el carrete 210 bacia la derecha, la presidn
de tuberia en el conducto 56 se comunicard al conducto 404.
Ia presién de tuberfs se comunica igﬁalmente a través del
orificio 217;-61 conducto 406 y el orifieio 219 a la zona
213, tenéiendb e desplazar el carrete 210 hacia la izquier
da en contra de la fuerza del muelle 221 y de la fuerza
creada porﬁlé presién del modulador de estrangulamiento,

Por cdnsiguiehte, ge produce une presidn regulada en el
‘conducto 404, la cual variers de acuerdo con el tamafio del
muelle 221 que se utilice y el valor de la presidn del mo-
dulador de estrangulamiénto en un momento dado. Se vers

que una presién de nodulador de estrangulamiento elevade
desplaza el carrete de Vélvula”hasté une posicién mde am-
pliamente abierta que tiende a aumenter el valor de la pre~
sién de scumulador en el conducto 404, Esta presiln de scu -
muwlador mas elevada es conveniente con wna elevada presién

de modulndor de egtrangulamiente lo cual a su vez refleja
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une carga del motor elevada 0 ana elevada demanda de par,
por razones que gse descrlbzran mas adelante.

La MV 25 tiene unas poslcianes 1-2—3—D—N-BbP

‘segun se ilustra en ‘el dibujo, representando "N" la posi--

cién neutra, "R® 1a p031clon de marcha atraa,~"P" lg posi~

cidén de aparcamiento y'repfesenfando mqn, wpu, w3m, oy upe
las bosiciones de marcha hacia adelante de la MV 25. El |
funcionamiento de la presente transmision en 1aslvariaa PO~
siciones de la MV 25 es el siguiente: '

Cuando la MV 25 estd en le posiocidn neutra tal

¥y como se ilustra, el orificio 118 de la miama estd bloquea

do y la présién de tuﬁeria no se comunica a ningunb de los

elementos de fricc:on de la transmismén y la transmisién
esta en estado neutro. ) ,

Cuando el selector 110 de la mv'25 se desplaza
a la posicidén "D", la presidén de tuberia ?rocedente'delvoqg
ducto 56 se'conectgré a través de los orificios 118, 117
¥ de la ranura 114 al conducto 358. Por consiguiente, se
conecta la presién de tuberiz s través del orifiecio 359
al,emprague deAmarcha hacia cdelante e igualmente a través
de la tuberfa 358 y del orificio 334 alsacumulador 43, De
este modo, cuando 14 MV 25 se desplaza hasta la posicidn
"Dr g partir de la posiciép "N" se evita un acoplamiento
brusco del embrague de marcha hacla adelante puesto que eiv
émbolo 325‘del acumulador 43 se desplazard hacia abajo en
contra de la fuerza del muelle 341, produciendo un retardo
de tiempo para el acoplamiento del embrague de maréha hgcia
adelanfe, Y suavizando su acoplamiento, La caja de cambios
con le cual el presente sistema de control esta adaptado

para funcionar es del itipo en el que, cuando el émbrague de
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mercha hacia adelante estd aéoblado; la‘transmisién esta
condiciongda automaticamentes para 1§ primera relacién de
velocidad, puesto gque un freno unidireccional actua pars
mentener un elemento del grupo de engranajeslplanetarios,
g vez que ia caja de cambilos esté'cqnectadé al motor a
través del embrague de marcha hacia adelante 11, como por
ejemplo, la caja de cambios ﬁencionadaien la demoria de

la solicitud de patente eépaﬁbla n2 361.351 solicitada

el 12 de diciembre de 1.968,

De este modo, el vehiculo ha sido.condicionado

para la primera relaci6n de velocidad y el usuario puede

"poner el vehiculo en marcha hacia adelante liberanfo el

freno del vehiculo y abriendo el estrangulamiento del mo-
tor, | | |

ELl orificio 199 de la MV 25 estd igualmente so-
metido a presitn en este moﬁento por el conducto 358, El
orificio 119, que estd en el mismo lado de la MV 25 que el
orificio 117 pero en el lado opuesto del suministh-dé pre-
sidn 118 sirve como orificio de alimentacidn prineipal para
todas-las'presiones de marcha hacia adelante de la MV 25
cuzndo la MV 25 estd desplazada fuera de la posicién "DV
tal y como se verd claramente en la sigu;enﬁe descripeidn.
Debido a esta disposicidn original del orificio de sefial
119 que estéd situvado J— punto diferente del orifiéib-117,
ha sido posible utilizar una MV 25 mucho mds corta y com-
pacta. | _ ' A
T £l vehieculo seguird funcionando con la primera
relacibn de velocidad hasta que la SV 29 1-2 se desplace

hagho gu posicidn de cambio & une marcha nds elevada o po~

‘sieidn superior segin se ilustra en el dibujo. La presién
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de control se admite a través del orificio 135 y actia en
la extremidad-del’carrete 125 tendiendo a desplazar el ca-
rrete hamta su posicién superior o'posiciéﬁ de segunda ve-
locidad para establecer la relacidn de segunda velocidad.
El muelle 147 se opone al movimiento del carrete de vdlvu-.
la, asi{ como la presidén en el conducto 410 que.actﬁa en ls
superficie diferencial entre.las zonas. 129 y 128 del carre-
te de vdlvula. Ias presién en el conducto 410 se llama "pre-
gidn de obturacidn de vélvula de cambio".. Le presidn del
modulador de estrangulamieﬁto en la tuberfa 384 se admite .

a través del orificio 173 de la SV 30 2-3 y actia en la su-

perficie diferencial entre lasg zonas 158 y 159 para despla-

zar el carrete de valvula 151 hacia abajo y admitir la pre-
sifn a través del orificio 172 en el conducto 410. A este
movimiento se opone el muelle 175, ¥y se produce una presién
regulada llaméda "presiétn de obturacidn de vélvula'de cam-
bio" en el conducto 410 segin el valor de la fuerza del mue
1le y el valor de la presién del modulador de estrangula-
miento en un momento particﬁlar. Por c;nsiguiente, el ca-
rrete de valvula 125 egtd influenciado por la presidn del
modwlador de astrangulamiénto y tiende a mantenerlo en su
posicidn de cambic a una marcha inferior, tendiendo la pre-
gidn de control a-desplazarlo a una posicién de cambio a
una velocided mds elevada. Al aumentar la velocided del
vehiculo en wi grado %al que la presién de control en el
conducto 382 sea guficiente pars superar la fuerza del mue-
“le y la fuerza de la "presién de obturacién de vélvula de
sambio®, ¢l carrete de véalvula 125 se desplazard hasta su
-omicion superior o posicidn de scgunda velocidad,

#n la construccidn que ha gido ilustrada, el
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conducto ramificado 450 esta abierto en el conducto de pre-
sidn de control 382, Por consiguiente la presién de con-
trol se aplica a lg superficie diferencial entre las zonas
133 y 134 y reduce la fﬁerza produoida por la presidn de
control en la extremidad de la zona 134 en el carrete 126,
Grzcias 8 la présencia de la conexién'facultétiva a través
del conducto 450, la respuesta de la SV 29 1-2 puede variar
ge para adaptarla'a la primera relacién de accionamiento
particular qué se utiliza en la transmisién. Si se utiliza
el conducto 450, el efecto de la presidn de control total
en el carrete 126 se reduce y la transmisidn permanecers
nds tiempo en la relacidn de primera velocidad segin sea
conveniente para obtener el caﬁbio adecuado 1~2 con una pri
mers relacidn de velocidad mds baja.

| En la posicién de segunda velocidad de la SV
29 1-2 1a presin de tuberfa en el orificio 140 es sdmiti-
da a traves dei surco entre las zonas 130 y 131 y el orifi-
cio 139 en el conducto 412, ILa presidn en el conducto 412,
puesto que-él'carrete 150 de laSV 30 2-3 estd en su posicion
de cambio & wia velocidad:inferior o segunda velocidad, se-

rd admitide a través del surco entre las zonas 155 y 156 ¥

el orificio 168 del conducto 416, ¥y por con51gulente al

freno de segunda velocidad 13. Se admite igualmente la pre

'sién en el conducto 416 a través del orificio 320 para ac-

fuar en la superficie 315 del émbolo 313 del mcumulador &1.
De este modo se evita wn acoplamiento brusco del freno de
sagunda velocidad, puesto que &l émbolo de acumulador se
daéplazaré en contra de la fuerza del muélle 317 para rea—

lizar ut 2coplamisnto progresivo del freno de segunda velo-

cided,
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La zona del émbolo del acumulador 313 en el
1ado opuesto a la superficie 315 tiene aplicada en €l la
presidn del acumulador»en el conducto 404, Si la presion
en el conducto 404 es elevada, tenderd a oponerse al movi-
miento del émbblo 313 eonAuha fuerza més imporiante y aumen
tard la présién'aplieada al freno 13 durante su periodo
de acoplémieﬁto. Esta.funeién.as conveniente puesto que
la presién de acumulador en el conducto 404 aumenta segin
se ha explicado mds arriba con la carga del motor o con la
demanda de par, In el momento que el estrangulamiento es-
téd fuertemente presionado, la presidn de acumulador es ele
vada dando uﬁ acoplamiento firme del freno de segunda ve-
loéidad que es conveniente en este momento., EL funciona-~

miento del zcumulador 42, cuando el vehiculo estd condicio

" nado para la tercera velocided, es similar al del acumula-
dor 41 y no.se describird mds completamente., Del mismo mo~

do se provee un acoplamiento firme del fremno de la tercera

velocidad si la presion del acumulador es elcvada y wn aco
plamiento progresivb.si la presién del acunulador en el
conducto 404 es reducida, |

El vehiculo permanecerd en la relacidn de se-
gunda velocidad hasta que el ‘carrete de valvula 150 de la
valvula dé cambioA30 2-3.se'desplace a su posicién de ter-
cera velocidad o de cambio é velbéidad superior segin se .
representa er el dibujo., Como en ei’caso'de lz SV 29 1.2,
la presidn de control actia en ia zona 152 tendiendo .a deg
plazar el carrete de vélvuia 150 haata au posicidn de cambio
a wa velocidad superior. La fuerza del muelle 175 se opo
ne al movimiento dél carrete de vélvula, estendo la fuerza‘

del muelle 175 afectzda por el afecto de la presidn del mo
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dulador de estrangulamiento que actﬁa en la supefficie Gi-
ferencial de las zonas 158 y'159 en el carrete de valvula
151, y al nmovimiento del carrete.de val%ula se opone igual-
mente la presidén de obburacién de valvula de cambio en el
orificio 170 que actia en la extremidad del carrete de val
vula 150, Cuando la presidn de control es bastante eleva-
da, desplaza el carrete de vdlvula 150 hasta su posicidn de
cambio a una marcha superzor o posicidn superior segin se
ilustra en el dibujo. &n la posicion superior del carrete
de vélvule 150, la presién de tuberia en el orificio 165 eg
t8 conectada a través del Surcb enfre lasg zonas 153, 154 y
el orificic 164 al conducto 422. Ta presién en el conduc-
t0 422 se transmite a través del orificio 194 de la SV 31
3~4, del surco entre las zonas 184 y 185 yAdel orificio 195
al conducto 424 conectado al freno de-tercCra velocidad
para Pcoplar ‘gl freno de tercera velocldad v preparar lp
transmision para lz relacién de tercera velocidad. Esta co
nexién se hace puesfo que el carrete de vélvule 180 estd
en este momento en su poéicién dé cambio a wa velocidad igp
ferior o posicién inferior. Se proveen unos medios para
producir una guperposicién suficiente, pars retardar la li-
beracitn del freno de segunda velocidad de modo que el fre
no de segunda velocidad sea liberado durante la aplicacion
del freno de tercera veiocidad para que la velocidad del mo
tor sea reducida durente el acoplamiento del freno de ter-
cera velocidad. ILa EV 37 entra en funcionamiento para com
pletar el escape del freno de s.gunda veloeldad.

Para desacoplar el freno de segunda velocldad
el orificio 168 de la SV 30 2-3 estd conectado al orificio

169 o trevés del surco entre las zomas 155 y 156 cuando el



W1

10

15

20

’
£,

- 29~ -

383574

carrete de vdlvula 150 se desplaza hasta su poaiciéﬁ de cam

bio a una marcha mds elevade, conectapdb as{ el conducto
416 y el freno de seéunda &elocidad‘aIVCOnducto 418, 1Ia
presiép eﬁ el conducto 418 puede oircular por congigulen~
te a través del orifiecio 276 de la EV 37, del surco entre
las zonas 271 y 272, ¥y del_orifidib 277 hasta el escape.

La EV 37 estd inicialmente en su posicién a mano derecha

al estar desplazada por el muelle 280 y la presidm del
acumulador-eqlel orificio 275, Por consiguiente el conduc
to 4}8’esté bibqueado por la EV 37 y la presidn que exis-
te en &1 puede escapar solamente & través del orificio 419,
con lo cual la liberacidén del fremo 13 es retardada para
producir la condicidn de superposiqién. Sin embargo, el ca
rrete 270 de la EV 37 se deéplaza hacia le izquierda debido
a ls présién de la tuberia en el conducto 424 cuando alcan~
za un valor prédéterminado después de que la 3V 30 2-3 ha
realizado el cambio a una velocidad superior en el fréno

de tercera velocidad., La presion de tuberia actuard en el

carrete de vdlvula 270 para desplazarlo hecia la izquierda -

solamente después de que la presidén transmitide al freno de
tercera veiqcidad ha alcanzado wn valor predeterminado. Es-
to vaciard entonces cOmpletamente él freno de segunde velo
cidad 13 abriendo el .orificio 276 en el orificio 277.

Ia transmisién del veh{culo permanecerd en la
pogicién de tercera velocidad hasta que el carrete de val-
vula 180 de la SV 31 3;4 se haya desplazado hasta su posi-
cidén de cambio a wne velocidad mds elevada. Lapresidn de
control en el conducto 382 tiende a desplazar la vélvula hag
ta su posicidn de cambio a una veloeidad mds alta ¥y a este

desplazaniento se opone la fuerza de los nuelles 207 y 208
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v la presién de modulacién de estrangulamiento que se admi-
te a través del conducto 203 y'gue‘actﬁa en la extremidad
del carrete de vélvula 181 presiondndolo para que se aco-
ple con el'cérrete de vdlvula 180, Ademds, la presidn de
modulador de éstrangulamienfo en el orificio 203, cwando

el carrete de valvula 181 sefdesplézarhaéia;abajo, penetra
en el orificio 202 y a través del comducto 427 en el ori-
ficio 200 con lo cual se crea wna presion regulada o pre-
sibn derobturacién de vilvala de segundo cambio en-el con
ducto 427 que actia en la extremidad.éeiAcarrete de vélvula
180 y que tiende igualmente & oponerse al movimiento del
carrete‘detvﬁlvula 180 hasta suAposicién de cambio a una
velocidad mds alta. Cuando.ia presidn de control es bas—
tante elevada, el carrete de'vélvula’180 se. desplaza hagta
su posicidn de cambio a una velocidad mds elevada., TLa pre
gibn de tuberia se admite por. consiguiente desde el conduc-
to 422 a través del orificio 199, a tfﬁvés del surco situa
do enﬁfe las zonas 185, 186 y & través del orificio 198 en

el conducto 440 y por consiguiente al embrague 12 parasco-

" plarlo y preparar el vehiculo para la cusrta velocidad o

fﬁneionamiento,an direoté,_pueéto que ambos embragues estén
acoplados. El conducto 440 estd conectedo a través del
orifieio 337 dqn el acumuledor 43, con lo cual la presidn
en el conducto 440 actiia en la superficie 330 gel émbolo
325 tendiendo a desplazar éste en la diregqién’orientada
nscia arribe de modo que elacumulador 43 sirva igualmente

para suavizar el acoplamiento del embrague de cuarta velo-

cidad a fin de proveer un cambio guave. ILa resistencia

del dmbolo 325 de acumuwlador 43 al movimiento producido por

la presidn en el conducto 440 cambia de acuerdo con la pre-
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sién de tuberfe en el conducto 358 de modo que las presio-

" nes de tuberfa mis elevadas, que exiSteh cusndo la predén

de modulaclon de estrangulamiento es elevada, hardn més

firme el acoplamiento del embrague 12 de cuarte velocidad,

"De manera 91milar a . la aecion de la EV 37 para

-'el camblo de velocidad de prlmera a segunda, la BV 38 aotia

en el cambio de velocldad de tercera k:! cuarta para temporl .
zar la 11bergcion del freno de tercera velocidad a fin de
proveer wn ‘cambio suave a wna velocidad superior proveyen-
do una posicidn de superposicién tal que el freno de terce
ra velocidad no sea 1ibefad6 completamente antes de:que.ei
embragﬁe 12 héya sido acoplado, Cusndo el carrete dé vél-
vula 180 de la SV 3—4 se desplaza hasta su posician de
cambio a una velocidad mds alta, el conaucto 242 se conecta

desde el orificio 195 a traves del’ surco smtuado entre las .

. zonas 184, 185, a traves del orifieio 196 hasta el conducto'

442 y por con51guiente hasta el OrlflClO 291 della EV 38.
Te manera similar al funcionamiento de la EV 37, 1a EV 38
estd sittada?inicialmente a la derecha por la acciln del |
musile 296 de modo que el escape o la liberacidn del freno
de tercera velocided no puede hacerse sino a través-del ori -
ficio 443. 3in embargo, cusndo la presién de tuberfia aumen
ta, hasta un valor predgterminado én el conducto 440 para
produeir el acopiamientb del embragus 12, estando esta pré—
gidn conectada al orificio 294 de la EV 38 el carrete de
valvula 285 se desplazara hacia la izquierda para vaciar
completamente el freno 14 a través de los orificios 291 y
242,

Conviene notar éue la EV 37 y 1la EV 38,'respon-

I

den a la presion del acumulador en el conducto 404 y se des
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plazardn hasta su posicién de escape antes de lo que ocu~
rriria si la presidn del acumulador fuese elevada., IZste
funcionamiento es conveniente puesto que con mayores requi
sitos de par del motor, el periodo de superposicién puede
ser mucho mds corto. Ademds, los acumuladores 41 y 42
funcionan de'%al modo que durante el tiempo en que bien el
freno 13 6 bien el freno 14 estd dlogueado por su EV aso-
ciada, los émbolos del acumulzdor se desplazan hacia abajo
debido a la fuerza del muelle y de la presién del acumula-
dor, funcionahdo como bombag de fluido para mantener wna
cierts presién en los conductos de suministro del freno a
fin de mantener lbs frenos ‘accionados hasta que los émbolos
del acumulador alcancen la ex%remidad,inferior de su carre-
ra.

La transmlslon por el movimiento de 1a SV 31
3-4 hasta su posicion de camblo & wa velocidad mis eleva~
da, es por comsiguiente de 131 pars la relacidn hacia ade-
lante de cuarta velocidad, y permanecerd asi hasta que la
velocidad del vehiculo ge haya reducido-de modo que la SV
31 3~4 se desplazard de nuevo hasta su pqsicién de cambio
a una velocidad mds reducida para establecer la relacién
de tercera velocidad. Esto puede ocur?ir debido a la re-

duccién de la velocicad del vehiculo o debido & una mayor

‘presifn de modulacién dé estrengulemiento en el conducto

384. Ie vélvulas de cambio estdn inter~-relacionadas, se-
g se describird, de modo que 91'cambio a una velocidad
mﬁ§ reducida de las valvulas de cambio en el orden inverso
de los cambios a wna velocidad mes elevada, en el que la.
8V 31 3-4 serd la primera en cambiar & una velocidad mas

baja, la 3V 30 2-3 serd la sigwiente, y la SV 29 1-2, serd -
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la 0ltima. Sin embargo, en los cambios a una velocidad
mas reducida con éstrangulamiento cerrado, la secuencia

de cambio a una velocidad mds reducida es 4-3-1 puesto que
las dimensiones de igs zonaé son.taleé, que, la SV 29 1-2
cembia a una velocidad més'reducida antes de la SV 30 2-3,
cuando la presién del modulador es nula como es el caso
cuando el estrangulemiento -estd cerrado,

' Los cambios a una velocidad nds reducida pue-
dén producirse igualmente uwtilizendo la operacién de "kick
down" de la transmisién.A Tal y comb se ha explicado mds
arriba,-cuando se pregsiona el estrangulamiento del vehiculo
hasta el limite de su movimiento en una direccidn de aber-

tura actuaréd en el KM 40 para accionar la XKDV 28 a fin de

,producir una, pﬁeéién de "kickdown" en el conducto 390, Ia

presifn de "kickdown" en el conducto 3%0penetra en el ori-
ficio 201 de la SV 31 3-4 y producird una fuerza suficienté
en la vdlvula para desplazarla hasta la pésiciéntde terce-
ra velocidad, Cuando el cambio a una velocidad meés reduci
da 4-3 se produce, el embrague de cuarita velocidad 12 debe
liberarse y el freno de tercera velocided 14 debe acoplar-
se para producir el cambio & wna velocidad més reducida
cuando la SV 31 3-4 se desplaze hasta su posicién de cembio
a wa velocidad mds reducida. Ia presidn en el conducto
440-se escapa & través del orificio 198, del surco entre
las zonas 186 y 185, del orificio 197 y del conducto 364
para escaparse finelmente a través de la MV 25,

f El movimiento dél carrete de valvula 180 hasta
la posicidn de cambio a una velocidad més reducide o posi-
cién de tercera velocidad, abriré de nuevo el conducto 422

a través del orificio 194 y el orificio 195, hacia el conduc
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t0 424 para acoplar el freno de tercera velocidad. Puesto
que la presidén en este conducto ha sido eliminada el fluido
puede circular desde el conducto 422 al conducto 424, ¥n
este ﬁomento, la DIV 36 4-3 se activa para cambiar la velQ
cided de acoplamiento del fremo de tercera velocidad segun
la velocidad del vehiculo, Si el carrete de vdlvula 2392
de la DTV 36 estd en su posiciéﬁ superior, el fluido que
circula a través del conducto 422 para acoplar el freno de
tercera velocidad debe circular a través del orificio 423
asi como a través del orificio 426 puesto'queAla zona 2568
bloguea el orificio 257a. Ia valvula se mantendiﬁ en su
posicién superior si la presién-deApontrol admitida en el
orificio 258a que actua en la sﬁperficie diferencial entre
las zonas 243a ¥y 242a.es bastante.elevada para superar la
fuerze de los ﬁuelles 250 y 251&. Esto sigpifica que para
wna velocided del vehiculo. mis elevada, la vélvula estard

en su posicidén superior creando un acoplamiento més lento

del freno de tercera velocidad de modo qﬁe el cambio a una

velocidad mds reducida se retardard con las velocidades
mis elevedas del vehiculo. Este tipo de funcionamiento es
necesario porque con‘veloéidédes del vehiculo mds elevadas
se crea un cambio de'velqcidad nés reducids desagradable si -
el cambio es brusco, Si la presidn de control tiene un ve~
lor inferior predeterminado de modo gue los mislles éSOa

¥ 251& puedan superar la fuerza dela preaisn de control, el
carrete 239a quedard mantenido en su posicién inferior que
cxea una derivacién alrededor del orificio 423 permitiendo
Ta circulacién del fluido entre los orifiéibs 257a y 256a
en el conducto 422 para permitir wna circulacidn méds rédpi-

da del fluido en ¢l conducto 424. Por conoiguiente la de~
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rivacién sirve para aumentar la.velocidad.de acoplamiento
del freno de tercera velocidad con velocidades'delrvehicup
lo més reducidas,cuando'se,puede permitir un cambio més
répido a wna velocidad mds reducide 4-3.

Conviene notar que el muelle 251a y el cérrete

240a mentendrdn el carrete 239a en su posicidn inferior o

de derivacidn durante el cambio a wme velocidad superior

3-4, La DIV 36 estd preparada pars funcionar solaménte desg
pués de gque la SV 31 3-4 se ha desplazado a su posicidn de
cambio a wna velocidad superior y después de que la presién
haya aumentado en ol orificio 260a de la DIV 36 y actuado
en la superficie diferencisl de las zonas 244 y 245a supe-
rendo la fuerza del muelle 25a y desplazando el carrete 2402
hasta su posicién superior.

Fl siguiente cambio a una velocidad mds reduci
da es el cambio 3-2 que se produce cuvando el carrete de val
vula 150 de la SV 30.2-3 se desplaza a su posicién de se-
guda velocidad o de cambio a wna velocidad mds reducida.
De la misma manera que para la SV 3-4 esto depénderé de la
velocidad del VEhiculo y del valor de la presion en el con
dueto 384 del modulador de estrangulamiento y por congi-
guiente deilajpresién del obturador de vélvulé de cambio
en Ql conductor 410, Cuando el carrete de vélvula 150 se
desplaza hasta su posicidn de cambio a una velocidad més
reducida, la conexidn de la preéién de tuberia procedente
del conducto 358 entre los orificios 165 y 164 estd inte~
rrumpida, deteniendo asi la circulacidn de la presidn en el
conducto 422 ﬁue abagstece el freno de terceré velocidad.

La DIV 35 gse activa en este momento para temporizar el cam—

bio a una velocided mds reducida 3-2, Cuando el carrete
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de vélvula.150 se desplaza hasta su posicidn de camhio a
wa velocidad mds reducida,.el conducto 412 se conecta de
nuevo al conducto 416 a trévés de los orificios 167 yv168
para acoplar el freno de segunds velocidad.  E1 fluido que
ha de suministrarse al conducto 416 acopla el freno de se-
gunde velocidad, pero sin embergo debe circular en el con-
ducto 412 a través del orificio 413 o pasar_eﬁ derivacién
respecto a esté segﬁn la posicidn del carrete de vdlvule
239 de la DIV 35. Si la presién de control es suficiente-
menté elevada actuard en 1a'super£icie diferencial entre
las zonas 243 j 242 pera desplazar el carrete de vdlvula

239 hesta su posicién superior en la que la zoma 256 blo-

‘quea la derivécién & través de los orificios 256 ¥y 257 has-

ta el conducto 412. Esto retarda el cambio a velocidad mds
reducida para velocidades del vehiculo més elevadas que es
necesario.para'proveer un cahbio a velocidad mds reducida
suave. 5i la velocidad del vehiculo y la presidn de control
correapondiénte son béstante bajas, los muelles 251 y 250
funcionarén para'desplazaf5el carrete de valvula 239 hasta
su posicidn mds baja, abriendo 1a derivacién alrededor del
orificio 413. Por consiguiente, la DIV 35 funcicna para
temporizar el acoplamiento del freno de éegunda velocidad,
en un cambio a velocidad mis reducida 3-2.

Cﬁmo para la DIV 36, la DIV 35 estd en su po-
sicién no activa o posicién de derivacién durante el cambio
a velocidad mds elevada 2-3, ILa DTV'35 estd preparada pa-
raifuncionar solamenteudeséués de que la SV 30 2-3 gse ha
éégplazado a su posicidn dé.cambio, a una velocidad mds
elevada y después de que 1la presion haya subido en el ori-

ficio 260 para desplazer hacia arritc el carrete 240,
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Por consiguiente se puede obtener un cambio a

‘une velocidad mds reducida 2-1 cuendo la velocidad del ve-

hiculo sigue dismingyendoi reduciendo asi la presién de -
control en el orificio 135 que actia en el carrete de val-
vula 125 de 1la SV 29 1-2. Puesgto que ée utiliza un freno
uhidireccionallen'la transmisién de este tipo para obtener
la posicidn de primera veiocidad'autumética, la calidad in-
herente del.freno wnidireccional para acoplarse en el tiem
po adecuado segun los cambios de velocidad relativos, eli-
mins la neoesidad de una vdlvula de temporizacion de cam-
bio a velocidad mds reducida 2-1.

Pogieidn "3" de la MV 25

La posicién "3" de la MV 25, puede seleccionar
ge desplazéndola directamente desde la posicién "N" o.puede
seleccionarse a partir de ia posicién "DV de la MV 25. Si
la MV 25 ha estado en la posicién "D" y si la transmision
estd fuﬁcionando.en la cuarta velocidad, se realizara wn
cambio inmediato a una veiociéad mds reducida a la tercera
velocidad. Cuando la MV 25 se deaplazZa a la tercera velo-
cidad o posicidn "3", la presién de tuberia en el conducto
56 ge admitird en el conducto 358 de una manera similar a
la que ha sido deserita mds arriba respecto a la posicidn
*Dr,  Sin embargo, en la posicidm "3", el carrete 110 co-
necta iguslmente la presidén de tuberia en el orificio 119
a través de las ranuras 113 y 111 con el orificio 122 y
por eonsiguieﬁte con el conducto 256. La presidn de tuberia
se conecta igualmente a través del orificio 119, de las ra-
nuras 113 y 111 y del orificio 120 con el conducto 350, Por
conglguiente e abastecen los conductos 356 y 350 con pree

sidn de tuberia en la posicidm "3" de la MV 25. Ia presidn
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de tuberia en el conducto 350 cireulard a través del ori-

ficio 308 de 12 BSV 39 y a travéé de los orificios 30% y
306 con el conrducto 382 conectundo de nuevo la presidn de

control con este conducto., Por consiguiente, el efecto con.

siste en producir wa presiin de tuberia total en los ori-

ficios de presién'de:control_de cada una de las vdlvulas

de cambio. Por consiguiente, las vélvulas de cambio 1-2 ¥y

- 2-3 estardn inmediatamente presionadas hasta su posicién de

cambio a una velocidad mds elevada si no estdn ya en estas
posiéioneé. Ia prosidn de tuberia en el conducto 355 se
aplica»al,drificio 205 de lasV 31 3que actia en la zona
amplia 205 y que produce una.fﬁer%a suficiente auxiliada
pbr el muelle 208 para desplazar el cairete de valvula 180

de la SV 31 3-4 hasta su posicidn de cambio a wna velocidad

maés reducida, cualquiera que sea la presidn en el conducto

' 382. Por consiguiente, el carrete de védlvula 180 se des-

plazard inmediatamente hasta su posicidn de cambio a wna

velocidad mds reducide y establecerd asi la relacién de

" accionamiento en tercera velocidad, mientras que las val-

vulas .SV 29 y 30.1-2 y 2-3, respectivamente, se mantienen
en sus posiciones de cambio a una ‘velocidad miés clevada, de

modo que la presién de tuberia quedard admitide a través

de estas vélvulas, de la manere descrita mds arriba, para

el funcionamiento automitico, de modo que la presién de
tuber{a se suministre al conducto 424 pera acoplar el fre-
no de-tercera velocidad. De ¢ste modo, cuando se elige la

ppgieién n3" ge producird un cambio inmediato a la tercera

. velocidad cualquiera que sean lag posiciones anteriorea de

las valvulas de cambio en la transmisién, puesto que la pre

sion de tuberia se admite en varios puntos para desplazar
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las vdlvulas de cambio haste las posicionés descritas. Con
este tipo de:circuito de control que se ilustra en el dibu
jo, cuando se elige la pogicidn "3" ge establecerd la rela-
cién de tercera velocidad y esta se mantendrd. En otras
pelabras, no puede producirse un cambio a una velocidad nds
elevada o mids reducida en esta posicidn de la MV 25 debido
a la presién de tuberia que mantiene la SV 29 1-2 y la SV
30 2-3 en posicién de cambio a wna velocidad mds elevada.

y la SV 31 3~4 en wna posicidn de cambio a wna velocidad

mas reducida,

Sin embargo, en ciertas aplicaciones es conve-
niente tener un circuito de control'autpmético tal que si
el usuario elige la posicién "3" después de que el vehicu-
lo esté en la posicidn de cuarta velocidad, se obtendrd un
cembio inmedizto & wna velocidad mds reducida a la posi-
cidn "3", pero se podrén producir cambios a velocidad més
reducida a las relaciones de segunda o primera velocidad y
cembios & velocidades mds elevadas, desde las relaciones de
primera y segunds velocidades a la relacidn de fercera ve-
locidad, funcionando las valvulas de ﬁanera similar a la que
ha sido descrita anteriormente respecto'é lag relaciones de
primera, segunda y tercera velocidad, Péra obtener este ti’
po de funcionamiento, eliconducto'350,esté bloqueado o eli~
minado, Esto hace igualmente innecesaria la utilizacidn de
la BSV 39, Si el conducto 350 estd eliminado, no se admi-
tira presién'de tuber{a en este momento en el éonducto de
presidn de control 382 de modo que la SV 29 1-2 y la SV 35
2-3, recibirédn la presién de control y funcionarén automd-
ticamente tal y comow ha descrito mds arriba. Sin embar-

go, en caso de conservarse el conducto 356, lu presidén de
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tuberia servird pare producir inmediatemente un cambio a

velocidad mis reducida de la SV 31 3&4'y:evitaré;el acopia,

" miento en cualquier condicidn de la relacidn de acciona-

miento de cuarta velocidad, Ia presiéniﬁe,tuberié en el
conducto 356 se admite igualmente en'elrofificio}2§5’de la
DTV 365‘presionando asi el carrete de vdlvula 240e ¥ 23%
de la DIV hacia abajo superando la presién de_fuberla el

efecto de la presién de control en el‘orifiéio 258a., Por

: consiguiente, 1la posicion de derlvaclon de 1a DTV 36 se

,_produce de, forma que ge establezca w acoplamiento répido

del freno de “tercers velocidad puesto que no.se desea un
acoplamientoAdemOrado-cuandowse elige 1a posiclon "3 de
1a vélvula menual, ' o

Posicion "2" de la MV 25

‘Cuando se sele001ona la posicion "2" de la MV

,:_25, los conductos 356 y 358 slguen.reclblendo la presion

de tuberia. 'E1 conducto 350 se vacia y la presién de tube-
ria se admite 2l conducto suplementario 352 a través del

orificio 121 puesto que la renura 111 comunica ahora con el

'A_orificio 121.  El conducto adicional 375 estd igualmente

provisto'de‘presién'puesfoique'los orificibs 119 y 124 co-

. municen a través de la ranura 112. Tal y como se he descri

to mds arriba, el efecto es tal que debido a la presion

'Ade la tuherla en el conducto 356 la SV 31 3—4 se desplaza

inmediatamente e su posmclon de camblo 8 una velocldad

'~mas reducida, Ta pr951on de tuberdia en el conducto'352

sera igualmente admltlda a través del orlflcio 232 en el
orlflcio 231 de 1la IV 34 3~2 .y po* conslgulente a traves
del orif1c1o 399 en el orificio 233 de la IV 34, En este

momento el muelle 236 sitia el carrete de vdlvula 225 de
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la IV 34 hacia la derecha, sbriendo la comunicacién entre
log orificios_232 y 231. Por consiguiente, se admitird la
presién desde el orificio 231 e igualmente en el conducto

296 a partir del cual circulard a través de los orificios

- 91 y 92 de la XKDV 28, puesto que la KDV’28_esté mentenida

en sﬁ'posicién hacia la izquierda, y.la presién serd admi
tida en el condudfo 396 0 en el'condup%o de presidn de
"kickdown". Por consiguiente, la presidn serd admitida en
el orificio 171 de la SV 30 2-3 y el orificio 144 de la SV
é9 1-2. Cusndo la MV 25 se desplaza a la posieién-"Z", la
IV 34 sirve para admitir la ﬁresién en el conducto 390 gque
éctuaré para desplazar la SV 30 2—3 haste la posicéién de
gegunda velocidad, Puesto que la presidn en el conducto
396 actua en la superficie diferencial entre lag zones 227
y 228 para desplazar la vdlvula hacia Ié izquierda y blo-
quear la conexién entre los orificios 232 y 231, se produ-
cird wna presién regulada en el conducto 396 que circulard
en el conducto 390. Ia SV'3Q'2-3 tiene una présién de con~
trol en el orificio i61 aplieada en una .zona amplia 152 de
tal manera que, segin la velocidad del vehiculo, si el ve-
hiculo estd funcionando con la relacidn de’fefeera veloci-

ded cusndo se hace el cambio-a la posicién "2", la presidn -

de control puede ser bastante elecvada para superar el cfec-

to de la presidn en el orificio 171 y evitar el cambio a
una ve;ocidéd més baja pasando en segunda velocided hasta
que la velocidad del vehiculo se reduzea a wa valor adecua-
do. Ta presién edmitida en el orificio 137 é través del

conducto 375 actuaréd en el carrete 125 pare mantenerlo en

‘su posiecidn superior de modo oue la trinsmisidn permanece-

réd con la segunda relacidn a continuacidn estando la MV 25
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en la posicién "2, Con ‘referencia a’la 'SV 30 2-#3, des~
pues de gque el carrete 150 se ha desplazado a la posicidn
de cambio a una v31001dad mas reduclda, la presién de tu—}
beria en el conducto 352 sexa.admlt;Qa:en el .orificio 162
¥ actuaré en la superficie diferencia1 enfre las zonas 152
"y 153 para 1mped1r cualquier camblo ulterior a wna veloci—
dad nés elevada en tercera velocldad, una vez que la SV 2=3
ge ha desplazado hasta g posiclon de segunda velocidad.
Posicidn "1" de la MV 25

En la posicidn "1" de la MV 25, se estaﬁlecen

' lés mismaé conexiones de fluido gque en la posicidn "2" con
: q P

' la excepcidn de que la presién no se admite en el conducto

375, puesto que la ranure 112 deja de hacer comunicar los
orificios 124 y 119 pérozconecfa el orificio 124 con el
orificio de escape 123. Por censiguiente la SV 30 2-3 ¥

la SV 31 3-4 se mantienen en sus posiciones de cambio & wma

‘yvelocidaed mds reducida como en la posicidn "2" de la MV 25

“tal y como se ha explicado mds arriba. -La presidn-deja de

aplicarse al orifieio 137 y por consiguiente el movimiento

de cqmbio_a'unq‘velocidaa mas reducida del carrete 125 pus-

" de producirse por el muelle,i47 cuendo la presidn de control

' es bastante reducida. Por congiguiente, el cambio a la pri

mera relecidn es impedido si la velocidad del vehiculo es
demasiado elevada., Uns vez que el carrete 125 se ha des-

vlazado a su posicidn de cambio a una velocidad més reduci

~ da, la presi¢n del conducto 352 en el orifieio 148 actuard

' en le. extremided del carrete 125 para manoener egste y man-

tener la vransmlsion en la nrlmura relacidn mlentr&s la LV
25 permanezca en la posicibn "1%, Ie presidn en el oritfi-

cio 148 circulara a través del orificio-146 -hasta el con-
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~ ducto 365 para acopler el freno de marcha atrds 15. De

acuerdo con el funcionamiento de la transmisién, que se ha
descrito en la Memoris mencionada més arriba, el acoplamien
to del embrague 11 y del freno de marchs atrds 15 sitda la

. N .’ . N . .A
transmlslon en primera con un accionamiento bidireccional

puesto que en la posicién "1" se desea realizar un frenado

- del motor y no estd disponible en lz posicidn "1" que se

obtiene por medio de un freno unidireccional,

Conviene notar igualmente que en la posicidn
viv-de la MV 25, el orificio 119 comumica coﬁ el orificio
118 a través de la ranura 114 y que el conducto 358 recibe
ghora presiéﬁ.a'través del‘drificio 119,

| 'PBosicidén "R" de la MV 25
In-la posicidn "R" e la MV 25, la presién de

) tuberia'cirouia desde el orificio 118 a través de las ranu-

rag 113 y 111, y a través del orificio 116 hasta el conduc-
to 364, Ningun otro conducto recibe presién pbr la MV 25

en;ia posicidén "R", Puesto que el conducto 358 no estd 80

- metido a presidn, €l embrague de marcha hacia adelante 11

no funciona., La presién se admite igualmente a través de

os orificios 145, 146 y 440 y'a través de la SV 29 1=2 en

el conducto 365 para acoplar el freno de mercha atrds 15.
La presién en el conducto 365 fluye a través de los orifi-

ciog 197 y 198 de la SV 31 3-4 pare acoplar el embrague 12,

Ningwno de los demds elementos de friccién salvo el embra~

gue 12 y el freno 15 pueden acoplarse puesto que el conduc-
to de tuberia de presién clave 358 de estos elementos no es

t4 sometido & presidn.

In lo que antecede se ve que el sistema de con-

trol del prescente invento Provee un meeonisco nuevo y me jow
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rado de eontrol para transmisiones automdticas delvtipo de

- cuatro velocidades., El sistema de control provee, por ne-

dio de las véivulas EV 37 y 38, el control de los cambios
& una velocidad mas elevada desde la segunda & la tercera
velocidad y desde la tercers a la cuarta velocidad asegu-

rend6 la liberacidn de un elemento de friceién y el acopla

" miento de otro elemento de friccidn en el tiempo adecuado

pare evitar saltos o sacudidas del vehiculo, Ademds, el
acoplamiento de los elémentos de friceidn particulares es-

té regulado y-controlado por estructuras de acumulador, be-

niendo la estructura de acumulador una respuesia variable

gue depende de 1a presion que refleja la carga del motor

K 1a demands de par y la velocidad del vehiculo de modo que

sea ligeramente demorada para proveer uh*cambio extremada-
mente suave. Ademds, la eétructura de control me jorada in-
cluye las vdlvulas de temporizacién 35 y 36 que funcionan
para realizar\cambips a una.fe;ocidad mésrredupidatde la
fraﬁsmisién désﬂé 1a cuarts a la tercera relacién y desde
la segunda a la tercefa felacién para ‘temporizar el acopla=~
mienfd del'elemérito de friceidn que sé aplica para el cam~
bio a una velocidad més reducida de modo que el elemento

de friccidn se acoplaié lentamente o rapidaments controlan-

~do una derivacidn elrededor de un orificio en respuesta a

la velocidad del vehiculo. Por consigﬁienté; los cembios

a una velocided mds reducida se hacen igualmente de maners,

- suave controlando la velocidad de acoplamiento de los ele-

meptos de friceidn, Ademds, la utilizacidn de conexiones
de fluido particulares provee una unided conveniente en la
que, utilizando las posicioneg de D=3-2-1 del selector ma-

nual, la posiecidén YD" produzca un cambio automdtico entre

.
i !
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las primera, segunda, tercera y cuarta relaciones; en la.
posicién "3" se provee wn combio automdtico entre la pri-

mera, la segunda o la tercera velocided o solamente la ter

cera relacién, segim si la tuberfa 350 egta ihcluida o né

en el circuito de coutfol; y en las'pOSicianes'“éﬁry 51"
se proveeé le seleceidn manual de la primera o de la segun

da relacion. Igualmente se ha wtilizado una vélvula de se

.leccién manual del tipo de construccién me joredo permitien

do que la vélvula sea extremadamente compacta y de corta
longitud para ei numero de posiciones deseadés.

' Ademas, utilizando wn acumulador 43 que sirve
para el acoplamiento del embrague de marcha hacia adelante
11 y del embrague 12, un acumulador cumple el propdsito de
controlar ei:acoplamiento de dos elementos de fricciodn de

modo que un adumulador sirve para el acoplamiento de cada

" uno de los cuatro dispositivos de friceidn para cada una

de las cuatro relaciones de velocidad y solamente se necesi
tan tres acumuladores. ' |
Varias caractefisticas;del.invento han sido re-
presentadas y descritas de modo particular; sin embargo,
los peritos en la materia reconocerén que se pueden hacer
modificaciones en el invento sin alejarse del alcance del

mismo,

En resumen: La Patente de Invencidn que se soli

- elte debersa recaer gobre las reivindicaciones gsiguientes:
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REIVINDICACIONES

l.- Un sistema de control hidréulico para una trans
mision automdtica que incluye una fuente de presion de --
fluido, una pluralidad de dispositivos de acoplamiento ac-
cionados por la presién de fluido y que pueden funcionar
cada uno para establecer una relacién de accionamiento par
ticular, por lo menos dos vélvulas de cambio que pueden -
desplazarse cada una entre una posicién de cambio a una ve
locidad mas elevada y una posicién de cambio a una veloci-
dad mis reducida para establecer una conexién de fluido a
fin de aplicar b presién a uﬁ dispositivo de acoplamiento
y vaciar el otro, caracterizado porque las dos valvulas
de escape (37, 38) una para cada félvula de cambio, estén
conectadas de maners que hagan variar la velocidad con la
cual la presidén del fluido'se'escapa de dicho otro dispo-

sitivo de acoplamiento cuando la vélvula de cambio se des

‘plaza hasta su posicidén de cambio a una velocidad més al-

ta, porque un par de valvulas de temporizacidén (35, 36),
una para cada una de las vdlvulas de cambio estdn conec-
tadas a fin de hacer variar 1& velocidad con la cual se
aplica la preéién'a dicho primer dispositivo de acoplamien
to cuando dicha vélvula de cambio Se desplaza hasta su po-
sicién de cambio a una velocidad més reducida, con lo cual

cada cambio de relacién a una velocidad mis baja estd con-

trolado por una védlvula de temporizacidén separada y porque

cada cambio de relacién a una velocidad mds elevada esté

controlado por una valvula de escape de modo que 1los cem-

' piqs de relacidn hechos, bien en la direccidn de cambio a

una velocidad més elevada o en la direccidn de cambio a ~

una velocidad més reducida por cada valvula de cambio pue
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dan ser controlados cambiando la estructura de una sola
valvule de temporizacidén 4 de escape sin que afecte als
caracter de los demAs cambios de relaciénfv

2.~ Un sistema segin la reivindicacich 1, caracte-
rizado porque cada una de dichas vAlvulag de escape (37,
38) esta conectada a uno de dichos dispositivos de acopla
miento (13, 14), porque cada valvula de escape incluye un
elemento (270, 285) que puede desplazarse entre una prime
ra posicidén que provee sustancialmente una circulacién no
limitada hacia el escape procedente de dicho dispositivo
de acoplamiento (13, 14) y una segunda condicidn de blo-
queo de dicha circulacidn.

3.~ Un sistema seglin la reivindicacidn 2, caracte-
rizado porque dicho sistema de control incluye ademas una
vélvula (33) para deaarrollar una presién de modulacidén
que responde a la demanda de par del motor y porque una
conexién (404) estd provista para conectar dicha vélvula
de escape a dicha presidén de modulacidén a fin de obligar
dicho elemento a desplazarse hacia su segunda posicidn.

4.- Un sistems segiun la reivindicacién 2 6 3, ca-
racterizado porque un orificio (419, 443) provee una cir-
culacién de escape limitada hacia dicho dispositivo de aco
plamiento cuando dicho elemento estd en la segunda posi--
cién.

5.~ Un sistema segin la reivindicacién 4, caracte-
rizado porque una conexidn (424, 440) provee la comunica-
cidén con un dispositivo de acoplamiento suplementario (14,
12), para empujar dicho elemento hacia su primera posicién
cuando la presidn de acoplamiento alcanza un valor prede-

terminado, con lo cual, cuando dicha relacidén de acciona-

L;Z'
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miento se cambia acoplando dicho dispositivo de acopla--

25
PSS
AR

L asezers

miento suplementarlo y desacoplado dicho primer dispositi-
vo de acoplamiento, la presidn procedente de dicho disposi
tivo de acoplamiento suplementario desplaza dicho elemento
hacia dicha segunda posiclidn y el desacoplamiento de dicho
primer dispositivo de acoplamiento sera retardado un tiem-
po que depende de la seral de modulacidn y del valor de la
presién de acoplamiento para proveer un cambio de relacién
suave.

6.~ Un sistema segin una cuslquiera de las reivin-
dicacidnes 1 a 5, caracterizado porque dichas vélvulas de
temporizacién (35, 36), tienen una primera condicién que
provee un circuito de circulacidén sustencialmente no limi-
tado del fluido hasta un primer dispositivo de acoplamien
to y una segunda condicidn que provee un trayecto de cir-
culacién limitada para el mismo.

7.- Un sistema segin la reivindicacidn 6, caracte-
rizado porque dicho sistema de control incluye ademas un
dispositivo de control (32) que provee la presidn de con-
trol que responde a la velocidad del vehiculo, y porque se
ha provisto una conexidén (258, 258a) que conecta diéha val
vula de temporizacidén (35, 36) con la presidén de control
para hacer variar la condicidén de esta en respuesta a la
velocidad del veniculo.

8.~ Un sistema segin la reivindicacidén 6 § 7, carac
terizado porque dicho sistema de control incluye una vélvu
la (33) para desarrollar una presidén de modulacién que res
ponde a la demanda de par del motor y porque se ha provis-
to'una conexién (275, 290) que conecta dicha vélvula de

témporizacién (35, 36) con la presidén de modulacidn para -

@'
’
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hacer variar la posicidn de ésta en regpuas%a é la deman-
da del motor. l »

9.- Se reivindica por {Ultimo como objeto sobre el
que ha de recaer la patente de invencidén que se solicita:
"UN SISTEMA DE CONTROL HIDRAULICO PARA UNA TRANSMISION AU
TOMATICA". '

Todo conforme queda descrito y reivindicado eﬁ la
presente memoria descriptiva que . consta de cuarenta y nue
ve paginas mecanografiadas y dibujos adjuntos.

Madrid, 11 setiembre 1.970

BERNARDO UNGRIA
PeD.
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