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DESCRIPCION
Vehiculo que tiene una palanca de cambio en un manillar del mismo

CAMPO DE LA INVENCION
La presente invencion se refiere a un vehiculo que tiene una palanca de cambio en un manillar del mismo. Mas
especificamente, la presente invencién se refiere al emplazamiento de la palanca de cambio.

ANTECEDENTES DE LA INVENCION

Se estan proporcionando transmisiones semiautomaticas en un gran namero de vehiculos. Con una transmision
semiautomatica, el conductor del vehiculo tiene el control de la transmisién mediante el uso de un cambio, con la
ventaja de que el conductor no tiene que accionar un dispositivo de accionamiento de embrague independiente.
Cuando el conductor acciona el cambio, se envia una sefal a una unidad de control de la transmision, la cual envia
sefiales destinadas a hacer que un embrague unido a la transmision se desacople, a fin de hacer que la transmisién
cambie de marcha una vez que se ha desacoplado el embrague, y a acoplar el embrague una vez que la transmision
ha cambiado de marcha. En otro tipo de transmision semiautomatica, cuando el conductor acciona el cambio, se
envia una sefial a una unidad de control de la transmisién y del motor, la cual envia sefales para provocar el corte
del encendido, con lo que se reduce momentaneamente el par motor, a fin de hacer que la transmisién cambie de
marcha mientras el encendido est& cortado, y para reanudar el encendido una vez que la transmision ha cambiado
de marcha. Al controlar electronicamente estas operaciones, la transmisién sera consistentemente cambiada de
manera suave, lo que no es, en ocasiones, el caso cuando un conductor inexperto tiene que accionar tanto un
cambio como un dispositivo de accionamiento de embrague en un vehiculo equipado con una transmision manual.
Esto también reduce en gran medida la probabilidad de que el vehiculo se cale como consecuencia de una tentativa
de cambio fallida, lo que es habitual cuando vehiculos equipados con transmisiones manuales son conducidos por
conductores inexpertos.

En vehiculos que tienen un manillar, tales como motocicletas y vehiculos todoterreno (ATVs —“all-terrain vehicles™-),
el cambio se dispone, en ocasiones, en el manillar, cerca de uno de los pufios. Esto permite al conductor del
vehiculo accionar el cambio utilizando los dedos de la mano que se usa para sujetar el pufio. Si el cambio no esta
adecuadamente colocado, puede ser dificil llegar al cambio, lo que puede conducir a que la fuerza de agarre del
conductor sobre el pufio se vea reducida. Por ejemplo, el documento WO 03/099601 divulga un vehiculo que
comprende un manillar que tiene un primer y un segundo pufios, de tal manera que la superficie trasera de la
palanca de cambio se ha dispuesto entre los bordes exteriores de la prolongacion normal del primer pufio sobre el
segundo plano en una direccion perpendicular a la linea central longitudinal del primer pufio.

Ademas, algunos vehiculos estan provistos de un alojamiento en el manillar, en posiciéon adyacente al pufio cerca
del cual se ha dispuesto el cambio. El alojamiento tiene diversos conmutadores que controlan diversas
caracteristicas del vehiculo, tales como el claxon o las sefiales de rafagas. Si estos conmutadores no estan
adecuadamente situados en el alojamiento, ello puede conducir a que el conductor tenga que hacer un cierto
ejercicio gimnastico complicado con el dedo al tratar de accionar estos conmutadores sin mover demasiado la mano
sobre el pufio. Por otra parte, es necesario que el cambio y los conmutadores estén dispuestos el uno con respecto
a los otros de manera tal, que se proporcione una facil transicion de los conmutadores al cambio, y viceversa, ya que
a menudo se utilizara el mismo dedo para accionar tanto los conmutadores como el cambio.

Existe, por lo tanto, la necesidad de un vehiculo que tenga una disposicion del cambio y los conmutadores que
permita un facil y comodo accionamiento tanto del cambio como de al menos uno de los conmutadores.

COMPENDIO DE LA INVENCION
Es un propdsito de la presente invencion mejorar al menos algunos de los inconvenientes presentes en la técnica
anterior.

Es también un proposito de la presente invencion proporcionar un vehiculo que tiene un cambio dispuesto cerca de
un pufio del mismo, con un alojamiento que tiene al menos un conmutador en el mismo, el cual esta dispuesto cerca
del pufio. Una superficie del cambio, destinada a ser accionada por un pulgar del conductor, y el al menos un
conmutador estan dispuestos de manera tal, que se encuentran colocados sustancialmente en el mismo nivel con
respecto a una linea central longitudinal del pufio.

En un aspecto, la invencién proporciona un vehiculo que comprende:

un cuadro;

al menos dos ruedas, unidas al cuadro;

un asiento a horcajadas, dispuesto sobre el cuadro;

un manillar, dispuesto, al menos en parte, hacia delante con respecto al asiento y unido operativamente a al
menos una de las al menos dos ruedas para guiar la al menos una de las al menos dos ruedas, de tal manera
qgue el manillar tiene un primer pufio en un primer extremo del mismo y un segundo pufio en un segundo
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extremo del mismo, teniendo el primer pufio una linea central longitudinal;

un motor, dispuesto en el cuadro;

una transmision semiautomatica, unida operativamente al motor y a al menos una de las al menos dos ruedas
para transmitir potencia del motor a la al menos una de las al menos dos ruedas;

un alojamiento, dispuesto adyacente al primer pufio, de tal manera que el alojamiento tiene una superficie
inferior, y de modo que el alojamiento tiene un lado de pufio situado de cara hacia el primer pufio; y

una palanca de cambio, unida de forma pivotante al alojamiento alrededor de un eje de palanca de cambio,
de tal manera que el eje de palanca de cambio es perpendicular a la linea central longitudinal del primer pufio,
de modo que al menos una porcion de la palanca de cambio se extiende en alejamiento del lado de pufio del
alojamiento, en direccién a un extremo del primer pufio, y esta dispuesta, al menos en parte, verticalmente
por debajo del primer pufio, de forma que la palanca de cambio tiene una superficie trasera situada de cara a
la parte trasera del vehiculo, y una superficie delantera situada de cara a la parte delantera del vehiculo, de
tal modo que la palanca de cambio es movible hasta una posicion de cambio hacia arriba apretando una de
entre la superficie delantera y la superficie trasera, y de manera que la palanca de cambio es movible hacia
una posicion de cambio hacia abajo apretando la otra de entre la superficie delantera y la superficie trasera,
estando la palanca de cambio cargada hacia una posicion de reposo intermedia entre las posiciones de
cambio hacia arriba y de cambio hacia abajo, y estando la palanca de cambio unida operativamente a la
transmision semiautomatica de un modo tal, que el movimiento de la palanca de cambio hasta la posicion de
cambio hacia arriba hace que la transmision semiautomatica cambie hacia arriba, y el movimiento de la
palanca de cambio hasta la posicion de cambio hacia abajo hace que la transmision semiautomética cambie
hacia abajo, estando el vehiculo caracterizado por que: al menos una porcién de la superficie trasera se
extiende verticalmente por encima de la superficie inferior del alojamiento, estando la superficie trasera a una
primera distancia de la linea central longitudinal, y estando la superficie delantera a una segunda distancia de
la linea central longitudinal, de manera que la segunda distancia es mas grande que la primera distancia,
siendo medidas las primera y segunda distancias perpendicularmente a un plano que se extiende
verticalmente y que contiene la linea central longitudinal, de manera que las primera y segunda distancias se
miden desde un punto comun situado en el plano que se extiende verticalmente.

En un aspecto adicional, el alojamiento tiene un lado trasero situado de cara hacia la parte trasera del vehiculo.

En un aspecto adicional, el vehiculo de acuerdo con la invencién comprende un conmutador dispuesto en el
alojamiento.

En un aspecto adicional, el conmutador es uno de entre un botén pulsador, un interruptor de palanca y un interruptor
de corredera.

En un aspecto adicional, el conmutador es un primer conmutador; y el vehiculo comprende, adicionalmente, un
segundo conmutador, dispuesto en el lado trasero del alojamiento.

En un aspecto adicional, la superficie trasera de la palanca de cambio tiene forma de L.

En un aspecto adicional, el alojamiento incluye un primer alojamiento que tiene una superficie inferior, y un segundo
alojamiento que tiene una superficie inferior, de tal manera que el primer alojamiento esta dispuesto entre el
segundo alojamiento y el primer pufio, y al menos una porcion de la superficie trasera se extiende verticalmente por
encima de ambas superficies inferiores de los primer y segundo alojamientos.

En un aspecto adicional, el vehiculo de acuerdo con la invencion comprende, adicionalmente, un conmutador
dispuesto en uno de entre el primer alojamiento y el segundo alojamiento.

En un aspecto adicional, el conmutador es un primer conmutador, dispuesto en el primer alojamiento; y

el vehiculo comprende, adicionalmente, un segundo conmutador, dispuesto en un lado trasero del segundo
alojamiento.

En un aspecto adicional, un primer plano, que se extiende verticalmente, contiene la linea central longitudinal del
primer pufio; un segundo plano contiene la linea central longitudinal del primer pufio y es perpendicular al primer
plano; y, cuando la palanca de cambio se encuentra en la posicién de reposo, una proyeccion normal de la superficie
trasera de la palanca de cambio sobre el segundo plano esta dispuesta entre los bordes exteriores de una
proyeccion normal del primer pufio sobre el segundo plano, en una direccion perpendicular a la linea central
longitudinal del primer pufio.

En un aspecto adicional, el alojamiento incluye un primer alojamiento y un segundo alojamiento, de tal manera que
el primer alojamiento esta dispuesto entre el segundo alojamiento y el primer pufio.

En un aspecto adicional, el vehiculo de acuerdo con la invencion comprende, adicionalmente, un conmutador
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dispuesto en uno de entre el primer alojamiento y el segundo alojamiento.
En un aspecto adicional, el conmutador es un primer conmutador, dispuesto en el primer alojamiento;

el vehiculo comprende, adicionalmente, un segundo conmutador, dispuesto en un lado trasero del segundo
alojamiento; y

en él, la superficie trasera de la palanca de cambio y el segundo conmutador estan dispuestos de manera tal, que al
menos un tercer plano se corta tanto con la superficie trasera de la palanca de cambio como con el segundo
conmutador.

En un aspecto adicional, el conmutador es uno de entre un botén pulsador, un interruptor de palanca y un interruptor
de corredera.

En un aspecto adicional, la superficie trasera de la palanca de cambio tiene forma de L.

Cada una de las realizaciones de la presente invencion tiene al menos uno de los propoésitos y/o aspectos
anteriormente mencionados, pero no necesariamente tiene todos ellos. Ha de comprenderse que algunos aspectos
de la presente invencién que han resultado del intento de alcanzar los propdsitos anteriormente mencionados,
pueden no satisfacer estos propésitos y/o pueden satisfacer otros propdsitos que no se han mencionado
especificamente en esta memoria.

Caracteristicas, aspectos y ventajas adicionales y/o alternativos de realizaciones de la presente invencion se
pondran de manifiesto de forma evidente por la descripcion que sigue, los dibujos que se acompafian y las
reivindicaciones anexas.

BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS

Para una mejor comprensién de la presente invencién, asi como de otros aspectos y caracteristicas adicionales de
la misma, se hace referencia a la siguiente descripcién, que se ha de utilizar en combinacién con los dibujos que se
acompafian, en los cuales:

La Figura 1 es una vista en planta superior de un vehiculo de tres ruedas de acuerdo con la presente
invencion;

la Figura 2A es una representacion esquematica de una secuencia de marchas de una transmision
semiautomatica del vehiculo de la Figura 1;

la Figura 2B es una representacion esquematica del motor y de una realizacion alternativa de la transmision
semiautomatica del vehiculo de la Figura 1;

la Figura 3 es una vista en alzado trasero de una disposicion de pufio y alojamiento del vehiculo de la Figura
1

la Figura 4 es una vista en planta superior de la disposicion de la Figura 3;

la Figura 5 es una vista en planta inferior de la disposicion de la Figura 3;

la Figura 6 es una vista en alzado lateral izquierdo de unos segundos alojamiento y cambio de la disposicién
de la Figura 3;

la Figura 7 es una vista en alzado lateral izquierdo del segundo alojamiento de la disposicién de la Figura 3,
que tiene dos cambios;

la Figura 8 es una vista en alzado trasero de una realizacion alternativa de una disposicion de pufio y
alojamiento del vehiculo de la Figura 1;

la Figura 9 es una vista en planta superior de la disposicién de la Figura 8;

la Figura 10 es una vista en planta inferior de la disposicion de la Figura 8;

la Figura 11 es una representacion esquematica de una realizacién alternativa de una disposicion de manillar,
pufios y alojamientos del vehiculo de la Figura 1;

la Figura 12 es una representacion esquematica de entradas y salidas de una unidad de control de la
transmision semiautoméatica del vehiculo de la Figura 1;

la Figura 13 es un diagrama légico de un método para controlar la transmision semiautomética del vehiculo de
la Figura 1;y

la Figura 14 es un diagrama légico de un método para controlar la transmision semiautomatica del vehiculo de
la Figura 1, una vez que la transmision ha seleccionado la marcha atras.

DESCRIPCION DETALLADA DE LAS REALIZACIONES PREFERIDAS

La presente invencidon se describird con respecto a un vehiculo de tres ruedas que tiene un manillar para la
direccién. Ha de comprenderse, sin embargo, que la invencién puede utilizarse en otros vehiculos de ruedas que
tienen un manillar para la direccion, tales como una motocicleta, un escuter y un vehiculo todoterreno (ATV —“all-
terrain vehicle”-), si bien no estan limitados por estos. La Patente de los Estados Unidos N° 6.732.830, expedida el
11 de mayo de 2004, y la totalidad de la cual se incorpora a la presente memoria como referencia, describe las
caracteristicas generales de un ATV.
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Como se muestra en la Figura 1, un vehiculo de tres ruedas 10 tiene un cuadro 12 (mostrado esquematicamente) al
que estan unidas dos ruedas delanteras 14 y una rueda trasera 16. Un manillar 18 esta unido a las dos ruedas
delanteras 14 para dirigir las dos ruedas delanteras 14. El manillar 18 tiene un pufio izquierdo 20 y un pufio derecho
22, dispuestos en los extremos del manillar 18. Se han dispuesto al menos un alojamiento izquierdo 24 y al menos
un alojamiento derecho 26 adyacentes a sus respectivos pufios 20, 22. Los pufios 20, 22 y los alojamientos 24, 26
se describiran con mayor detalle mas adelante. El manillar 18 se ha dispuesto hacia delante con respecto a un
asiento a horcajadas 28 que esta soportado por el cuadro 12. Un motor 30 (mostrado esquematicamente) se ha
dispuesto en el cuadro 12, verticalmente por debajo del asiento 28. Una transmisién semiautomatica 32 (mostrada
esquematicamente) esta unida operativamente al motor 30 y a la rueda trasera 16 para transmitir potencia desde el
motor 30 a la rueda trasera 16. La transmision semiautomatica 32 se describira con mayor detalle mas adelante. La
Publicacién de Solicitud de Patente de los Estados Unidos N° 2008/0023242 A1, publicada el 31 de enero de 2008, y
la totalidad de la cual se incorpora a la presente memoria como referencia, describe caracteristicas adicionales de
un vehiculo de tres ruedas similar al vehiculo de tres ruedas 10.

Como se observa en la Figura 2A, la transmision semiautomatica 32 tiene una marcha atras 34, una posicion neutra,
0 punto muerto, 36, una primera marcha adelante 38, una segunda marcha adelante 40 y una tercera marcha
adelante 42. Cuando se selecciona la marcha atrds 34 por la transmisién semiautomatica 32, la transmision
semiautomatica 32 hace posible que el vehiculo 10 se desplace en una direccion hacia atras. Cuando se selecciona
por la transmisidon semiautomatica 32 una de las marchas adelante 38, 40 y 42, la transmision semiautomatica 32
hace posible que el vehiculo se mueva en una direccion hacia delante. Cuando se selecciona el punto muerto 36 por
la transmision semiautomética 32, no se transmite potencia del motor 30 a la rueda trasera 16 por parte de la
transmisién semiautomética 32. Se ha contemplado que la transmision semiautomética 32 pueda tener mas de una
marcha atras 34 asi como un nimero mayor o menor que las tres marchas adelante 38, 40 y 42.

A fin de permitir a un conductor del vehiculo 10 seleccionar una marcha deseada 34, 38, 40 o 42, o el punto muerto
36, se ha dispuesto al menos un cambio 44 (Figura 1) cerca del pufio izquierdo 20. Por simplicidad, se hara
referencia al al menos un cambio 44 como el cambio 44 en lo que sigue, si bien ha de comprenderse que, para al
menos algunas realizaciones, puede haber mas de un cambio 44. Se ha contemplado que el cambio 44 pueda
haberse proporcionado, en lugar de ello, cerca del pufio derecho 22. Como se observa en la Figura 12, el cambio 44
esti conectado electronicamente a una unidad de control 46 de la transmision semiautomética 32. La unidad de
control 46 esta conectada electrénicamente a la transmision semiautomética 32 de manera tal, que, a menos que se
afirme especificamente en lo que resta, cuando una sefial desde el cambio 44 a la unidad de control 46 es indicativa
de un deseo de cambiar de marcha o de posicién, la unidad de control 46 envia una sefial a la transmision
semiautomatica 32 para cambiar de marcha o de posicién. El cambio 44 tiene una posicién de cambio hacia arriba,
una posicion de cambio hacia abajo, y estd cargado hacia una posicién de reposo. En el caso de que se solo se
haya proporcionado una Unica palanca de cambio, la posicion de reposo del cambio 44 es intermedia a las
posiciones de cambio hacia arriba y de cambio hacia abajo. Cuando el conductor del vehiculo 10 mueve el cambio
44 hasta su posicién de cambio hacia arriba, la unidad de control electronica 46 envia una sefial a la transmision
semiautomatica 46 para cambiar hacia arriba y, por tanto, seleccionar la siguiente marcha o posicién de la secuencia
de marchas / posiciones, en la direccién indicada por la flecha designada como “cambio hacia arriba” en la Figura
2A. Por ejemplo, si se ha seleccionado la marcha atrds 34 y el conductor mueve el cambio 44 hasta su posicion de
cambio hacia arriba, la transmision semiautomatica cambiara hacia arriba para seleccionar el punto muerto 36.
Cuando un conductor del vehiculo 10 mueve el cambio 44 hasta su posicion de cambio hacia abajo, la unidad de
control 46 envia una sefial a la transmision semiautoméatica 46 para que cambie hacia abajo y, por tanto, seleccione
la siguiente marcha o posicién de la secuencia de marchas / posiciones en la direccion indicada por la flecha
designada como “cambio hacia abajo” en la Figura 2A. Por ejemplo, si se ha seleccionado la segunda marcha
adelante 40 y el conductor mueve el cambio 44 hasta su posicion de cambio hacia abajo, la transmision
semiautomatica cambiara hacia abajo para seleccionar la primera marcha adelante 38. Como se describe mas
adelante, se ha contemplado que, en ciertas condiciones, podria saltarse el punto muerto 36 de la secuencia, y la
transmisién semiautomatica 32 seleccionaria la primera marcha adelante 38 cuando se esta cambiando hacia arriba
desde la marcha atras 34, y seleccionaria la marcha atrds 34 cuando se esta cambiando hacia abajo desde la
primera marcha adelante 38.

Detalles adicionales relativos a la construccion de una transmision semiautomatica pueden encontrarse en las
Patentes de los Estados Unidos Nos. 6.257. 081, expedida el 10 de julio de 2001, 6.524.224, expedida el 25 de
febrero de 2003, y 6.564.663, expedida el 20 de mayo de 2003, la totalidad de cada una de las cuales se incorpora a
la presente memoria como referencia, y que divulgan realizaciones proporcionadas a modo de ejemplo de
transmisiones semiautomaticas. Si bien las transmisiones semiautomaticas de estas Patentes no tienen una marcha
atras 34, como se comprendera por parte de los expertos en la técnica de las transmisiones, podrian afiadirse
marchas (una de las cuales seria la marcha atrds 34) que, cuando se seleccionasen, harian que un arbol de salida
(no mostrado) de la transmision semiautomaética 32 rotase en una direccion que causaria que el vehiculo se moviese
en direccion hacia atras.

La Figura 2B que se describe mas adelante, ilustra esquematicamente el motor 30 asi como una realizacién
contemplada de una transmision semiautomatica 32 que tiene una rueda de engranaje de marcha atras 34. En la
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realizacion ilustrada en esta figura, la transmisién semiautomatica 32 tiene una rueda de engranaje de marcha atras
34, una posicién neutra, o punto muerto, 36 (correspondiente a la disposicion de marcha que se muestra), una
primera rueda de engranaje 38 y una segunda rueda de engranaje 40. Como se observa en la Figura 2B, el motor 30
tiene un cilindro 50, un pistén 52, montado de forma deslizante dentro del cilindro 50, y un ciglefial 54, asi como una
barra de unién, o biela, 56, que une entre si el pistén 52 y el cigiiefial 54. Un embrague de arranque centrifugo 58
esta montado en uno de los extremos del cigiiefial 56. En esta realizacién, la transmision semiautomatica 32 esta
integrada con el motor 30, de tal manera que una caja (no mostrada) sirve igualmente como caja de cigliefial para el
motor 30 y como caja de transmisién para la transmision semiautomatica 32. La transmision semiautomatica 32 tiene
un arbol principal 60, un arbol secundario 62 y un arbol de salida 64. La primera rueda de engranaje 38 esta
enchavetada en el arbol principal 60. La segunda rueda de engranaje 40 estd montada en un cojinete 41 dispuesto
en el arbol principal 60. La rueda de engranaje de marcha atrds 34 esta montada de forma fija en el arbol principal
34. Un cojinete intermedio 66 estd montado en un cojinete 68 dispuesto en el arbol secundario 62, y engrana con la
rueda de engranaje de marcha atras 34. Una primera rueda de engranaje de salida 70 esta montada en un cojinete
72 situado en el arbol de salida 64, y se engrana selectivamente con la primera rueda de engranaje 38. Una
segunda rueda de engranaje de salida 64 esta enchavetada en el arbol de salida 64 y se engrana selectivamente
con la segunda rueda engranaje 40. Una tercera rueda de engranaje de salida 76 estd montada en un cojinete 78
situado en el arbol de salida 64 y engrana con la rueda de engranaje intermedia 66. Un tambor de cambio 80 esta
unido a una horquilla de cambio 82. La horquilla de cambio 82 es accionada para cambiar las ruedas de engranaje
de la transmisién semiautomatica 32 mediante el desplazamiento de las ruedas de engranaje 38 y 74 a lo largo de
sus respectivos arboles 60 y 64, tal y como se describe mas adelante. Un dispositivo de accionamiento de solenoide
83 esta unido al &rbol de cambio 80 con el fin de accionar la horquilla de cambio 82. Un embrague de transmision 84
de discos multiples estd montado en uno de los extremos del arbol principal.

El motor 30 ha de tener una cierta velocidad minima antes que pueda marchar por su propia potencia y desarrollar
un par suficientemente grande para impulsar el vehiculo 10. Asi, pues, para evitar que se transmita potencia desde
el ciguefal 54 al embrague de transmision 84 a bajas velocidades de rotacion, el embrague centrifugo 58
permanece desacoplado. Cuando el operador aumenta la velocidad del motor 30, el embrague centrifugo 58 es
acoplado autométicamente. A medida que la velocidad de rotacion del cigiefial 54 se incrementa, el par de salida
del cigliefial 54 es transmitido a través del embrague centrifugo 58 y del embrague de transmision 84, hasta el arbol
principal 60. El embrague 84 es acoplado con una rueda de engranaje 58a de una manera convencional. La rueda
de engranaje 58a esta unida a una pared 84a de embrague que rota con la rueda de engranaje 58a, y a al menos
una de una pluralidad de placas 84b del embrague 84. Al menos una de una pluralidad de placas 84c del embrague
84 esté acoplada de forma fija al arbol principal 60. Las placas 84b y 84c son axialmente movibles entre posiciones
acopladas por rozamiento y posiciones no acopladas. El acoplamiento de las placas 84b y 84c controla la rotacion
del arbol principal 60. Se utiliza un dispositivo de accionamiento de solenoide 86 para acoplar y desacoplar las
placas 84b y 84c.

Cuando el conductor del vehiculo 10 mueve el cambio 44 hasta una de entre la posicién de cambio hacia arriba y la
posicion de cambio hacia abajo, la unidad de control 46 envia una sefial al dispositivo de accionamiento de
solenoide 86 para desacoplar el embrague de transmision 84, y envia una sefial al dispositivo de accionamiento de
solenoide 83 para hacer que la horquilla de cambio 82 desplace las ruedas de engranaje 38 y 74 hasta la
configuracion deseada (que se describe mas adelante), mientras el embrague de transmision 84 esta desacoplado.
Una vez que las ruedas de engranaje 38 y 74 se encuentran en la configuracion deseada, la unidad de control 46
envia una sefial al dispositivo de accionamiento de solenoide 86 para acoplar el embrague de transmision 84.

La configuracion de ruedas de engranaje de la transmision semiautomatica 32 que se muestra en la Figura 2B
corresponde a la posicion de punto muerto 36. Como puede observarse, en la posicién de punto muerto 36, todas y
cada una de las ruedas dentadas que rota con los arboles de entrada y de salida, 60 y 64 (esto es, las ruedas de
engranaje 34, 38 y 74), esta engranada con una rueda de engranaje que rota alrededor de los arboles de entrada y
de salida, 60 y 64 (esto es, las ruedas de engranaje 40, 70 y 76), por lo que no se transmite potencia del arbol de
entrada 60 al arbol de salida 64. Para seleccionar la primera rueda de engranaje 38 (es decir, para transmitir
potencia del arbol de entrada 60 al arbol de salida 64 utilizando la primera rueda de engranaje 38), la horquilla de
cambio 82 se utiliza para desplazar la primera rueda de engranaje 38 hasta la posicion mostrada en la Figura 2B (si
no esta ya en esta posicion) y para desplazar la segunda rueda de engranaje de salida 74 de tal modo que se acopla
con la primera rueda de engranaje de salida 70, para asi hacer que la primera rueda de engranaje de salida 70 rote
conjuntamente con el &rbol de salida 64. Para seleccionar la segunda rueda de engranaje 40 (es decir, para
transmitir potencia del arbol de entrada 60 al arbol de salida 64 utilizando la segunda rueda de engranaje 40), se
utiliza la horquilla de cambio 82 a fin de desplazar la segunda rueda de engranaje de salida 74 hasta la posicion
mostrada en la Figura 2B, y para desplazar la primera rueda de engranaje 38 de tal manera que se acopla con la
segunda rueda de engranaje 40, con lo que hace que la segunda rueda de engranaje 40 rote conjuntamente con el
arbol de entrada 60. Para seleccionar rueda de engranaje de marcha atras 34 (es decir, para transmitir potencia del
arbol de entrada 60 al arbol de salida 64 utilizando la rueda de engranaje de marcha atras 34), la horquilla de cambio
82 se utiliza para desplazar la segunda rueda de engranaje de salida 74 de tal manera que se acopla con la tercera
rueda de engranaje de salida 76, con lo que hace que el arbol de engranaje de salida 76 rote con el arbol de salida
64. Como se comprendera, cuando se selecciona la rueda de engranaje de marcha atras 34, la rueda de engranaje
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intermedia 66, dispuesta entre la rueda de engranaje de marcha atras 34 y la tercera rueda de engranaje de salida
76, hace que el arbol de salida 64 rote en un sentido opuesto al sentido de rotacién del arbol de salida 64 cuando se
seleccionan la primera o la segunda ruedas de engranaje, 38, 40.

Haciendo referencia, a continuacion, a las Figuras 3 a 11, se describiran realizaciones de disposiciones de pufio y
alojamiento. A fin de diferenciar unas realizaciones de otras, se proporcionaran, en lo que sigue, nuevos nimeros de
referencia en cada realizacién a algunas de las caracteristicas previamente mencionadas en lo anterior a la hora de
describir el vehiculo 10.

Las Figuras 3 a 6 ilustran una realizacién de disposicién 100 de pufio y alojamiento. La disposicién 100 incluye un
pufio izquierdo 102, un primer alojamiento 104, un segundo alojamiento 106, un cambio en forma de una palanca de
cambio 108, asi como diversos conmutadores dispuestos en los alojamientos 104, 106 (que se describen mas
adelante). Se ha contemplado que la disposicion 100 pueda proporcionarse en el otro extremo del manillar 18, vy,
como resultado de ello, esta incluiria un pufio derecho en lugar del pufio izquierdo 102. Se ha contemplado también
que los primer y segundo alojamientos, 104 y 106, puedan consistir en un Unico alojamiento.

El pufio 102 estd hecho, preferiblemente, de un material de elastbmero y tiene unas incisiones a lo largo de su
longitud al objeto de mejorar el agarre del pufio 102. El pufio 102 define una linea central longitudinal 110 que pasa
por el centro del mismo segun una direccion longitudinal.

El primer alojamiento 104 esté dispuesto entre el segundo alojamiento 106 y el pufio 102. El primer alojamiento 104
tiene un lado izquierdo 112 (el lado del pufio), un lado derecho 114, un lado delantero 116, un lado trasero 118, una
superficie superior 120 y una superficie inferior 122. Los lados delantero y trasero, 116 y 118, estan situados
generalmente de cara a la parte delantera y a la parte trasera del vehiculo 10, respectivamente, cuando se disponen
en el manillar 18 segin se muestra en la Figura 1. Como puede observarse en la Figura 3, el lado derecho 114 y la
superficie inferior 122 del primer alojamiento 104 contactan a tope con el segundo alojamiento 106, que tiene
generalmente forma de L. El segundo alojamiento 106 tiene un lado izquierdo 124 (el lado del pufio), un lado
derecho 126, un lado delantero 128, un lado trasero 130, una superficie superior 132 y una superficie inferior 134.
Los lados delantero y trasero, 128 y 130, estdn generalmente situados de cara a la parte delantera y a la parte
trasera del vehiculo 10, respectivamente, cuando se disponen en el manillar 18 segiin se muestra en la Figura 1.

La palanca de cambio 108 esta unida de forma pivotante al segundo alojamiento 106 de manera que pivota
alrededor de un eje 136 de palanca de cambio (Figura 5). Como puede observarse en la Figura 3, el eje 136 de
palanca de cambio es generalmente perpendicular a la linea central longitudinal 110 del pufio 102. Como puede
observarse también en la Figura 3, la palanca de cambio 108 se extiende en alejamiento del lado izquierdo 124 del
segundo alojamiento 106, en direccién al extremo 128 del pufio 102, y se ha dispuesto, al menos en parte,
verticalmente por debajo del pufio 102. La palanca de cambio 108 tiene una superficie trasera 140, configurada para
ser apretada por el pulgar de un conductor del vehiculo 10, y una superficie delantera 142, configurada para ser
apretada por el dedo indice del conductor (si bien pueden utilizarse otros dedos). Cuando la palanca de cambio 108
se encuentra en la posicion de reposo, como se muestra, las superficies trasera y delantera, 140 y 142, se sitlan
generalmente de cara a la parte trasera y a la parte delantera del vehiculo 10, respectivamente, cuando estan
dispuestas en el manillar 18 segiin se muestra en la Figura 1. Como se muestra en la Figura 3, la superficie trasera
140 tiene forma generalmente de L. Como también se observa en la Figura 3, una porcion de la superficie trasera
140 se extiende verticalmente por encima de la superficie inferior 122 del primer alojamiento 104 (y, por tanto, por
encima de la superficie inferior 134 del segundo alojamiento 106). Esto sitla la superficie trasera 140 en una
posicion en la que puede ser facilmente apretada por el pulgar del conductor.

En una realizacion preferida, el hecho de apretar la superficie trasera 140 de la palanca de cambio 108 hacia la parte
delantera del vehiculo 10 mueve la palanca de cambio 108 hasta la posicion de cambio hacia arriba, y el hecho de
apretar la superficie delantera 142 de la palanca de cambio 108 hacia la parte trasera del vehiculo 10 mueve la
palanca de cambio 108 hasta la posicién de cambio hacia abajo. Se ha contemplado, sin embargo, que el hecho de
apretar la superficie trasera 140 pueda, alternativamente, mover la palanca de cambio 108 hasta la posicion de
cambio hacia abajo, y apretar la superficie anterior 142 pueda mover la palanca de cambio 108 hasta la posicion de
cambio hacia arriba.

Se ha proporcionado un botdén pulsador 144 en el lado trasero 118 del primer alojamiento 104. El hecho de apretar el
botén pulsador 144 acciona el claxon del vehiculo 10. Se ha dispuesto un interruptor de corredera 146 en lado
trasero 118 del primer alojamiento 104, verticalmente por encima del boton pulsador 144. El hecho de desplazar el
interruptor de corredera 146 hacia la izquierda acciona una sefial de giro a la izquierda del vehiculo 10. De forma
similar, el hecho de desplazar el interruptor de corredera 146 a la derecha acciona una sefial de giro a la derecha del
vehiculo 10. Se ha dispuesto un interruptor de palanca 148 cerca de una superficie superior 120 del primer
alojamiento 104. El interruptor de palanca 148 se utiliza para controlar las luces delanteras del vehiculo 10. El
interruptor de palanca 148 tiene tres posiciones. En la primera posicion, las luces delanteras se disponen en un
modo de luz de cruce. En la segunda posicion, las luces delanteras se disponen en modo de luz larga que
proporciona mas luz que en el modo de luz de cruce. En la tercera posicion, las luces delanteras se disponen
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momentaneamente en el modo de luz larga y retornan al modo de luz de cruce, ya que la tercera posicion del
interruptor 148 esta cargada hacia la segunda posicién. Se ha dispuesto un botén pulsador 150 en el lado delantero
116 del primer alojamiento 104. En caso de que el casco del conductor esté equipado con un dispositivo de
comunicacién por radio que esta conectado al vehiculo 10, el hecho de pulsar el botén pulsador 150 permite al
conductor del vehiculo 10 comunicarse con los conductores de otros vehiculos que estén equipados con dispositivos
de comunicacién por radio similares.

Situando el botdn pulsador 144, el interruptor de corredera 146, el interruptor de lenglieta 148 y el botén pulsador
150 en el primer alojamiento 104, cerca del pufio izquierdo 102, es posible llegar a estos facilmente con los dedos de
la mano izquierda del conductor.

Se ha dispuesto un botén pulsador 152 en el lado trasero 130 del segundo alojamiento 106. El botén pulsador 152
es un dispositivo de accionamiento de marcha atras que, como se describe con mayor detalle mas adelante, es
necesario apretar a la vez que se mueve la palanca de cambio 108 con el fin de que se seleccione la marcha atras
34 por parte de la transmision semiautomatica 32. Como se explica més adelante, la marcha atras 34 puede
introducirse, preferiblemente, tan solo a bajas velocidades del vehiculo. Situando el botén pulsador 152 como se
muestra, el botdn pulsador 152 queda suficientemente distanciado del pufio izquierdo 102, de tal manera que no es
posible mover la palanca de cambio 108 y apretar el botén pulsador 152 simultaneamente utilizando Unicamente los
dedos de la mano izquierda. Por lo tanto, el conductor tiene que quitar la mano derecha del pufio derecho 22 y
utilizar un dedo de la mano derecha para pulsar el botén pulsador 152 a la vez que se esta(n) utilizando el (los)
dedo(s) de la mano izquierda para mover el cambio 108. Al obligar al conductor a soltar el pufio derecho 22 para
pulsar el botén pulsador 152, el conductor también libera el dispositivo de accionamiento de la valvula de admision
del vehiculo 10, lo que reduce finalmente la velocidad del vehiculo 10 por debajo de la magnitud deseada a la que
puede seleccionarse la marcha atras 34.

Como mejor se observa en la Figura 6, un plano 154 que se extiende verticalmente contiene la linea central
longitudinal 110 del pufio 102, y un plano 156 es perpendicular al plano 154 que se extiende verticalmente, y
también contiene la linea central longitudinal 110 del pufio 102. La superficie trasera 140 de la palanca de cambio
108, el botdn pulsador 144 y el botén pulsador 152 se han dispuesto de manera tal, que existe un plano 158 que es
paralelo al plano 156 (y es, por lo tanto, paralelo a la linea central longitudinal 110) y que es perpendicular al plano
154 que se extiende verticalmente y que se corta con la superficie trasera 140 de la palanca de cambio 108, con el
boton pulsador 144 y con el botén pulsador 152. Se ha contemplado que los botones pulsadores 144 y 152 puedan
ser de un tipo diferente de conmutador (un interruptor de palanca o un interruptor de corredera, por ejemplo), y/o que
puedan tener diferentes funciones de las que se han descrito en lo anterior.

Como mejor se observa en las Figuras 5 y 6, cuando la palanca de cambio 108 se encuentra en su posicion de
reposo, tal como se muestra, la superficie trasera 140 de la palanca de cambio 108 no se extiende hacia delante ni
hacia atrds con respecto al pufio 102. Como se observa en la Figura 6, una proyeccion normal de la superficie
trasera 140 sobre uno de los planos 156 y 158 (correspondiente a la porcidn de los planos 156 y 158 dispuesta entre
las lineas 160) esta dispuesta entre los bordes exteriores de una proyeccion normal del pufio 102 sobre uno
correspondiente de los planos 156 y 158 (correspondiente a la porcion de los planos 156 y 158 dispuesta entre las
lineas 162), en una direccion perpendicular a la linea central longitudinal 110 del pufio 102. Colocando la superficie
trasera 140 de la palanca de cambio 108 y el botén pulsador 144 como se muestra, puede llegarse faciimente a la
superficie trasera 140 y al botdn pulsador 144 por parte del conductor del vehiculo 10 con su pulgar, al tiempo que
se sigue manteniendo un firme agarre del pufio 102. La transicion de uno de entre la superficie trasera 140 y el
botdn pulsador 144 al otro de entre la superficie trasera 140 y el botdn pulsador 144 se ve también facilitada.

Haciendo referencia, a continuacion, a la Figura 7, se describira una realizacién alternativa del al menos un cambio
44. Por simplicidad, las caracteristicas y elementos de la disposicion de pufio y alojamiento 100’ segin se muestra
en la Figura 7 que son similares a los mostrados en la disposicién de pufio y alojamiento 100 anteriormente descrita
en relacion con las Figuras 3 a 6, se han dotado de los mismos nimeros de referencia y no se describiran de nuevo
en detalle.

En la realizacién que se muestra en la Figura 7, el al menos un cambio 44 incluye dos palancas de cambio 108’ y
109 unidas de forma pivotante al alojamiento 106. Las palancas de cambio 108’ y 109 estan dispuestas, al menos en
parte, verticalmente por debajo del pufio 102. La palanca de cambio 108’ tiene una superficie trasera 140’
configurada para ser apretada por un conductor del vehiculo 10 con el pulgar. La palanca de cambio 109 tiene una
superficie delantera 142’ configurada para ser apretada por el conductor con el dedo indice (si bien es posible utilizar
otros dedos). Cuando la palanca de cambio 108’ se encuentra en la posicién de reposo, como se muestra, la
superficie trasera 140’ se situa generalmente de cara a la parte trasera del vehiculo 10, cuando se ha dispuesto en
el manillar 18 segin se muestra en la Figura 1. Cuando la palanca de cambio 109 se encuentra en la posicién de
reposo, como se muestra, la superficie delantera 142’ se sitia generalmente de cara a la parte delantera del
vehiculo 10, cuando se ha dispuesto en el manillar 18 segun se muestra en la Figura 1. La superficie trasera 140’ se
extiende verticalmente por encima de la superficie inferior 134 del segundo alojamiento 106. Esto sitla la superficie
trasera 140’ en una posicion en la que puede ser facilmente apretada por el conductor con un pulgar.
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En una realizacién preferida, el hecho de apretar la superficie trasera 140’ de la palanca de cambio 108 hacia la
parte delantera del vehiculo 10 mueve la palanca de cambio 108 hasta la posicion de cambio hacia arriba, y el
hecho de apretar la superficie trasera 142’ de la palanca de cambio 109 hasta la parte trasera del vehiculo 10 mueve
la palanca de cambio 109 hasta la posicion de cambio hacia abajo. Se ha contemplado, sin embargo, que el hecho
de apretar la superficie trasera 140’ pueda, alternativamente, mover la palanca de cambio 108 hasta la posicion de
cambio hacia abajo, y que el hecho de apretar la superficie delantera 142’ mueva la palanca de cambio 109 hasta la
posicion de cambio hacia arriba.

Haciendo referencia, a continuacién, a las Figuras 8 a 10, se describira otra realizaciéon de disposicion de pufio y
alojamiento 200. La realizacion 200 incluye un pufio izquierdo 202, un alojamiento 204, un cambio en forma de
palanca de cambio 208, asi como diversos conmutadores dispuestos en el alojamiento 204 (que se describen mas
adelante). Se ha contemplado que la disposicién 200 pueda proporcionarse en el otro extremo del manillar 18, vy,
como resultado de ello, incluird un pufio derecho en lugar del pufio izquierdo 202.

El pufio 202 es similar el pufio 102 anteriormente descrito. El pufio 202 define una linea central longitudinal 210 que
pasa por un centro del mismo en una direccion longitudinal.

El alojamiento 204 se ha dispuesto adyacente al pufio 202. El alojamiento 204 tiene un lado izquierdo 212 (el lado
del pufio), un lado derecho 214, un lado delantero 216, un lado trasero 218, una superficie superior 220 y una
superficie inferior 222. Los lados delantero y trasero, 216, 218, estan situados generalmente de cara a la parte
delantera y a la parte trasera, respectivamente, del vehiculo 10, cuando se disponen en el manillar 18 segun se
muestra en la Figura 1.

La palanca de cambio 208 esta unida de forma pivotante al alojamiento 204 alrededor del eje 236 de la palanca de
cambio (Figura 10). Como puede observarse en la Figura 8, el eje 236 de la palanca de cambio es generalmente
perpendicular a la linea central longitudinal 210 del pufio 202. Como puede también observarse en la Figura 8, la
palanca de cambio 208 se extiende en alejamiento del lado izquierdo 212 del alojamiento 214, en direccién al
extremo 238 del pufio 202, y esta dispuesta, al menos en parte, verticalmente por debajo del pufio 202. La palanca
de cambio 208 tiene una superficie trasera 240 configurada para ser apretada por un conductor del vehiculo 10 con
el pulgar, y una superficie delantera 242 configurada para ser apretada por el conductor con el dedo indice (aunque
pueden utilizarse otros dedos). Cuando la palanca de cambio 208 se encuentra en la posicion de reposo, como se
muestra, las superficies trasera y delantera, 240, 242, se sitian generalmente de cara a la parte trasera y a la parte
delantera del vehiculo, respectivamente, cuando se han dispuesto en el manillar 18 como se muestra en la Figura 1.
Como se observa en la Figura 8, la superficie trasera 240 tiene generalmente forma de L. Como también se observa
en la Figura 8, una porcién de la superficie trasera 240 se extiende verticalmente por encima de la superficie inferior
222 del alojamiento 204. Esto coloca la superficie trasera 240 en una posicion en la que puede ser facilmente
apretada por el conductor con el pulgar.

En una realizacion preferida, el hecho de apretar la superficie trasera 240 de la palanca de cambio 208 hacia la parte
delantera del vehiculo 10 mueve la palanca de cambio 208 hasta la posicion de cambio hacia arriba, y el hecho de
apretar la superficie delantera 242 de la palanca de cambio 208 hacia la parte trasera del vehiculo 10 mueve la
palanca de cambio 208 hacia la posiciéon de cambio hacia abajo. Se ha contemplado, sin embargo, que el hecho de
apretar la superficie trasera 240 pueda, alternativamente, mover la palanca de cambio 108 hasta la posicién de
cambio hacia abajo, y que el hecho de apretar la superficie delantera 242 mueva la palanca de cambio 208 hasta la
posicion de cambio hacia arriba.

Se ha proporcionado un botén pulsador 244 en el lado trasero 218 del alojamiento 204. El hecho de apretar el botdn
pulsador 244 acciona el claxon del vehiculo 10. Se ha proporcionado un interruptor de corredera 246 en el lado
trasero 218 del alojamiento 204, verticalmente por encima del boton pulsador 244. El hecho de hacer deslizar el
interruptor de corredera 246 a la izquierda acciona una sefial de giro a la izquierda del vehiculo 10. De forma similar,
el hecho de hacer deslizar el interruptor de corredera 246 a la derecha acciona una sefial de giro a la derecha del
vehiculo 10. Se ha dispuesto un interruptor de palanca 248 cerca de una superficie superior 220 del alojamiento 204.
El interruptor de palanca 248 se utiliza para controlar las luces delanteras del vehiculo 10. El interruptor de palanca
248 tiene tres posiciones. En la primera posicion, las luces delanteras se disponen en un modo de luz de cruce. En
la segunda posicion, las luces delanteras se disponen en modo de luz larga que proporciona mas luz que en el modo
de luz de cruce. En la tercera posicion, las luces delanteras se disponen momentaneamente en el modo de luz larga
y retornan al modo de luz de cruce, ya que la tercera posicion del interruptor 248 esta cargada hacia la segunda
posicion. Se ha dispuesto un botdn pulsador 250 en el lado delantero 216 del alojamiento 204. En caso de que el
casco del conductor esté equipado con un dispositivo de comunicacion por radio que esta conectado al vehiculo 10,
el hecho de pulsar el botén pulsador 250 permite al conductor del vehiculo 10 comunicarse con los conductores de
otros vehiculos que estén equipados con dispositivos de comunicacion por radio similares.

Situando el botdn pulsador 244, el interruptor de corredera 246, el interruptor de lenglieta 248 y el botén pulsador
250 en el alojamiento 204, cerca del pufio izquierdo 202, es posible llegar a estos facilimente con los dedos de la
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mano izquierda del conductor.

Se ha dispuesto un interruptor de palanca 252 en el lado trasero 216 del alojamiento 204, lateralmente a
continuacion del boton pulsador 244. El interruptor de palanca 252 se utiliza para elevar o hacer descender un
parabrisas del vehiculo 10. Se ha dispuesto un conjunto de cuatro botones pulsadores 254 en una configuracién
circular, en el lado trasero 216 del alojamiento, lateralmente a continuacién del interruptor de corredera 246 y del
interruptor de palanca 248, y verticalmente por encima del interruptor de palanca 252. Situados verticalmente por
encima de los botones pulsadores 254, se encuentran unos botones pulsadores 256 y 258, los cuales se han
dispuesto el uno a continuacién del otro. El botén pulsador 256 es un motor de modo que se utiliza para seleccionar
un dispositivo electrénico integrado en el vehiculo 10 o conectado a este, tal como una radio, un reproductor de CD,
un reproductor de MP3 y un dispositivo de comunicacion por radio. El hecho de apretar el botén 256 también hace
gue un grupo de presentacion visual del vehiculo 10 presente visualmente una pantalla de menl asociada con el
modo seleccionado. Por ejemplo, el hecho de pulsar el boton 256 hasta que se seleccione un modo de radio
enciende la radio y presenta visualmente un menua de radio en el grupo de presentacion visual. El ment de radio
tendra una parte del grupo que indique la emisora de radio seleccionada, y otra que indique el volumen de la radio.
Los botones pulsadores 254 se utilizan para desplazarse por los mends del grupo de presentacion visual del
vehiculo 10 y/o para modificar caracteristicas asociadas con un menu particular. Por ejemplo, en el menu de la radio,
los botones pulsadores izquierdo y derecho 252 se utilizan para cambiar de emisora de radio, y los botones
pulsadores superior e inferior 254 se utilizan para modificar el volumen de la radio. El boton pulsador 258 es un
botén de ajuste que, al menos en algunos menus, se utiliza para seleccionar elementos de mend de un menu
particular que van a ser modificados por los botones pulsadores 254 (de tal manera que la funcion asociada del
dispositivo electrénico asociado se modifica en correspondencia). Una vez que se ha modificado el elemento de
menu seleccionado, se pulsa el botén pulsador 258 para establecer la modificacion y permitir que los botones
pulsadores 254 se utilizan para desplazarse por el menda.

Se ha dispuesto un botén pulsador 260 en la superficie superior 220 de alojamiento 206. El boton pulsador 260 es
un dispositivo de accionamiento de marcha atrds que tiene la misma funcién que el botén pulsador 152
anteriormente descrito. Situando el botdn pulsador 260 por encima del pufio 202 y la palanca de cambio 208 por
debajo del pufio 202, como se muestra, no es posible mover la palanca de cambio 208 y pulsar simultdneamente el
boton pulsador 260 utilizando Unicamente los dedos de la mano izquierda. Por lo tanto, el conductor tiene que quitar
la mano derecha del pufio derecho 22 y usar un dedo de la mano derecha para pulsar el boton pulsador 260 al
mismo tiempo que se utiliza(n) el (los) dedo(s) de la mano izquierda para mover el cambio 208. Al obligar al
conductor a soltar el pufio derecho 22 para pulsar el boton pulsador 260, el conductor también libera el dispositivo de
accionamiento de la valvula de admision del vehiculo 10, lo que reduce finalmente la velocidad del vehiculo 10 por
debajo de la magnitud deseada a la que puede seleccionarse la marcha atras 34.

La Figura 11 ilustra una realizacion alternativa en la que la palanca de cambio 208 sigue estando colocada cerca del
pufio izquierdo 202, pero en la cual el botén 260 se ha dispuesto en el alojamiento derecho 26. El pufio derecho 22
es un agarre giratorio que se utiliza como dispositivo de accionamiento de la valvula de admisién, a fin de controlar
la cantidad de aire aportado al motor 30. El boton 260 esta lo suficientemente separado el pufio derecho 22 como
para que el conductor se vea obligado a soltar el pufio derecho 22 para pulsar el boton pulsador 260, por lo que el
conductor también libera el dispositivo de accionamiento de la valvula de admisién del vehiculo 10, lo que, en dltima
instancia, reduce la velocidad del vehiculo 10 por debajo de la magnitud deseada a la que puede seleccionarse la
marcha atras 34.

Volviendo a las Figuras 8 a 10, un plano 262 que se extiende verticalmente contiene la linea central longitudinal 210
del pufio 202, y un plano 264 es perpendicular al plano 262 que se extiende verticalmente y también contiene la
linea central longitudinal 210 del pufio 202. La superficie trasera 240 de la palanca de cambio 208, el botén pulsador
244 y el interruptor de palanca 252 se han dispuesto de un modo tal, que existe un plano 266 que es paralelo al
plano 264 (y que es, por tanto, paralelo a la linea central longitudinal) y es perpendicular al plano que se extiende
verticalmente 262, el cual corta la superficie trasera 240 de la palanca de cambio 208, el boton pulsador 244 y el
interruptor de palanca 252. Se ha contemplado que el botdn pulsador 244 y el interruptor de palanca 252 puedan ser
de tipos diferentes de conmutadores y/o puedan tener funciones diferentes de las que se han descrito anteriormente.

Como se muestra en la Figura 10, cuando la palanca de cambio 208 se encuentra en su posicion de reposo, como
se muestra, la superficie trasera 240 de la palanca de cambio 108 no se extiende hacia delante ni hacia atras con
respecto al pufio 102. Si bien no se muestra especificamente, pero como se comprendera por la Figura 10, una
proyeccion normal de la superficie trasera 140 sobre uno de los planos 2654 y 266 esta dispuesta entre los bordes
exteriores de una proyeccion normal del pufio 202 sobre uno correspondiente de los planos 264 y 266, en una
direccion perpendicular a la linea central longitudinal 210 del pufio 202. Colocando la superficie trasera 240 de la
palanca de cambio 208, el botén pulsador 144 y el interruptor de palanca 252 como se muestra, puede llegarse
facilmente a la superficie trasera 240, al boton pulsador 244 y al interruptor de palanca 252 por parte del conductor
del vehiculo 10 con su pulgar, al tiempo que se sigue manteniendo un firme agarre del pufio 102. La transicién de
uno de entre la superficie trasera 240, el boton pulsador 244 y el interruptor de palanca 252, a otro de entre la
superficie trasera 240, el botén pulsador 244 y el interruptor de palanca 252 se ve también facilitada.
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Haciendo referencia, a continuacion, a la Figura 12, se describiran las entradas y salidas de la unidad de control 46
de la transmision semiautomatica 32. Se ha contemplado que la unidad de control 46 de la transmision
semiautomatica pueda ser una unidad autbnoma e independiente dispuesta en el vehiculo 10, o que sus funciones
puedan ser integradas dentro de una unidad de control que se utilice para controlar el funcionamiento del motor 30.
Como se ha descrito anteriormente, el cambio 44 estd conectado electrénicamente a la unidad de control 46.
Cuando el cambio 44 se mueve hasta la posicion de cambio hacia arriba o de cambio hacia abajo, se envia una
sefial representativa de esa posicion a la unidad de control 44. El cambio 44 puede ser una cualquiera de las
palancas de cambio 108 y 208, o las dos palancas de cambio 108’ y 109, o bien cualquier otro tipo de cambio, tal
como un par de botones, por ejemplo. Un dispositivo 300 de accionamiento de marcha atras, tal como uno de los
botones pulsadores 152 y 260 o cualquier otro tipo de conmutador, esta conectado electronicamente a la unidad de
control 46 y envia una sefial a la unidad de control 46 cuando es accionado. Un sensor 302 de velocidad del motor
esta conectado al motor 30 y detecta la velocidad de rotacion de un arbol del motor 30 (es decir, la velocidad del
motor), tal como un arbol de salida (no mostrado). El sensor 302 de velocidad del motor esta conectado
electrénicamente a la unidad de control 46 y envia una sefial representativa de la velocidad del motor a la unidad de
control 46. Un sensor 304 de velocidad del vehiculo esta conectado electrénicamente a la unidad de control 46 y
envia una sefial representativa de la velocidad del vehiculo a la unidad de control 46. El sensor 304 de velocidad del
vehiculo puede ser un sensor dispuesto cerca de una de las ruedas 14, 16 para detectar la velocidad de rotacién de
una de las ruedas 14, 16, a partir de la cual puede determinarse la velocidad del vehiculo 10. Alternativamente, el
sensor 304 de velocidad del vehiculo puede formar parte de un sistema de localizacion global (GPS —“global
positioning system”-) proporcionado en el vehiculo 10. Se han contemplado también otros tipos de sensores 304 de
velocidad del vehiculo. Como se comprenderd, la velocidad del vehiculo puede ser determinada con un GPS
calculando el cambio de la posicion del vehiculo 10 a lo largo del tiempo. A fin de controlar la transmision
semiautomética 32, se proporciona también a la unidad de control 46, preferiblemente, informacion relativa a la
marcha o posicion seleccionada en ese momento por la transmisién semiautomatica 32. Esto puede llevarse a cabo
haciendo que la unidad de control 46 almacene en memoria la mas reciente orden de seleccion enviada a la
transmisién semiautoméatica 32. Alternativamente, puede existir un sensor 306 de posicion de transmision conectado
a la transmision semiautomatica para detectar cual de las ruedas de engranaje 34, 38, 40 y 42, o posicién 36, se
encuentra seleccionada en ese momento por parte de la transmisién semiautomética 32, y para enviar una sefial
representativa de esa seleccion a la unidad de control 46. Como se describe mas adelante con respecto a las
Figuras 13 y 14, la unidad de control 46 envia una sefial basada en estas diversas entradas a la transmision
semiautoméatica 32, a fin de hacer que la transmision semiautomatica 32 cambie hacia arriba 0 hacia abajo, segin
sea el caso.

Haciendo referencia, a continuaciéon, a la Figura 13. se describirdA un método para controlar la transmisién
semiautomatica 32. El método comienza en la etapa 350. En la etapa 352, la unidad de control 46 determina si se ha
accionado el dispositivo 300 de accionamiento de marcha atrés. En caso de que no se haya accionado el dispositivo
300 de accionamiento de marcha atrds, entonces, en la etapa 354, la unidad de control determina la posicion del
cambio 44. Si el cambio 44 se encuentra en la posicion de reposo, la unidad de control 46 retorna a la etapa 352. Si
el cambio 44 se encuentra en la posicion de cambio hacia arriba, en la etapa 356 la unidad de control 46 envia una
sefial a la transmision semiautomatica 32 para hacer que la transmisién semiautomatica 32 cambie hacia arriba. Si
el cambio 44 se encuentra en la posicién de cambio hacia abajo, en la etapa 358 la unidad de control 46 envia una
sefial a la transmisién semiautomatica 32 para hacer que la transmisién semiautomatica 32 cambie hacia abajo. Es
de apreciar, sin embargo, que, en la etapa 358, la unidad de control 46 no enviard una sefial a la transmision
semiautomatica 32 que haga que la transmisién semiautomética 32 cambie hacia abajo para seleccionar la marcha
atras 34. Tan solo se enviara a la transmision semiautomatica 32 una sefial para cambiar hacia abajo y seleccionar
la marcha atrds 34 si en la etapa 352 se determina que se ha accionado el dispositivo 300 de accionamiento de
marcha atrds y si se satisfacen las condiciones establecidas en las etapas 360 a 366 que se describen mas
adelante. Seguidamente a cualquiera de las etapas 356 y 358, la unidad de control retorna a la etapa 352.

Si, en la etapa 352, la unidad de control 46 determina que se ha accionado el dispositivo 300 de accionamiento de
marcha atras, la unidad de control 46 se traslada a la etapa 360. En la etapa 360, la unidad de control determina si el
cambio 44 se encuentra en la posicion de cambio hacia abajo. En el caso de que el cambio 44 se encuentre en la
posicion de reposo o de cambio hacia arriba, la unidad de control 46 retorna a la etapa 352. Si el cambio 44 se
encuentra en la posicién de cambio hacia abajo, entonces la unidad de control 46 se traslada a la etapa 362. Se ha
contemplado que, si en la etapa 360 se determina que el cambio 44 se encuentra en la posicién de cambio hacia
arriba, la unidad de control 46 puede, no obstante, proseguir con la etapa 362, puesto que puede interpretar el
movimiento del cambio 44 hasta cualquier posiciéon (cambio hacia arriba o cambio hacia abajo) al tiempo que se
acciona el dispositivo 300 de accionamiento de marcha atras, como indicativo del deseo del conductor de hacer que
el vehiculo 10 se mueva en direccion hacia atras.

En la etapa 362, la unidad de control 46 determina, entonces, si se ha seleccionado en ese momento la primera
marcha 38 o el punto muerto 36 por la transmisién semiautomatica 32. Si no es asi, entonces la unidad de control 46
retorna a la etapa 352. En caso afirmativo, la unidad de control 46 se traslada entonces a la etapa 364. Notese que,
si en la etapa 362 se determina que la primera marcha 38 esta seleccionada en ese momento, y si se satisfacen las
condiciones establecidas en las etapas 364 y 366 que se describen mas adelante, una vez que la unidad de control
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46 llega a la etapa 368, la unidad de control 46 envia una sefal a la transmisién semiautomatica 32 para que cambie
hacia abajo directamente hasta la macha atras 34 desde la primera marcha 38 (saltandose, de esta forma, el punto
muerto 36), o, alternativamente, para que cambie hacia abajo dos veces (una vez para llegar al punto muerto 38 y
una vez para seleccionar la marcha atras 34).

En la etapa 364, la unidad de control 46 determina si la velocidad del motor se encuentra por debajo de una
velocidad del motor predeterminada (X RPM [revoluciones por minuto]). La velocidad del motor predeterminada es,
preferiblemente, una baja velocidad del motor comprendida entre 500 RPM y 2.500 RPM, ya que seleccionar la
marcha atras 34 a altas velocidades del motor puede provocar dafios en uno o mas componentes del motor 30, de la
transmisién semiautomatica 32, de la unién entre el motor 30 y la conexion semiautomatica 32, y de una unién entre
la transmision semiautomatica 32 y la rueda 16. Si la velocidad del motor no se encuentra por debajo de la velocidad
del motor predeterminada, entonces la unidad de control 46 retorna a la etapa 352. Si la velocidad del motor esté por
debajo de la magnitud predeterminada, entonces la unidad de control 46 se traslada a la etapa 366.

En la etapa 366, la unidad de control 46 determina si la velocidad del vehiculo se encuentra por debajo de una
velocidad de vehiculo predeterminada (Y km/hora). La velocidad de vehiculo predeterminada es, preferiblemente,
menor que 10 km/h, ya que seleccionar la marcha atrds 34 a velocidades del vehiculo més elevadas puede provocar
dafios en uno o méas componentes del motor 30, de la transmisién semiautomatica 32, de la unién entre el motor 30
y la transmision semiautomatica 32, y de la union entre la transmision semiautomatica 32 y la rueda 16. También, el
cambio de direcciéon del vehiculo 10 a velocidades méas elevadas puede dar lugar a que el conductor se sienta
repentinamente empujado hacia la parte delantera del vehiculo 10. Si la velocidad del vehiculo no se encuentra por
debajo de la velocidad de vehiculo predeterminada, la unidad de control 46 retorna a la etapa 352. Si la velocidad
del vehiculo se encuentra por debajo de la magnitud predeterminada, entonces la unidad de control se traslada a la
etapa 368.

En la etapa 368, la unidad de control 46 envia una sefial a la transmisién semiautomatica 32 para que cambie hacia
abajo y acople la marcha atras 34.

En suma, la unidad de control 46 tan solo enviara una sefial a la transmisién semiautomaética 32 para que cambie
hacia abajo y acople la marcha atrds 34 si el dispositivo 300 de accionamiento de marcha atras es accionado a la
vez que la palanca de cambio 44 es movida hasta la posicion de cambio hacia abajo, la primera marcha 38 o el
punto muerto 36 se selecciona por la transmision semiautomatica 32 antes de que el dispositivo 300 de
accionamiento de marcha atrds sea accionado, al tiempo que la palanca de cambio 44 es movida hasta la posicién
de cambio hacia abajo, la velocidad del motor se encuentra por debajo de una velocidad de motor predeterminada, y
la velocidad del vehiculo se encuentra por debajo de una velocidad de vehiculo predeterminada. Se ha contemplado
la posibilidad de proporcionar un nimero mayor o menor de etapas entre las etapas 352 y 368. Por ejemplo, puede
no ser necesario tener una de las etapas 364 y 366 si la otra de las etapas 364 y 366 esta presente. Se ha
contemplado también que, para que la unidad de control 46 envie una sefial a la transmisién semiautomética para
que cambie hacia abajo y acople la marcha atrds 34, la unidad de control 46 puede simplemente determinar si el
dispositivo 300 de accionamiento de marcha atras es accionado al tiempo que la palanca de cambio 44 es movida
hasta una de entre la posicion de cambio hacia abajo y la posicion de cambio hacia arriba.

Haciendo referencia, a continuacion, a la Figura 14, se describirdA un método para controlar la transmisién
semiautomatica 32 una vez que la transmision semiautomatica 32 ha seleccionado la marcha atras 34. EI método
comienza en la etapa 400. En la etapa 402, la unidad de control 46 determina, en primer lugar, si se ha seleccionado
la marcha atras 34 por la transmisién semiautomatica 32. Si no es asi, la unidad de control 46 repetira la etapa 402
hasta que se haya seleccionado la marcha atras 34. Si se ha seleccionado la marcha atras 34, la unidad de control
46 se traslada a la etapa 404.

En la etapa 404, la unidad de control 46 determina si el motor 30 se ha detenido. En el caso de que el motor 30 se
haya detenido, la unidad de control 46 se traslada a la etapa 406 y envia una sefial a la transmision semiautomatica
32 para hacer que la transmisién semiautomatica 32 seleccione el punto muerto 36, y el método finaliza en la etapa
408. Es de apreciar que, siempre que se detenga el motor 30, independientemente de la marcha que se haya
seleccionado por la transmision semiautomatica 32, es preferible que la unidad de control 46 envie una sefial a la
transmisién semiautomatica 32 para hacer que esta seleccione el punto muerto 36. Esto garantizara que la
transmisién semiautomética 32 se encuentre en el punto muerto 36 con el siguiente arranque del motor. Si, en la
etapa 404, el motor 30 esta en marcha, la unidad de control se traslada a la 410.

En la etapa 410, la unidad de control 46 determina si el cambio 44 se encuentra en la posicién de cambio hacia
arriba. Si no es asi, entonces la unidad de control 46 retorna a la etapa 402. Si es asi, entonces la unidad de control
46 se traslada a la etapa 412, en la que determina si el cambio 44 ha estado en la posicion de cambio hacia arriba
durante mas de un tiempo predeterminado (t segundos) antes de ser soltado. El tiempo predeterminado ‘t' es,
preferiblemente, en torno a 2 segundos. Si el cambio 44 ha sido soltado antes de que se haya superado el tiempo
predeterminado, entonces, en la etapa 414, la unidad de control 46 envia una sefial a la transmisiéon semiautomatica
32 para que cambie hacia arriba para seleccionar el punto neutro 36. Si el cambio 44 ha estado en la posicién de
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cambio hacia arriba durante mas que el tiempo predeterminado, entonces la unidad de control 46 envia una sefal a
la transmision semiautomatica 32 para que cambie hacia arriba directamente a la primera marcha 38 desde la
marcha atrds 34 (saltandose, asi, el punto neutro 36), o, alternativamente, para que cambie hacia arriba dos veces
(una vez para llegar al punto muerto 36 y una vez para seleccionar la primera marcha 38).

Modificaciones y mejoras en las realizaciones anteriormente descritas de la presente invenciéon pueden resultar
evidentes para los expertos de la técnica. La anterior descripcion esta destinada a ser ejemplar en lugar de limitativa.
Es, por tanto, la intencién que el alcance de la presente invencion esté limitado Unicamente por el alcance de las
reivindicaciones que se acompaifian.
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REIVINDICACIONES
1. Un vehiculo (10) que comprende:

un cuadro (12);

al menos dos ruedas (14), unidas al cuadro (12);

un asiento a horcajadas (28), dispuesto sobre el cuadro (12);

un manillar (18), dispuesto, al menos en parte, hacia delante con respecto al asiento (28) y unido
operativamente a al menos una de las al menos dos ruedas (14) para guiar la al menos una de las al menos
dos ruedas (14), de tal manera que el manillar (18) tiene un primer pufio (20) en un primer extremo del mismo
y un segundo pufio (22) en un segundo extremo del mismo, teniendo el primer pufio (20) una linea central
longitudinal;

un motor (30), dispuesto en el cuadro (12);

una transmisién semiautomatica (32), unida operativamente al motor (30) y a al menos una de las al menos
dos ruedas (14) para transmitir potencia del motor (30) a la al menos una de las al menos dos ruedas (14);

un alojamiento (104), dispuesto adyacente al primer pufio (20), de tal manera que el alojamiento (104) tiene
una superficie inferior (122), y de modo que el alojamiento (104) tiene un lado (112) de pufio situado de cara
hacia el primer pufio (20); y

una palanca de cambio (118), unida de forma pivotante al alojamiento (104) alrededor de un eje de palanca
de cambio, de tal manera que el eje de palanca de cambio es perpendicular a la linea central longitudinal del
primer pufio, de modo que al menos una porcion de la palanca de cambio (108) se extiende en alejamiento
del lado (112) de pufio del alojamiento (104), en direccibn a un extremo del primer pufio (20), y esta
dispuesta, al menos en parte, verticalmente por debajo del primer pufio (20),

de forma que la palanca de cambio (108) tiene una superficie trasera (118) situada de cara a la parte trasera
del vehiculo, y una superficie delantera (116) situada de cara a la parte delantera del vehiculo,

de tal modo que la palanca de cambio (108) es movible hasta una posicion de cambio hacia arriba apretando
una de entre la superficie delantera (116) y la superficie trasera (118), y de manera que la palanca de cambio
(108) es movible hacia una posicién de cambio hacia abajo apretando la otra de entre la superficie delantera
(116) y la superficie trasera (118), estando la palanca de cambio (108) cargada hacia una posicién de reposo
intermedia entre las posiciones de cambio hacia arriba y de cambio hacia abajo, y

estando la palanca de cambio (108) unida operativamente a la transmisién semiautomatica (32) de un modo
tal, que el movimiento de la palanca de cambio (108) hasta la posicion de cambio hacia arriba hace que la
transmision semiautomatica (32) cambie hacia arriba, y el movimiento de la palanca de cambio (108) hasta la
posicion de cambio hacia abajo hace que la transmision semiautomatica (32) cambie hacia abajo,

estando el vehiculo caracterizado por que:

al menos una porcién de la superficie trasera (118) se extiende verticalmente por encima de la superficie
inferior (122) del alojamiento (104), estando la superficie trasera (118) a una primera distancia de la linea
central longitudinal, y estando la superficie delantera (116) a una segunda distancia de la linea central
longitudinal, de manera que la segunda distancia es méas grande que la primera distancia, siendo medidas las
primera y segunda distancias perpendicularmente a un plano que se extiende verticalmente y que contiene la
linea central longitudinal, de manera que las primera y segunda distancias se miden desde un punto comun
situado en el plano que se extiende verticalmente.

2. El vehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacién 1, en el cual el alojamiento (104) tiene un lado trasero situado de
cara hacia la parte trasera del vehiculo.

3. El vehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacién 1, que comprende adicionalmente un conmutador (144, 146,
148), dispuesto en el alojamiento (104).

4. El vehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacién 3, en el cual el conmutador (144, 146, 148) es uno de entre un
botdn pulsador, un interruptor de palanca y un interruptor de corredera.

5. El vehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacién 3, en el cual el conmutador (144) es un primer conmutador; y
el vehiculo comprende, adicionalmente, un segundo conmutador (146), dispuesto en el lado trasero (118) del
alojamiento (104).

6. El vehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacion 1, en el cual la superficie trasera (140) de la palanca de cambio
(108) tiene forma de L.

7. El vehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacion 1, en el cual el alojamiento (104, 106) incluye un primer
alojamiento (104) que tiene una superficie inferior (122), y un segundo alojamiento (106) que tiene una superficie
inferior (134), de tal manera que el primer alojamiento (104) esta dispuesto entre el segundo alojamiento (106) y el
primer pufio (102), y al menos una porcién de la superficie trasera (140) se extiende verticalmente por encima de

14



10

15

20

25

30

35

40

ES 2621289 T3

ambas superficies inferiores (122, 124) de los primer y segundo alojamientos (104, 106).

8. El vehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacion 7, que comprende, adicionalmente, un conmutador (144, 146,
148, 152) dispuesto en uno de entre el primer alojamiento (104) y el segundo alojamiento (106).

9. El vehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacién 8, en el cual el conmutador es un primer conmutador (144, 146,
148), dispuesto en el primer alojamiento (104);

comprendiendo el vehiculo, adicionalmente, un segundo conmutador (152), dispuesto en un lado trasero (130) del
segundo alojamiento (106).

10. Elvehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacion 1, en el cual:

un primer plano (154), que se extiende verticalmente, contiene la linea central longitudinal (110) del primer
pufio (102);

un segundo plano (156) contiene la linea central longitudinal (110) del primer pufio y es perpendicular al
primer plano (154); y,

cuando la palanca de cambio (108) se encuentra en la posicion de reposo, una proyeccion normal de la
superficie trasera de la palanca de cambio (108) sobre el segundo plano (156) esta dispuesta entre los bordes
exteriores de una proyeccion normal del primer pufio (102) sobre el segundo plano (156), en una direccion
perpendicular a la linea central longitudinal (110) del primer pufio.

11. El vehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacién 10, en el cual el alojamiento (104, 106) incluye un primer
alojamiento (104) y un segundo alojamiento (106), de tal manera que el primer alojamiento (104) esta dispuesto
entre el segundo alojamiento (106) y el primer pufio (102).

12. El vehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacion 11, que comprende, adicionalmente, un conmutador dispuesto
en uno de entre el primer alojamiento (104) y el segundo alojamiento (106).

13. El vehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacion 12, en el cual el conmutador (144, 146, 148) es un primer
conmutador, dispuesto en el primer alojamiento (104);

el vehiculo (10) comprende, adicionalmente, un segundo conmutador (152), dispuesto en un lado trasero (130) del
segundo alojamiento (106); y

en él, la superficie trasera (142) de la palanca de cambio (108) y el segundo conmutador (152) estan dispuestos de
manera tal, que al menos un tercer plano se corta tanto con la superficie trasera (142) de la palanca de cambio (108)
como con el segundo conmutador (152).

14. El vehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacion 12, en el cual el conmutador (144, 146, 148) es uno de entre un
botdn pulsador, un interruptor de palanca y un interruptor de corredera.

15. El vehiculo (10) de acuerdo con la reivindicacion 10, en el cual la superficie trasera (140) de la palanca de
cambio (108) tiene forma de L.
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#”{ APRETADO
EL DISPOSITIVO NO
DE ACCIONAMIENTO 3
. DEMARCHA
CAMBIO p N CAMBIO
HACIAARRIBA~~ ¢POSICION ™<_HACIA ABAJO
360 DEL CAMBIO?

~ (CAMBIO

“"EN LA POSICION DE [REPOSO /T

CAMBIO HACIA

. ABAJO? CAMBIO CAMBIO HACIA
. #” HACIA ARRIBA ABAJO*
~362 356 398 |

w

4EN 12 MARCHA ™
~——<__0 EN PUNTO MUERT0? >

* LA TRANSMISION NO PUEDE
SELECCIONAR LA MARCHA ATRAS

" (VELOCIDAD ™.
o = Y kmih?

CAMBIO A 368
MARCHA ATRAS
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@CIO )

v ELECCIONAD “

406

" ¢MOTOR S
"~ DETENIDO? .’

CAMBIO HACIA
ARRIBA A PUNTO
MUERTO

410

" 4CAMBIO
~HMOVIDO A LA POSICION™.,
~._ DE CAMBIO HACIA "

~ ARRIBA? "

" DECAMBIO HACIA ™
. ARRIBA DURANTE,

CAMBIO HACIA
ARRIBA A 12
MARCHA

416

4

414

S

CAMBIO HACIA
. ARRIBA A PUNTO
MUERTO
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