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RO 132498 B1

Inventia se refera la un sistem de control asupra unei cutii de viteze automate cu
dublu ambreiaj uscat, in domeniul auto, ce permite soferului o modalitate de a conduce atat
in mod manual, cat si automat.

Sunt cunoscute la momentul de fata un numar vast de cutii de viteze cu dublu
ambreiaj, care au in comun, pe langa modul de functionare, si schema de control. Aceasta
schema de control presupune un sistem electronic sau mecanic pentru selectia modului de
condus, care poate fi modul parcare P, marsarier R (de condus Thapoi), punctul mort N,
folosit pentru a stationa cu motorul pornit, si modul de mers inainte D. In cazul anumitor
aplicari ale cutiei de viteze automate cu dublu ambreiaj, exista un mod S (poate fi notat cu
alta litera, in functie de automobil) care permite selectarea secventiala folosind fie zbaturi
(padele) in spatele volanului, sau un levier impins sau tras, pentru a schimba vitezele in
modul de mers inainte.

Se cunoaste astfel documentul US 4960008, care prezinta un sistem de transmisie
automata/manuala care include toate componentele unei transmisii standard, respectiv, o
parghie conventionald a schimbatorului de viteze, o pedala de ambreiaj, un panou de
selectare a pozitiei schimbatorului de viteze, situat in afara de maneta schimbatorului de
viteze, panoul permitand soferului sa selecteze pozitia de viteza dorita a manetei
schimbatorului de viteze prin manipularea panoului, fara a necesita manipularea manetei
schimbatorului de viteze; de asemenea, este inclus un controler care transforma selectia
schimbatorului de viteze al soferului la un semnal de iesire care corespunde pozitiei
schimbatorului de viteze selectata de sofer. Sistemul include, de asemenea, un mijloc de
legare pentru repozitionarea mecanica a parghiei schimbatorului de viteze automat, in
conformitate cu semnalul de iesire. Legatura cuprinde doua motoare, doua legaturi de
antrenare, fiecare pivotant angrenate cu motorul, un cuplaj atasat la una dintre legaturile de
antrenare, si o legatura de prindere care este fixata de maneta schimbatorului de viteze.

Mai este cunoscut sidocumentul US 5056376, in care se prezinta un selector manual
de viteza, pentru o transmisie automata pentru un vehicul, capabil sa permita soferului
conducerea vehiculului atat in mod automat, cat si schimbarea manuala a vitezelor, avand
o multitudine de elemente de antrenare prin frecare, si un convertizor de cuplu cu ambreiaj
de blocare, si cuprinzand mijloace de schimbare a manetei, inclusiv o parghie de schimbare
a unei multitudini de trepte de schimbare, precum o pozitie de mod de schimbare automata,
o pozitie manuala a modului de schimbare, si o pozitie tranzitiva, care leaga pozitia modului
de schimbare automata in pozitia mentionata a modului de schimbare manuala. Sistemul
cuprinde si un sistem de comanda hidraulica, format dintr-o supapa manuala, legata de
parghia de schimbare mentionata, cel putin in respectiva pozitie a modului de schimbare
automata, pentru miscarea receptiva a miscarii parghiei de schimbare, o multitudine de
supape electromagnetice de deplasare activate sau deconectate, in functie de selectarea
unei trepte de schimbare, o multitudine de supape de schimbare, actionate de supapele
electromagnetice mentionate, pentru transmiterea selectiva a presiunii hidraulice catre cel
putin un element de cuplare prin frecare, pentru a stabili o treapta de schimbare, si 0 sursa
de presiune hidraulica in comunicatie hidraulica, cu dispozitivele de cuplare prin frictiune prin
supapele de transmisie mentionate.

De asemenea, se mai stie din stadiul tehnicii si documentul US 20050193853 A1,
care prezintda un ansamblu de parghii de schimbare a vitezelor pentru o transmisie a
vehiculului, care permite unui sofer sa selecteze fie un mod de schimbare automata sau un
mod de schimbare manuala, ansamblurile de parghii de schimbare de tipul mentionat in
anterior includ, in general, doua cai de schimbare a péarghiilor de schimbare, prima cale de
deplasare fiind prevazuta pentru modul de schimbare automata, permitand preselectia
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oricarui dintre ele, respectiv, o pozitie de parcare (P), o pozitie de mers inapoi (R), o pozitie
neutra (N) si cel putin o pozitie a domeniului de actionare (D). Cea de-a doua cale de
deplasare este prevazuta pentru modul de schimbare manuala, si include trei pozitii in care
parghia de schimbare poate adopta o pozitie neutra (sau centrald), o pozitie in miscare si o
pozitie de schimbare in jos. In cea de-a doua cale de deplasare, parghia de schimbare este
deplasata in pozitia neutra, pentru a schimba o treapta de viteza in transmisia automata a
autovehiculului. Tn mod similar, parghia de schimbare este deplasaté din pozitia neutra in
pozitia de deplasare in jos, pentru a schimba o treapta de viteza in jos.

Un alt document, US 6474186 B1, prezinta un dispozitiv de schimbare a vitezelor
pentru o transmisie automata controlata de un dispozitiv electronic de comanda, ce are un
prim dispozitiv de schimbare in care diferitele trepte de viteza pot fi schimbate automat, si
un al doilea dispozitiv de schimbare, care poate fi actionat de un dispozitiv selector, in care
dispozitivul de selectare este tinut in pozitia de mijloc neutra, din care poate fi miscat prin
actionare manuala intr-o prima directie, pentru inducerea trecerilor superioare, si intr-o a
doua directie, pentru inducerea trecerilor inferioare, in care miscarile de deplasare ale
dispozitivului de selectie sunt detectate de dispozitivul de senzori, si sunt transmise ca
semnale catre dispozitivul de comanda. Dispozitivul selector are o pozitie de schimbare (-)
pentru o trecere in urmatoarea treapta inferioara, si o alta pozitie de schimbare (+) pentru
trecerea in treapta superioara urmatoare, si o alta pozitie de schimbare (++), pentru
deplasarea maxima in treapta de viteza cu cel mai inalt raport posibil.

Problema principala care apare folosind schema de control curenta este neimplicarea
soferului in procesul de condus, sau implicarea limitata (folosind modul semiautomat S),
respectiv, in modalitatea de selectare a vitezelor non secvential (de exemplu, din viteza a
V-a in viteza a lll-a), cat si imposibilitatea soferului de a controla viteza de deplasare a
autovehiculului Tn cazul in care este necesara o viteza mica de manevra. Practic, schema
de control prezenta reduce nivelul de implicare a soferului in procesul de condus, ceea ce
duce la un condus mai degajat, lipsit de implicare, ce poate prezenta atat avantaje (usurinta
condusului, sisteme de siguranta intrusive), cat si dezavantaje (soferi neatenti, neimplicati,
consum de carburant ridicat, lipsa de control asupra autovehiculului).

Schema de control a unui autovehicul nu s-a schimbat aproape deloc in ultimii 90 de
ani. Soferul are la dispozitie un volan, pentru schimbarea directiei de mers, o pedala de
acceleratie, pentru a controla viteza de rotatie a motorului, o pedala de frana, pentru a
controla sistemul de oprire al autovehiculului, si, optional, o pedala de ambreiaj si un levier
de selectare a vitezelor, Tn cazul unei transmisii manuale, acestea din urma fiind inlocuite cu
un sistem de selectare a modului de condus, in cazul unei transmisii automate.

Problema tehnica pe care o rezolva inventia consta in posibilitatea selectarii de catre
sofer a unui mod de conducere automat, semiautomat sau manual al unui autovehicul cu
cutie de viteze automata.

Sistemul de control manual asupra unei cutii de viteze automate cu dublu ambreiaj,
conform inventiei, rezolva problema tehnica enuntata prin faptul ca este format dintr-un bloc
de selectie a modurilor de operatie al transmisiei, Si un levier pentru selectarea vitezelor, mai
cuprinzand o pedala de ambreiaj retractabila cu doua pozitji de utilizare, respectiv, degajata
sau retractatd, schimbarea intre aceste doua pozitii fiind facutd printr-un ansamblu
surub-piulita ce ridica sau coboara pedala de ambreiaj, iar in modul manual un sistem
hidraulic principal, format dintr-un piston hidraulic si un cilindru hidraulic, este actionat de
pedala de ambreiaj, permitdnd condusul autovehiculului in regim manual, si controlul asupra
cutiei de viteze automate cu dublu ambreia;j.
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Intr-o varianté preferaté, blocul de selectie al modurilor de operatie al transmisiei mai
cuprinde, pe langa modurile de selectare a transmisiei clasice deja existente (P, R, N, D, S),
si un mod de selectare manual.

In modul manual, levierul pentru selectarea vitezelor este mutat pe un ghidaj
mecanic, si tinut pe loc de un prim sistem de arcuri in pozitia de selectie a unei viteze; un al
doilea sistem de arcuri fixeaza levierul la punctul neutru, si creeaza un semnal electronic
transmis direct prin intermediul unor mecanisme electronice catre computerul de control al
cutiei de viteze.

In modul automat pedala de ambreiaj retractabild este retractata prin intermediul
ansamblului surub-piulita si al unei articulatji de retractare, ambreiajul fiind actionat electronic
de catre computerul de control al cutiei de viteze.

Sistemul de control, pentru schimbarea vitezelor in regim manual, foloseste semnale
electrice si electronice, dar, complementar, foloseste si semnale mecanice si hidraulice,
pentru a asigura redundanta si experienta placuta a condusului.

Sistemul de control manual mai cuprinde un mecanism de cuplare-decuplare cabluri,
pentru un semnal mecanic cu comanda tip impinge-trage, functiondnd prin unirea si
separarea a doua piese de cuplaj folosind o asamblare filetata, iar piesele de cuplaj gliseaza
pe un ghidaj mecanic, in timp ce cablurile impinge-trage gliseaza independent unul fata de
celalalt, in conditiile de decuplare pe culoarul pompei hidraulice, si transfera semnalul
mecanic de la unul la celalalt in conditiile de cuplare.

Sistemul de control, pentru schimbarea vitezelor in regim manual, conform inventjei,
prezinta urmatoarele avantaje:

- permite soferului sa aleaga intre un mod de condus automat, semiautomat sau
manual;

- poate combina schemele de control ale transmisiilor automate si manuale, pentru
a permite soferului sa aleaga intre o schema de control manuala sau una automata, in
functie de circumstantele intalnite de acesta la orice moment, inlaturdnd dezavantajul
schemelor de control precedente, care nu prezinta abilitatea de selectie a modalitatii de
condus.

Se da in continuare un exemplu de realizare a inventiei, in legatura si cu fig. 1...6, ce
reprezinta:

- fig. 1, schema tehnica de functionare a unei cutii de viteze automate cu dublu
ambreiaj, pentru urmarirea si intelegerea mai buna a functionarii acesteia, si locurile unde
sunt folosite sistemele propuse in inventie;

- fig. 2, descrierea unui bloc de selectie a modurilor de condus, un ,semnal de intrare"
in sistem din partea soferului, de aici fiind selectate si afectate multiple sisteme, fiind
prezentate si sase butoane care creeaza un semnal electric utilizat mai departe de
computerul cutiei de viteze A;

- fig. 3, impreuna cu figurile ajutatoare, respectiv, fig. 3.1, 3.2, 3.3, prezinta sistemele
folosite pentru selectarea in mod manual M a vitezelor, levierul pentru selectarea vitezelor
10, ghidajul mecanic 11, generatoarele de semnal 11A, 11B, 11C, 11D, 11E, 11F, 11G,
arcurile de retinere 12, 12A, 12D, axul de sustinere al levierului 13, carcasa de sustinere
totala 14, iar arcurile 12B si 12C sunt simetrice arcurilor 12A si 12D, nemaifiind reprezentate
pe desen;

- fig. 4, impreuna cu figurile ajutatoare, respectiv, fig. 4.1, 4.2, prezinta sistemele
folosite pentru asigurarea functionarii unei pedale retractabile, respectiv, pedala 15,
prinderea de axul pistonului 15B, ansamblul surub-piulita 16, articulatia de retractare 16B,
pistonul hidraulic 17A, cilindrul hidraulic 17B;
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- fig. 5, Impreuna cu figurile ajutatoare, respectiv, fig. 5.1, 5.2, 5.3, 5.4, prezinta
sistemele necesare pentru cuplarea si decuplarea sistemului de control mecanic sau
electromecanic X, fiind prezentate piesele 20A, 20B si 20C;

- fig. 6, ansamblul si interactiunea intre sistemele prezentate, toate sistemele fiind
definite si prezentate prin conexiunile directe intre sisteme, respectiv, 13 - C, care prezinta
conectarea axului de sustinere al levierului 13 la cablul impinge-trage C, de asemenea,
conexiunea X-H-l, care prezinta sistemul ipotezat propus pentru schimbarea vitezelor
mecanic.

Modul de functionare tehnic este dependent de o cutie de viteze automata cu dublu
ambreiaj (fig. 1). In plus fata de cutia de viteze automata, este nevoie de un bloc de selectie
al modurilor (fig. 2), un levier de selectare a vitezelor (fig. 3), o pedala de ambreiaj
retractabila (fig. 4), unul sau mai multe mecanisme de cuplare-decuplare mecanica a
cablurilor impinge-trage (fig. 5).

O cutie de viteze cu dublu ambreiaj (fig. 1) este angajata de un arbore de la motor
1 conectat la ansamblul ambreiaj pentru vitezele impare 2, un ansamblu ambreiaj pentru
vitezele pare 3, un mecanism de schimbare a ambreiajelor controlat electronic 4, un banc
de viteze pare 5, un banc de viteze impare 6, doua angrenaje de transfer 7 si un arbore de
transfer 8 care transfera puterea la roti.

Controlul electronic asupra transmisiei (atat asupra mecanismului de schimbare a
ambreiajelor 4, cat si asupra labirintului hidraulic H) este facut de un computer de control al
cutiei de viteze A, programat conform cu cazul de uz al transmisiei (transmisie sport,
economica etc.).

Mecanismul de selectare al ambreiajelor 4 foloseste o pompa hidraulica B pentru a
ambreia si debreia ambreiajele respective bancurilor de viteze pare sau impare. Lichidul
hidraulic ce efectueaza ambreierea sau debreierea este transmis printr-o valva de comutatie
actionata electronic V, care muta traseul hidraulic fie catre ambreiajul par sau catre cel
impar, in functie de semnalul primit de la computerul de control al cutiei de viteze A.

In ansamblul de ambreiaj, arborele motor 1 invarte fie ambreiajul par 3, fie pe cel
impar 2, care, la randul lui, Tnvarte doi arbori interni cutiei de viteze. Ambii arbori sunt
angrenati constant la toate raporturile de viteza din bancul de viteze respectiv, fie bancul de
viteze par 5, fie cel impar 6. Vitezele sunt angrenate folosind un inel sincronizator I, similar
cu ce gasim intr-o cutie de viteze manuala, ce creeaza legatura intre raportul de viteza si
arborele respectiv al bancului de viteze. Arborele respectiv al bancului de viteze este legat
la angrenajul de transfer 7, care, la randul lui, angreneaza arborele de transfer 8.

Pentru schimbarea unei viteze, mecanismul de selectare a ambreiajelor 4 ambreiaza
fie ambreiajul par 2 si-l debreiaza pe cel impar 3, fie invers, selectand astfel ambreiajul
corespunzator pentru selectarea urmatoarei viteze. Viteza dorita este angrenata mutand
inelul sincronizator I in pozitia corespunzatoare raportului de viteza dorit. Aceasta operatiune
se face folosind un labirint hidraulic H controlat electronic, ce Timpinge si trage inelele
sincronizatoare | respective pentru fiecare raport de transmisie.

Inventia propune utilizarea unui bloc de selectie a modurilor 9 (fig. 2), ce permite
soferului sa aleaga modul de operatie al transmisiei, prin apasarea butoanelor P, R, N, D sau
S, ce ofera soferului o modalitate automata sau semiautomata de control asupra transmisiei.
Blocul de selectie 9 prezinta, de asemenea, butonul M, ce permite utilizarea schemei de
control manuale. Pentru a selecta aceasta schema de control, levierul de selectare a
vitezelor 10 (fig. 3) trebuie sa fie in pozitia neutra in ghidaj 11. Dupa ce se apasa butonul M
se asteapta ca pedala retractabila 15 sa coboare (fig. 4), si astfel autovehiculul este condus
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folosind schema de condus manuala, la fel cum gasim la automobilele cu transmisie
manuala. Pentru selectarea mersului ihapoi in schema de control manuala, se apasa
simultan butonul R si butonul M, levierul fiind in pozitia neutra pe ghidaj 11; selectarea unei
viteze astfel rezulta in iesirea din modul manual de dat inapoi si selectarea modului de mers
inainte folosind viteza selectata.

In modul manual, selectarea vitezelor de catre sofer se face folosind levierul pentru
selectare 10, care este mutat prin ghidajul de selectare 11 in pozitiile corespunzatoare unei
selectii de viteze (pozitile conventionale). Levierul 10 actioneaza un mecanism 11A-11G
care transmite un semnal electric catre computerul de control al cutiei de viteze A, acel
semnal fiind folosit pentru selectarea vitezei alese, conform cu modul de functionare
prezentat anterior. in fig. 3 este prezentat un ghidaj care permite selectarea intre sapte
rapoarte de viteze; in cazul in care nu exista niciun semnal transmis catre computerul de
control al cutiei de viteze A, modul neutru va fi selectat. Levierul 10 este {inut in pozitiile de
selectare a vitezelor folosind un arc de mentinere 12, si in pozitia neutra de o serie de arcuri
12A-12D, montate pe axul de sustinere a levierului 10.

Ambreiajele 2 si 3 sunt selectate in functie de pozitia levierului 10; in cazul in care
este selectata o viteza impara, ambreiajul impar 2 este ambreiat sau debreiat, sau, in caz
contrar, cel par 3. Se tine cont ca, daca selectarea vitezei se face intre doua viteze din
acelasi banc 5 sau 6, respectiv, din viteza para in viteza para, sau din viteza impara in viteza
impara, acelasi ambreiaj 2 sau 3 este folosit, ambreiajul fiind doar ambreiat pentru ca
debreierea afecteaza ambele ambreiaje. Astfel ambreiajul nu este schimbat cu celalalt,
conform programarii computerului de control al cutiei de viteze A.

Pedala retractabila 15 (fig. 4) are doua pozitii de uz, degajata sau retractata.
Schimbarea intre cele doua pozitii de uz se face folosind un ansamblu surub-piulita 16, ce
ridica sau coboara pedala. Tn modul manual, cand pedala este degajats, aceasta actioneaza
un piston hidraulic principal 17A sau 17B, care este conectat printr-un traseu hidraulic intre
valva de comutatie V si pompa hidraulica B. Pistonul 17A este conectat la traseul hidraulic
mentionat printr-o alta valva de comutatie V2, care schimba traseul hidraulic, actionand astfel
mecanismul de ambreiere si debreiere fara nevoia de pompa B. Pompa B poate inca fi
folosita pentru a ambreia si debreia, complementar pistonului 17A, daca pedala 15 are
montata o rezistenta electrica variabila, ce transmite un semnal catre computerul de control
al cutiei de viteze A, care, la randul lui, trimite un semnal catre pompa B, cea din urma fiind
astfel controlata prin pedala 15.

In cazul in care modul manual nu este selectat, pedala este retractata folosind
ansamblul surub-piulita, actionat de un motor electric.

Axul de sustinere 13 poate fi conectat la un cablu impinge-trage C, pentru a permite
selectia manuala a vitezelor, actionand un alt sistem bazat pe cabluriimpinge-trage, conectat
lainelele sincronizatoare | ce efectueaza cuplarea mecanica a vitezelor X. Pentru asigurarea
functionarii corecte a cutiei de viteze Tn modul automat, conform programarii computerului
de control A, cablul mecanic impinge-trage C este conectat mai intai la un mecanism de
cuplaj 20 (fig. 5), acest mecanism fiind conectat mai departe la sistemul de control mecanic
al inelelor sincronizatoare X. Mecanismul de cuplaj 20 permite separarea levierului de
selectie 10 de inelele sincronizatoare | ale cutiei in modul automat. Cablul C este astfel
conectat la axul 13 sila una dintre piesele de cuplare 20A. La cealalta piesa de cuplare 20B
este conectat un alt cablu care este folosit la sistemul de control mecanic al inelelor
sincronizatoare X. Piesele sunt identice, pozitionate simetric una de cealalta, astfel incat se
intrepatrund. Piesele gliseaza pe ghidajul 20C pentru a transfera semnalul mecanic de la o
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piesa la cealalta, actionand ca un cablu impinge-trage tot unitar, deoarece cablul C,
respectiv, X se loveste de peretele piesei 20A3 sau 20B3 in cazul in care piesele sunt
cuplate. Tn cazul in care piesele sunt decuplate, ele nu gliseaza pe ghidaj, cablurile C si X
in schimb gliseaza liber pe ghidajul piesei 20A1 sau 20B1. Cuplajul se realizeaza printr-un
ansamblu surub-piulita care leaga gaurile centrale ale pieselor 20A2 si 20B2, ansamblul fiind
controlat electronic de butonul M, astfel, sistemul 20 cupleaza cablul C de sistemul de control
mecanic X, atunci cand modul manual este selectat, altfel, sistemul decupleaza cele doua
subsisteme, pentru a asigura functionare conforma cu modul de functionare automat al cutiei
de viteze.

Sistemul de control mecanic al inelelor sincronizatoare X nu este definit sau
reprezentat datoritd complexitatii ridicate si dependentei severe de cutia de viteze pe care
se vrea a fi implementat.

Nu toate cutiile de viteze automate cu dublu ambreiaj pot avea un sistem mecanic
de selectie a vitezelor, datorita arhitecturii lor diferite. De aceea sistemul de control mecanic
sau electromecanic ce include axul de sustinere 13, cablurile impinge-trage C, mecanismul
de cuplaj 20 si sistemul de control mecanic al inelelor sincronizatoare X poate sa nu fie
prezent.

Atat timp cat pedala 15 prezinta o rezistenta variabila, tot traseul hidraulic ce include
pistonul hidraulic 17A, valva de comutatie V2 poate fi inexistent, pedala 15 transmitand astfel
un semnal electric catre pompa hidraulica B pentru a ambreia si debreia ambreiajele 2 si 3.
Existenta acestui sistem, in schimb, aduce un grad de redundanta si fiabilitate sistemului,
si un grad de implicare ridicat din partea soferului.
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Revendicari

1. Sistem de control manual al unei cutii de viteze automate cu dublu ambreiaj, format
dintr-un bloc de selectie (9) al modurilor de operatie al transmisiei, si un levier (10) pentru
selectarea vitezelor, caracterizat prin aceea ca mai cuprinde o pedala de ambreiaj
retractabila (15), cu doua pozitii de utilizare, respectiv, degajata sau retractata, schimbarea
intre aceste doua pozitii fiind facuta printr-un ansamblu surub-piulitd (16) ce ridica sau
coboara pedala de ambreiaj (15), iar in modul manual un sistem hidraulic principal, format
dintr-un piston hidraulic (17A) si un cilindru hidraulic (17B), este actionat de pedala de
ambreiaj (15), permitdnd condusul autovehiculului in regim manual, si controlul asupra cutiei
de viteze automate cu dublu ambreiaj.

2. Sistem de control manual, conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ca
blocul de selectie (9) al modurilor de operatie al transmisiei mai cuprinde, pe langa modurile
de selectare a transmisiei clasice deja existente (P, R, N, D, S), si un mod de selectare
manual (M).

3. Sistem de control manual, conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ca, in
modul manual, levierul (10) pentru selectarea vitezelor este mutat pe un ghidaj mecanic (11)
sitinut pe loc de un prim sistem de arcuri (12) in pozitia de selectie a unei viteze, un al doilea
sistem de arcuri (12A, 12B, 12C, 12D) fixeaza levierul (10) la punctul neutru, si creeaza un
semnal electronic transmis direct prin intermediul unor mecanisme electronice (11A, 11B,
11C, 11D, 11E, 11F, 11G) catre computerul de control (A) al cutiei de viteze.

4. Sistem de control manual, conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ca in
modul automat pedala de ambreiaj retractabila (15) este retractatd prin intermediul
ansamblului surub-piulita (16) si al unei articulatii de retractare (16B), ambreiajul fiind
actionat electronic de catre computerul de control (A) al cutiei de viteze.

5. Sistem de control manual, conform revendicarilor 1-4, caracterizat prin aceea ca,
pentru schimbarea vitezelor in regim manual, foloseste semnale electrice si electronice, dar,
complementar, foloseste si semnale mecanice si hidraulice, pentru a asigura redundanta si
experienta placuta a condusului.

6. Sistem de control manual, conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ca mai
cuprinde un mecanism de cuplare-decuplare cabluri (20), pentru un semnal mecanic cu
comanda tip impinge-trage, functionand prin unirea si separarea a doua piese de cuplaj
(20A, 20B) folosind o asamblare filetata, iar piesele de cuplaj gliseaza pe un ghidaj mecanic
(20C), in timp ce cablurile impinge-trage (C, X) gliseaza independent unul fata de celalalt in
conditiile de decuplare pe culoarul pompei hidraulice (B), si transfera semnalul mecanic de
la unul la celalalt in conditiile de cuplare.
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Fig. 5. 1
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Fig. 5. 4
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