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DESCRIPCION
Instalacion de activacion para el cambio de una caja de cambios y para la activacién de un freno de aparcamiento

La invencion se refiere a una instalacion de activacion para el cambio de una caja de cambios y para la activacion de
un freno de aparcamiento de acuerdo con el preambulo de la reivindicacion 1.

Los automoviles, que estdn homologados para la circulacion por carreteras publicas, es decir, en particular turismos
y camiones, tienen, ademas del freno de funcionamiento accionado por medio de un pedal, un freno de
aparcamiento, a través del cual se puede activar la instalacion de freno independientemente del freno de
funcionamiento con objeto del bloqueo del vehiculo parado. Muchas veces el freno de aparcamiento estd
configurado, por decirlo asi, como freno de mano, en el que el freno de aparcamiento es activado a través de una
palanca de aparcamiento que se activa con la mano. En este caso, a la palanca de aparcamiento esta asociada una
instalacion de transmision de la fuerza de aparcamiento para la transmision de fuerza de aparcamiento para el freno
de aparcamiento, estando prevista una instalacion de bloqueo desprendible para la fijacion de la palanca de
aparcamiento o de la instalacién de transmision de la fuerza de aparcamiento en al menos una posicion de
aparcamiento, la mayoria de las veces en forma de una instalacion de retencion del tipo de trinquete. La instalacion
de bloqueo se puede soltar entonces para la liberacion del freno de aparcamiento a través de la activacion de un
botén correspondiente.

La palanca de aparcamiento se dispone habitualmente sobre el tinel central colocada entre los asientos delanteros
y detras de la palanca de cambios, de manera que es accesible comodamente. En general, la palanca de cambios y
la palanca de aparcamiento estan montadas sobre consolas separadas. No obstante, en el estado de la técnica se
conocen también formas de realizacién, en las que junto a la palanca de aparcamiento esta dispuesta también la
palanca de cambios prevista para un cambio manual sobre una consola de activacion comun. La palanca de
cambios se puede mover dentro de una zona de movimiento de cambio para el cambio de las marchas de la caja de
cambios independientemente de la palanca de aparcamiento. La palanca de aparcamiento tiene una zona de
movimiento de aparcamiento propia para la activacion del freno de aparcamiento.

La instalacion de activacion combinada descrita anteriormente tiene, a pesar de la disposicion de las dos palancas
sobre una consola de activacion, el inconveniente de que es costosa de fabricar y tiene una necesidad de espacio
considerable sobre el tinel central del vehiculo, de manera que el tinel central apenas ofrece espacio para otras
instalaciones, por ejemplo porta-copas, cenicero o similares.

Ademas, se conocen para tractores de jardin para un freno de accionamiento unas instalaciones de activacién, en
las que a través de una Unica palanca manual de activacion tanto se conecta y desconecta la transmision de fuerza
desde el motor hacia las ruedas de accionamiento como también se puede bloquear el pedal del freno de
funcionamiento en la posicion de frenado, para asegurar el vehiculo en el estado parado (ver el documento US
5.096.032 A). Sin embargo, tal instalacién de activacion no es admisible para automoviles del tipo mencionado
anteriormente, porque no existe la independencia del freno de accionamiento y del freno de aparcamiento.

Para reducir la necesidad de espacio, se conoce agrupan la palanca de cambios y la palanca de aparcamiento en
una unica palanca manual de activacion, que es mévil tanto en una zona de movimiento de cambio como también en
una zona de movimiento de aparcamiento, estando desacoplada la palanca de activacion en la zona de movimiento
de cambio de la instalacion de transmision de la fuerza de aparcamiento de tal forma que no se puede transmitir una
fuerza de aparcamiento y de manera que la palanca manual de activacion en la zona de movimiento de
aparcamiento esta desacoplada o se puede desacoplar de la instalacion de transmision de la fuerza de cambio de tal
forma que no se puede transmitir una fuerza de cambio. Tales instalaciones de activacioén se conocen en diferentes
formas de realizacion, por ejemplo, a partir de los documentos US 3.987.879 A1, DE 32 03 653 A1, US 1.908.907
Al, US 4.089.394 Al y FR 2 587 944 Al. En estas instalaciones de activaciéon es un inconveniente que estan
configuradas cinematicamente de tal forma que el freno de aparcamiento se suelta cuando se introduce una marcha
en la caja de cambios. Esto es probleméatico especialmente al arrancar en cuesta.

La invencion tiene el cometido de configurar una instalacién de activacion del tipo mencionado al principio de tal
forma que el freno de aparcamiento y el cambio de marchas se pueden realizar de manera independiente entre si.

El documento US 3 987 879 se considera como el estado mas préoximo de la técnica y publica las caracteristicas de
preambulo de la reivindicacion 1.

Este cometido se soluciona de acuerdo con la invencién porque la instalacion de transmisién de la fuerza de cambio
presenta al menos un elemento de transmisiéon de la fuerza de cambio y al menos un elemento de transmision de
fuerza selectora y porque esta prevista una instalacion de acoplamiento de la fuerza selectora, por medio de la cual
el elemento de transmision de la fuerza selectora se puede acoplar con la palanca manual de activacion y se puede
desacoplar o se desacopla para su movimiento a la o en la zona de movimiento de aparcamiento. De esta manera,
durante la activacion del freno de aparcamiento se evita una transmision de fuerza selectora cuando para la
consecucion de la zona de movimiento de aparcamiento es necesario un movimiento de la palanca manual de
activacion en la direccién del paso selector. El cambio de la caja de cambios y la activacion del freno de
aparcamiento se pueden realizar de manera independiente entre si.
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Para la presente invencidn tiene poca importancia si la palanca de cambios y la instalacién de transmision de la
fuerza de cambio estan previstas y configuradas para la activaciéon de una caja de cambios manual o de una caja de
cambios automatica, puesto que la combinacién con el freno de aparcamiento es posible para ambas formas de
realizacién. Tampoco tiene importancia de qué tipo son la instalacion de transmision de la fuerza de cambio y
también la instalacion de transmision de la fuerza de aparcamiento, es decir, si transmiten la fuerza transmitida con
la mano sobre la palanca manual de activacion de forma puramente mecanica a la caja de cambios o bien al freno
de aparcamiento o por medio de instalaciones eléctricas como sensores, servo motores, etc.

La instalacion de acoplamiento de la fuerza selectora puede estar conectada con un elemento de activacion manual,
a través de la cual se puede establecer el acoplamiento y desacoplamiento con la mano. El elemento de activacion
manual esta dispuesto de manera mas conveniente en la palanca manual de activacion, por ejemplo en forma de un
manguito corredizo mévil hacia arriba y hacia abajo. No obstante, también existe la posibilidad de prever una
instalacion automéatica que funciona de manera mas conveniente eléctricamente, que detecta cada movimiento de la
palanca manual de activacién a la zona de movimiento de aparcamiento o fuera de ésta y activa de manera
correspondiente la instalacion de acoplamiento de la fuerza selectora, por ejemplo con un servo motor.

Independientemente de ello, la instalacion de acoplamiento de la fuerza selectora puede presentar un bulén de
acoplamiento guiado mévil, que en el estado acoplado establece un acoplamiento entre la palanca manual de
activacion y el elemento de transmision de la fuerza selectora. En este caso, es conveniente que el buldén de
acoplamiento se pueda auto-acoplar en la posicién de acoplamiento, por ejemplo por medio de impulsiéon con
resorte.

De acuerdo con otra caracteristica de la invencién, esta previsto que a la instalaciéon de transmision de la fuerza
selectora esté asociado un tope en el flujo de fuerza hacia la instalacion de acoplamiento de la fuerza selectora,
cuyo tope bloquea, en el estado acoplado de la instalacion de acoplamiento de la fuerza selectora, un movimiento de
la palanca manual de activacién a la o en la zona de movimiento de aparcamiento. Solamente después de la
transferencia de la instalacién de acoplamiento de la fuerza selectora a la posicién de liberacién es posible un
movimiento de la palanca manual de activacion a la zona de movimiento de aparcamiento. De esta manea, se
asegura que antes de la activacion del freno de aparcamiento se realice un desacoplamiento de la instalacién de
transmision de la fuerza selectora.

En otra configuracion de la invencién esta previsto que las zonas de movimiento de cambio y de aparcamiento estén
adyacentes entre si, de manera que se conectan directamente una con la otra. Si la zona de movimiento de cambio
presenta al menos un paso de cambio —tal paso de cambio existe también en cajas de cambio automaticas, aunque
la mayoria de las veces existe Unicamente uno-, la zona de movimiento de aparcamiento deberia ser accesible a
través de un movimiento de la palanca de activacion transversalmente al paso de cambio. Para evitar operaciones
erréneas, es conveniente, ademas, que la instalacién de transmisién de la fuerza de aparcamiento esté configurada
de tal forma que la palanca manual de activacién se pueda mover en la zona de movimiento de aparcamiento para la
activacion de la instalacion de transmision de la fuerza de aparcamiento en paralelo al paso de cambio. Para la
activacion del freno de aparcamiento es necesario entonces mover la palanca manual de activacién en primer lugar
en una direccion y luego en una direccién que se extiende transversalmente a ella.

Para la activacion del freno de aparcamiento, la instalacion de transmisién de la fuerza de freno deberia presentar
una palanca de transmision de la fuerza de aparcamiento que esta alojada de forma pivotable y penetra en la zona
de movimiento de aparcamiento, y que esta conectada con un elemento de transmisién de la fuerza de
aparcamiento. Durante la articulacion hacia dentro de la palanca manual de activacion a la zona de movimiento de
aparcamiento, cuando se ejerce la fuerza de aparcamiento, se impulsa la palanca de transmision de la fuerza de
aparcamiento que penetra en la zona de movimiento de aparcamiento, de manera que el elemento de transmision
de la fuerza de aparcamiento transmite la fuerza de aparcamiento mecanicamente —o también eléctricamente- sobre
el freno de aparcamiento. La palanca de transmision de la fuerza de aparcamiento puede tener un eje de
articulacion, que se extiende en paralelo a la direccion de movimiento de la palanca manual de activaciéon durante la
transicion desde la zona de movimiento de cambio a la zona de movimiento de aparcamiento.

Para bloquear el freno de aparcamiento en la posicion de aparcamiento, esta prevista de manera conocida en si una
instalacion de bloqueo, que estd configurada, por ejemplo, como instalacién de retencidon con una palanca de
trinquetes y un dentado de trinquetes, que colaboran con la palanca de transmisién de la fuerza de aparcamiento.
Para la liberacién de la instalacién de bloqueo, la palanca de trinquetes deberia poder activarse con la mano, para
que se pueda mover a una posicién de liberacion.

En el dibujo se ilustra en detalle la invencion con la ayuda de un ejemplo de realizacion para una caja de cambios
manual. En este caso:

La figura 1 muestra una vista en perspectiva de la instalacion de activacion de acuerdo con la invencién inclinada
desde delante.

La figura 2 muestra una vista lateral de la instalacién de activacion segun la figura 1.

La figura 3 muestra una vista trasera de la instalacion de activacion de acuerdo con las figuras 1y 2.
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La figura 4 muestra una vista en planta superior sobre la instalacion de activacion de acuerdo con las figuras 1 a 3.

La figura 5 muestra una seccién transversal a través de la instalacién de activacion de acuerdo con las figuras 1 a 4
en el plano A-A segun la figura 4.

La figura 6 muestra una seccion transversal a través de la instalacion de activacion de acuerdo con las figuras 1 a 5
en el plano B-B segun la figura 4.

La instalacion de activacion 1 representada en las figuras presenta una consola de activacion 2, cuyo lado superior
se forma por una placa de consola 3, que descansa sobre cuatro columnas de consola 4, 5, 6, 7.

Sobre la placa de consola 3 estd montado un bloque de cojinetes 8, que presenta en el lado interior una banderola
esférica, en la que esta alojado a modo de articulacion esférica el extremo inferior configurado de forma esférica de
una palanca manual de activaciéon 9. La palanca manual de activacién 9 sobresale hacia arriba desde el bloque de
cojinetes 8.

Por encima del bloque de cojinetes 8, la palanca manual de activacion 9 atraviesa una chapa de corredera 10 en
forma de L en la seccion transversal (figura 5), que esta alojada de forma articulada alrededor de un eje 11. En el
lado superior, la chapa de corredera 10 tiene una escotadura de corredera 12 igualmente en forma de L con una
primera seccion 13 que define un paso selector y que se extiende en el plano A-A (figura 4) y una segunda seccién
14 que se desvia desde ella aproximadamente de forma rectangular. La anchura de la primera seccién 13
corresponde, salvo un juego necesario, al diametro de la palanca manual de activacion 9. En la chapa de corredera
10 est4 articulada una barra de transmision de la fuerza de cambio 15 por medio de una articulacién esférica 16. La
barra de transmisién de la fuerza de cambio 15 pasa a una chapa de apoyo 17, en la que se apoya una traccion de
activacion (traccién Bowden) 19. Su alma de activacion no mostrada aqui, que transmite fuerza de traccién y fuerza
de presion, esta conectada en un extremo con la barra de transmision de la fuerza de cambio 15 y, por otro lado, con
una varilla de cambio de una caja de cambio (no se muestra).

Con la palanca manual de activacion 9 esta conectada rigidamente una barra de activacion 19 que se extiende
transversalmente a ella. Su eje longitudinal corta el punto central de la banderola de cojinete del soporte de cojinetes
8. El eje longitudinal de la barra de activacién 19 se extiende paralelamente a la extensién longitudinal de la primera
seccion 13 de la escotadura de corredera 12. El extremo libre de la barra de activacion 19 esta configurado
esféricamente e incide de forma articulada en una chapa en U 20, que esta alojada de forma giratoria sobre un eje
21 (ver la figura 6). Junto al brazo de la chapa en U 20 esta alojada una palanca de articulacién 22 igualmente de
forma libremente giratoria sobre el eje 21. En el extremo superior de la palanca de articulacién 22, sobre una
articulacién de acoplamiento 23, estd articulada una barra de transmisién de la fuerza selectora 24, que pasa
esencialmente en paralelo a la barra de transmisién de la fuerza de cambio 15 hacia la chapa de apoyo 17 y esta
conectada alli con una tracciéon de activacion (traccion Bowden) 25 representada igualmente sélo parcialmente, que
se apoya en la chapa de apoyo 17.

Por encima del eje 21, en la seccién de la chapa en U 20 que se extiende alli esta dispuesta una instalacion de
acoplamiento 26. Esta tiene una carcasa cilindrica 27, que esta insertada en la chapa en U 20 y en la que esta
guiado mévil un bulén de acoplamiento 28 paralelamente al eje 21. El bulén de acoplamiento 28 esta impulsado por
resorte con un muelle de compresién 29 en direccion a la palanca de articulacion 22. La carcasa cilindrica 27 esta
provista en el extremo trasero con una tapa 30, en la que se conecta una traccion de activacion (traccion Bowden).
La traccion de activacion 31 pasa en un arco hacia una nervadura anular 32, que esta retenida fija estacionaria en la
palanca manual de activacién 9. En la traccion de activaciéon 31 se extiende un alma de activacion 33 en forma de un
cable de traccion. Un extremo superior espesado 34 esta conectado con un manguito 35, que rodea la palanca
manual de activacion 9 por encima de la nervadura anular 32, el cual se asienta de forma desplazable axialmente
sobre la palanca manual de activacién 9 y configura una ranura anular 36. El alma de activacion 33 atraviesa con el
otro extremo la tapa 30, el espacio interior del muelle de compresion 29 y el bulén de acoplamiento 28 hasta su
extremo delantero y se apoya alli con su extremo espesado 37.

En la representacion mostrada (especialmente la figura 6), el extremo delantero, que sobresale desde la carcasa
cilindrica 27, del bulon de acoplamiento 28 atraviesa un taladro ajustado 38 en la palanca de articulacion 22. De esta
manera, la palanca de articulacién 22 esta acoplada de forma fija contra giro con la chapa en U 20, por lo que sigue
un movimiento de la chapa en U 20. A través del desplazamiento hacia arriba del manguito 35 se puede retraer el
bulén de acoplamiento 28 contra la accion del muelle de compresion 29 de retorno a la carcasa cilindrica 27, con la
consecuencia de que su extremo delantero sobresale desde el taladro 38. Esto desacopla la palanca de articulacion
22 desde la chapa en U 21, con la consecuencia de que su movimiento no se transmite ya sobre la palanca de
articulacion 22.

El eje 11, sobre el que la chapa de corredera 10 esta alojada de forma articulada, esta retenido en el bloque de
cojinetes 8, en la placa de retencion 39 que se eleva desde la placa de consola 3 y en el extremo libre en un brazo
de cojinete 40 que parte desde la placa de retencién 39. Entre la placa de retencién 39 y el brazo de cojinete 40
estan alojadas una primera palanca de articulaciéon 41 y una segunda palanca de articulacion 42 adyacentes de
forma pivotable alrededor del eje 11. La primera palanca de articulaciéon 41 presenta una leva 43 dirigida en
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direccién a la palanca manual de activacién 9. Sobre el otro lado, la primera palanca de articulacion 41 tiene un
bulon de arrastre 44, que encaja en un taladro alargado 45, que esta conformado en la segunda palanca de
articulacién 42. La segunda palanca de articulacién 42 es impulsada por un muelle anular 46 arrollado alrededor del
eje 11, que actla en la representacion segun la figura 2 en sentido contrario a las agujas del reloj. Por medio de otro
muelle anular 47 més débil, la primera palanca de articulacion 41 esta impulsada por resorte en direccion contraria,
de manera que se apoya en una posicion de partida contra un tope en la placa de retencién 39.

En la segunda palanca de articulaciéon 42 esta suspendida una tracciéon de activacion (traccion Bowden) 48, que se
apoya en una chapa de retencién 49. Un movimiento de articulacion de la segunda palanca de articulacion 42 es
convertido de esta manera en un movimiento de traslacién de la traccion de activaciéon 48. El extremo no
representado aqui de la traccién de activacién 48 esta conectado con un freno de aparcamiento.

Por encima del taladro alargado 45 esta prevista una instalacion de blogueo 50, que se forma esencialmente por dos
elementos. Por una parte, la segunda palanca de articulacion 42 presenta en esta zona un dentado de trinquetes 51,
en el que encaja, por otra parte, una palanca de trinquetes 52, que esta alojada en la placa de retencion 39 de forma
pivotable alrededor de un eje 53 paralelo al eje 11. La palanca de trinquetes 52 encaja en el dentado de trinquetes
51, de tal manera que la segunda palanca de articulacion 42 se puede mover en la representacion segun la figura 2
en sentido contrario a las agujas del reloj, pero no a la inversa. Si debe moverse en la Ultima direccion, la palanca de
trinquetes 42 debe articularse en el sentido de las agujas del reloj. A tal fin estd previsto un boton de liberacién 54,
con cuya impulsién desde arriba, la palanca de trinquetes 52 es articulada en el sentido de las agujas del reloj y de
esta manera sale fuera del engrane con el dentado de trinquetes 51. Después de la liberacién del boton de liberacién
54, la palanca de trinquetes 52 retorna de nuevo al engrane con el dentado de trinquetes 51 y fija la segunda
palanca de articulacion 42.

En la posicion mostrada en todas las figuras, la palanca manual de activacion 9 se encuentra en una posicion de
partida (posicion de marcha en ralenti o bien posicion selectora) y, en concreto, en un primer paso de cambio. A
través de la articulacion de la palanca manual de activacion 9 en direcciéon a la chapa de apoyo 17 se articula al
mismo tiempo la chapa de corredera 10, lo que tiene como consecuencia que la barra de transmision de la fuerza de
conmutacion 15 sea empujada en direccién a la chapa de apoyo 17. A través de la traccion de activacion 18 se
transmite la fuerza sobre la caja de cambios y entonces conduce a la inserciéon de la primera marcha. Para la
segunda marcha se articula la palanca manual de activacion 9 en direcciéon contraria. En este caso, la barra de
activacion 19 solamente realiza un movimiento de articulacion alrededor de su eje longitudinal con la consecuencia
de que el movimiento de la palanca manual de activacion 9 no conduce a un movimiento de la chapa en U y de las
partes que se conectan en ella.

Si debe insertarse una tercera marcha (o la cuarta marcha), se articula la palanca manual de activaciéon 9 en la
primera seccién 13 (paso selector) de la escotadura de corredera 12 en primer lugar, visto desde atras (ver la figura
13), hacia la derecha hacia un segundo paso de cambio. Esto permite articular la barra de activacion 19 hacia abajo,
lo que tiene como consecuencia de nuevo un movimiento giratorio de la chapa en U 20 alrededor del eje 21y, en
concreto, en la vista segun la figura 2 en el sentido de las agujas del reloj. El movimiento giratorio de la chapa en U
20 se transmite por medio de la instalacion de acoplamiento 26 sobre la palanca de articulacion 22 y la arrastra. Su
movimiento de articulacion se convierte en un movimiento de traslacion de la barra de transmision de la fuerza
selectora 24, y su movimiento sobre la tracciéon de activacion 25. Su extremo no representado aqui conduce a un
movimiento selector en la caja de cambios. Si se mueve ahora la palanca manual de activacion 9 desde la posicion
neutra en el paso selector (posicion de marcha en ralenti) en direccién a la chapa de apoyo 17 —es decir, en el
segundo paso de cambio-, entonces se articula la chapa de corredera 10 como durante el cambio de la primera
marcha y de esta manera se transmite el movimiento de la palanca manual de activacién 9 sobre la barra de
transmision de la fuerza de cambio 15 y a continuacidon sobre la traccién de activacién 18. De esta manera se
cambia la tercera marcha. Durante el movimiento de la palanca manual de activaciéon 9 en direccion opuesta se
realiza el cambio de la cuarta marcha.

Si debe activarse el freno de aparcamiento, es necesario que la palanca manual de activacion 9 sea articulada en el
paso selector (seccion 13) en direccion a la palanca de articulacion 41, 42 hasta el comienzo de la segunda seccion
14 de la escotadura de corredera 12 y a continuacion sea movida hacia delante a la segunda seccion 14 de la
escotadura de corredera 12. En virtud de esta segunda seccién 14, no se realiza una transmisién del movimiento de
la palanca manual de activacion 9 sobre la chapa de corredera 10y, por lo tanto, sobre la barra de transmision de la
fuerza de cambio.

No obstante, el movimiento de articulacién descrito anteriormente de la palanca manual de activacion 9 no es
posible hasta que la instalacién de acoplamiento 26 o bien el bulén de acoplamiento 28 se encuentran en posicion
de acoplamiento, es decir, que estan insertados en el taladro 38 en la palanca de articulacion 22 y, por consiguiente,
esta palanca esta acoplada fija contra giro con la chapa en U 20. El movimiento de articulacion de la palanca manual
de activacion 9 tendria, en efecto, como consecuencia que el extremo libre de la barra de activacién 19 seria
articulado hacia arriba y en este caso la chapa en U 20 y la palanca de articulacién 22 acoplada con ella serian
inducidas a un movimiento giratorio alrededor del eje 21, pero en este caso en la vista segun la figura 2 en sentido
contrario a las agujas del reloj. Sin embargo, esto no es posible porque la palanca de articulaciéon 22 se apoya en
esta direccion en una chapa de tope 55 —por lo demas, impulsada por resorte-. Para que el movimiento de
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articulacién de la palanca manual de activacién 9 se pueda realizar a pesar de todo, en necesario en primer lugar
extraer el bulén de acoplamiento 28 con la ayuda de la traccién de activacion 25 fuera de engrane con la palanca de
articulacién 22. Esto se realiza a través de la elevacién manual del manguito 35 en la palanca manual de activacion
9. Solamente entonces es posible la activacion del freno de aparcamiento.

A través del movimiento de la palanca manual de activacion 9 en la segunda seccidn 14 hacia delante, se arrastra la
leva 43. Esto conduce a un movimiento de articulacion de la primera palanca de articulacion 41 (en la figura 2 en
sentido contrario a las agujas del reloj) con el arrastre de la segunda palanca de articulacion 42 a través del bulon de
arrastre 44. En este caso, se impulsa la traccién de activacion 48 en la direccién de traccién, con la consecuencia de
que se activa el freno de aparcamiento. La planaza manual de activacion se mantiene en la posicion de
aparcamiento deseada, de manera que la segunda palanca de articulacion 42 y, por lo tanto, la traccion de
activacion 48 se bloquea a través de la instalacion de bloqueo 50, es decir, a través del engrane de la palanca de
trinquetes 42 en el dentado de trinquetes 41. Después de la liberacion de la palanca manual de activacion 9 se hace
retroceder la primera palanca de articulacion 41 bajo la accion del muelle anular 47 y en este caso arrastra la
palanca manual de activacion 9. En este caso, el bulon de arrastre 44 atraviesa el taladro alargado 45.

Para la liberacion del freno de aparcamiento se presiona el botén de liberacién 53 hacia abajo, lo que articula la
palanca de trinquetes 52 a la posicién de liberacion. La fuerza de traccion que actla desde la traccion de activacion
48 sobre la segunda palanca de articulaciéon 42 permite articular la segunda palanca de articulacion 42 de nuevo de
retorno a su posicion de partida mostrada en la figura 2. Durante la articulacion de la palanca manual de activacion 9
en el paso selector a la posicién de partida (primer paso de cambio), la barra de articulacién 19 se articula de nuevo
a su posicion de partida horizontal (ver la figura 5) y se gira en este caso la chapa en U 20 igualmente de nuevo a su
posicion de partida. De esta manera, el bulén de acoplamiento 18 se coloca delante del taladro de acoplamiento 38,
de manera que el extremo libre del bulon de acoplamiento 28 encaja elasticamente, en virtud de la actuacién del
muelle de compresién 29, en el taladro de acoplamiento 38 y de esta manera restablece la union giratoria entre la
chapa en U 20 y la palanca de articulacion 22. De esta manera, se pueden realizar de nuevo todos los procesos de
cambio a través de la activacién correspondiente de la palanca manual de activacion 9.
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REIVINDICACIONES

1. Instalacién de activacion (1) para el cambio de una caja de cambios y para la activacion de un freno de
aparcamiento, con una consola de activacién (2), sobre la que esta alojada de forma mévil una palanca manual de
activacion (9) en una zona de movimiento de cambio (13) con al menos dos pasos de cambio, que se encuentran
adyacentes entre si, para el cambio de la caja de cambios y, ademas, en una zona de movimiento de aparcamiento
(14) para la activacion del freno de aparcamiento, en la que la palanca manual de activacion (9) esta acoplada con
una instalacion de transmision de la fuerza de cambio para la transmision de fuerza de cambio para el engranaje y a
la palanca manual de activacion (9) estd asociada una instalacion de transmision de la fuerza de aparcamiento para
la transmision de la fuerza de aparcamiento para el freno de aparcamiento y en la que esta prevista una instalacion
de bloqueo desprendible para la fijacion de la palanca manual de activacién (9) o de la instalaciéon de transmisién de
la fuerza de aparcamiento en al menos una posicion de aparcamiento y en la que la palanca manual de activacion
(9) en la zona de movimiento de cambio (13) esta desacoplada de la instalacion de transmision de la fuerza de
aparcamiento de tal forma que no se puede transmitir una fuerza de aparcamiento, y en la que la palanca manual de
activacion (9) en la zona de movimiento de aparcamiento (14) estd desacoplada de la instalacion de transmision de
la fuerza de cambio de tal forma que no se puede transmitir una fuerza de cambio, caracterizada porque la
instalacion de transmisién de la fuerza de cambio presenta al menos un elemento de transmisiéon de la fuerza de
cambio y al menos un elemento de transmisién de fuerza selectora (22) y porque esta prevista una instalacion de
acoplamiento de la fuerza selectora (26), por medio de la cual el elemento de transmision de la fuerza selectora (22)
se puede acoplar con la palanca manual de activacion (9) y se puede desacoplar o se desacopla para su movimiento
ala o en la zona de movimiento de aparcamiento (14).

2. Instalacién de activacion de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizada porque la instalacion de acoplamiento
de la fuerza selectora (26) esta conectada con un elemento de activacién manual (35), a través de la cual se puede
establecer el acoplamiento y desacoplamiento con la mano.

3. Instalacion de activacion de acuerdo con la reivindicaciéon 2, caracterizada porque el elemento de activacion
manual (35) esté dispuesto en la palanca manual de activacion (9).

4. Instalacion de activacién de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 3, caracterizada porque la instalacion de
acoplamiento de la fuerza selectora (26) presenta un bulén de acoplamiento (28) guiado movil, que establece en el
estado acoplado un acoplamiento entre la palanca manual de activacion (9) y el elemento de transmisién de fuerza
selectora (22).

5. Instalacién de activacion de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 4, caracterizada porque a la instalacion
de transmision de fuerza selectora (22) esta asociado un tope (55) en el flujo de fuerza hacia la instalacion de
acoplamiento de la fuerza selectora (26), cuyo tope bloquea, en el estado acoplado de la instalacion de
acoplamiento de la fuerza selectora (26), un movimiento de la palanca manual de activacion (9) a la o en la zona de
movimiento de aparcamiento (14).

6. Instalacion de activacién de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 5, caracterizada porque la zona de
movimiento de cambio (13) es al menos un paso de cambio y la zona de movimiento de aparcamiento (14) es
accesible a través de un movimiento de la palanca manual de activacion (9) transversalmente al paso de cambio.

7. Instalacion de activacion de acuerdo con la reivindicacion 6, caracterizada porque la instalacion de transmision de
la fuerza de aparcamiento esta configurada de tal forma que la palanca manual de activacion (9) se puede mover en
la zona de movimiento de aparcamiento (14) para la activacion de la instalacion de transmisién de la fuerza de
aparcamiento en paralelo al paso de cambio.

8. Instalacién de activacion de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 7, caracterizada porque una instalacion
de transmision de la fuerza de freno presenta una palanca de transmisién de la fuerza de aparcamiento (41) que
esta alojada de forma pivotable y penetra en la zona de movimiento de aparcamiento (14), y que esta conectada con
un elemento de transmision de la fuerza de aparcamiento (48).

9. Instalacion de activacion de acuerdo con la reivindicacion 8, caracterizada porque la palanca de transmision de la
fuerza de aparcamiento (41) tiene un eje de articulacion (11), que se extiende paralelamente a la direccion de
movimiento de la palanca manual de activacion (9) durante la transicién desde la zona de movimiento de cambio
hacia la zona de movimiento de aparcamiento (13, 14).

10. Instalacién de activacion de acuerdo con la reivindicacién 8 6 9, caracterizada porque la instalacion de bloqueo
(50) esta configurada como instalacion de retencion con una palanca de trinquetes (52) y un dentado de trinquetes
(51), que colaboran con la palanca de transmisién de la fuerza de aparcamiento (41).

11. Instalacion de activacion de acuerdo con la reivindicacion 10, caracterizada porque la palanca de trinquetes (52)
se puede activar con la mano para la liberacion de la instalacién de bloqueo (50), de tal manera que se puede mover
a una posicion de liberacion.
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