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hnas corta de estos elementos. Por dejar que el embrague se
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CANPQ DEL INVENTO

Este invento se refiere en genersl a embrg
. 4 .
gues para automdviles ¥, mas particulsrmente, a un embra-
rs
gue de potencia controlado pars uso en vehiculos de gran

potencia.

ANIECEZDENTES DEL INVENTO

El funcionsmiento de disposiciones de em-
brague usuales para vehiculos pesados o de gran potencia--
exige un grado relativamente alto de experiencia del con-
ductor con el fin de proporcionar arrangues y cambios de -
velocidad suaves, particularmente cusndo el vehiculo ests
muy cargado. Esta experiencia es necesaria para que el'cog
ductor correlacione apropiadamante la posicidn.del acelerg
dor y la velocidad a la que se aplica el embrague cuando
éste éambia desde una posicidn de totslmente desaplicado s
una posicidn de totslmente splicado, Si la velocided del mg
tor es demasiado elevada Y €l embrague se splica bruscsmen-
te, existe ﬁna tendencia a. que el camidn retroceda o arran-
que a3 saltos anteé de gque todo el vehiculo adopte el movi-
miento de svance apropiado. Si, por otra parfe, la velocidad
del motor es demasiado baja para proporcionsr potencia sufid
ciente paras mover el vehfculo, entonces el motor puede ca-
larse, como resultado de 1a aplicacidn del embrague. Ademss
de estas caracteristicas operacionales, un fallo al comple-
tar de manera suave y apropiada la aplicascidn del embrague
en relacidn con la velocidad del motor y la magnitud de ace-
Leracidn de éste, puede dar como resultado factores de cargs
excesivos sobre los diversos.elementos del tren dé transmi-

51001, 1o que se refleja en unas caracteristicas de vida dtil
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| aplique demssiado lentamente y patine, pueden crearse efec-
tos adversos adicionales tales como que se genere un calor
excesivo en el embrague, lo que provoca dafios por calor en
los propios elementos de embrague.

Con el fin de eliminar el grado de experien
cia requerido para el conductor y para obtener una 1argé.vi
da Util del tren de transmisidn y de los componentes dei'eg
brague, se hen empleado diversas técnicas para producir em-
bragues controlados sutomdticamente. Con los embragues~bon-
trolados automsticamente, no sdlo pueden superarse los pro-
blemss antes mencionados sino que, ademds, las solicitacio-
nes fisicss del conductor son menores y toda la operaci.dn
de cambio de velocidad puede hacerse lo més parecida posi-
ble a la de una trensmisidn sutomdtice de un sutomdvil de
pasajeros. Un enfoque pars conseguir una aplicacidn automs-
tice del embrague que no he demostrado ser adecuado pars em
bragues de vehiculos automdviles pesados o de gran potencis
@s uno en el que no existe un ascoplamiento positivorcomple-
fo, es decir, el &rbol de accionamiento no estd nunca enla-
zado mecdnicamente de menera completa con el drtol de trans
misidn, sino que se permiten varios grados de acoplamiento
y, controlsndo el grado de acoplamiento de acuerdo con la v§
locidad del mdtor, puede conseguirse una relacidn controlads
entre la velocidad del drbol de trsnsmisidn y el drbol de ag
cionamiento., Sin embargo, tales embragues, que emplean usual
mente un acoplamiento electromagnético, son ineficaces por
cuanto gue nunca existe uns conexidn positiva completa Y,
ademds, tales scoplamientos generan usualmente un calol con
sidereble debido a la potencia due se pierde en.el acoplamign

to no completo.
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- Otro enfogue he implicado el empleo de un
mecanismo de control del embrague en el que el embrague es
desplazado desde una posicicn de completamente desaplicado,|
a través de uns serie intermedia controlada de posiciones,
hasta una posicidn de aplicacién_final, en la que existe
una conexidn mecdnics positiva., Un sistema de esta c}a&e;ée
' describe en la patente norteamericsna n2 24144.074, expedi-
da el 17 de enero de 1339. En este sistema, en una primera
etapa despuésde: la iniciacién de le nueva splicacidn, 125
miembros del embrague son movidos lentamente pars aplicsrae
hasta que se alcanzaruna velohidad especffica del motor Yy
a este velocidad del motor, se inicis una segunda étapa er
la que la aplicacidn del embrague se controls de acuerdo
con la velocided del motor en una relacidn predeterminsda.
En la etaps final, se completa la aplicacidn del embrague,
En este sicstema, sin embargo, no existe una relacidn esta-
blecida entre la posicidn del scelerador y la magnitud de
aplicacidn del embrague, o entre la sceleracidn del motor y
la aplicacidn del embrague. Asi, 1a relacidn entre la velo-
cidad del motor y 1s aplicacidn del embrague es fija, inde-
pendiente de 12 posicidn del acelersdor. Ademds, en ests
técnica no se prevén medios para limitar la disipacidn de
calor en ls etapa intermedia con el fin de impedir dafios pof
celor excesivo a los componentes del embrague,

RESUMEN DEL PRESENTE INVENTO

’ . . N
En terminos genersles, en el presente inven-
to se proporciona un embrague de potencia controlado gue es
4 . 3 : . .
bdecuado para vehiculos de gran potencia. En ests disposi~
« 7 Id - Id .
t1on, 1os componentes mecanicos bssicos del embrague son usua

les y estdn dispuestos en forma tambidén ususl. El embrague-
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no existe acoplamiento slguno entre el arbol de accionamien
to y el 4rbol de trensmisidn y una posicidn de completamen-
te aplicado, en la que la aplicacidn del embrarue eé posi-
tiva, proporcionando una conexidn mecdnica directa entre el
8rbol de accionamiento y el 8rbol accionado. La aplicadign
del embrague entre esta posicidn desaplicada y la posicida
de aplicado final, se controla electrdnicamente en respues-
ta a una serie de seflales generadas para representar ls ve-
locidad del motor, la aceleracidn del motor, y la posicidn
del acelerador, asi éomo un valor que representa la acumnls
cidn de calor. dentro del embrague durante un cierto periodo
de tiempo. E1 disco del embrague es impulsado a y fuera de-
aplicacidn por medio de un dispositivo actuador. Las sefiales
de control para el dispositivo actuador son suministradas o
partir de la circuiteria que actds paras mantener la funcidnj

E, 2 un valor minimo, cuando la funcidn estd representada

o &
por la ecuacion,

E=N-4+x &
: dt
donde N = la velocidad del motor

g la sceleracidn del motor

dt
A = 1g posicidn del acelerador

o« P
un factor de compensacion

X

E error

Si el error E es positivo, el actuador opera
psra aplicar el embrague. Si E es negativo, el actuador ope-

g para desaplicar el embrague.

Esta ecuscidn de control es operativa sdlo
tuando el embrague ha de ser aplicado. Para desaplicar el em

brague se utilizan seflales de control adicionales, tales co-
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-mo las que pueden ser suministradas por un interruptor, o
bien el valor de A se hace pequefio o cero por otros medios.
Cuendo ha de realizarse una aplicacidn con-
trolada, tal como al hacer arrancar el vehiculo desde para-
do, ocurre la siguiente secuencia. La sefial de desaplica-
cidn es eliminada y A se fija al valor deseado por el acto
realizado por el conductor al oprimir el acelerador. Con- el
acelerador oprimido, la velocidad N del motor sin carga su-

mentard. En cierto punto el error E se hard positivo, hasiel

Lis

do que el actuador comience 1la aplicacidn del embrsgue. Es-
te proceso contimia hasta que la cérga sobre el motor es.
igual sl ﬁar disponibie a partir del motor para el ajuste
particular del acelerador.

El par, transmitido a través del embrague hsf

9

ta las ruedas traseras, harézque el vehiculo scelere. A me-
dida que sumenta la velocidad del vehiculo, aumentard ls ve
locidad del plato de embrague accionado. Cuando la velocidad
del plato accionado sea igual a la velocidad del motor, la

. 4 . . .
aplicacion incrementada del embrague no continusrd mentenie:

L

do baja 1a velocidad del motor. Tipicamente, la velocidad
del motor continuari aumentando, incrementdndose E, lo que
hace que el embrague sea llevado rdpidamente hesta una apli
cacidn completa.
Como las caracteristicas de velocidad-par del
motor son funcidn de la apertura del acelerador, el conduc-
tor puede controlsr las caracteristicas de arranque. Normal
mente, cuanto mds oprima el conductor el acelerador, maycr
serdé el par motor disponible. El embrsgue se aplicsrs pars
entregar éste mayor par a las ruédas del vehiculo. Ajustan-

do el scelerador, el conductor puede equilibrar el par motol
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|_pars gque sea justamente igual al esfuerzo tractor deseado
para el vehiculo & uns velocidad del vehiculo menor que
aquélla a la que se produciris una aplicacidn completa del
embrague. Esto permite que el vehiculo se deslice o velocli
dedes bajas o incluso se mantenga en una posicidn estecio-
neria en una pendiente.

Cuando trabaja en condiciones de desliza-
miento, en el embrague se disipe una cantidad sustancial.
de calor. Las mediciones directas o indirectas de 1la teéps
ratura del embrague o la determinacidn de la potencia disi
pada en éste pueden utilizarse pera modificer adn mds ei‘;
valor A. Con este control adiciohal, pueden impedirse dafios
en el embrague resultantes de un calor excesivo.

DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS

En los dibujosi
le figura 1 es une ilustracidn en forma dis-
cramatica de blogues de un embrague controlado construido 4d
acuerdo con 108 principios de este invento;

la figure 2 es una ilustracidn, parcialmen-
te en férma de diagrama de bloques y parciaimente en forme
esquemdtica de la circuiterfa de control y 1dgica dtil en el
embrague controlado construido de acuerdo con los principios

de este invento;

la figura 3 es una ilustracidn, parcialmente
en forma esquemdtica y parcialmente en forma diagramitica,
de una etapa de potencia y de un circuito de commutacidn
Utilés en conjuhto~con el circuito de control de ls figura
2;

la figura 4 es una ilustracidn, en vista en

seccidn transversal, de los componentes mecdnicos de un em-
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—brague adecusdo para uso en un embrague de potencis contrg
lado, construido de acuerdo con los principios de este in-
vento;
las figuras 5z y 5b son vistas en seccidn
transversal de realizaciones slternativas de este invehta;
J
la figurs 6 es una etapa de transmisidn adg
cuada para uso en 1s prictica de este invento.

Con referencis shors 2 la figura 1, unag“
%ransmisién 11 de vehiculo automdvil pessdo o de gran po-
teneia incluye un embrague principal 16 psra acoplar un ci
gueflal de un motor 10 con un 8rbol accionado en 1s transmi-
sidn 11. E1 motor es controlado por medio de una pslanca 13
de aceleradorrajustable. Un potencidmetro 15 proporciona una
sefial de salida que indica 1la posicidn de 1a palancs 13 de
acelerador. La posicidn del embrague 16 se controla por me-
dio de una palenca 8 de emtrague, controldndcse la posicidn
de la palanca mediante un actuador lineal 12 constitufdo pox
un motor de corriente continua. Los actuadores de esta cla-
se estdn disponibles, por ejemplo, de la compafiia Warner
Brake y Clutch Company, de Beloit, Wisconsin, EE.UU. La po-
sicidn del motor de corriente continua y del sctuador 12 es
controlada por la corriente de salida precedente de un ampl i
ficador de potencia 21, que es a.su vez alimentado con sefia~
Les procedentes de un amplificador 1dgico 20. Las entredas
pl amplificador légico 20 incluyen un par de sefiales derive-
das desde un captador de velocidad 17, magnético, gue perci-
pe 1la velocidaed de giro del drbol de accionamient6 del motar
16 y que proporciona una sefial gue representa esta-velocidad

? un conformedor de impulsos 18, suministrdndose la salida
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ds, al amplificador 1dgico 20, como a través de un circui-
to derivador 19 al amplificador 1dgico 20. La sefial que ha
sido tratada o través del circuito derivador 19 representa,
entonces, 1lsa aceleracion del cigiiefial del motor. La sefial
derivada desde el potencidmetro 15, que representa la ‘ppsi-
cidn sajustable de la palance 1% del acelerador, es suminis-
trada también como entrada al amplificador 1dgico 20. Fl..
funcionamiento del amplificadof 1dgico 20 se controla por
medio de un interruptor de control 22 que, tipicsmente, se-
ria un interruptor de dos posicibnes operado con el pie. En
su posicidn normal de cargado eldsticamente, el embrague es
té aplicado, mientras gue en su condicidn de deprimido, el
embrague estd desaplicado. Al amplificador 1dgico 20 pue-
den suministrarsele entradas adicionales.  Por ejemplo, pug
de suministrarse a este amplificador una sefial que represen
te la ecumulacicn de calor en el embrague, mds alld de 1la
cual exista un 1imite tolerable.

En funcionsmiento, el conductor, cusndo de-
sea désaplicar el embrague, acciona el interruptor de con-
trol 22 a su posicidn desaplicada. En estas circunstancias,
las partes mecdnicas del embrngue se desaplican completémeg
te, ya que el actuador linesl 12 es impulsado a toda veloci
dad en 1a direccidn de salida, es decir, para desaplicer
los elementos mecanicos del embrague. El actuador lineal 12
incluye interruptores‘de 1imite que proporcionan sefisles de|.
limite de salida cuando el actuador se encuentra en su po-
sicidn extrema de salida o en su posicidn extrema de entra

da. Las sefisles de 1imite son suministradas al amplificador

18gico 20 y, cuando el actuador estd completamente fuers,
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| esta sefial interrumpe la sefial de potencia al sctusdor. Conl
el fin de volver a aplicar el embragﬁe, el conductor libera
el interruptor de control 22 devolviéndolo a su posicidn

normal de cargado eldsticamente. Simulténeamente, el conduc
tor oprime el acelerador con el fin de hacer que el vehicu-
lo comienée 8 moverse. En estas circunstancias, el amplifi-
cador 1dgico 20 proporcions una corriente completa al amﬁli
ficador de potencis 21 y, por tsnto, al actusdor 12'para:ﬁL
pulsar al actuador con el fin de que comience 1la nueva apli
cacion de los elementos mecanicos del embrague. Cuando co-
mienza la splicacidn de estos elementos, el emplificador 18
gico 20 genera uns seflal de salida hacia el smplificador de

potencia 21, proporcionsl s la expresign: N

dN
N—A+Ka1—:
donde N = la velocidad del motor

A = la sefial de posicidn del acelerador ajustads para

por ejemplo, con el acelerador totalmente abierto,
esta sefial podria ser igual a la sefisl de veloci-
ded N & la velocidad de par méximo del motor, y e
1a posicidn de acelerador cerrado podria ser igual
al valor de N para la velocidad de marcha en vacio
K = una constante gue representa un factor de compensg
cidn spropiado para el efecto de inercis de un cam
bio de la velocidad del motor sobre la salids de

par del motor.

. ¥
la aceleracion del motor.
Ahsi, en 1la etapa inicial, el conductor oprime
« o ¥ . »
el acelerador hasta una posicion que dependerd de si necesid

ta realizar un arrangue suave o un arranque con potencis im-

. ’ . . .
proporcioner caracteristicas de aplicacidn deseadgs,

~ POOR

@UAUTY
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L portante y, cuando el embrague comienza a:aplicarse, el mo-|
tor puede acelersrse hasta slcanzar una velocidad superior
al valor correspondiente del ajuste del acelerador y el vae-
lcr de N - A se hace positivo. Como el motor estd acelersn-
do, el valor global de la relacidn N~ A + K g% es positivo
y-el actuador 12 recibe una sefial que hace gue el embrague
continde aplicéndose. Cuando la carga de par del embrague
aplicado comienza é'decelerar el motor hasta el punto en-
que la anterior expresidn es igual a cero, entonces no e
producird nueva aplicacidn de los elementos del embrague,
ya que la sefial hacia el amplificador de potencia 21 se ha
hecho sustancialmente nula. Una vesz éue el vehiculo acelera
hasta una velocidad igual a la velocidad del ajuste del acg

lerador, el motor comenzard a funcionar a una velocidad su-

perior a la ajustada con el acelerador y la relacidn N - A

t
desde el amplificedor 21 al actuador 12 que excita a este

+ K gN se hace positive de nuevo, proporcionando una sefial

actuador para conseguir una aplicecidn mas completa de los
elementos del embrague. Sin embargo, como el vehiculo se eg
t3 desblazando shora a la velocidad del motor, laz adicionsl
aplicacién del embrague no proporciona una carga de par adi
cional y- ol actuador continda accionando a los elementos
del embrsgue hasta que estén completamente aplicados.
Con el fin de limitar la disipscidn de calor
en el motor, se genera una sefial que es proporcional a la-
integral de la posicidn del acelerador y de la velocidad del
drbol de accionamiento, psra un periodo que comienza a par-
tir del instante en que el embrague comienza a aﬁlicarse.
Una vez que esta integral ha superado un valor predetermina-

do, puede instituirse la desaplicacidn sutomdtica del embra
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. . .2 .
-gue para impedir una disipacion de calor excesiva. Tales cO]

[

diciones pueden ocurrir cuando el sumento de la velocidad
de giro del motor sea tal que el embrague se mgituviese en
une condicidn de deslizamientc o patinemiento durante un e
riodo demasiado largo. El conductor puede recibir una indi-
cacidn de sélida de esta condicidn y puede proporcionsrse.
unrcontrol que le permita predominar sobre la circuitérfé
de control y aplicar o desaplicgr completamente el embrsgue
a mano. T
En la figure 2 se ilustra la circuiterfa pa-
ra controlar los componentes mecanicos del embrague de‘uqa
disposicidn de embrague como se ha ilustrado en la figurs 4,
La figura 4 muestra una seccidn transverssl
de un embrague mecdnico tipico de dos platos que estd monta-
do en un volante 101 de motor. Patillas 10la en el redio in
terior del volante 101 se aplican eﬁ ranures correspondien~
tes del plato 104 de presidn del embrague y del plsto inter-
nedio 100, haciendo que estos elementos giren s la velocided
el motor. Sin embargo, son libres para moverse en direceidn
hxial. Discos 102 accionados de embrague estdn montados en
estries en el drbol de entrada 103 de la transmisidn. Se
proporciona un par de embrague mediante resortes de aplica-
cidn 99 que actda a través de palancas 97 para aplicer uns
presion el plato de presidn 104. Ests presidn aplasts los
discos accionados 102 y el plato intermedic 100 entre el pla
to de presidn 104 y el volante 101 del motor. La magnitud
del par de embrague es proporcional a esta presidn.

La fuerza proporcionada por los résortes 99
sobre el.plato de presidn 104 puede controlsrse mediante la

posicidn axial del conjunto 98 de cojinete de desembrague.
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1Bl conjunto 98 de cojinete de desembrague puede ser movido
en direccidn axisl medisnte una palanca de control 8 y eje
transversal. E1 eje transversal estd montado en la campana

del embrague (ro representada) de tsl maners que el movimiel

T=F

vimiento axial del conjunto 98 de cojinete de desembragus,
De esta manera, el movimiento de la palanca de control §
puede hacer variar ls fuerza sobre el plato de presidn 104
y, por tanto, el par de embrague disponible. :

Un captador magnético 17 montado en la cempa
na del embrague (no representada) detecta los pesos de dien
tes de los dientes situasdos en el radioc exterior del volan-
te 101 del motor. La frecuencis de la sefial proporcionais
por el captador 17 es, por tanto, proporecicnal a la veloci-
dad del motor.

La sefial procedente del captador 17 es pro-
borcionada a un conformador 21 gue genera una serie de impul
bos rectangulares a partir del paso por cero de la salida
¢el perceptor y proporciona estos impulsos conformados a un
generador 22 de impulsos que genera una serie de impulsos
de anchura y de altura constantes por cada impulso produci
do desde el conformador 21. Estos impulsos de salida proce-
dentes del generador de impulsos 22 son proporcionados a un
filtro 2% gue deja pasar solamente la componente de corrien
te continua, proporcionando asi en la entrada al amplifica-
dor 26 una sefial que tiene un nivel de tensidn proporcional
a la velocidad de rotacidn del motor. La salida, entonces,
desde el amplificador 26 es proporcionel a -N y esta salida
es proporcionada, a través de una resistencis 32, como una

seflal de entrada a la unidn de entrsda sumadora del amplifi
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L cador 31. Una segunda entrada a esta unidn sumadora del am
plifieador 31 es proporcionada a2 través de ls resistencis
3% desde el potencidmetro 27, que estd en serie con resis-
tencias fijag 29 y 30, entre unz fuente de slimentscidn de
tensidn positiva, + V, y masa. La posicidn del cursor 27s
del potencidmetro 27 estd conectada mecéﬁicemente con el
ajuste del acelerador, de modo que la sefial eldctrica ell-el
cursor 27a varie al variar el ajuste de ese acelerador. Asi
el amplificador 31 suma una sefial -N y +A Y, en la salics
del amplificador 31, la sefial es proporcionsl & N - A.

| La sefial -N prbcedente del amplificador- 26
es proporcionada tembién a través del potencidmetro 49, y
un cursor ajustable 4%9a desde este potencidmetro ests conegc
tado directemente con la base del transistor 48, que tiene
su colector conectado a una fuente de alimentacidn de ten-
sion positive, +V, y el emisor conectado s msss a través de
la resistencia 52, E1 transistor, 48 estd conectado como se
cuidor de-emisor y el emisor estd conectado a través del con
densador C a la entrada del smplificador 45. E1 amplificador
45 tiene una resistencia R de realimentacidn ¥, asi conecta=
Ho, el emplificedor sirve como diferenciador, .de tal menera
KdN

que la salida desde el amplificador 45 ses ~3i siendo X un

N « & . .
"actor de compensacidn que puede ser ajustado mediante el

I

ajuste del cursor 49a del potencidmetro 49. Esta saliga S8N

dt
desde el. amplificador 45 es conectada, a través de una re-

sistencia 40, 2 la unidn sumsdors del smplificador 41 ¥y 1s

|porcional a -(N - A + K gg y ¥ este sefial es suministrada

salida N - A desde el amplificador 31 estd tsmbidn conects-
da a través de la resistencia 38 a ests misma unidn sumado-

ra. Asi, la salids desde el amplificador 41 es una sefial pTo)
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—como sefial de accionamiento a una etapa de potencia 42 quel
a su vez, controla el actuador lineal 12.

En la figura 3 se ilustra la etapa de sali-
da y los circuitos de conmutacidn ssociados para el funcip
namiento del actuador linesl 12, siendo 1a salida desde el
amplificador 41 una entrada a esta etapa. El conductor ac-
ciona el interruptor 61 para causar la aplicacidn o 1atde—'
saplipacién del emﬁrague. Psra la desaplicacidn, el breso
del interruptor estd conectado s través del contacto 62 de
interruptor normalmente abiérto, s través de la resisten-
cia 64, 2 un suministro de tensidn positiva. Para ls apli-
cacidn, el.interruptor 61 se encuentra en la posicidn nor-
melmente cerrada, con el brazo del interruptor conectsdo 8
la salida del amplificador 41 a través del contacto 63 de
interruptor.

El terminal de entreda, 81, del amplificadon
76 de potencia estd conectado con el brazo del interrupior
69 & través de la resistencia 83.

También conectados al terminsl de entrsds 85
estdn el cdtodo y el &nodo, respectivamente, de diodos 66
y 68. E1 anodo del.diodo 66 estd conectado a través del in-
terruptor 69 a masa; Similarmente, el cdtodo del diodo 68
estd conectado a través del interruptor 70 a masa. La ssli-
da del amplificador 76 de potencia esté conectada s un ter-
minal del motor 88 de actusdor. EL otro terminal del motor
88 estd conectado a mass. Se suministran al amplificadof 76
una tensidn positiva y una tensidn negativa mediante las ba
terias 80 y 81l. .

Los interruptores 69 y 70 son interruptores

de 1imite, estando cerrado el interruptor 69 cuando el ac-




P_

10

15

20

25

30
12018

tHoja nam. 1 5

- tuador 12 ha desaplicado por completo los componentes mecé
nicos del embrague,.y estando cerrado el interruptor 70
cuando estos mismos componentes del embrague estdn comple~
tamente splicados. »
Cuando el conductor opera el interruptor 61
para desaplicar el embrague, se suminisira une tensidn po-
sitiva a 1la unidn 65 & través de ls resistencia 64. A no
ser que el embrsgue esté completsmente desaplicedo, el in-
terruptor 69 estard abierto, permitiendo que la unidn £5
tenga una tensidn positiva; La salida del amplificador 76
se hard positiva haciendo funcionar al motor 88 pars impul
sar al motor hacia la desaplicacidn. Cuando se alcanza la
posicidn de desaplicacidn completa, el interruptor 69 ce-
rrars ls unidn 85 de cortocircuito a través del diodo 65 s
ﬁasa, eliminando por tanto la tensién de excitacidn del mp
tor 88 de actuador,
Cusndo ha de aplicarse el embrague, el con-
ductor deja que el interruptor 61 vuelva a su posicidn nor
melmente cerrada, conectando.la salids del amplificador 41
con la unidn 65. E1 embrague puede ahora ser accionado ha-
cia la aplicacidn en respuests a ls sefial procedente del eom
plificador 41l. Cuando se alcanza la condicidn de splicacion
completa, el interruptor 70 se cierra impidiendo un ulteriol
funcionamieqto del motor de accionamiento en la direccidn
de aplicacidn. |
Realizaciones alternstives de este invento
se ilustran en las figuras 5a y 5b, mostrandose el control
en 5c. El volante 101 del motor estd conectado con el drbol
de entrada 103 de la trensmisidn por medio de discos 102 de

embrasgue accionados. El par de aplicacidn se controls por
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L1a fuerza axial ejercida por el plato de presién 104 por

za del actusdor de fluido es transmitida a través de cojing
tes 106, de tal manera que el sctuador de fluido no gire

con los elementos de embrague. En 5b, la fuerza del actua-
dor de fluido es transmitida sl plato de presidn 104 sin

intervencidn de cojinetes, de tal menera que el actuador de
fluido gira con los elementos de embrague y el fluido d=

trabajo es transportadc al actuador de fluido por medioide
un miembro obturador giratorio. En otros asﬁectos, las roa-~
lizaciones ilustradas en las figuras 5a y 5b son similares
en su funcionamiento. E1 control del fluido de trabajc del
actuador de fluido se realiza por el dispositivo de coutrol
108. Cuando es admitido fluido de trabajo a2l actuador de
fluido por medio del dispositivo de control 108, los discos
102 accionados del embrague'son aplicados con el volante
101. Puede verse que la combinacidn del actuador 105 de flu
do y el dispositivo 108-de control operara en forms similar
al actuador representado en la figura 1. El1 fluido de'trabg
jo, en las figuras 5a y 5b puede ser un fluido hidrdulico

conectado & una bomba hidrdulica adecuada; o, alternativa-
mente, el fluido de trabajo puede ser aire comprimidorsumi—

nistrado a partir del sistema de frenos de sire comprimido

108 puéde ger una servovalvula electro-hidrdulica, tal como
la fabricada'por Moog Inc., de East Auroca, Nueva York, EE.Ul
Con vdlvulas de este tipo, el volumen contro

lado, 105 en la figura 5, egté conectado con el suministro

de fluido a alta presién y con las conducciones de retorno

de fluido o de escape a través de orificios. La dimensidn

medio de un actuador de fluido 105. En la figura 5a, la fugr

=

’ . 4 s . . o
del vehiculo. En esta realizacion, el dispositivo de control
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eléctrica enviada 21 arrollamiento de control de l& v4lvu-
la. La construccidn es tal que'las sefiales de coﬁtrol que
abren el orificio de suministro tienden simulténeameﬁte a
restringir el orificio de retorno o de escape, y viceversal
Medisnte esta caracteristica, el flujo de fluido y/o0 1=
presidn del fluido en el volumen controlado pueden varisr-
se continuamente en respuesta a la sefial eléctrica aplica-
da &l arrollamiento de control.

El sistema de control basico para esta rea-
lizacidn es el mismo gue se ha descrito previamente, excep
to en gque puede simplificarse la etapa dé'transmisién de
potencia. Una etapa de transmisidrn sdecusda se repressnta
en la figura 6. E1 asrrollamiento 108a de control de vdlvu-
Ia est§ conectado con el brazo 65 del interruptor 61. Un
contacto 62 de este interruptor estd conectado a través de
la resistencia 64 con el suministro de tensidn positiva.
El otro contecto 63 estd conectado con la sslida del ampli
ficador 41. E1 funcionamiento .del interruptor es el mismo
que se ha descrito previamente.

En las figuras 5a y 5b se representa un
trensductor de presidn 109. Este transductor proporcions
una tensidn de salida eldctrica cuya megnitud es proporcio-
nal a la presidn del fluido en el volumen al que ests co-
nectado el trensductor. En embragues del tipo ilustredo en
las figuras 58 y 5b, el par transmitido a travds del embra
gue, mientras existe una rotacidn relativa entre los Platos
de accionsmiento y accionedo, es aproximadamenterproporcio-
nal a la presion sobre estos platos. En la construceidn ilug

trada en las figuras 5a y 5b esta presidn es, a su vez, pro

o QUALITY
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1 + porcional a 1la presidn en el actusdor de fluido 105, al
que estd unido el transductor de presidn 109. Asi, 12 sa-
lida desde el transductor es aproximadamente proporcional
al par. Haciendo uso de técnicas de disefio eléctrico bien
5 | conocidas, la salida de este transductor puede multiplicar
se con otra sefial igual a la diferencia de velocidadeé
existente entre los platos del embrague de accionasmiento y
accionado para producir una sefial resultante.
La seflal resultante es proporcional a 1a 5J¢
10 tencia que se estd disipsrdo en los elementos de embrague.
Un promedio apropiadb de esta seflal proporcions una indicg
cidn de la elevacidn de temperatura de los elementos del
embrague & puede utilizarse pars proteger a estos elementos
contra los dafios provocados por un funcionamiento excesivo

15 del embrague en el modo de deslizamiento o patinamiento.
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Los puntos de invencidn propia y nueva aue
se presentan para que sean objeto de esta solicitud de Pa-
tente de Invencidn en Espafia, por VEINTE sfios, son losrqﬁe
se recogen en las reivindicaciohes siguientes:

12.- Perfeccionamientos introducidos ern un
embrague de potencia controlsdo para acoplar un srbol de
transmisidn con el cigliehal de un motor que tiene un acele-
rador ajustable, que comprende: un primero y un segundo ele
mentos de embrague splicables, estando dicho ﬁrimer glemen-
to de embrague conectado con dicho cigiiefial y estando dicho
segundo elemento de embrague conectado con dicho arbol de
transmisidn; medios de control para controlar 1ls masgnitud
de aplicecidn de dichos elementos de embrague aplicables,
teniendo dichos medios de control un primer estado en el qugd
dichos elementos de embrague primero y segundo estsn comple
temente desaplicados, un segundo estadg. en el que dichos
elementos de embrague priméro ¥ segundo estdn completamente
aplicados, proporcionsndo una conexidn mecdnics positiva en
itre dicho cigliefial y dicho érbol de transmisién,*y un tercen
gstado, que tiene lugsr durante la transicién desde dicho
primer estado a dicho segundo estado, cuendo dicﬁos elemen-
tos aplicsbles primero y segundo estdn parcialmente aplica-
fos, siendo operativos dichos medios de control dureante di-
cho tercer estado psra aplicar dichos elementos de embrague

primero y segundo en medida suficiente pars mantener lg ve-
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locidad de giro de dicho drbol de transmisidn a un valor

gue guarda una relacidn predeterminsda con 1la posicidn de

. . &
de transmision.

1

22.~ Perfeccionamientos de acuerdo con la
reivindicacidn lé, segin los cuales dichos medios de con-
trol incluyen ademas medios para cambiar desde dicho ge-
gundo estado a dicho tercer estado siempre que dichos cle
mentos de embrague.primgro y segundo se hayan aplicadd paq
cialmente durante un tiempo suficiente para superarrgna
cantidsd predeterminada de disipacidn de calor dentro de
dicho embrague.

38, Perfeccionamientos de acuerdo corn ta
reivindicecidn 12, segin los cusles dichos medios de con-
trol incluyeh un primer elemento perceptor para percibir
la velocided de rotscidn y el cambio de 1la velocidad de ro
tacion de dicho 4rbol de accionamiento y que da una prime-
ra seflal de salide proporcional a la velocidad de rotacidn
de dicho srbol de trensmisidn y una segunda sefial de salidd
proporcional a la aceleracidh. de dicho cigiiefial, y en el
que dichos medios de control incluyen medios para proporeig]
ner une sefial de salida que varfa al variar el sjuste de di
cho acelerador.

420- Perfeccionamientos -de acuerdo con la
reivindicecidn 12, segén los cusles dichos medios de control
operan en.dicho tercer estado pars reducir al minimo la fun
cidn F, siendo
F=N-a+x N |
donde A es un factor cusntitativo predet-erminado, N es 1sa

. d .
velocidad del motor, Eg es la aceleracidn de dicho drhol de
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8,—~ Perfeccionamientos de acuerdo con la rei-
vindicacidén 48, scgin los cuales el embrague incluye ade-
més medios para cambiar a dichos medios de control desde
dicho primero o dicho segundo estado siempre que el vaior [<:'
de la integral de una funcidén £(4, N) supsre wn valor pre— K
determinado correspendiente a una absorcibn de calor exce—
siva dentro de dicho embrague,’

&.~ Perfeccionanmientos de acuerdo con la rei-
vindicaclén 48, segin los cuales A veria al variar la DO~
sicién del acelerador, .

72.~ Perfeccionamientos de acuerdo con ls rei-
vindicacién 12, segin los cusles dichos medios de control.
incluyen ademds un interruptor de control accionado por el
condtotor que tiene una primera posicibn para desaplica~
cién de dicho embrague y una segunda posicidn para nueva
aplicacifén de dicho embrague; trabzjando dichos medios de
control en respuesta al hecho de que dicho interruptor
sea ajustado en dicha primera posiciébn para poner dichos
medios de control en dicho primer estado, y trabajando di-
chos medios de control en respuesfa al hecho de gue dicho
interruptor de control cambie de dicha primera posicidn a
dicha segunda posicién para poner dichos medios de control
en dicho tercer estado y poner seguidamente dichos medios
de control en dicho segundo estado.

82,~ Perfeccionamientos de acuerdo con la rei-
vindicacidn 72, segin los cuales dichos elementos de em-
brague primero y segundo son impulsados a aplicacién median
te un qctuador lineal operado por un motor eléctrico, y di=

chos medios de control incluyen un circuito eléetrico para
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—proporcionar corriente de activacién a dicho motor eléetri+
co.'

8,— Perfeccionamientos de acuerdo con la reiQ
vindicacidn 72, segin los cuales dicho circuito de control
incluye medios que responden a una condicién cuando dicha i
velocidad de rotacidn del cigliefial y dicha posicidn del
acelerador tienen valores, durante periodos predetermina~
dos de tiempo, suficientes para producir uns absorcién de !
calor excesiva dentro de dicho embraguve, para cambiar a di-
chos elementos de embrague primero y segundoc desde una po-
gicidén de parcialmente aplicados a uns posicidn de comple-
tamente desaplicados,

102,~ Perfeccionamientos de acuerdo con la rei~
vindicacién 82, seglin los cuales dichos medios de control
incltyen otros medios de accionamiento por el conductor
gue permiten que éste cambie el estado de aplicacifbn de
dichos elementos de embrague primero y segundo aplicables
haciéndolos pasar desde una condicidn de parcialmente apli-
cados & una posicibn de totalmente aplicados o bien a una
posicidén de completamente desaplicados.

118, Perfeccionamientos de acuerdo con la rei-
vindicacidn 92, segun los cuales dicho circuito de control
proporciona une seflal de salida a dicho conduvctor siempre
que dichos elementos de embrague primero y segundo hayan
sido parcialmente aplicados en condiciones gue generen una
absorcidén de calor excesiva dentro de dicho embrague.

128,~ Perfeccionamientos de acuerdo con la rei-
vindicacién 98, segin los cuales el embrague incluye ademds
medios percepltores para pfoporcionar una primera sefial de

salida que indica la posicién de ajuste de dicho acelerador)
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rotacién de dicho érbol de accionamiento y una tercera se-

fial de salida indicative de la velocidad de rotacién de do:
cho 4rbol /de accionamiento y una tercera sefial de salida |
indicativa de la aceleracién de dicho drbol de accionamien-
0. |

138,- Perfeccionamientos de acuerdo con las rei—'if
vindicaciones 92 y 112, segin los cuales dicho circuito de f ’
control proporciona, ademds, una sefial de salida a dicho
conductor siempre que dichos elementos de embrague primero
¥y segundo hayan sido desaplicados debido a que dicha absord
cibn de calor ha disipado calor suficiente para permitir
la nueva aplicacidn de dichos elementos de embrague pri_
mero y segundo, o

14§.~'PERFECCIONAMIENTOS IRTRODUCIDOS EN UN EM=-
BRAGUE DE POTENCIA CONTROLADO.

Tal y como se ha descrito en la lemoria que ante-
cede, representado en los'dibujos que se acompailan y para
los fines que se han especificado.

Ista Memoria consta de Yeintitrés hojeas escritas

a maquina por una sola cara,

Madrid, 12 SET.1978
P.A.
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