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DESCRIPCION

Empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para vehiculo eléctrico y dispositivo de control de
potencia de vehiculo eléctrico

CAMPO DE LA INVENCION

La presente invencion se refiere a un campo técnico de control automatico, y mas particularmente a una
empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para vehiculos eléctricos y un dispositivo de control de
potencia de vehiculo eléctrico que comprende la empufadura de ajuste de velocidad.

ANTECEDENTES TECNICOS

El vehiculo eléctrico convencional, que comprende la bicicleta eléctrica con dos o tres ruedas y la motocicleta
eléctrica con dos o tres ruedas, generalmente comprende el motor para accionar el vehiculo eléctrico, el controlador
para controlar el motor, la empufiadura de ajuste de velocidad y el interruptor de inversién para controlar la direccion
del movimiento y la velocidad del movimiento. La empufiadura de ajuste de velocidad comprende el manillar, la base
de empufiadura montada en el manillar y la empufiadura giratoria provista de forma giratoria en el manillar. Sin
aplicar ninguna fuerza externa sobre la empufiadura giratoria, la empufiadura giratoria esta en la posicién de reinicio.
Al aplicar la fuerza externa sobre la empufiadura giratoria, la empufadura giratoria solo puede girar hacia una
direccion lejos de la posicion de reinicio, generalmente en sentido antihorario, en lugar de girar hacia la direccion
opuesta.

El interruptor de inversién se proporciona en la base de empufiadura y esta conectado eléctricamente al controlador.
Cuando el vehiculo eléctrico se mueve hacia adelante, el conductor simplemente necesita girar la empufadura
giratoria y, en consecuencia, el controlador controla el motor para operar bajo diferentes potencias de acuerdo con el
angulo de rotacion de la empuiadura giratoria, es decir, la distancia de la empufiadura giratoria lejos de la posicion
de reinicio. En general, cuanto mayor es el angulo de rotacion (cuanto mas se aleja la empufiadura giratoria de la
posicion de reinicio), mayor es el par de torsion hacia adelante generado por el motor para accionar el vehiculo
eléctrico hacia adelante. Para moverse hacia atras, el interruptor de inversion se presiona hacia abajo para cerrar el
interruptor de inversion, y en el presente documento, al girar la empufiadura giratoria, el controlador controla el motor
para operar bajo diferentes potencias de acuerdo con el angulo de rotacion de la empufiadura giratoria, en concreto,
la distancia de la empufiadura giratoria lejos de la posicién de reinicio. En general, cuanto mayor es el angulo de
rotacion (cuanto mas lejos esta la empufadura giratoria de la posicion de reinicio), mayor es el par hacia atras
generador por el motor para accionar el vehiculo eléctrico hacia atras. El dafio del interruptor de inversion o el
contacto deficiente del interruptor de inversion con el arnés de cableado del controlador puede causar una direcciéon
de movimiento incorrecta y, por tanto, el peligro. Para mejorar la fiabilidad, el interruptor de inversién generalmente
adopta el dispositivo importado relativamente caro, lo que aumenta los costes del vehiculo.

Ademas, es dificil para el conductor realizar un frenado con la empufadura de ajuste de velocidad convencional.
Para frenar y detener el vehiculo eléctrico que se mueve hacia adelante, el motor necesita generar el par hacia
atras, hacia la direcciéon opuesta a la direccion del par de salida del motor que accionar el vehiculo eléctrico para
avanzar. Por lo tanto, se requiere que el conductor presione hacia abajo el interruptor de inversion y gire
simultaneamente la empufiadura giratoria, generando asi el par hacia atras por el motor y frenando el motor y el
vehiculo eléctrico (ralentizando gradualmente la rotacion del motor). Presionar hacia abajo el interruptor de inversion
y girar simultaneamente la empufiadura giratoria son operaciones incomodas y es muy probable que se cometan
errores.

La eliminacién del interruptor de inversion no solo ahorra costes, sino que también reduce el peligro. La eliminacion
del interruptor de inversion requiere una modificacion de la empufiadura de ajuste de velocidad convencional; sin
embargo, si la empufiadura de ajuste de velocidad después de la modificacion (una empufiadura de ajuste de
velocidad capaz de girar la empufiadura giratoria para controlar que el motor gire hacia adelante y hacia atras, sin
interruptor de inversion) es mas costosa que la empufiadura de ajuste de velocidad convencional menos el precio
del interruptor de inversion, es indudablemente dificil promover la aplicacién de la empufiadura de ajuste de
velocidad después de la modificaciéon. Por lo tanto, es necesario modificar la empufiadura de ajuste de velocidad
convencional para obtener una estructura simple, bajos costes de fabricacién y costes de montaje, y alta fiabilidad.

La publicacion de la solicitud de patente No. CN101898611 describe una empufadura de acuerdo con la
caracterizacion previa de la reivindicacion 1 adjunta.

RESUMEN DE LA INVENCION

Un objeto de la presente invencion es proporcionar una empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso
para un vehiculo eléctrico que se puede girar hacia adelante y hacia atras para controlar el movimiento hacia
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adelante y hacia atras del vehiculo eléctrico. La empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de la
presente invencion tiene una estructura simple, operaciones cémodas y alta fiabilidad, omite el interruptor de
inversion y tiene costes equivalentes a una empufiadura de ajuste de velocidad convencional.

Una empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para un vehiculo eléctrico, que comprende: un
manillar, un elemento de fijacion que consiste en una base de empufiadura montada en el manillar y una
empufadura giratoria provista de forma giratoria en el manillar, se proporcionan un resorte con rotacion hacia la
izquierda y un resorte con rotacion hacia la derecha entre el elemento de fijacién y la empufiadura giratoria; el
resorte con rotacion hacia la izquierda permite que la empufadura giratoria gire en sentido antihorario con respecto
al manillar, y el resorte con rotacion hacia la derecha permite que la empufiadura giratoria gire en sentido horario con
respecto al manillar; bajo el efecto tanto del resorte con rotacion hacia la izquierda como del resorte con rotacion
hacia la derecha, la empufiadura giratoria esta en una posicion de reinicio; cuando se aplica una fuerza externa
sobre la empufiadura giratoria, la empufiadura giratoria puede girar en sentido horario o antihorario desde la posicion
de reinicio.

Un sensor de efecto Hall y un iman permanente en forma de arco estan dispuestos de forma opuesta por separado
en la empuinadura giratoria y el elemento de fijacién sin tocarse entre si; cuando la empufadura giratoria gira, el
sensor de efecto Hall se mueve en relacién con el iman permanente en forma de arco, detecta las diferentes
posiciones del iman permanente en forma de arco y emite diferentes sefiales correspondientes.

La presente invencion tiene los siguientes beneficios. En funcionamiento, el sensor de efecto Hall esta conectado
eléctricamente a un controlador. El controlador considera una sefial de salida del sensor de efecto Hall, cuando la
empufiadura giratoria esta en la posicion de reinicio, como una sefal de referencia. Cuando la empufiadura giratoria
gira lejos de la posicién de reinicio hacia una primera direccion, tal como en sentido antihorario, la sefial de salida del
sensor de efecto Hall se hace mas grande que la sefial de referencia (la sefial de salida del sensor de efecto Hall
puede ser menor que la sefial de referencia, pero en el presente documento se ilustra siendo mas grande, solo por
conveniencia), y aumenta junto con un aumento de un angulo de rotacion de la empufiadura giratoria (en relacion
con la posicion de reinicio). Cuando la empufiadura giratoria gira lejos de la posicion de reinicio hacia una segunda
direcciéon opuesta a la primera direccion, la sefial de salida del sensor de efecto Hall se vuelve mas pequefia que la
sefial de referencia y disminuye junto con el aumento del angulo de rotacion de la empufiadura giratoria (en relacion
con la posicién de reinicio). El controlador controla el motor de acuerdo con la sefial de salida del sensor de efecto
Hall. Cuando el sensor de efecto Hall emite la sefal de referencia, el motor no genera par bajo el control del
controlador y mantiene un estado inicial (por ejemplo, el motor no gira hacia adelante ni hacia atras). Cuando la
sefial de salida del sensor de efecto Hall es mayor que la sefial de referencia, el motor genera un par en sentido
antihorario bajo el control del controlador (el motor puede generar un par en sentido horario, y se ilustra que genera
el par en sentido antihorario, solo por conveniencia); el par en sentido antihorario generado por el motor aumenta
con un aumento de la sefial de salida del sensor de efecto Hall, lo que acciona el motor para que gire hacia adelante
(el motor puede girar hacia atras, y se ilustra que gira hacia adelante, solo por conveniencia). Cuando la sefal de
salida del sensor de efecto Hall es menor que la sefial de referencia, el motor genera el par en sentido horario bajo
el control del controlador; el par en el sentido horario generado por el motor aumenta con una disminucion de la
sefial de salida del sensor de efecto Hall, lo que acciona el motor para que gire hacia atras. Si el estado inicial del
motor es girando hacia adelante, para frenar, la empufiadura giratoria gira de tal manera que la sefal de salida del
sensor de efecto Hall es menor que la sefial de referencia; bajo el control del controlador, el motor genera el par en
sentido horario, en el que una direccidon del par en sentido horario es opuesta a una direccion del motor que gira
hacia adelante, y asi el motor deja gradualmente de girar hacia adelante (ralentizandose gradualmente). Si esta
destinada a frenar rapidamente el motor que tiene el estado inicial de rotaciéon hacia adelante, la empufadura
giratoria gira de tal manera que el sensor de efecto Hall emite una sefial mas pequefa y, en consecuencia, el motor
genera un mayor par en sentido horario. Por lo tanto, se realiza para controlar el motor para que gire hacia adelante
y hacia atras, y para controlar el vehiculo eléctrico para que avance, retroceda y frene.

A través de la cooperacion entre el iman permanente en forma de arco y el sensor de efecto Hall, con el iman
permanente relativamente largo (longitud del arco), un rango de la sefial de salida del sensor de efecto Hall es
relativamente grande. Por lo tanto, incluso aunque la empufadura giratoria de cada empufiadura de ajuste de
velocidad en la produccion masiva puede no tener exactamente la misma posicion de reinicio, los cambios de la
sefial de salida del sensor de efecto Hall, causados por diferentes posiciones de reinicio de las empufaduras
giratorias, todavia estan dentro de un margen de error de la sefial de salida del sensor de efecto Hall. Por lo tanto, la
sefial de referencia emitida por el sensor de efecto Hall de cada empufiadura de ajuste de velocidad es basicamente
la misma.

La empufadura de ajuste de velocidad comprende los dos resortes, el resorte con rotacion hacia la izquierda y el
resorte con rotacion hacia la derecha, mientras que una empufadura de ajuste de velocidad ordinaria tiene solo un
resorte; La empufadura de ajuste de velocidad omite el interruptor de inversiéon. Por lo tanto, la empufiadura de
ajuste de velocidad de la presente invencion tiene casi los mismos costes que la empufiadura de ajuste de velocidad
ordinaria. La empufiadura de ajuste de velocidad de la presente invencion tiene la estructura simple y el montaje
cémodo. La empufiadura de ajuste de velocidad de la presente invencion tiene un requisito de baja precision en las
posiciones ensambladas del iman permanente en forma de arco y el sensor de efecto Hall, sin necesidad de ninguna

3



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

ES 2810775713

alineacion especial alrededor de una posicion relativa entre el iman permanente en forma de arco y el sensor de
efecto Hall. La empuiadura de ajuste de velocidad de la presente invencion tiene costes de fabricacion y costes de
montaje relativamente bajos, y es capaz de controlar el vehiculo eléctrico para que se mueva hacia adelante y hacia
atras girando hacia adelante y hacia atras.

En la empufiadura de ajuste de velocidad de la presente invencion, el iman permanente en forma de arco es coaxial
con la empufadura giratoria; uno del iman permanente en forma de arco y el sensor de efecto Hall se proporciona
en una cara terminal de la empufiadura giratoria, y el otro del iman permanente en forma de arco y el sensor de
efecto Hall se proporciona en la base de empunadura; el sensor de efecto Hall y el iman permanente en forma de
arco se enfrentan entre si en una direccion paralela a un eje de la empufadura giratoria.

En la empufiadura de ajuste de velocidad de la presente invencion, el iman permanente en forma de arco es coaxial
con la empufadura giratoria; uno del iman permanente en forma de arco y el sensor de efecto Hall se proporciona
en la periferia externa de la empufiadura giratoria, y el otro del iman permanente en forma de arco y el sensor de
efecto Hall se proporciona en la base de empunadura; el sensor de efecto Hall y el iman permanente en forma de
arco se enfrentan entre si en una direccion vertical al eje de la empufadura giratoria.

En la empufiadura de ajuste de velocidad de la presente invencion, la rigidez del resorte con rotacion hacia la
izquierda y la rigidez del resorte con rotacion hacia la derecha satisfacen que una fuerza externa para hacer girar la
empufadura giratoria en sentido antihorario fuera de la posicion de reinicio es menor que una fuerza externa para
hacer girar la empufiadura giratoria en sentido horario lejos de la posicion de reinicio. En otras palabras, la rotacion
en sentido antihorario y la rotacién en sentido horario de la empufiadura giratoria se sienten de manera diferente
para que los conductores las distingan. En la mayoria de los casos, la rotacién en sentido antihorario de la
empufiadura giratoria controla el vehiculo eléctrico para que avance, mientras que la rotacién en sentido horario de
la empuinadura giratoria controla el vehiculo eléctrico para que retroceda. Por supuesto, la rotacion en sentido
antihorario de la empufadura giratoria puede controlar que el vehiculo eléctrico retroceda, y, en consecuencia, la
rotacion en sentido horario de la empufiadura giratoria controla el vehiculo eléctrico para que avance. Para alcanzar
una fuerza relativamente pequefia para hacer girar la empunadura giratoria para accionar el vehiculo eléctrico hacia
adelante y una fuerza relativamente grande para hacer girar la empufiadura giratoria para accionar el vehiculo
eléctrico para que retroceda, es necesario que el resorte con rotacion hacia la izquierda y el resorte con rotacion
hacia la derecha tengan una rigidez diferente (la fuerza externa para hacer girar la empufiadura giratoria en sentido
antihorario es menor que la fuerza externa para hacer girar la empufiadura giratoria en sentido horario). Ademas,
cuanto mayor sea la diferencia entre la rigidez del resorte con rotacion hacia la izquierda y la rigidez del resorte con
rotacion hacia la derecha, mejor. Cuanto mayor sea la diferencia en la rigidez de los dos resortes, menor es la fuerza
externa para hacer girar la empufadura giratoria en sentido antihorario lejos de la posicion de reinicio en
comparacion con la fuerza externa para hacer girar la empufiadura giratoria en sentido horario, y mayor es la
diferencia en las sensaciones de la rotacion en sentido antihorario y la rotacion en sentido horario. La mayor
diferencia en la rigidez de los dos resortes da como resultado que la empufiadura giratoria de cada empufiadura de
ajuste de velocidad en la produccién masiva tenga basicamente la misma posicion de reinicio y asegura ademas que
el sensor de efecto Hall de cada empufiadura de ajuste de velocidad emita basicamente la misma sefial de
referencia.

En la empufiadura de ajuste de velocidad de la presente invencion, la periferia externa de la empufiadura giratoria
tiene una ranura en arco que es coaxial con la empufadura giratoria, en la que dos caras terminales internas de la
ranura en arco estan en dos extremos en una direccion circunferencial de la empufiadura giratoria; se proporciona
un asiento de resorte en la base de empuinadura, y el resorte con rotacion hacia la izquierda es un resorte de
compresion helicoidal; un eje del resorte de compresion helicoidal es vertical al eje de la empufiadura giratoria; un
extremo del resorte de compresioén helicoidal esta solicitado contra el asiento de resorte, y el otro extremo del resorte
de compresién helicoidal contacta con una de las caras terminales internas de la ranura en arco. El resorte de
compresion helicoidal aplica una fuerza sobre la empufadura giratoria a través de la cara terminal interna de la
ranura en arco a lo largo de una direccion tangente de la empufiadura giratoria (para accionar la empufadura
giratoria para que gire en sentido antihorario), por lo que la empufiadura giratoria gira con flexibilidad, sin quedar
atascada.

En la empufiadura de ajuste de velocidad de la presente invencion, la empufiadura giratoria esta en la posicion de
reinicio bajo el efecto comun de los dos resortes. Aunque los resortes en la producciéon masiva tienen una elasticidad
sustancialmente uniforme, todavia hay un error en la elasticidad de los resortes, mas o menos. Por lo tanto, la
empufiadura giratoria de cada empufiadura de ajuste de velocidad en la produccion masiva tiene la posicion de
reinicio no exactamente igual. A pesar de que los cambios en la sefial de salida del sensor de efecto Hall, causados
por las diferentes posiciones de reinicio de las empufaduras giratorias, todavia estan dentro del margen de error de
la seial de salida del sensor de efecto Hall, la sefial de referencia emitida por el sensor de efecto Hall en cada
empufiadura de ajuste de velocidad puede ser diferente. Preferentemente, para superar una posible diferencia en las
sefiales de referencia, como una mejora adicional, la base de empufadura tiene una ranura de deslizamiento que se
extiende a lo largo de una direccion del eje del resorte de compresion helicoidal, y se proporciona de forma
deslizante un elemento deslizante dentro de la ranura de deslizamiento; la ranura de deslizamiento se comunica con
la ranura en arco; se proporciona un elemento de restriccion, para restringir una distancia de deslizamiento maxima
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del elemento deslizante en relaciéon con el asiento de resorte, en la ranura de deslizamiento; los dos extremos del
resorte de compresion helicoidal estan solicitados respectivamente contra el asiento de resorte y el elemento
deslizante. Cuando la empufiadura giratoria esta en la posicion de reinicio, el resorte con rotacion hacia la izquierda
acciona el elemento deslizante para contactar con el elemento de restriccion, y el resorte con rotacion hacia la
derecha acciona el elemento deslizante para contactar una de las caras terminales internas de la ranura en arco. Un
posicionamiento mecanico tal que el elemento deslizante contacte con el elemento de restriccion y la cara terminal
interna de la ranura en arco al mismo tiempo, garantiza que la empufiadura giratoria esté fiablemente en la posicion
de reinicio, evita el error en la posicion de reinicio de la empufiadura giratoria de cada empufiadura de ajuste de
velocidad en la produccién masiva causado por el error en la elasticidad del resorte, garantiza exactamente la misma
posicion de reinicio de la empufiadura giratoria de cada empufiadura de ajuste de velocidad, y garantiza ademas
exactamente la misma sefal de referencia del sensor de efecto Hall en cada empufadura de ajuste de velocidad. La
empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para los vehiculos eléctricos funciona de la siguiente
manera. Para girar la empufiadura giratoria en sentido antihorario, se aplica un par de torsion en sentido antihorario
(fuerza externa) sobre la empufiadura giratoria, y a continuacién la empufiadura giratoria gira en sentido antihorario
contra la elasticidad del resorte con rotacién hacia la derecha, en donde el elemento deslizante siempre contacta con
el elemento de restriccion bajo el efecto del resorte con rotacion hacia la izquierda. Cuando se cancela la fuerza
externa, la empufiadura giratoria gira en sentido horario bajo el efecto del resorte con rotacion hacia la derecha, y
llega a la posicion de reinicio cuando la superficie terminal interna de la ranura en arco contacta con el elemento
deslizante. Para girar la empufadura giratoria en sentido horario, se aplica un par en sentido horario (fuerza externa)
sobre la empufiadura giratoria, y a continuacion la empufiadura giratoria gira en sentido horario contra la elasticidad
del resorte con rotacion hacia la izquierda; mientras tanto, la cara terminal interna de la ranura en arco empuja el
elemento deslizante, y el elemento deslizante se separa del elemento de restriccion y se mueve hacia el asiento de
resorte dentro de la ranura de deslizamiento. Cuando se cancela la fuerza externa, bajo el efecto del resorte con
rotacion hacia la izquierda, el elemento deslizante supera la elasticidad del resorte con rotacién hacia la derecha y
empuja la cara terminal interna de la ranura en arco para que gire en sentido antihorario; la empufiadura giratoria
llega a la posicion de reinicio cuando el elemento deslizante contacta con el elemento de restriccion (y también la
cara terminal interna de la ranura en arco).

Para garantizar que el elemento deslizante se deslice suavemente dentro de la ranura de deslizamiento, la cara
terminal interna de la ranura en arco que contacta con el elemento deslizante es una superficie curva. Cuando sobre
la empufiadura giratoria se ejerce una fuerza externa, la empufiadura giratoria gira y la cara terminal interna de la
ranura en arco empuja el elemento deslizante para que se mueva, en donde los puntos de contacto entre la
superficie curva y el elemento deslizante estan en el eje del resorte de compresion helicoidal, de tal manera que una
fuerza de accién sobre el elemento deslizante por el resorte de compresion helicoidal y una fuerza de accion sobre
el elemento deslizante por la cara terminal interna de la ranura en arco estén ambas en la direccion del eje del
resorte de compresion helicoidal, evitando asi que el elemento deslizante gire y garantizando un deslizamiento
suave del elemento deslizante dentro de la ranura de deslizamiento.

Para restringir un angulo maximo al que la empufiadura giratoria gira en sentido antihorario y horario, y para mejorar
la comodidad de la operacion, la empufiadura de ajuste de velocidad de la presente invencién comprende ademas
un dispositivo de limitacion de posicion, para restringir el angulo maximo al que la empufiadura giratoria puede girar
en sentido antihorario lejos de la posicion de reinicio y el angulo maximo al que la empufiadura giratoria puede girar
en sentido antihorario lejos de la posicion de reinicio.

El dispositivo de limitacion de posicion tiene diversas realizaciones. Preferentemente, en una realizacion, el
dispositivo de limitacién de posicion comprende una ranura de limitacién de posicidon en arco y un bloque de
limitaciéon de posicion, en el que: la base de empufiadura tiene la ranura de limitacion de posiciéon en arco que es
coaxial con la empufiadura giratoria; dos caras terminales internas de la ranura de limitacion de posicion en arco
estan en dos extremos a lo largo de la direccion circunferencial de la empufadura giratoria; el bloque de limitacion
de posicidon que se inserta en la ranura de limitacion de posicion en arco a lo largo de una direccion radial de la
empufiadura giratoria se proporciona en la periferia externa de la empufiadura giratoria; cuando la empufiadura
giratoria gira en sentido antihorario al angulo maximo lejos de la posicién de reinicio bajo la fuerza externa, el bloque
de limitacién de posiciéon contacta con una de las dos caras terminales internas de la ranura de limitacién de posiciéon
en arco, impidiendo asi que la empufadura giratoria gire en sentido antihorario; cuando la empufadura giratoria gira
en sentido horario al angulo maximo lejos de la posicion de reinicio bajo la fuerza externa, el bloque de limitacion de
posicion contacta con la otra de las dos caras terminales internas de la ranura de limitacién de posiciéon en arco,
impidiendo asi que la empufiadura giratoria gire mas en sentido horario.

Preferentemente, en otra realizacion, el dispositivo de limitacién de posicién comprende una ranura de limitacion de
posicién en arco y un bloque de limitacién de posicion, en el que: la ranura de limitacion de posicion en arco que es
coaxial con la empufiadura giratoria se proporciona en la periferia externa de la empufiadura giratoria; dos caras
terminales internas de la ranura de limitacion de posicion en arco estan en dos extremos a lo largo de la direccion
circunferencial de la empufiadura giratoria; el bloque de limitacion de posicion que se inserta en la ranura de
limitacién de posicién en arco a lo largo de una direccion radial de la empufiadura giratoria se proporciona en la base
de empufiadura; cuando la empufiadura giratoria gira en sentido antihorario al angulo maximo lejos de la posicién de
reinicio bajo la fuerza externa, el bloque de limitaciéon de posicion contacta con una de las dos caras terminales
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internas de la ranura de limitacion de posicion en arco, impidiendo asi que la empufiadura giratoria gire en sentido
antihorario; cuando la empufadura giratoria gira en el sentido horario al angulo maximo lejos de la posicion de
reinicio, el bloque de limitacion de posicién contacta con la otra de las dos caras terminales internas de la ranura de
limitacién de posicion en arco, impidiendo asi que la empufiadura giratoria gire mas en el sentido horario. Para
facilitar el montaje del bloque de limitaciéon de posicién y aumentar la eficiencia de fabricacion y montaje, la base de
empufiadura tiene un orificio pasante en la direccion radial de la empufiadura giratoria; el bloque de limitacion de
posicion esta conectado de forma desmontable al orificio pasante y discurre en el interior de la ranura de limitacion
de posicion en arco a través del orificio pasante. Para facilitar el montaje del sensor de efecto Hall y aumentar la
eficiencia de fabricacion y montaje, el iman permanente en forma de arco se proporciona en la periferia externa de la
empufiadura giratoria; el iman permanente en forma de arco y la ranura de limitacion de posicion en arco se
encuentran en diferentes secciones de la empufiadura giratoria; el bloque de limitacién de posicion esta conectado a
un asiento de sensor donde esta montado el sensor de efecto Hall; el bloque de limitacion de posicién y el sensor de
efecto Hall atraviesan los orificios pasantes; el sensor de efecto Hall y el iman permanente en forma de arco se
enfrentan entre si en la direccion vertical al eje de la empufiadura giratoria.

En la empufiadura de ajuste de velocidad de la presente invencion, la empufiadura giratoria esta en la posicion de
reinicio bajo el efecto comun de los dos resortes. Aunque los resortes en la producciéon masiva tienen una elasticidad
sustancialmente uniforme, todavia hay un error en la elasticidad de los resortes, mas o menos. Por lo tanto, la
empufiadura giratoria de cada empufiadura de ajuste de velocidad en la produccion masiva tiene la posicion de
reinicio no exactamente igual. A pesar de que los cambios en la sefial de salida del sensor de efecto Hall, causados
por las diferentes posiciones de reinicio de las empufaduras giratorias, todavia estan dentro del margen de error de
la seial de salida del sensor de efecto Hall, la sefial de referencia emitida por el sensor de efecto Hall en cada
empufiadura de ajuste de velocidad puede ser diferente. Preferentemente, para superar una diferencia en las
sefiales de referencia, como una mejora adicional, en la empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso
para los vehiculos eléctricos, se proporciona un saliente en la cara terminal de la empufadura giratoria y la base de
empufiadura tiene una ranura circular, en la que el saliente se inserta en la ranura circular. La ranura circular es
coaxial con la empufadura giratoria; dentro de la ranura circular se proporciona un elemento deslizante que puede
deslizarse alrededor de un eje de la ranura circular; el resorte con rotacion hacia la izquierda, para empujar el
elemento deslizante para que se mueva en sentido antihorario dentro de la ranura circular, se proporciona entre el
elemento deslizante y el asiento de resorte en una parte inferior de la ranura circular; se proporciona una barrera de
limitaciéon de posicién invertida, para determinar una posicién limite a la que el elemento deslizante puede moverse
en sentido antihorario, en una pared lateral de la ranura circular; cuando la empufiadura giratoria esta en la posicion
de reinicio, el resorte con rotacién hacia la izquierda acciona el elemento deslizante para que contacte con la barrera
de limitacion de posicion invertida, y mientras tanto el resorte con rotaciéon hacia la derecha acciona el saliente para
que contacte con el elemento deslizante. Un posicionamiento mecanico tal que el elemento deslizante contacte con
la barrera de limitacion de posicion invertida y el saliente al mismo tiempo garantiza que la empufadura giratoria
esté ubicada de manera fiable en la posicidon de reinicio, evita el error en la posicién de reinicio de la empunadura
giratoria de cada empufiadura de ajuste de velocidad en la produccién masiva debido al error en la elasticidad de los
resortes, y garantiza exactamente la misma posicion de reinicio de la empufiadura giratoria de cada empufiadura de
ajuste de velocidad, para garantizar ain mas exactamente la misma sefial de referencia del sensor de efecto Hall de
cada empufadura de ajuste de velocidad. La empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para los
vehiculos eléctricos funciona de la siguiente manera. Para girar la empufiadura giratoria en sentido antihorario, se
aplica un par de torsion en sentido antihorario (fuerza externa) sobre la empufiadura giratoria, y a continuacion la
empufiadura giratoria se gira en sentido antihorario contra la elasticidad del resorte con rotacion hacia la derecha, en
donde el elemento deslizante siempre contacta con la barrera de limitacion de posicion invertida bajo el efecto del
resorte con rotacién hacia la izquierda. Cuando se cancela la fuerza externa, la empufiadura giratoria gira en el
sentido horario bajo el efecto del resorte con rotacion hacia la derecha y llega a la posicidon de reinicio cuando el
saliente contacta con el elemento deslizante. Para girar la empufiadura giratoria en sentido horario, se aplica un par
de torsién en sentido horario (fuerza externa) sobre la empufiadura giratoria, y a continuacién la empufadura
giratoria se gira en sentido horario contra la elasticidad del resorte con rotacion hacia la izquierda; mientras tanto, el
saliente empuja el elemento deslizante, y el elemento deslizante se separa de la barrera de limitacion de posicion
invertida y se mueve en sentido horario dentro de la ranura circular. Cuando se cancela la fuerza externa, bajo el
efecto del resorte con rotaciéon hacia la izquierda, el elemento deslizante supera la elasticidad del resorte con
rotacion hacia la derecha y empuja al saliente para que se mueva en sentido antihorario dentro de la ranura circular;
la empufiadura giratoria llega a la posicion de reinicio cuando el elemento deslizante contacta con la barrera de
limitacién de posicion invertida (y también el saliente).

En la empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para los vehiculos eléctricos, el elemento deslizante
comprende una parte de guia, que contacta de manera deslizante con la pared lateral de la ranura circular, y una
parte de soporte, dispuesta en una direccion radial de la ranura circular; el asiento de resorte tiene forma de arco; la
parte de guia se proporciona entre la pared lateral de la ranura circular y el asiento de resorte, en contacto con la
pared lateral de la ranura circular y el asiento de resorte; el resorte con rotacion hacia la izquierda se proporciona
entre un extremo del asiento de resorte y la parte de soporte. Debido a la parte de guia, el elemento deslizante se
desliza de manera flexible dentro de la ranura circular y se evita que se atasque dentro de la ranura circular y que no
se pueda mover. La parte de soporte facilita una conexion al resorte con rotacién hacia la izquierda.
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En la empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para los vehiculos eléctricos, se proporciona una
barrera de limitacién de posicién hacia adelante en la parte inferior de la ranura circular; cuando la empufiadura
giratoria gira en sentido antihorario a un cierto angulo lejos de la posicion de reinicio bajo la fuerza externa, la
barrera de limitacion de posicion hacia adelante contacta con la empufiadura giratoria, impidiendo asi que la
empufiadura giratoria gire en sentido antihorario; en donde el cierto angulo es un angulo maximo al cual la
empufiadura giratoria puede girar en sentido antihorario desde la posicion de reinicio bajo la fuerza externa. Cuando
la empufadura de ajuste de velocidad gira en sentido antihorario, debido a una restriccion de la barrera de limitacion
de posicién hacia adelante, la empufiadura giratoria se puede girar en sentido antihorario sin preocuparse por el
funcionamiento. Incluso si la empufiadura giratoria se gira en un angulo demasiado grande, la empufiadura giratoria
es restringida y detenida por la barrera de limitacion de posicion hacia adelante, lo que facilita el funcionamiento.

En la empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para los vehiculos eléctricos, uno de del resorte con
rotacion hacia la izquierda y el resorte con rotacion hacia la derecha es el resorte de compresion helicoidal provisto
entre la base de empufadura y la empufiadura giratoria, y el otro del resorte con rotacion hacia la izquierda y el
resorte con rotacion hacia la derecha es un resorte de torsion provisto entre el manillar y la empufiadura giratoria.

En la empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para los vehiculos eléctricos, el iman permanente
en forma de arco tiene un angulo central de mas de 90°, para aumentar una distancia por la cual el iman permanente
en forma de arco puede moverse en relacion con el sensor de efecto Hall y aumentar la resolucion de la sefial de
salida del sensor de efecto Hall.

En la empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para los vehiculos eléctricos, la sefial de salida del
sensor de efecto Hall es una sefial de voltaje en un intervalo de x-y; en la posicidn de reinicio, la sefial de salida del
sensor de efecto Hall es aproximadamente x+(y-x)/2.

En la empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para los vehiculos eléctricos, la sefial de salida del
sensor de efecto Hall es una sefial de modulacion de ancho de pulso que tiene un ciclo de trabajo del 5 % al 95 %;
en la posicion de reinicio, la sefial de salida del sensor de efecto Hall tiene un ciclo de trabajo de aproximadamente
el 50 %.

La presente invencién proporciona ademas un dispositivo de control de potencia de vehiculo eléctrico que tiene una
estructura simple, operaciones comodas y una alta fiabilidad.

El dispositivo de control de potencia de vehiculo eléctrico de la presente invencién comprende: la empufiadura de
ajuste de velocidad de avance y retroceso para el vehiculo eléctrico, y un controlador para controlar un motor para
accionar el vehiculo eléctrico, en el que: el controlador esta conectado eléctricamente al sensor de efecto Hall; el
controlador recibe la sefial de salida del sensor de efecto Hall y controla el motor para generar el par en sentido
antihorario o el par en sentido horario de acuerdo con las diferentes sefiales de salida del sensor de efecto Hall.

El dispositivo de control de potencia de vehiculo eléctrico funciona de la siguiente manera. El controlador considera
la sefal de salida del sensor de efecto Hall cuando la empufiadura giratoria esta en la posicién de reinicio como la
sefial de referencia. Cuando la empufiadura giratoria se gira lejos de la posiciéon de reinicio hacia una direccion (tal
como en sentido antihorario), la sefial de salida del sensor de efecto Hall es mayor que la sefial de referencia (o
menor, en el presente documento se ilustra siendo mayor por conveniencia), y aumenta junto con el aumento del
angulo de rotacion de la empufiadura giratoria (en relacion con la posicién de reinicio); cuando la empufiadura
giratoria se gira lejos de la posicidn de reinicio hacia una direccidon opuesta, la sefial de salida del sensor de efecto
Hall es menor que la sefial de referencia y disminuye junto con el aumento del angulo de rotacion de la empufiadura
giratoria (en relacion con la posicion de reinicio). El controlador controla el motor de acuerdo con la sefial de salida
del sensor de efecto Hall. Cuando el sensor de efecto Hall emite la sefial de referencia, el motor no genera par bajo
el control del controlador; y el motor mantiene el estado inicial (por ejemplo, el motor no gira hacia adelante ni hacia
atras); cuando la sefial de salida del sensor de efecto Hall es mayor que la sefial de referencia, el motor genera el
par en sentido antihorario bajo el control del controlador (o el par en sentido horario, en el presente documento se
ilustra como el par en sentido antihorario por conveniencia), y el par en sentido antihorario generado por el motor
aumenta con el aumento de la sefial de salida del sensor de efecto Hall, de modo que el motor gira hacia adelante (o
hacia atras, en el presente documento se ilustra que gira hacia delante por conveniencia) para accionar el vehiculo
eléctrico para que avance; cuando la sefal de salida del sensor de efecto Hall es menor que la sefial de referencia,
el motor genera el par en sentido horario bajo el control del controlador, y el par en sentido horario generado por el
motor aumenta junto con una disminucion de la sefial de salida del sensor de efecto Hall, para que el motor gire
hacia atras para accionar el vehiculo eléctrico para que retroceda. Si el estado inicial del motor es girando hacia
adelante, cuando el vehiculo eléctrico se mueve hacia adelante, para lograr el frenado, la empufiadura giratoria se
gira de tal manera que la sefal de salida del sensor de efecto Hall es menor que la sefal de referencia; el motor
genera el par en sentido horario bajo el control del controlador, en donde la direccion del par en sentido horario es
opuesta a la direccion del motor que gira hacia adelante. Como resultado, el motor deja gradualmente de girar hacia
adelante (el motor se ralentiza gradualmente), el vehiculo eléctrico se ralentiza gradualmente para lograr el frenado.
Si esta destinada a frenar rapidamente el motor que tiene el estado inicial de rotaciéon hacia adelante (cuando el
vehiculo eléctrico se esta moviendo hacia adelante), la empufiadura giratoria gira de tal manera que el sensor de
efecto Hall emite una sefial menor y el motor genera un mayor par en sentido horario. Por lo tanto, se realiza para
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controlar el motor para que gire hacia adelante y hacia atras, y para controlar el vehiculo eléctrico para que avance,
retroceda y frene.

Para el dispositivo de control de potencia de vehiculo eléctrico, cuando la empufadura giratoria esta en la posicion
de reinicio, la sefial de salida del sensor de efecto Hall es la sefial de referencia T. Dado que la sefal de salida del
sensor de efecto Hall R cuando la empufiadura giratoria esta en cierta posicion, cuando T+T*5 %=R=T-T*5 %, el
motor no genera par; una direccion del par generado por el motor cuando R>T+T*5 % es opuesto a una direccion del
par generado por el motor cuando R<T-T*5 %, un valor del par generado por el motor cuando R>T+T*5 % aumenta
junto con un aumento de R-(T+T*5 %); un valor del par generado por el motor cuando R<T-T*5 % aumenta junto con
un aumento de (T-T*5 %)-R. En la produccidon masiva, la posicion de reinicio de la empufiadura giratoria de cada
empufadura de ajuste de velocidad puede no ser exactamente la misma debido al error en el montaje, el error en la
elasticidad de los resortes, etc.,, lo que da como resultado, ademas, que la sefal de referencia T de cada
empufiadura de ajuste de velocidad no es exactamente la misma. Si se proporciona un valor constante como un
umbral de decision para los diferentes pares generados por el motor bajo el control del controlador, el valor
constante no coincide con la sefial de referencia T de cada empufiadura de ajuste de velocidad que no es
exactamente igual. Para superar dicho fallo, la presente invencion proporciona un intervalo de valores T+T*5 % que
sirve como el umbral de decisién para los diferentes pares generados por el motor bajo el control del controlador, es
decir, el motor no genera par cuando T+T*5 %=R=T-T*5 % y genera par cuando R>T+T*5 % y R<T-T*5 %. El
dispositivo de control de potencia de vehiculo eléctrico es aplicable para la produccién masiva con alta eficiencia de
fabricacion y alta fiabilidad. La presente invencion tiene las siguientes ventajas. En comparacion con la técnica
anterior, la empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para los vehiculos eléctricos, proporcionada
por la presente invencion, tiene una estructura simple, bajos costes, alta fiabilidad y operaciones comodas debido a
la eliminacion del interruptor de inversion. Especialmente, no es necesario presionar hacia abajo el interruptor de
inversion y girar la empufadura giratoria para que la sefial de salida del sensor de efecto Hall sea menor que la
sefial de referencia al mismo tiempo, lo que mejora la comodidad y fiabilidad de las operaciones de la presente
invencion, mejora la seguridad en la conduccion del vehiculo y reduce los costes de fabricacion.

Estos y otros objetivos, caracteristicas y ventajas de la presente invencion se haran evidentes a partir de la siguiente
descripcion detallada, los dibujos adjuntos y las reivindicaciones adjuntas.

BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS

La figura 1 es una vista en perspectiva de una empufiadura giratoria de acuerdo con una primera realizacion
preferida de la presente invencion.

La figura 2 es una vista frontal de la empufiadura giratoria de acuerdo con la primera realizacion preferida de la
presente invencion.

La figura 3 es una vista derecha de la empufiadura giratoria de acuerdo con la primera realizacion preferida de la
presente invencion (una vista derecha de la figura 2).

La figura 4 es una vista en seccidon de una empufiadura de ajuste de velocidad en una posicion de reinicio de
acuerdo con la primera realizacion preferida de la presente invencion.

La figura 5 es una vista en seccion de la empufiadura giratoria de la empufiadura de ajuste de velocidad, girada
en sentido antihorario hasta un dispositivo de limitacion de posiciéon, de acuerdo con la primera realizacion
preferida de la presente invencion.

La figura 6 es una vista en seccion de la empufiadura giratoria de la empufiadura de ajuste de velocidad, girada
en el sentido horario hasta el dispositivo de limitacion de posicién, de acuerdo con la primera realizacion
preferida de la presente invencion.

La figura 7 es una vista esquematica de una seccion A-A de la figura 4.

La figura 8 es una vista en despiece ordenado de la empufiadura de ajuste de velocidad de acuerdo con la
primera realizacion preferida de la presente invencion.

La figura 9 es una vista en seccion de la empufiadura de ajuste de velocidad en la posicion de reinicio de
acuerdo con una tercera realizacion preferida de la presente invencion.

La figura 10 es una vista esquematica de la empufiadura de ajuste de velocidad de acuerdo con una cuarta
realizacién preferida de la presente invencion.

La figura 11 es una vista esquematica de una seccion B-B de la figura 10.

La figura 12 es una vista en despiece ordenado de la empufiadura de ajuste de velocidad de acuerdo con la
cuarta realizacion preferida de la presente invencion.
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La figura 13 es una primera vista en seccion de la empufiadura de ajuste de velocidad en la posicién de reinicio
de acuerdo con la cuarta realizacion preferida de la presente invencion.

La figura 14 es una primera vista en seccion de la empufadura giratoria de la empufiadura de ajuste de
velocidad, girada en sentido antihorario hasta el dispositivo de limitacion de posicién, de acuerdo con la cuarta
realizacién preferida de la presente invencion.

La figura 15 es una primera vista en seccion de la empufadura giratoria de la empufiadura de ajuste de
velocidad, girada en sentido horario hasta el dispositivo de limitacién de posiciéon, de acuerdo con la cuarta
realizacion preferida de la presente invencion.

La figura 16 es una segunda vista en seccion de la empufiadura de ajuste de velocidad en la posicion de reinicio
de acuerdo con la cuarta realizacion preferida de la presente invencion.

La figura 17 es una segunda vista en seccion de la empufiadura giratoria de la empufiadura de ajuste de
velocidad, girada en sentido antihorario hasta el dispositivo de limitaciéon de posicién, de acuerdo con la cuarta
realizacién preferida de la presente invencion.

La figura 18 es una segunda vista en seccion de la empufiadura giratoria de la empufiadura de ajuste de
velocidad, girada en sentido horario hasta el dispositivo de limitacién de posiciéon, de acuerdo con la cuarta
realizacién preferida de la presente invencion.

La figura 19 es una vista esquematica de las posiciones relativas de la empufiadura giratoria, un bloque de
limitacion de posicion y un elemento deslizante de acuerdo con la cuarta realizacion preferida de la presente
invencion.

La figura 20 es una vista en perspectiva de la empufiadura giratoria de acuerdo con la cuarta realizacion
preferida de la presente invencion.

La figura 21 es otra vista en perspectiva de la empufiadura giratoria de acuerdo con la cuarta realizacion
preferida de la presente invencion.

La figura 22 es aun ofra vista en perspectiva de la empufiadura giratoria de acuerdo con la cuarta realizacion
preferida de la presente invencion.

La figura 23 es una vista en alzado lateral de la empufiadura giratoria de acuerdo con la cuarta realizacion
preferida de la presente invencion.

La figura 24 es una vista en perspectiva de un elemento de fijacion de acuerdo con la cuarta realizacion preferida
de la presente invencion.

La figura 25 es otra vista en perspectiva del elemento de fijacién de acuerdo con la cuarta realizacion preferida
de la presente invencion.

La figura 26 es aun otra vista en perspectiva del elemento de fijacion de acuerdo con la cuarta realizacion
preferida de la presente invencion.

La figura 27 es aun otra vista en perspectiva del elemento de fijacion de acuerdo con la cuarta realizacion
preferida de la presente invencion.

DESCRIPCION DETALLADA DE LAS REALIZACIONES

Un experto en la materia entendera que la realizacion de la presente invencién como se muestra en los dibujos y se
describe a continuacion es solo a modo de ejemplo y no pretende ser limitante. Sus realizaciones se han mostrado y
descrito para fines de ilustrar los principios funcionales y estructurales de la presente invencion y estan sujetas a
cambios sin apartarse de dichos principios. Por lo tanto, esta invencion incluye todas las modificaciones abarcadas
dentro del alcance de las siguientes reivindicaciones.

Primera realizacion preferida

Con referencia a las figuras 4-8 de los dibujos, de acuerdo con una primera realizacion preferida de la presente
invencion, una empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para vehiculos eléctricos comprende un
manillar 100, un elemento de fijacion formado por una base de empufiadura 1 montada en el manillar 100, y una
empufadura giratoria 2 provista de forma giratoria en el manillar 100. Con referencia a las figuras 1-3, se
proporcionan un saliente 22 y un cuerpo en forma de arco 24 que tiene una ranura en arco 23 en una cara terminal
21 de la empufadura giratoria 2 enfrentada axialmente a la base de empufiadura 1. La ranura en arco 23 es para
contener un acero magnético en arco 3 (iman permanente en forma de arco). El iman permanente en forma de arco
tiene un angulo central B de aproximadamente 100°.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

ES 2810775713

Como se muestra en las figuras 7 y 8, la base de empufiadura 1 enfrentada axialmente a la empufiadura giratoria 2
tiene una ranura circular 11. La ranura circular 11, la empufiadura giratoria, el manillar, el acero magnético en arco
son todos coaxiales. Una barrera de limitacion de posicion hacia adelante 12, un asiento de resorte en arco 13 y un
sensor de efecto Hall 4 se proporcionan en una parte inferior de la ranura circular 11.

Una barrera de limitacion de posicion invertida 14 que sobresale al interior de la ranura circular se proporciona en
una pared lateral externa 15 de la ranura circular. El acero magnético en arco 3 y el sensor de efecto Hall 4 se
proporcionan, respectivamente, dentro del cuerpo en forma de arco 24 de la empufiadura giratoria y en la base de
empufadura, uno frente a otro pero sin contacto. Cuando la empufiadura giratoria gira, el sensor de efecto Hall se
mueve en relacién con el iman permanente en forma de arco, detecta las diferentes posiciones del iman permanente
en forma de arco y emite diferentes sefiales correspondientes. El sensor de efecto Hall tiene un arnés de cableado
que consiste en tres cables, en el que dos cables son cables de fuente de alimentacién 41 que suministran al sensor
de efecto Hall un voltaje de aproximadamente 5 V de CC, y un cable es un cable de salida de la sefial de posicion
42. El iman permanente en forma de arco se mueve a las diferentes posiciones en relaciéon con el sensor de efecto
Hall, y una sefial de salida del cable de salida de la sefal de posicion del sensor de efecto Hall esta en un intervalo
de 0,8 V-4,3 V.

Un elemento deslizante 5 comprende una parte de guia 51 que contacta de manera deslizante con la pared lateral
externa 15 de la ranura circular, y una parte de soporte 52 dispuesta a lo largo de una direccién radial de la ranura
circular. La parte de guia 51 se proporciona entre la pared lateral externa 15 de la ranura circular y el asiento de
resorte 13, y contacta con la pared lateral externa 15 y el asiento de resorte 13. El elemento deslizante 5 puede
deslizarse alrededor de un eje de la ranura circular a lo largo de la pared lateral externa de la ranura circular. Se
proporciona un resorte con rotacion hacia la izquierda 6 (resorte de compresion helicoidal) entre un extremo del
asiento de resorte 131 y la parte de soporte 52, en el que el extremo del asiento de resorte 131 se enfrenta contra la
parte de soporte 52, para empujar el elemento deslizante para que se mueva en sentido antihorario dentro de la
ranura circular hasta que la parte de soporte 52 contacte con la barrera de limitacion de posicion invertida. En otras
palabras, la barrera de limitacion de posicion invertida restringe una posicion limite a la que el elemento deslizante
puede moverse en sentido antihorario dentro de la ranura circular.

El saliente 22 y el acero magnético en arco 3 en el cuerpo en forma de arco 24 se insertan en la ranura circular 11,y
se ubican entre la parte de soporte 52 y la barrera de limitacién de posicion hacia adelante 12.

Un resorte con rotacion hacia la derecha 7 es un resorte de torsién del cual un extremo esta montado en el manillar
y el otro extremo esta montado en el saliente. El resorte de torsién 7 le da a la empufiadura giratoria una tendencia a
girar en sentido horario en relacion con el manillar, de modo que el saliente contacta con la parte de soporte bajo el
efecto del resorte de torsion. Sin aplicar ninguna fuerza externa sobre la empufiadura giratoria, la empufiadura
giratoria esta en la posicion de reinicio, en donde el resorte con rotacién hacia la izquierda acciona un lado izquierdo
del elemento deslizante para que contacte con el lado derecho de la barrera de limitacion de posicion invertida, y
mientras tanto, el resorte con rotacién hacia la derecha acciona un lado derecho del saliente para que contacte con
el lado izquierdo del elemento deslizante. Como se muestra en la figura 4, en la posicion de reinicio, el sensor de
efecto Hall esta en una posicion media del acero magnético en arco. Cuando la empufadura giratoria esta en la
posicion de reinicio, el sensor de efecto Hall emite una sefial de 2,5 V de CC como sefial de referencia a un
controlador.

Como se muestra en la figura 5, para accionar el vehiculo eléctrico para que avance, se aplica un par de torsion en
sentido antihorario sobre la empufadura giratoria para girar la empufiadura giratoria en sentido antihorario; la
empufiadura giratoria gira en sentido antihorario contra una elasticidad del resorte con rotacion hacia la derecha y
sale de la posicion de reinicio. En el presente documento, el elemento deslizante permanece estacionario (el
elemento deslizante siempre entra en contacto con la barrera de limitacion de posicion invertida bajo el efecto del
resorte con rotacién hacia la izquierda). Con un aumento del angulo de rotaciéon de la empufiadura giratoria (en
relacion con la posicion de reinicio), el acero magnético en forma de arco se mueve gradualmente (girando en
sentido antihorario) en relacién con el sensor de efecto Hall; la sefial de salida del sensor de efecto Hall aumenta
gradualmente desde 2,5 V. Cuando el cuerpo en forma de arco 24 contacta con la barrera de limitacion de posicion
hacia adelante 12 en una direccion circunferencial, la empufiadura giratoria ya no puede girar mas en sentido
antihorario. En el presente documento, el sensor de efecto Hall esta en un extremo izquierdo del acero magnético en
arco; la sefal de salida del sensor de efecto Hall alcanza un maximo de 4,3 V. El controlador controla el motor para
generar un par mayor de acuerdo con el aumento de la sefial de salida del sensor de efecto Hall, de modo que el
vehiculo eléctrico se acelera gradualmente al avanzar. Cuando se cancela la fuerza externa, la empufiadura giratoria
gira en sentido horario bajo el efecto del resorte con rotacion hacia la derecha, y llega a la posicion de reinicio
cuando el saliente contacta con el elemento deslizante.

Como se muestra en la figura 6, para accionar el vehiculo eléctrico para que retroceda o frenar el vehiculo eléctrico
que se mueve hacia adelante, se aplica un par en sentido horario sobre la empufiadura giratoria para hacer girar la
empufadura giratoria en sentido horario; la empunadura giratoria gira en sentido horario contra una elasticidad del
resorte con rotacion hacia la izquierda. Mientras tanto, el saliente de la empufiadura giratoria empuja el elemento
deslizante para separar el elemento deslizante de la barrera de limitacion de posiciéon invertida; el elemento
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deslizante se mueve en sentido horario dentro de la ranura circular. Con el aumento gradual del angulo de rotacion
de la empufiadura giratoria (en relacion con la posicién de reinicio), el resorte con rotacion hacia la izquierda 6 entre
la parte de soporte y el asiento de resorte se comprime gradualmente; el acero del arco magnético se mueve
gradualmente (girando en sentido horario) en relacion con el sensor de efecto Hall; y la sefal de salida del sensor de
efecto Hall disminuye gradualmente desde 2,5 V. Cuando el resorte con rotacion hacia la izquierda 6 ya no se puede
comprimir, la empufiadura giratoria ya no puede girar en sentido horario; el sensor de efecto Hall esta en el extremo
derecho del acero magnético en arco; y la sefial de salida del sensor de efecto Hall alcanza un minimo de 0,8 V. El
controlador controla el motor para generar un mayor par hacia atras de acuerdo con la disminucién de la sefial de
salida del sensor de efecto Hall, de modo que el vehiculo eléctrico se acelera gradualmente al retroceder o frenar
durante el avance. Cuando se cancela la fuerza externa, el elemento deslizante supera la elasticidad del resorte con
rotacion hacia la derecha bajo el efecto del resorte con rotacion hacia la izquierda, y empuja el saliente para que gire
en sentido antihorario dentro de la ranura circular. La empufiadura giratoria llega a la posicion de reinicio cuando el
elemento deslizante contacta con la barrera de limitacion de posicion invertida (y también el saliente).

Segunda realizacion preferida

Una segunda realizacion preferida difiere de la primera realizacion preferida en que: cuando el iman permanente en
forma de arco gira a diferentes posiciones en relacion con el sensor de efecto Hall, la sefial de salida del sensor de
efecto Hall es una sefial de modulacién de ancho de pulso que tiene un ciclo de trabajo del 5 %-95 %. En la posicion
de reinicio, la sefial de salida del sensor de efecto Hall (la sefial de referencia) tiene un ciclo de trabajo de
aproximadamente el 50 %.

Para accionar el vehiculo eléctrico para que avance, el par de torsién en sentido antihorario se aplica sobre la
empufiadura giratoria para hacer girar la empufiadura giratoria en sentido antihorario. Con el aumento gradual del
angulo de rotacion de la empufiadura giratoria (en relacién con la posicion de reinicio), el ciclo de trabajo de la sefial
de salida del sensor de efecto Hall aumenta gradualmente desde el 50 %. Cuando el cuerpo en forma de arco 24
contacta con la barrera de limitacién de posicidn hacia adelante 12 en la direccién circunferencial, la empufadura
giratoria ya no puede girar en sentido antihorario; el ciclo de trabajo de la sefial de salida del sensor de efecto Hall
alcanza un maximo del 95 %. El controlador controla el motor para generar un par mayor de acuerdo con el aumento
del ciclo de trabajo de la sefal de salida del sensor de efecto Hall, de modo que el vehiculo eléctrico se acelera
gradualmente al avanzar.

Para accionar el vehiculo eléctrico para que retroceda o frene durante el avance, el par en sentido horario se aplica
a la empufiadura giratoria para hacer girar la empufiadura giratoria en sentido horario. Con aumento gradual del
angulo de rotacion de la empufiadura giratoria (en relaciéon con la posicion de reinicio), el ciclo de trabajo de la sefial
de salida del sensor de efecto Hall disminuye gradualmente desde el 50 %. Cuando el resorte con rotacién hacia la
izquierda 6 ya no se puede comprimir, la empufiadura giratoria tiene prohibido girar mas en sentido horario; el ciclo
de trabajo de la sefal de salida del sensor de efecto Hall alcanza un minimo del 5 %. El controlador controla el motor
para generar un mayor par de retroceso de acuerdo con la disminucion del ciclo de trabajo de la sefial de salida del
sensor de efecto Hall, de modo que el vehiculo eléctrico se acelera gradualmente al retroceder o frena durante el
avance.

Tercera realizacion preferida

Con referencia a la figura 9 (y las figuras 5 y 6), una tercera realizacion preferida difiere de la primera realizacion
preferida en que: no se proporciona barrera de limitacion de posicion invertida 14, en la primera realizacién preferida,
en la pared lateral externa 15 de la ranura circular en la tercera realizacion preferida; la empufiadura giratoria 2 y el
elemento deslizante 5 estan integrados juntos (el elemento deslizante 5 puede considerarse como parte de la
empufiadura giratoria 2) en la tercera realizacion preferida. Bajo el efecto tanto del resorte con rotacién hacia la
izquierda como del resorte con rotacion hacia la derecha, la empufiadura giratoria esta en la posiciéon de reinicio.
Cuando se gira la empuiadura giratoria, la empufadura giratoria y el elemento deslizante giran juntos.

Cuarta realizacion preferida

Con referencia a las figuras 10-27, de acuerdo con una cuarta realizacion preferida de la presente invencion, una
empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para vehiculos eléctricos comprende un manillar 100, un
elemento de fijacion formado por una base de empufiadura 1 montada en el manillar 100, una empufadura giratoria
provista de manera giratoria en el manillar 100, y un manguito de agarre 200 que envuelve la empufiadura giratoria
2.

Un cuerpo en forma de arco 24 que tiene una primera ranura en arco 23, una ranura de limitacién de posicion en
arco 22 y una segunda ranura en arco 21 se proporcionan en una periferia externa de la empufadura giratoria 2. La
segunda ranura en arco 21 y la ranura de limitacién de posicién en arco 22 son ambas coaxiales con la empufiadura
giratoria, pero en diferentes secciones de la empufiadura giratoria. La segunda ranura en arco 21 y el cuerpo en
forma de arco 24 estan en la misma seccion de la empuinadura giratoria. La primera ranura en arco 23 es para
contener un iman permanente en forma de arco 3. El iman permanente en forma de arco 3 tiene un angulo central
de aproximadamente 100°.
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La ranura de limitacién de posicion en arco 22 tiene dos caras terminales internas 221 y 222, en donde las dos caras
terminales internas 221 y 222 estan en dos extremos a lo largo de una direccién circunferencial de la empufiadura
giratoria. La segunda ranura en arco 21 tiene dos caras terminales internas 211 y 212 que estan en dos extremos a
lo largo de la direccion circunferencial de la empufiadura giratoria. Se proporciona un asiento de resorte 40 en la
base de empufiadura 1 a lo largo de una direccion tangente de la empufiadura giratoria; el asiento de resorte 40
tiene internamente una ranura de deslizamiento 41 (cavidad de resorte) dispuesta en una direccion vertical a un eje
de la empufadura giratoria; un elemento deslizante 43 puede deslizarse en relacion con la ranura de deslizamiento;
un extremo de la ranura de deslizamiento se comunica con la segunda ranura en arco 21. Un resorte con rotacion
hacia la izquierda (resorte de compresion helicoidal) 6 esta dentro de la ranura de deslizamiento; un eje del resorte
con rotacién hacia la izquierda es vertical al eje de la empufadura giratoria; un extremo del resorte de compresion
helicoidal esta montado en una protuberancia 42 del asiento de resorte, y el otro extremo del resorte de compresion
helicoidal contacta con el elemento deslizante 43. En el otro extremo de la ranura de deslizamiento, distal a la
protuberancia 42, la base de empufiadura tiene una superficie de empuje (elemento de restricciéon) 16 para restringir
una distancia de deslizamiento maxima del elemento deslizante en relacion con el asiento de resorte. Los dos
extremos del resorte de compresion helicoidal estan solicitados, respectivamente, contra la protuberancia 42 y el
elemento deslizante 43. Cuando la empufiadura giratoria esta en la posicion de reinicio, el resorte de compresion
helicoidal acciona una parte superior izquierda del elemento deslizante para que contacte con la superficie de
empuje 16, y mientras tanto el resorte con rotacion hacia la derecha acciona la cara terminal interna 211 de la
segunda ranura en arco 21 para que contacte con una parte inferior izquierda del elemento deslizante.

La cara terminal interna 211 de la segunda ranura en arco 21 que contacta con el elemento deslizante es una
superficie curva. La superficie curva tiene una estructura tal que satisface que: cuando se aplica una fuerza externa
sobre la empufiadura giratoria, la empufiadura giratoria gira en sentido horario lejos de la posicién de reinicio; la cara
terminal interna 211 de la segunda ranura en arco 21 empuja el elemento deslizante para que se mueva hacia la
derecha contra la elasticidad del resorte de compresion helicoidal, en donde los puntos de contacto entre la
superficie curva y el elemento deslizante estan en el eje del resorte de compresion helicoidal. El elemento deslizante
siempre es tangente a la cara terminal interna 211 de la segunda ranura en arco. Por lo tanto, la cara terminal
interna 211 de la segunda ranura en arco siempre empuja el elemento deslizante 43 para que se deslice a lo largo
de la ranura de deslizamiento en la direccion del eje del resorte de compresion helicoidal; el elemento deslizante
esta protegido de ser girado por cualquier fuerza desviada de la direccion del eje del resorte de compresion
helicoidal, lo que mejora un deslizamiento suave del elemento deslizante en relacion con la cara terminal interna 211
de la segunda ranura en arco.

Un marco de sujecion 11 que se extiende en una direccion radial de la empufiadura giratoria esta provisto en la base
de empufadura 1; el marco de sujecién 11 tiene un orificio pasante 12 que discurre en la direccion radial de la
empufiadura giratoria. Un bloque de limitacion de posicion 13 tiene un extremo distal, en relacion con el eje de la
empufadura giratoria, montado en una cubierta de orificio pasante 14. Un lado del bloque de limitacion de posicion
13 esta conectado a un asiento de sensor 15; el sensor de efecto Hall 4 estda montado en el asiento de sensor 15.

La cubierta de orificio pasante 14 esta conectada de forma desmontable al marco de sujecion 11 a través de
tornillos. El bloque de limitacién de posicion y el asiento de sensor atraviesan el orificio pasante. El bloque de
limitacién de posicion 13 tiene un extremo proximal, en relacion con el eje de la empufiadura giratoria, insertado en
la ranura de limitacién de posicion en arco. Cuando la empufiadura giratoria gira en sentido antihorario a un angulo
maximo lejos de la posicion de reinicio bajo la fuerza externa, el bloque de limitacion de posicion 13 y la cara
terminal interna 221 de la ranura de limitacién de posicion en arco contactan con la empufadura giratoria e impiden
que la empufiadura giratoria gire mas en sentido antihorario. Cuando la empufadura giratoria gira en sentido horario
a un angulo maximo lejos de la posicion de reinicio bajo la fuerza externa, el bloque de limitacion de posicion y la
cara terminal interna 222 de la ranura de limitacion de posicidon en arco contactan con la empufiadura giratoria e
impiden que la empufiadura giratoria gire mas en sentido horario. La ranura de limitacion de posicién en arco y el
blogue de limitaciéon de posicion forman un dispositivo de limitacién de posicion.

El sensor de efecto Hall 4, montado en el asiento de sensor, y el iman permanente en forma de arco 4 se enfrentan
entre si en la direccion radial de la empufiadura giratoria.

El resorte con rotacion hacia la derecha es un resorte de torsion 7 un extremo del cual esta montado en una cara
terminal de la empufiadura giratoria y el otro extremo esta montado en la base de empunadura frente a la cara
terminal de la empufadura giratoria. El resorte de compresion helicoidal 6 y el resorte de torsion 7 tienen tal rigidez
que una fuerza externa para hacer girar la empufiadura giratoria en sentido antihorario lejos de la posicion de reinicio
es menor que una fuerza externa para hacer girar la empufiadura giratoria en sentido horario lejos de la posicion de
reinicio.

El sensor de efecto Hall tiene un arnés de cableado que consiste en tres cables, en el que dos son cables de fuente
de alimentacion para suministrar al sensor de efecto Hall un voltaje de aproximadamente 5 V de CC y uno es un
cable de salida de sefial de posicion. Cuando el iman permanente en forma de arco se mueve a las diferentes
posiciones en relacion con el sensor de efecto Hall, una sefial de salida del cable de salida de sefial de posicion del
sensor de efecto Hall esta en un intervalo de 0,8 V-4,3 V.
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El resorte de compresion helicoidal 6 empuja la cara terminal interna 211 de la segunda ranura en arco a través del
elemento deslizante, para accionar la empufiadura giratoria para que gire en sentido antihorario en relacion con el
manillar. El resorte de torsion 7 acciona la empufiadura giratoria para que gire en sentido horario en relacion con el
manillar. Debido a que la elasticidad hacia la izquierda del resorte de compresion helicoidal 6 en el elemento
deslizante es mayor que la fuerza de accién hacia la derecha del resorte de torsion en el elemento deslizante, en la
posicién de reinicio como se muestra en las figuras 13 y 16, una parte superior de un extremo izquierdo del elemento
deslizante esta en contacto con la superficie de empuje, y el resorte de torsién conduce a la cara terminal interna
211 de la segunda ranura en arco para que contacte con una parte inferior del extremo izquierdo del elemento
deslizante. Cuando la empuinadura giratoria esta en la posicion de reinicio, el sensor de efecto Hall emite una sefial
de 1,5 V de CC como sefal de referencia a un controlador.

Para hacer girar la empufiadura giratoria en sentido antihorario, se aplica un par (fuerza externa) en sentido
antihorario sobre la empuiadura giratoria; y a continuacion la empufiadura giratoria gira en sentido antihorario contra
una fuerza del resorte de torsidn, en donde el elemento deslizante esta en contacto con la superficie de empuje bajo
el efecto del resorte de compresién helicoidal 6 y, por tanto, no puede moverse hacia la izquierda. Por lo tanto, la
cara terminal interna 211 de la segunda ranura en arco se separa del elemento deslizante; al continuar girando la
empufiadura giratoria en sentido antihorario hasta que el bloque de limitaciéon de posicidon contacte con la cara
terminal interna 221 de la ranura de limitacion de posicion en arco, la empufiadura giratoria se gira al angulo
maximo, como se muestra en las figuras 14 y 17. Con un aumento del angulo de rotacion de la empufadura giratoria
que gira en sentido antihorario (en relacion con la posiciéon de reinicio), el iman permanente en forma de arco se
mueve gradualmente (girando en sentido antihorario) en relacion con el sensor de efecto Hall y la sefial de salida del
sensor de efecto Hall aumenta gradualmente desde 1,5 V. Cuando la empufadura giratoria no puede girar mas en
sentido antihorario, el sensor de efecto Hall esta en el extremo izquierdo del acero magnético en arco, y la sefial de
salida del sensor de efecto Hall alcanza un maximo de 4,3 V. Cuando se cancela la fuerza externa para hacer girar
la empufadura giratoria en sentido antihorario, bajo el efecto del resorte de torsion, la empufiadura giratoria gira
rapidamente en sentido horario; cuando la cara terminal interna 211 de la segunda ranura en arco contacta con el
elemento deslizante, la empufiadura giratoria se recupera para estar en la posicion de reinicio y deja de girar.

Para hacer girar la empufiadura giratoria en sentido horario, se aplica un par (fuerza externa) en sentido horario
sobre la empufiadura giratoria, y la cara terminal interna 221 de la ranura de limitacién de posicidon en arco empuja el
elemento deslizante. Como resultado, el elemento deslizante se mueve hacia la derecha contra una elasticidad del
resorte de compresion helicoidal, de tal manera que el resorte de compresién helicoidal 6 se comprime
gradualmente. Cuando el bloque de limitacion de posicién contacta con la cara terminal interna 222 de la ranura de
limitacién de posicién en arco, la empufadura giratoria se gira en sentido horario al angulo maximo, como se
muestra en las figuras 15 y 18; y mientras tanto, la cara terminal interna 211 de la segunda ranura en arco siempre
contacta con el elemento deslizante bajo el efecto del resorte de torsién. Con el aumento del angulo de rotacion de
la empufiadura giratoria que gira en sentido horario (en relacion con la posicion de reinicio), el iman permanente en
forma de arco se mueve gradualmente (girando en sentido horario) en relacion con el sensor de efecto Hall, y la
sefial de salida del sensor de efecto Hall disminuye gradualmente desde 1,5 V. Cuando la empufiadura giratoria no
puede girar mas en sentido horario, el sensor de efecto Hall esta en un extremo derecho del acero magnético en
arco, y la sefal de salida del sensor de efecto Hall alcanza un minimo de 0,8 V. Cuando se cancela la fuerza externa
para hacer girar la empufadura giratoria en sentido horario, el resorte de compresion helicoidal 6 empuja el
elemento deslizante para que se mueva hacia la izquierda, y el elemento deslizante empuja la cara terminal interna
211 de la segunda ranura en arco. Por tanto, la empufiadura giratoria gira rapidamente en sentido antihorario;
cuando el elemento deslizante vuelve a contactar con la superficie de empuje, la empufadura giratoria se estabiliza
en la posicion de reinicio.

Quinta realizacion preferida

En comparacion con la cuarta realizacion preferida, una quinta realizacion preferida excluye la superficie de empuje
(elemento de restriccion) para restringir la distancia de deslizamiento maxima del elemento deslizante en relacion
con el asiento de resorte. En otras palabras, en la quinta realizacién preferida, el elemento deslizante puede
deslizarse libremente hacia la izquierda y hacia la derecha sin restriccion. Con referencia a las figuras 13-18, la
quinta realizacion preferida tiene las siguientes operaciones.

El resorte de compresion helicoidal 6 empuja la cara terminal interna 211 de la segunda ranura en arco a través del
elemento deslizante, de tal manera que la empufiadura giratoria se gira en sentido antihorario en relacién con el
manillar. El resorte de torsion 7 acciona la empufiadura giratoria para que gire en sentido horario en relaciéon con el
manillar. Bajo el efecto tanto del resorte con rotacion hacia la izquierda como del resorte con rotacion hacia la
derecha, la empufiadura giratoria esta en la posicion de reinicio, como se muestra en las figuras 13 y 16. Cuando la
empufiadura giratoria esta en la posicion de reinicio, el sensor de efecto Hall emite la sefial de 1,5 V de CC como
sefal de referencia al controlador.

Para hacer girar la empufiadura giratoria en sentido antihorario, se aplica el par (fuerza externa) en sentido
antihorario sobre la empuiadura giratoria, y a continuacion la empufiadura giratoria gira en sentido antihorario contra
la fuerza del resorte de torsion, en donde el elemento deslizante se mueve gradualmente hacia la izquierda bajo el
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efecto del resorte de compresion helicoidal 6. Al continuar girando la empufiadura giratoria en sentido antihorario, la
elasticidad del resorte de compresion helicoidal 6 se libera gradualmente (recuperandose desde un estado
comprimido a un estado natural sin compresién). Cuando el resorte de compresién helicoidal 6 recupera el estado
natural, el elemento deslizante deja de moverse. Al continuar girando la empufadura giratoria en sentido antihorario
hasta que el bloque de limitaciéon de posiciéon contacte con la cara terminal interna 221 de la ranura de limitacion de
posicién en arco, la empufiadura giratoria se gira en sentido antihorario al angulo maximo, como se muestra en las
figuras 14 y 17. Con el aumento del angulo de rotacion de la empufiadura giratoria que gira en sentido antihorario
(en relacion con la posicidon de reinicio), el iman permanente en forma de arco se mueve gradualmente (girando en
sentido antihorario) en relacion con el sensor de efecto Hall y la sefal de salida del sensor de efecto Hall aumenta
gradualmente desde 1,5 V. Cuando la empufiadura giratoria no puede girar mas en sentido antihorario, el sensor de
efecto Hall esta en el extremo izquierdo del acero magnético en arco, y la sefial de salida del sensor de efecto Hall
alcanza el maximo de 4,3 V. Cuando se cancela la fuerza externa para hacer girar la empufiadura giratoria en
sentido antihorario, bajo el efecto del resorte de torsion, la empufadura giratoria gira rapidamente en sentido horario.
Después de que la cara terminal interna 211 de la segunda ranura en arco contacta con el elemento deslizante, la
empufiadura giratoria empuja al elemento deslizante para que se mueva hacia la derecha, comprimiendo asi el
resorte de compresion helicoidal. Cuando una fuerza de accién sobre el elemento deslizante por el resorte de
compresion helicoidal es igual a una fuerza de accion sobre el elemento deslizante por el resorte de torsion, la
empufiadura giratoria se estabiliza en la posicion de reinicio.

Para hacer girar la empufiadura giratoria en sentido horario, se aplica el par (fuerza externa) en sentido horario
sobre la empufiadura giratoria, y a continuacion la cara terminal interna 221 de la ranura de limitacion de posicién en
arco empuja el elemento deslizante, de tal manera que el elemento deslizante se mueve hacia la derecha contra la
elasticidad del resorte de compresion helicoidal y el resorte de compresion helicoidal 6 se comprime gradualmente.
Cuando el bloque de limitacién de posicién contacta con la cara terminal interna 222 de la ranura de limitacion de
posiciéon en arco, la empufiadura giratoria se gira en sentido horario al angulo maximo, como se muestra en las
figuras 15 y 18. Con el aumento del angulo de rotacion de la empufiadura giratoria que gira en sentido horario (en
relacion con la posicidn de reinicio), el iman permanente en forma de arco se mueve gradualmente en relacion con el
sensor de efecto Hall (girando en sentido horario), y la sefial de salida del sensor de efecto Hall disminuye
gradualmente desde 1,5 V. Cuando la empufiadura giratoria no puede girar mas en sentido horario, el sensor de
efecto Hall esta en el extremo derecho del acero magnético en arco, y la sefial de salida del sensor de efecto Hall
alcanza el minimo de 0,8 V. Cuando se cancela la fuerza externa para hacer girar la empufiadura giratoria en
sentido horario, el resorte de compresion helicoidal 6 empuja el elemento deslizante para que se mueva hacia la
izquierda, y a continuacion el elemento deslizante empuja la cara terminal interna 211 de la segunda ranura en arco.
Como resultado, la empufiadura giratoria gira rapidamente en sentido antihorario. Cuando la fuerza de accién sobre
el elemento deslizante por el resorte de compresion helicoidal es igual a la fuerza de accién sobre el elemento
deslizante por el resorte de torsion, la empufiadura giratoria se estabiliza en la posicion de reinicio.

La presente invencion desvela la empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso para los vehiculos
eléctricos. Cuando la empufadura giratoria esta en la posicion de reinicio, el sensor de efecto Hall esta cerca del
acero magnético en arco en alguna posicion entre los dos extremos del acero magnético en arco. Cuando la
empufiadura giratoria gira hacia adelante o hacia atras, el sensor de efecto Hall permanece estacionario mientras el
acero magnético en arco gira, cambiando asi la sefial de salida del sensor de efecto Hall. La sefal de salida se
emite al controlador que controla los cambios en un valor y una direcciéon del par del motor de acuerdo con la sefial
de salida. Cuando la empufiadura giratoria ya no puede girar en sentido horario o antihorario, el sensor de efecto
Hall esta cerca del acero magnético en arco en uno de los dos extremos del acero magnético en arco. Cuando se
suelta la empufiadura giratoria, el acero magnético en arco vuelve a la posicion de reinicio bajo el efecto de los
resortes.

La empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de la presente invencion ajusta la velocidad de avance
y retroceso, omite un interruptor de inversion en vehiculos eléctricos convencionales, mejora la fiabilidad del
producto y reduce los costes.
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REIVINDICACIONES

1. Una empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de vehiculo eléctrico, comprendiendo la
empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso: un manillar (100), un elemento de fijacion que consiste
en una base de empufiadura (1) montada en el manillar (100) y una empufiadura giratoria (2) provista de manera
giratoria en el manillar (100), se proporcionan un resorte con rotaciéon hacia la izquierda (6) y un resorte con rotacion
hacia la derecha (7) entre el elemento de fijacion y la empufiadura giratoria (2); el resorte con rotacion hacia la
izquierda (6) permite que la empufiadura giratoria (2) gire en sentido antihorario con respecto al manillar (100), y el
resorte con rotacion hacia la derecha (7) permite que la empufadura giratoria (2) gire en sentido horario con
respecto al manillar (100); bajo el efecto tanto del resorte con rotacién hacia la izquierda (6) como del resorte con
rotacion hacia la derecha (7), la empufiadura giratoria (2) estd en una posicién de reinicio; cuando se aplica una
fuerza externa sobre la empufiadura giratoria, la empufiadura giratoria puede girar en sentido horario o antihorario
desde la posicién de reinicio; caracterizada por que

un sensor de efecto Hall (4) y un iman permanente en forma de arco (3) estan dispuestos de forma opuesta por
separado en la empufiadura giratoria (2) y el elemento de fijacion sin tocarse entre si; de modo que cuando la
empufiadura giratoria (2) gira, el sensor de efecto Hall (4) se mueve en relaciéon con el iman permanente en forma de
arco (3), detecta las diferentes posiciones del iman permanente en forma de arco (3) y emite diferentes sefiales
correspondientes, y configurados de modo que, cuando la empufiadura giratoria se gira en sentido horario o
antihorario, el sensor de efecto Hall esta estacionario y cuando la empufiadura giratoria ya no puede girar en sentido
horario o antihorario, el sensor de efecto Hall esta cerca del iman permanente en forma de arco en uno de dos
extremos del mismo y cuando se afloja la empufiadura giratoria, el iman permanente en forma de arco vuelve a la
posiciéon de reinicio bajo el efecto del resorte con rotacién hacia la izquierda y el resorte con rotacion hacia la
derecha en una posicion entre los dos extremos, la sefial de salida es enviada a un controlador que controla los
cambios en un valor y una direccion del par de un motor de acuerdo con la sefal de salida.

2. La empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de vehiculo eléctrico, de acuerdo con la
reivindicacion 1, en la que una periferia externa de la empufadura giratoria (2) tiene una ranura en arco (21) coaxial
con la empufadura giratoria (2); dos caras terminales internas de la ranura en arco (21) estan en dos extremos en
una direccion circunferencial de la empufiadura giratoria (2); se proporciona un asiento de resorte (40) en la base de
empufiadura (1), y el resorte con rotacion hacia la izquierda (6) es un resorte de compresion helicoidal; un eje del
resorte de compresion helicoidal es vertical a un eje de la empufiadura giratoria (2); un extremo del resorte de
compresion helicoidal (6) esta solicitado contra el asiento de resorte (40), y el otro extremo del resorte de
compresion helicoidal (6) contacta con una de las dos caras terminales internas de la ranura en arco (21), la base de
empufiadura (1) tiene una ranura de deslizamiento (41) dispuesta a lo largo de una direccion del eje del resorte de
compresion helicoidal, y un elemento deslizante (43) esta provisto de manera deslizante dentro de la ranura de
deslizamiento (41); la ranura de deslizamiento (41) se comunica con la ranura en arco (21); un elemento de
restriccion (16), para restringir una distancia de deslizamiento maxima del elemento deslizante (43) en relacién con
el asiento de resorte (13), esta provisto dentro de la ranura de deslizamiento (41); dos extremos del resorte de
compresion helicoidal estan, respectivamente, solicitados contra el asiento de resorte (40) y el elemento deslizante
(43); cuando la empuiiadura giratoria (2) esta en la posicion de reinicio, el resorte con rotacion hacia la izquierda (6)
acciona el elemento deslizante (43) para contactar con el elemento de restriccion (16), y el resorte con rotacion hacia
la derecha (7) acciona una primera cara terminal interna de la ranura en arco (21) para contactar con el elemento
deslizante (43);

la primera cara terminal interna de la ranura en arco (21) que contacta con el elemento deslizante (43) es una
superficie curva; cuando se aplica una fuerza externa sobre la empufadura giratoria (2), la empufiadura giratoria (2)
se gira, y a continuacion la primera cara terminal interna de la ranura en arco (21) empuja el elemento deslizante
(43) para que se mueva; la superficie curva contacta con el elemento deslizante (43) en puntos de contacto que
estan en el eje del resorte de compresion helicoidal.

3. La empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de vehiculo eléctrico, de acuerdo con la
reivindicacion 1, caracterizada por que: el iman permanente en forma de arco (3) es coaxial con la empufadura
giratoria (2); uno del iman permanente en forma de arco (3) y el sensor de efecto Hall (4) se proporciona en una cara
terminal de la empufiadura giratoria (2), y el otro del iman permanente en forma de arco (3) y el sensor de efecto Hall
(4) se proporciona en la base de empufiadura (1); el sensor de efecto Hall (4) y el iman permanente en forma de
arco (3) se enfrentan entre si en una direccion paralela a un eje de la empufiadura giratoria (2).

4. La empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de vehiculo eléctrico, de acuerdo con la
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reivindicacion 1, caracterizada por que: el iman permanente en forma de arco (3) es coaxial con la empufiadura
giratoria (2); uno del iman permanente en forma de arco (3) y el sensor de efecto Hall (4) se proporciona en una
periferia externa de la empufiadura giratoria (2), y el otro del iman permanente en forma de arco (3) y el sensor de
efecto Hall (4) se proporciona en la base de empufiadura (1); el sensor de efecto Hall (4) y el iman permanente en
forma de arco (3) se enfrentan entre si en una direccioén vertical a un eje de la empufiadura giratoria (2).

5. La empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de vehiculo eléctrico, de acuerdo con la
reivindicacion 1, 2 o 3, caracterizada porque: el resorte con rotacion hacia la izquierda (6) y el resorte con rotacion
hacia la derecha (7) tienen una rigidez tal que la fuerza externa para girar la empufiadura giratoria (2) en sentido
antihorario lejos de la posicion de reinicio es menor que la fuerza externa para girar la empufadura giratoria (2) en
sentido horario lejos de la posicion de reinicio.

6. La empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de vehiculo eléctrico, de acuerdo con la
reivindicacion 1, caracterizada por que comprende ademas un dispositivo de limitacion de posicion para restringir
un angulo maximo al que la empufiadura giratoria puede girar en sentido antihorario lejos de la posicién de reinicio y
un angulo maximo al que la empufadura giratoria (2) puede girar en sentido horario lejos de la posicion de reinicio.

7. La empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de vehiculo eléctrico, de acuerdo con la
reivindicacion 6, caracterizada por que: el dispositivo de limitacién de posicion comprende una ranura de limitaciéon
de posicion en arco (22) y un bloque de limitacién de posicion (13); la periferia externa de la empufiadura giratoria
(2) tiene la ranura de limitacion de posicion en arco (22) que es coaxial con la empufadura giratoria (2); dos caras
terminales internas de la ranura de limitacion de posicion en arco (22) estan en dos extremos en la direccion
circunferencial de la empufiadura giratoria (2); el bloque de limitacion de posicion (13) que se inserta en la ranura de
limitacion de posicion en arco (22) en una direccion radial de la empufiadura giratoria (2) se proporciona en la base
de empufadura (1); cuando la empufiadura giratoria (2) se gira en sentido antihorario lejos de la posicion de reinicio
en el angulo maximo bajo la fuerza externa, el bloque de limitacién de posicion (13) contacta con una cara terminal
interna (221) de la ranura de limitacion de posicion en arco ( 22), impidiendo asi que la empufiadura giratoria (2) gire
en sentido antihorario; cuando la empufiadura giratoria (2) se gira en sentido horario lejos de la posicién de reinicio
en el angulo maximo bajo la fuerza externa, el bloque de limitacion de posicion (13) contacta con la otra cara
terminal interna (222) de la ranura de limitacién de posicién en arco (22), impidiendo asi que la empufiadura giratoria
(2) gire en sentido horario.

8. La empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de vehiculo eléctrico, de acuerdo con la
reivindicacion 7, caracterizada por que: la base de empuiadura (1) tiene un orificio pasante en la direccion radial
de la empuinadura giratoria (2); el bloque de limitacion de posicion (13) esta conectado de forma desmontable al
orificio pasante (12), y discurre al interior de la ranura de limitacion de posicion en arco (22) a través del orificio
pasante (12).

9. La empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de vehiculo eléctrico, de acuerdo con la
reivindicacion 8, caracterizada por que: el iman permanente en forma de arco (3) se proporciona en la periferia
externa de la empufiadura giratoria (2); el iman permanente en forma de arco (3) y la ranura de limitacion de
posiciéon en arco (22) estan en diferentes secciones de la empufadura giratoria (2); un asiento de sensor (15) esta
conectado al bloque de limitacion de posicion (13), y el sensor de efecto Hall (4) estda montado en el asiento de
sensor (15); el bloque de limitacion de posicion (13) y el asiento de sensor (15) atraviesan el orificio pasante (12); el
sensor de efecto Hall (4) y el iman permanente en forma de arco (3) se enfrentan entre si en una direccién vertical al
eje de la empuiiadura giratoria (2).

10. La empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de vehiculo eléctrico, de acuerdo con la
reivindicacion 1, 2 o 3, caracterizada por que: se proporciona un saliente (22) en una cara terminal de la
empufiadura giratoria (2), y la base de empufiadura (1) tiene una ranura circular (11) donde se inserta el saliente
(22); la ranura circular (11) es coaxial con la empufiadura giratoria (2); dentro de la ranura circular (11) se
proporciona un elemento deslizante (5) que puede deslizarse alrededor de un eje de la ranura circular (11) a lo largo
de la ranura circular (11); el resorte con rotacién hacia la izquierda (6), para empujar el elemento deslizante (5) para
que se mueva en sentido antihorario dentro de la ranura circular (11), se proporciona entre el elemento deslizante (5)
y un asiento de resorte (13) en una parte inferior de la ranura circular (11); una barrera de limitacién de posicion
invertida (14), para restringir una posicion limite a la que el elemento deslizante (5) puede moverse en sentido
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antihorario dentro de la ranura circular (11), se proporciona en una pared lateral de la ranura circular (11); cuando la
empufiadura giratoria (2) esta en la posicion de reinicio, el resorte con rotacidon hacia la izquierda (6) acciona el
elemento deslizante (5) para contactar con la barrera de limitacion de posicion invertida (14), y el resorte con
rotacion hacia la derecha (7) acciona el saliente (22) para contactar con el elemento deslizante (5).

11. La empufadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de vehiculo eléctrico, de acuerdo con la
reivindicacion 10, caracterizada por que: se proporciona una barrera de limitacion de posicion hacia adelante (12)
en la parte inferior de la ranura circular; cuando la empufiadura giratoria (2) se gira en sentido antihorario lejos de la
posicién de reinicio a un cierto angulo bajo la fuerza externa, la barrera de limitacién de posicién hacia adelante (12)
contacta con la empufadura giratoria (2), impidiendo asi que la empufiadura giratoria (2) gire en sentido antihorario;
el cierto angulo es un angulo maximo al cual la empufiadura giratoria (2) puede girar en sentido antihorario lejos de
la posicion de reinicio bajo la fuerza externa.

12. Un vehiculo eléctrico, caracterizado por que comprende: un controlador para controlar un motor que acciona
el vehiculo eléctrico y la empufiadura de ajuste de velocidad de avance y retroceso de vehiculo eléctrico, de acuerdo
con cualquier reivindicacion anterior, en el que: el controlador esta conectado eléctricamente al sensor de efecto Hall
(4); el controlador recibe una sefial de salida del sensor de efecto Hall (4) y controla el motor para generar un par en
sentido antihorario o un par en sentido horario de acuerdo con diferentes sefiales de salida del sensor de efecto Hall

(4).

13. El vehiculo eléctrico, de acuerdo con la reivindicacién 12, caracterizado por que: cuando la empufiadura
giratoria (2) esta en la posicién de reinicio, la sefial de salida del sensor de efecto Hall (4) es una sefial de referencia
T; dado que la sefal de salida del sensor de efecto Hall (4) cuando la empufiadura giratoria (2) esta en cierta
posicion es R, el motor no genera par cuando T+T*5 %=R=T-T*5 %; una direcciéon del par generado por el motor
cuando R>T+T*5 % es opuesta a una direccion del par generado por el motor cuando R<T-T*5 %, un valor del par
generado por el motor cuando R>T+T*5 % aumenta junto con un aumento de R-(T+T*5 %); un valor del par
generado por el motor cuando R<T-T*5 % aumenta junto con un aumento de (T-T*5 %)-R.
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Fig.9

24



ES 2810775713

4!

AX :
QY *

KAAL
%

XX

11814
M [ITTTY ﬁtw: 7
- 1T,
S0 mn%»mafm
1 )
- .\\@2
.
NN \/7 i I
ox 0¥
01817
KK ﬂ @ % %\ £3 —
o<
: oL ©® @)
T

25



ES 2810775713

26



ES 2810775713

N

V43

27



ES 2810775713

28



ES 2810775713

222 }

29



ES 2810775713

13




ES 2810775713

22

Fig.22

31



ES 2810775713




	Primera Página
	Descripción
	Reivindicaciones
	Dibujos

