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DESCRIPCION
Vehiculo de movilidad
Aplicaciones relacionadas

Esta solicitud esta relacionada con la Solicitud de Patente Provisional de Estados Unidos NUm. 62/463,622
presentada el 25 de febrero de 2017 titulada “Mobility Vehicle Control System” y la Solicitud de Patente
Provisional de Estados Unidos No. 62/526,489 presentada el 29 de junio de 2017 titulada “Mobility Vehicle
Control System”.

Campo de la invencién

La presente solicitud se refiere en general a un vehiculo de movilidad personal y, mas particularmente, a un
conjunto de direccién y un sistema de control para un vehiculo de movilidad personal como un patinete.

De acuerdo con el documento GB2412100, un sistema y método para controlar un vehiculo automotor incluye
determinar un &ngulo de la rueda direccional, determinar una direccién de la rueda direccional, determinar una
tasa angular de la rueda direccional y aplicar el frenado direccional como funcién del angulo de la rueda
direccional, la tasa angular de la rueda direccional y la direccién de la rueda direccional. El frenado direccional
puede ser complementada aumentando la traccién a otra rueda de manera independiente. El sistema también
puede incluir la entrada en un 'modo de estacionamiento' para una asistencia particular en maniobras a baja
velocidad.

De acuerdo con el documento US2014138167, se proporciona un mecanismo de cuatro barras como interfaz
mecénica para transferir las respectivas salidas de un dispositivo de control de velocidad/direccién y un cilindro
de direccidn hidraulico a los brazos de control de desplazamiento de un par de bombas de una transmisién
hidrostatica de doble via que incluye un par de motores acoplados respectivamente para accionar un par de
ruedas delanteras de un vehiculo. El cilindro de direccién hidraulica esta fijado y tiene una varilla de pistén
acoplada deslizantemente a un brazo de entrada del mecanismo de cuatro barras de tal manera que se produce
una disminucién de la velocidad de rotacién a medida que el brazo y una placa de control vinculada se pivotan
desde una posicién neutral, la placa de control transfiriendo el movimiento pivotante para efectuar el movimiento
diferencial de los brazos de control de desplazamiento. Esto resulta en que la velocidad del vehiculo disminuya
durante un giro.

De acuerdo con el documento EP1875888, un vehiculo motorizado de tipo de direccion diferencial es capaz de
dirigir directamente una rueda delantera mediante la operacién de giro de los manillares, y realizar giros sobre
el lugar alrededor de una posicién central del cuerpo del vehiculo junto con el control de tipo de rotacién
diferencial de las ruedas de traccién, y comprende la rueda delantera como una rueda soportada por un extremo
inferior de un eje de manillar provisto debajo de los manillares y ubicado en una posicién central a lo largo del
eje lateral, las ruedas traseras como un par de ruedas omnidireccionales derecha e izquierda, un par de ruedas
de traccién que se encuentran entre la rueda delantera y las ruedas traseras, y que son controladas por traccién
para realizar la direccién diferencial causada por diferencias en la direccién de rotacién y la velocidad de
rotacién entre las ruedas traseras, un sensor de posicién rotacional para detectar la direccién de giro y el angulo
de giro desde la posicién de referencia de los manillares que se va a girar en direccién derecha o izquierda, y
medios de control de ruedas de motor para controlar la direccién de rotacién y la velocidad de rotacién de los
motores acoplados al par de ruedas de traccién derecha e izquierda segun el &ngulo de giro. De acuerdo con
el documento US2005151334, se describe un vehiculo que tiene un radio de giro reducido que comprende un
conjunto de ruedas direccionales para girar el vehiculo y un conjunto de ruedas de traccién para accionar el
vehiculo. El conjunto de ruedas de traccién tiene una primera y una segunda rueda de traccién accionadas de
manera independiente por un primer y un segundo motor a través de un circuito de control. Un circuito de
contrarrotacién contrarrota las primera y segunda ruedas de traccién al alcanzar una posicién de giro mayor
del conjunto de ruedas direccionales para mejorar el giro del vehiculo. Un circuito reductor reduce la velocidad
de los motores al realizar una pequefia posicién de giro del conjunto de ruedas direccionales. El vehiculo puede
incluir un mecanismo de deslizamiento para proporcionar una distancia entre ejes reducida y asi reducir aun
mas el radio de giro del vehiculo. Se describe un dispositivo de direccién para controlar el conjunto de ruedas
direccionales.

El documento EP2824016 se refiere a un dispositivo de direccién para un vehiculo en el que las ruedas
delanteras izquierda y derecha y las ruedas traseras izquierda y derecha son dirigidas por la rotacién, alrededor
de un eje longitudinal, de un eje de direccién provisto a cada una de las ruedas de manera que se extienda
hacia dentro a lo largo de la direccién del ancho del vehiculo, en donde el dispositivo de direccién esta
caracterizado porque: se proporciona una fuente de fuerza de direccidn para transmitir una fuerza de direccién
en correspondencia con una operacién de direccion realizada por un conductor individualmente a uno de los
ejes de direccién de las ruedas delanteras izquierda y derecha y a uno de los ejes de direccién de las ruedas
traseras izquierda y derecha; se interpone un conjunto de engranajes diferenciales respectivamente entre los
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extremos mutuamente adyacentes de los ejes de direccién de las ruedas delanteras izquierda y derecha y entre
los extremos mutuamente adyacentes de los ejes de direccién de las ruedas traseras izquierda y derecha; y
dos elementos de rotacion de los conjuntos de engranajes diferenciales estan acoplados respectivamente a los
extremos mutuamente adyacentes correspondientes de los ejes de direccién de las ruedas delanteras izquierda
y derecha y los extremos mutuamente adyacentes de los ejes de direccidén de las ruedas traseras izquierda y
derecha, y un actuador de ajuste del angulo de direccién de las ruedas delanteras y un actuador de ajuste del
angulo de direccién de las ruedas traseras estan acoplados de manera que transmitan movimiento a un
elemento de rotacién restante de cada uno de los conjuntos de engranajes diferenciales.

El documento EP1118581 se refiere a un montacargas accionado hidrdulicamente que tiene un cuerpo de
vehiculo provisto de un par de ruedas delanteras derecha e izquierda y un par de ruedas traseras derecha e
izquierda, y un mastil y horquillas dispuestas en un extremo frontal del cuerpo del vehiculo, caracterizado
porque las ruedas delanteras estdn respectivamente conectadas operativamente a ejes de transmisién de
motores hidraulicos fijados al cuerpo del vehiculo, el cuerpo del vehiculo esta provisto de una pluralidad de
bombas hidraulicas accionadas por un motor, cada bomba hidraulica correspondiente y conectada a uno de
los motores hidraulicos, y las ruedas traseras estan dispuestas para poder girar alrededor de ejes verticales
con respecto al cuerpo del vehiculo.

El documento US4351562 se refiere a un asiento mévil para su disposicién con una silla de transporte
motorizada para ser utilizada por una persona con discapacidad. El asiento mévil estd motorizado para
proporcionar una capacidad de elevacidn y pivoteo a una persona sentada en él mediante el funcionamiento
de un control manual e incluye un respaldo que esta conectado por bisagra, de modo que el respaldo puede
girar a una actitud de contacto con la parte inferior del asiento, reduciendo la dimensién vertical del asiento
adecuadamente. Ademas, el respaldo del asiento puede estar provisto de brazos dispuestos para mantener
una actitud paralela al fondo del asiento a medida que se gira el respaldo.

El documento EP1426203 se refiere a un método para el ajuste de la huella de la rueda para una disposicién
de ruedas direccional, que comprende un mecanismo de actuacién de direcciéon, un brazo de palanca
controlable que tiene un pivote en un brazo de control de suspensién, el cual esta unido de manera giratoria al
vehiculo en un extremo y esté provisto de una junta esférica que esta unida de manera giratoria a un cubo de
rueda en el otro extremo, y un par de varillas de conexién unidas de manera giratoria al brazo de palanca en
lados opuestos del pivote del brazo de palanca y al cubo de rueda en lados opuestos de la junta esférica. La
activacién del brazo de palanca provoca que las varillas de conexién desplacen la junta esférica una distancia
predeterminada a lo largo de un eje sustancialmente transversal a un eje longitudinal central del vehiculo, la
cual distancia es proporcional al angulo de direccién de la rueda del vehiculo. El documento EP1426203 se
refiere ademas a un arreglo de suspensién para una rueda de vehiculo direccionable y a un arreglo de varillaje
de direccion correspondiente.

El documento JP2006223483 A describe un vehiculo de movilidad personal de acuerdo con el preambulo de
la reivindicacién 1.

Un actuador de direccién (motor eléctrico) del dispositivo de direccién asistida y al menos una parte (por
ejemplo, un mecanismo de engranaje reductora) de un mecanismo de transmisién de potencia de direccién se
cargan en la parte inferior de un guardabarros delantero y en la parte delantera del eje de una rueda delantera.
Ademas, se proporcionan un par de partes de sujecién de miembros de cojin derecho e izquierdo que se
extienden hacia arriba desde la parte de extensién frontal (tubo frontal) del chasis de la carroceria de un
automévil para sujetar el extremo superior del miembro de cojin de un brazo de suspensién, separadas entre
si en la direccién del ancho del automévil, y al menos una parte (por ejemplo, el mecanismo de engranaje
reductor) del mecanismo de transmisién de potencia de direccidn, un engranaje sector y un eje de brazo estan
dispuestos en un espacio mantenido entre las partes de sujeciéon del miembro de cojin.

Breve resumen de la invencién

La invencion es un vehiculo de movilidad personal tal como se define en la reivindicacién independiente 1. Las
modalidades preferidas estan definidas por las reivindicaciones dependientes 2 a 13.

En algunas modalidades, el vehiculo ademas comprende un primer motor acoplado al menos a un controlador
y a la primera rueda de traccién y un segundo motor acoplado al menos a un controlador y a la segunda rueda
de traccién, en donde la primera rueda de traccién es accionada por el primer motor y la segunda rueda de
traccidén accionada por el segundo motor en respuesta a uno o més sefiales de accionamiento del al menos un
controlador.

En algunas modalidades, el primer motor estd configurado para accionar la primera rueda de traccién en una
primera direccién y el segundo motor esta configurado para accionar la segunda rueda de traccién en una
segunda direccién opuesta a la primera direccién.
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En algunas modalidades, el primer motor recibe una primera sefial de accionamiento de las una o mas sefiales
de accionamiento del al menos un controlador para accionar la primera rueda de traccidén y el segundo motor
recibe una segunda sefial de accionamiento de las una o més seflales de accionamiento del al menos un
controlador para accionar la segunda rueda de traccion.

En algunas modalidades, la segunda sefial de accionamiento tiene una cantidad de corriente que, al ser
recibida por el segundo motor, hace que el segundo motor accione la rueda de traccién interior a una velocidad
de O revoluciones por minuto.

En algunas modalidades, mientras el vehiculo esta girando en una direccién izquierda o derecha, la primera
rueda de traccién es la rueda de traccién exterior y la segunda rueda de traccion es la rueda de traccién interior,
siendo la rueda de traccién interior méas cercana al centro de la trayectoria de giro del vehiculo que la rueda de
traccidn exterior y en donde el primer motor esté configurado para accionar la rueda de traccidén exterior en una
primera direccién a una velocidad mayor que O revoluciones por minuto y el segundo motor esta configurado
para accionar la rueda de traccién interior a una velocidad de O revoluciones por minuto.

De acuerdo con la invencidn, al menos una rueda incluye una rueda delantera izquierda y una rueda delantera
derecha.

En algunas modalidades, la distancia entre la rueda delantera izquierda y la rueda delantera derecha es menor
que la distancia entre la primera rueda de traccién y la segunda rueda de traccion.

En algunas modalidades, el al menos un controlador esta configurado para: recibir uno o mas sefiales
relacionadas con la posicién de la entrada de direccién y al menos uno de i) la tasa de cambio de posicién de
la entrada de direccién, ii) el tiempo de posicidén de la direccién; y ordenar al primer motor y al segundo motor
para accionar la primera rueda y la segunda rueda en direcciones opuestas basandose en las una o mas
sefiales de accionamiento.

De acuerdo con la invencién, el conjunto de direccién incluye un varillaje de direccién configurado y
dimensionado de tal manera que cada una de la rueda delantera izquierda y la rueda delantera derecha tiene:
un angulo méximo de giro hacia dentro caracterizado por un limite al que la rueda delantera izquierda o la rueda
delantera derecha pueden girar hacia el eje longitudinal, y un angulo méaximo de giro hacia fuera caracterizado
por un limite al que la rueda delantera izquierda o la rueda delantera derecha pueden girar alejandose del eje
longitudinal, en donde cuando una de la rueda delantera izquierda o la rueda delantera derecha es una rueda
exterior girada a un respectivo angulo méaximo de giro hacia dentro a la izquierda o a la derecha, la otra de la
rueda delantera izquierda o la rueda delantera derecha es una rueda interior girada a un dngulo maximo de
giro hacia fuera intermedio que es menor que el angulo méximo de giro hacia fuera, a menos que se aplique
una fuerza de presidn a la rueda interior para empujar la rueda interior hacia el respectivo angulo maximo de
giro hacia fuera.

En algunas modalidades, la fuerza de presién es una funcién de la diferencia entre una tensién en una primera
sefial de accionamiento proporcionada a un primer motor para accionar la primera rueda de traccién y una
tensién en una segunda sefial de accionamiento proporcionada a un segundo motor para accionar la segunda
rueda de traccion.

Segun la invencién, la fuerza de presién se aplica a la rueda interior de forma independiente del movimiento de
la entrada de direccion.

En algunas modalidades, el timén, cuando es operado por un usuario, estd configurado para girar la rueda
interior hasta, sin exceder, el angulo méximo de giro hacia fuera intermedio.

Segun la invencidn, la fuerza de presidn es causada por una fuerza ejercida por el suelo.

En algunas modalidades, el &ngulo méximo de giro hacia fuera intermedio es diferente del &ngulo méximo de
giro hacia fuera en aproximadamente 10°.

En algunas modalidades, un varillaje de direccién esta configurado para enganchar un tope cuando una de las
ruedas delanteras izquierda o derecha alcanza un respectivo angulo maximo de giro hacia fuera para prevenir
que dicha ruedas delanteras izquierda o derecha gire més allad del respectivo dngulo maximo de giro hacia
fuera.

En algunas modalidades, el varillaje de direccién ademas comprende un miembro de unién configurado para
girar en respuesta al movimiento de la entrada de direccién.

En algunas modalidades, el miembro de unién incluye un tirante de acoplamiento.
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En algunas modalidades, el conjunto de direccién ademas comprende: un vastago de direccién, una pestafia
del vastago acoplada al vastago de direccién, una viga de eje montada de manera giratoria en el chasis, la viga
de eje que comprende un tope izquierdo y un tope derecho, un pivote de direccién izquierdo y un pivote de
direccién derecho acoplados a la viga de eje, y un tirante de acoplamiento izquierdo y un tirante de
acoplamiento derecho, cada una de las barras de unién izquierda y derecha estan acopladas de manera
giratoria a la pestafia del vastago y a los pivotes de direccion izquierdo y derecho respectivamente, en donde
cada una de las barras de unién izquierda y derecha esta configurada para girar en respuesta al movimiento
de la entrada de direccién y para enganchar el tope izquierdo o derecho respectivamente cuando una de las
ruedas delanteras izquierda o derecha alcanza un dngulo maximo de giro hacia fuera respectivo para evitar
que dicha ruedas delanteras izquierda o derecha gire mas alld del angulo méximo de giro hacia fuera
respectivo.

En algunas modalidades, el pivote de direccién izquierdo es rotatorio alrededor de un eje de pivote de direccién
izquierdo y el pivote de direccién derecho es rotatorio alrededor de un eje de pivote de direccidén derecho, y en
donde cada uno de los pivotes de direccién izquierdo y derecho esta acoplado de manera giratoria al respectivo
tirante de acoplamiento izquierdo y derecho que se traduce en relacién a la viga de eje cuando el pivote de
direccién izquierdo o derecho rota alrededor de su respectivo eje de pivote de direccion izquierdo o derecho.

En algunas modalidades, la viga de eje estd ademas acoplada al chasis por al menos un miembro de
suspensién configurado para permitir que cada una de la rueda delantera izquierda y la rueda delantera derecha
se traslade en relacién con el chasis.

En algunas modalidades, cada una de la rueda delantera izquierda y la rueda delantera derecha es trasladable
respecto al chasis por un valor entre 0,64 cm (0,25 pulgadas) y 2,54 cm (1 pulgada).

En algunas modalidades, el vehiculo ademéas comprende un brazo oscilante acoplado de manera giratoria al
chasis y fijado a la viga de eje.

En algunas modalidades, el vehiculo ademéas comprende un brazo de direccién izquierdo y un brazo de
direccién derecho acoplados al pivote izquierdo y al pivote derecho respectivamente, cada uno de los brazos
de direccién izquierdo y derecho siendo rotatorio alrededor de y proyectdndose desde el pivote izquierdo y el
pivote derecho respectivamente; y un eje de la rueda izquierdo y un eje de la rueda derecho acoplados al pivote
izquierdo y al pivote derecho respectivamente, cada uno de los ejes de rueda izquierdo y derecho siendo
rotatorio alrededor de los respectivos ejes de pivote izquierdo y derecho y proyectandose desde el pivote
izquierdo y el pivote derecho respectivamente, la rueda delantera izquierda y la rueda delantera derecha siendo
rotatorios alrededor de los respectivos ejes de rueda izquierdo y derecho, en donde cada uno de los brazos de
direccién izquierdo y derecho esta fijado respecto a los respectivos ejes de rueda izquierdo y derecho en un
angulo de aproximadamente 73°.

En algunas modalidades, cada uno de los ejes de la morsa izquierda y derecha esta orientado respecto al
chasis en un angulo de inclinacién de aproximadamente 4 grados.

En algunas modalidades, cada uno de los ejes de pivote de direccién izquierdo y derecho esta orientado con
respecto al chasis en un angulo de avance de aproximadamente 2 grados.

En algunas modalidades, el &ngulo maximo de giro hacia fuera es aproximadamente 91 grados.

En algunas modalidades, el vehiculo ademéas comprende un eje de la rueda trasera alrededor del cual rotan
las primera y segunda ruedas de traccion; un eje de la ruedas delanteras izquierda y derecha alrededor del
cual rotan las respectivas ruedas delanteras izquierda y derecha; y una proyeccion vertical del eje de la ruedas
delanteras izquierda y derecha que se extiende a través del eje de la ruedas delanteras izquierda y derecha,
las proyecciones verticales del eje de la ruedas delanteras izquierda y derecha se intersecan en un punto que
esta por delante del eje de la rueda trasera cuando una de las ruedas delanteras izquierda o derecha esta en
el angulo maximo de giro hacia fuera.

En algunas modalidades, las proyecciones verticales de los ejes de las ruedas delanteras izquierda y derecha
se intersecan en un punto que se encuentra desfasado del eje longitudinal en el lado izquierdo del chasis
cuando la rueda delantera izquierda esta en el &ngulo maximo de giro hacia fuera.

En algunas modalidades, uno de la viga de eje o el brazo de direccién izquierdo o derecho comprende un tope
de direccion ajustable que esta fijado a uno de la viga de eje o el brazo de direccién izquierdo o derecho y esta
configurado para limitar el movimiento del brazo de direccién izquierdo o derecho en relacién con la viga de eje
a un primer grado cuando el tope de direccién ajustable estd en una primera configuracién y para limitar el
movimiento del brazo de direccién izquierdo o derecho en relacién con la viga de eje a un segundo grado
cuando el tope de direccidn ajustable estd en una segunda configuraciéon en donde el primer grado es menor
que el segundo grado.
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En algunas modalidades, el vehiculo estd ademas configurado y dimensionado para producir la fuerza de
presién cuando el vehiculo se opera en una direccién hacia adelante.

En algunas modalidades, el vehiculo esta configurado y dimensionado para reducir la fuerza de presién en
respuesta a una reduccién en la diferencia entre el par relativo aplicado a las primera y segunda ruedas de
traccién, respectivamente.

En algunas modalidades, el vehiculo ademés comprende un tope de direccién retractil configurado para
restringir el movimiento de giro de uno de los brazos de direccién izquierdo o derecho en relacién con la viga
de eje cuando el tope de direccidn retractil esta en una posicidn lista para el enganche.

En algunas modalidades, el tope de direccién retractil esta ademés configurado para no restringir el movimiento
de pivote de uno de los brazos de direccidn izquierdo o derecho en relacidén con la viga de eje cuando el tope
de direccion esté en una posicion retractil.

En algunas modalidades, el vehiculo ademas comprende un medio de retraccién configurado para hacer que
el tope de direccién retractil cambie de la posicion lista para el enganche a una posicion retraida basada en al
menos uno de: un comando del usuario, la velocidad del vehiculo, una posicién de la entrada de direccién, una
duracién en la posicién de la entrada de direccién y la tasa de cambio de posicién de la entrada de direccién.

En algunas modalidades, el sensor de posicién de la direccién esta configurado para detectar la posicién de la
entrada de direccién y la tasa de cambio de la posicién de la entrada de direccién.

En algunas modalidades, un patinete de movilidad que comprende: un chasis que tiene un eje longitudinal; un
conjunto de direccién, acoplado al chasis, que tiene una rueda delantera izquierda y una rueda delantera
derecha a cada lado del eje longitudinal, cada una de la rueda delantera izquierda y la rueda delantera derecha
acoplada al vehiculo a través de un varillaje de direccién configurado para dirigir el patinete de movilidad en
funcién de la entrada de un usuario; una primera rueda de traccién accionada por un primer motor alrededor
de un eje de la rueda de traccién y una segunda rueda de traccién accionada por un segundo motor alrededor
del eje de la rueda de traccién, el eje de la rueda de traccidén teniendo un punto central igualmente espaciado
entre la primera rueda de traccién y la segunda rueda de traccién, una rueda de traccién interior siendo una de
la primera rueda de traccién y la segunda rueda de traccién mas cercana a un centro de una trayectoria de giro
del patinete de movilidad, en donde un eje de rotacién del patinete de movilidad durante un giro interseca el
eje de la rueda de traccion entre el punto central y una linea central de la rueda de traccién interior.

En algunas modalidades, la rueda delantera izquierda, la rueda delantera derecha, la primera rueda de traccién
y la segunda rueda de traccién estdn separadas lateralmente del eje longitudinal por una distancia
aproximadamente igual.

Segun la invencién, el varillaje de direccién est4 configurado y dimensionado de tal manera que cada una de
las ruedas delanteras izquierda y derecha tiene: un angulo maximo de giro hacia dentro caracterizado por un
limite hasta el cual la parte delantera de la rueda delantera izquierda o la rueda delantera derecha puede girar
hacia el eje longitudinal, y un dngulo maximo de giro hacia fuera caracterizado por un limite hasta el cual la
parte delantera de la rueda delantera izquierda o la rueda delantera derecha puede girar alejdndose del eje
longitudinal, en donde cuando una de las ruedas delanteras izquierda y derecha es una rueda exterior girada
a un respectivo angulo maximo de giro hacia dentro a la izquierda o a la derecha, la otra de las ruedas
delanteras izquierda y derecha es una rueda interior girada a un angulo maximo de giro hacia fuera intermedio
que es menor que el 4ngulo maximo de giro hacia fuera hasta que se aplica una fuerza de presién a la rueda
interior para empujar la rueda interior hacia el respectivo dngulo méximo de giro hacia fuera.

En algunas modalidades, el patinete de movilidad esté configurado para girar en torno al eje de rotacién cuando
la rueda interior se gira al angulo méaximo de giro hacia fuera y para girar en torno a un eje de rotacién diferente
cuando la rueda interior se gira al &ngulo maximo de giro hacia fuera intermedio.

En algunas modalidades, el patinete de movilidad que comprende un controlador configurado para accionar
simultdneamente la primera rueda de traccién y la segunda rueda de traccién en direcciones opuestas cuando
la rueda de traccién interior esta en el angulo maximo hacia fuera.

En algunas modalidades, el controlador potencia cada una de las primera y segunda ruedas de traccién a
niveles de potencia de aproximadamente el mismo valor absoluto y en direcciones diferentes cuando la rueda
de traccidn interior esta en el 4ngulo méaximo hacia fuera.

En algunas modalidades, la primera rueda de traccién opera a una velocidad angular diferente a la de la
segunda rueda de traccién cuando los niveles de potencia son de aproximadamente el mismo valor absoluto.

En algunas modalidades, el conjunto de direccién incluye un varillaje de direccidén pivotante en cada extremo
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del varillaje de direccién.

En algunas modalidades, el controlador alimenta cada una de la primera rueda de traccién y la segunda rueda
de traccién a niveles de potencia de aproximadamente el mismo valor absoluto y polaridades opuestas para
aplicar torque en direcciones opuestas a cada una de las primera y segunda ruedas de traccién, cuando la
rueda de traccién interior esté en el angulo méximo hacia fuera.

En algunas modalidades, un vehiculo, que comprende un chasis que tiene un eje longitudinal, un conjunto de
direccién que tiene una entrada de direccién y una rueda de control direccional Unica, el conjunto de direccién
acoplado al chasis y configurado para dirigir el vehiculo en funcién de la entrada de direccién; una primera
rueda de traccién y una segunda rueda de traccién; un sensor de posicién de la direccién configurado para
detectar la entrada de direcciéon incluyendo una posicién de la entrada de direccién y al menos uno de i) una
tasa de cambio de posicién de la entrada de direccién e ii) el tiempo de posicidén de la direccién; y al menos un
controlador configurado para procesar una sefial del sensor de posiciéon de la direccién y, en respuesta a la
sefial procesada, accionar la primera rueda de traccién y la segunda rueda de traccidn, siendo la primera rueda
de traccidén accionada de manera independiente de la segunda rueda de traccién.

En algunas modalidades, un vehiculo, que comprende un conjunto de direccién configurado para dirigir el
vehiculo en funcién de una entrada de direccién; una primera rueda de traccién accionada por un primer motor
y una segunda rueda de traccién accionada por un segundo motor; un acelerador configurado para recibir una
entrada de velocidad de un usuario; al menos un sensor de direcciéon configurado para detectar la entrada de
direccién incluyendo al menos uno de i) entrada asociada con una posicién de la entrada de direccién e i)
entrada asociada con una tasa de cambio de posicién de la entrada de direccién; y al menos un controlador
acoplado comunicativamente al primer motor, al segundo motor y al sensor de direccién, el al menos un
controlador configurado para: recibir uno o mas indicadores de direccién asociados con el al menos un sensor
de direccién; determinar si el indicador de direccién cumple con los criterios de entrada de giro mayor
basandose en la posicién de la entrada de direccidén y al menos uno de i) la tasa de cambio de la posicién de
la entrada de direccién e ii) un lapso de tiempo de posicién de la direccién; en respuesta a una determinacion
de que el indicador de direccidén cumple con los criterios de entrada de giro mayor: operar el primer motor y el
segundo motor en modo de giro mayor, incluyendo que el al menos un controlador esté configurado para:
proporcionar una primera sefial de accionamiento al primer motor, la primera sefial de accionamiento
configurada para hacer que el primer motor accione la primera rueda de traccién en una direccién hacia
adelante a una primera velocidad que es menor que una velocidad ordenada indicada por el acelerador, y
proporcionar una segunda sefial de accionamiento al segundo motor, la segunda sefial de accionamiento
configurada para hacer que el segundo motor accione la segunda rueda de traccién en una direccién hacia
atras a una segunda velocidad que es menor que una velocidad ordenada indicada por el acelerador.

En algunas modalidades, el al menos un controlador estd configurado para determinar si el indicador de
direccién cumple con los criterios de entrada de giro mayor, incluyendo que el al menos un controlador esta
configurado para determinar que la posiciéon de la entrada de direccién esta en una posiciéon de giro mayor y
determinar que la tasa de cambio de la posicién de la entrada de direccién excede un umbral de tasa de cambio
de direccion predeterminado.

En algunas modalidades, el al menos un controlador estd configurado para determinar si el indicador de
direccién cumple con los criterios de entrada de giro mayor que incluye, el al menos un controlador esta
configurado para: determinar que la posicién de la entrada de direccién estd en una posicién de giro mayor, y
determinar que la posicién de la direccién de la entrada de direcciéon ha cambiado de una posicién de giro
intermedia a la posicién de giro mayor en un tiempo que es menor que un umbral de tiempo de rotacion de la
direccién predeterminado.

En algunas modalidades, el al menos un controlador estd configurado para determinar que el indicador de
direccién cumple con los criterios de entrada de giro mayor, incluyendo que el al menos un controlador esta
configurado para: determinar que la posiciéon de la entrada de direccidén estad en una posiciéon de giro mayor,
después de una determinacién de que la posicion de la entrada de direccién esta en la posicién de giro mayor,
determinar que la tasa de cambio de la posicidén de la entrada de direcciéon es menor que un umbral de tasa de
cambio de direccién predeterminado, y después de una determinacién de que la tasa de cambio de la posicién
de la entrada de direccién es menor que un umbral de tasa de cambio de direccién predeterminado, confirmar
que la posicién de la entrada de direccidn esta en la posicién de giro mayor.

En algunas modalidades, el al menos un controlador estd configurado para determinar que el indicador de
direccién cumple con los criterios de entrada de giro mayor, incluyendo que el al menos un controlador esta
configurado para: determinar que la posiciéon de la entrada de direccidén estad en una posiciéon de giro mayor,
después de una determinacién de que la posicion de la entrada de direccién esta en la posicién de giro mayor,
determinar que la posicién de la direccidén de la entrada de direccién ha transicionado de una posicidén de giro
intermedia a la posicién de giro mayor en un tiempo que es mayor que un umbral de tiempo de rotacién de la
direccién predeterminado, y después de determinar que la posicién de la direccién de la entrada de direccién
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ha transicionado de una posicién de giro intermedia a la posicién de giro mayor en un tiempo que es mayor
que un umbral de tiempo de rotacién de la direccién predeterminado, confirmar que la posicién de la entrada
de direccion esté en la posicién de giro mayor.

En algunas modalidades, el umbral de tiempo de rotacién de la direccién predeterminado es de
aproximadamente 250 ms.

En algunas modalidades, el al menos un sensor de direccidn incluye: un sensor de posicién de giro intermedia
para detectar que la entrada de direccién esta en una posicién de giro intermedia, y un sensor de posiciéon de
giro mayor para detectar que la entrada de direccién esta en una posicién de giro mayor, en donde la tasa de
cambio de la posicién de la entrada de direccién se basa en el tiempo de transicién de una posicién de giro
intermedia, tal como lo detecta el sensor de posicidén de giro intermedia, a una posicién de giro mayor, tal como
lo detecta el sensor de posicién de giro mayor.

En algunas modalidades, el al menos un sensor de direccién incluye un acelerémetro para detectar el
movimiento de la entrada de direccién para determinar la tasa de cambio de la posicién de la entrada de
direccién.

En algunas modalidades, el sensor de direccién incluye un sensor de fuerza para detectar una fuerza aplicada
a la entrada de direccién para determinar cuando una entrada de direccién ha cambiado a, 0 ha cambiado de,
una posicién de giro mayor.

En algunas modalidades, el al menos un controlador estd configurado para determinar que el indicador de
direccién cumple con los criterios de entrada de giro mayor, incluyendo que el al menos un controlador esta
configurado para determinar que la entrada de direccidén esté en una posiciéon de giro mayor y que el lapso de
tiempo de posicion de la direccibn es mayor que un umbral de tiempo de posicibn de giro mayor
predeterminado.

En algunas modalidades, el umbral de tiempo de posicibn de giro mayor predeterminado es de
aproximadamente 250 ms.

En algunas modalidades, el vehiculo comprende un sensor de tasa de giro del vehiculo que detecta una tasa
de giro del vehiculo, y en donde al menos un controlador esta ademas configurado para: mientras el primer
motor y el segundo motor estan operando en modo de giro mayor, determinar si la tasa de giro del vehiculo,
segln lo detectado por el sensor de tasa de giro del vehiculo, es menor que un umbral de tasa de giro
predeterminado, determinar si una tasa de giro ordenada por el acelerador es mayor que un umbral de tasa de
giro ordenado, y en respuesta a una determinacién de que la tasa de giro del vehiculo es menor que un umbral
de tasa de giro predeterminado y que la tasa de giro indicada por el acelerador es mayor que el umbral de tasa
de giro ordenado: proporcionar una tercera sefial de accionamiento al primer motor, la tercera sefial de
accionamiento configurada para hacer que el primer motor accione la primera rueda de traccién en una
direccién hacia adelante a una tercera velocidad que es mayor que la primera velocidad, y proporcionar una
cuarta sefial de accionamiento al segundo motor, la segunda sefial de accionamiento configurada para hacer
que el segundo motor accione la segunda rueda de traccidén en una direccién de reversa a una cuarta velocidad
que es mayor que la segunda velocidad.

En algunas modalidades, el al menos un controlador estd ademés configurado para: mientras el primer motor
y el segundo motor estdn operando en modo de giro mayor, determinar si la tasa de giro del vehiculo, tal como
es detectada por el sensor de tasa de giro del vehiculo, es mayor que un umbral de tasa de giro predeterminado,
en respuesta a una determinacién de que la tasa de giro del vehiculo es mayor que un umbral de tasa de giro
predeterminado: proporcionar una quinta sefial de accionamiento al primer motor, la quinta sefial de
accionamiento configurada para causar que el primer motor accione la primera rueda de traccién en una
direccién hacia adelante a una quinta velocidad que es menor que la primera velocidad, y proporcionar una
sexta sefial de accionamiento al segundo motor, la sexta sefial de accionamiento configurada para causar que
el segundo motor accione la segunda rueda de traccién en una direccién hacia atras a una sexta velocidad que
es menor que la segunda velocidad.

En algunas modalidades, el sensor de tasa de giro del vehiculo es un sensor de medicién inercial.
En algunas modalidades, el sensor de tasa de giro del vehiculo es un acelerémetro.

En algunas modalidades, al menos un controlador estd ademas configurado para: mientras los motores estén
operando en modo de giro mayor y en respuesta a una determinacién de que la entrada de direccién ha pasado
de una posicibn de giro mayor a una posicién de giro intermedia: proporcionar una séptima sefial de
accionamiento al segundo motor, la séptima sefial de accionamiento configurada para hacer que el segundo
motor rote la segunda rueda de traccién en la direccién hacia adelante.
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En algunas modalidades, al menos un controlador esta ademés configurado para: mientras el primer motor y
el segundo motor estan operando en modo de giro mayor y en respuesta a una determinacién de que la entrada
de direccién ha cambiado de una posicién de giro mayor a una posicién de giro menor: proporcionar una octava
sefial de accionamiento al segundo motor, la octava sefial de accionamiento configurada para causar que el
segundo motor rote la segunda rueda de traccién en la direcciéon hacia adelante a una velocidad ordenada
indicada por el acelerador y continuar proporcionando la primera sefial de accionamiento al primer motor
durante un primer periodo de tiempo, y después del primer periodo de tiempo, proporcionar una novena sefial
de accionamiento al motor al primer motor, la novena sefial de accionamiento al motor configurada para causar
que el primer motor rote la primera rueda de traccién en la direccién hacia adelante a una velocidad ordenada
indicada por el acelerador.

En algunas modalidades, el primer periodo de tiempo es entre 20 ms y 1000 ms.

En algunas modalidades, el al menos un controlador esta configurado ademas para: en respuesta a una
determinacién de que el indicador de direccién no cumple con los criterios de entrada de giro mayor: operar el
primer motor y el segundo motor en modo de accionamiento estédndar, incluyendo: proporcionar una décima
sefial de accionamiento al primer motor, la décima sefial de accionamiento configurada para hacer que el primer
motor accione la primera rueda de traccién en la direccién hacia adelante a una velocidad ordenada indicada
por el acelerador y proporcionar una undécima sefial de accionamiento al segundo motor, la undécima sefial
de accionamiento configurada para hacer que el segundo motor accione la segunda rueda de traccién en la
direccién hacia adelante a una velocidad ordenada indicada por el acelerador.

En algunas modalidades, el vehiculo que comprende un sensor de inclinacién configurado para detectar el
angulo de inclinacién del vehiculo, y en donde al menos un controlador esta configurado para determinar si el
indicador de direccién cumple con los criterios de entrada de giro mayor, incluye al menos un controlador que
esta configurado para determinar si el angulo de inclinacién del vehiculo, tal como es detectado por el sensor
de inclinacion, a lo largo del eje lateral o del eje longitudinal, es menor que un umbral de angulo de inclinacién
predeterminado.

En algunas modalidades, el acelerador esta configurado para recibir una entrada de velocidad de reversa para
dirigir el vehiculo a moverse en una direccidén de reversa, en donde al menos un controlador esta configurado
para: en respuesta a una determinacion de que la posicién de la direccién cumple con un criterio de entrada de
giro mayor, y en respuesta a una determinacion de que el acelerador recibe una entrada de reversa:
proporcionar una duodécima sefial de accionamiento al primer motor, la duodécima sefial de accionamiento
configurada para hacer que el primer motor accione la primera rueda de traccién en una direccién opuesta a la
direccién indicada por la primera sefial de accionamiento, a una duodécima velocidad que es menor que la
primera velocidad, y proporcionar una decimotercera sefial de accionamiento al segundo motor, la
decimotercera sefial de accionamiento configurada para hacer que el segundo motor accione la segunda rueda
de traccidén en una direcciéon opuesta a la direccién indicada por la segunda sefial de accionamiento, a una
decimotercera velocidad que es menor que la segunda velocidad.

En algunas modalidades, la duodécima sefial de accionamiento estd configurada para hacer que el primer
motor accione la primera rueda de traccién a aproximadamente el 50 por ciento de la potencia del primer motor
como lo causa la primera sefial de accionamiento, en donde la decimotercera sefial de accionamiento esta
configurada para hacer que el segundo motor accione la segunda rueda de traccidén a aproximadamente el 50
por ciento de la potencia del segundo motor como lo causa la segunda sefial de accionamiento.

En algunas modalidades, el acelerador estd configurado para recibir una entrada de velocidad inversa para
dirigir el vehiculo a moverse en una direccidén de reversa, en donde al menos un controlador esta configurado
para: en respuesta a que el acelerador reciba una entrada inversa, determinar que el indicador de direccién no
cumple con los criterios de entrada de giro mayor.

En algunas modalidades, la primera velocidad y la segunda velocidad son aproximadamente el 30 por ciento
de una velocidad ordenada indicada por el acelerador mientras que al menos un controlador est4 operando en
un modo interior y en donde la primera velocidad y la segunda velocidad son aproximadamente el 60 por ciento
de una velocidad ordenada indicada por el acelerador mientras que al menos un controlador est4 operando en
un modo exterior.

En algunas modalidades, el vehiculo que comprende una entrada de seleccibn de modo ambiental
seleccionable por un usuario y configurada para hacer que al menos un controlador opere en el modo interior
o en el modo exterior.

En algunas modalidades, la entrada de seleccién de modo ambiental esta en la entrada de direccion.

En algunas modalidades, la entrada de seleccibn de modo ambiental es un interruptor en la entrada de
direccién.
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En algunas modalidades, el vehiculo comprende un sensor de peso del operador que detecta el peso de un
operador del vehiculo y en donde al menos un controlador estd ademés configurado para: mientras el primer
motor y el segundo motor estan operando en modo de giro mayor, determinar que el peso del operador,
detectado por el sensor de peso del operador, excede un umbral de peso de operador predeterminado, y en
respuesta a una determinacién de que el peso del operador excede un umbral de peso de operador
predeterminado: proporcionar una decimocuarta sefial de accionamiento al primer motor, la decimocuarta sefial
de accionamiento configurada para hacer que el primer motor accione la primera rueda de traccién en la
direccién hacia adelante a una decimocuarta velocidad que es mayor que la primera velocidad y proporcionar
una decimoquinta sefial de accionamiento al segundo motor, la decimoquinta sefial de accionamiento
configurada para hacer que el segundo motor accione la segunda rueda de traccién en la direccidén de reversa
a una decimoquinta velocidad que es mayor que la segunda velocidad.

En algunas modalidades, el umbral de peso del operador predeterminado es de 250 libras.

En algunas modalidades, la decimocuarta sefial de accionamiento y la decimoquinta sefial de accionamiento
hacen que el primer motor y el segundo motor accedan a la primera rueda de traccidén y a la segunda rueda de
traccién, respectivamente, utilizando aproximadamente el doble de potencia en comparacién con la primera
sefial de accionamiento y la segunda sefial de accionamiento, respectivamente.

En algunas modalidades, la primera sefial de accionamiento est4 configurada para hacer que el primer motor
accione la primera rueda de traccién a aproximadamente el 30 por ciento de la potencia méxima del primer
motor, en donde la segunda sefial de accionamiento esté configurada para hacer que el segundo motor accione
la segunda rueda de traccién a aproximadamente el 15 por ciento de la potencia maxima del segundo motor.

En algunas modalidades, la decimocuarta sefial de accionamiento esta configurada para hacer que el primer
motor accione la primera rueda de traccién a aproximadamente el 60 por ciento de la potencia méxima del
primer motor, en donde la decimoquinta sefial de accionamiento esta configurada para hacer que el segundo
motor accione la segunda rueda de traccién a aproximadamente el 30 por ciento de la potencia méxima del
segundo motor.

En algunas modalidades, el criterio de salida de giro mayor incluye un criterio que se cumple cuando el periodo
de tiempo en el que el vehiculo opera en un modo de giro mayor excede un umbral de limite de tiempo del
modo de giro mayor.

En algunas modalidades, el umbral de limite de tiempo del modo de giro mayor es una funcién del peso de un
operador del vehiculo.

En algunas modalidades, el umbral de limite de tiempo del modo de giro mayor cuando el peso del operador
del vehiculo es menor que un umbral de peso del operador es aproximadamente la mitad de la cantidad de
tiempo que el umbral de limite de tiempo del modo de giro mayor cuando el peso del operador del vehiculo es
mayor que un umbral de peso del operador.

En algunas modalidades, el umbral de peso del operador es de 250 libras.
En algunas modalidades, el umbral de limite de tiempo del modo de giro mayor esta entre 7 y 10 segundos.

En algunas modalidades, el vehiculo comprende un conjunto de direccién configurado para dirigir el vehiculo
en funcién de una entrada de direccién de un usuario; una rueda de traccion izquierda y una rueda de traccién
derecha; un motor izquierdo acoplado a la rueda de traccion izquierda y configurado para accionar la rueda de
traccidn izquierda; un motor derecho acoplado a la rueda de traccién derecha y configurado para accionar la
rueda de traccién derecha; un acelerador configurado para recibir una entrada de velocidad del usuario; al
menos un sensor de posicidn de giro completo a la izquierda configurado para detectar la transicién del conjunto
de direccién hacia dentro y fuera de un giro completo a la izquierda; al menos un sensor de posicién de giro
completo a la derecha configurado para detectar la transicién del conjunto de direccién hacia dentro y fuera de
un giro completo a la derecha; un controlador acoplado comunicativamente al primer motor, al segundo motor,
al acelerador, al menos un sensor de posicién de giro a la izquierda, y al menos un sensor de posicién de giro
a la derecha, el controlador configurado para: recibir una sefial de giro completo a la izquierda del sensor de
posicién de giro a la izquierda, en respuesta a recibir la sefial de giro completo a la izquierda del sensor de
posicién de giro a la izquierda: proporcionar una primera sefial de accionamiento al motor derecho, la primera
sefial de accionamiento configurada para hacer que el motor derecho accione la rueda de traccién derecha en
una direccién hacia adelante a una primera velocidad que es menor que una velocidad ordenada indicada por
el acelerador, y proporcionar una segunda sefial de accionamiento al motor izquierdo, la segunda sefial de
accionamiento configurada para hacer que el motor izquierdo accione la rueda de traccién izquierda en una
direccién de reversa a una segunda velocidad que es menor que una velocidad ordenada indicada por el
acelerador; recibir una sefial de giro completo a la derecha del sensor de posicién de giro a la derecha, en
respuesta a recibir la sefial de giro completo a la derecha del sensor de posicién de giro a la derecha:

10



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 3 008 482 T3

proporcionar una tercera sefial de accionamiento al motor izquierdo, la tercera sefial de accionamiento
configurada para hacer que el motor izquierdo accione la rueda de traccién izquierda en una direccién hacia
adelante a una tercera velocidad que es menor que una velocidad ordenada indicada por el acelerador, y
proporcionar una cuarta sefial de accionamiento al motor derecho, la cuarta sefial de accionamiento
configurada para hacer que el motor derecho accione la rueda de tracciéon derecha en una direccién de reversa
a una cuarta velocidad que es menor que una velocidad ordenada indicada por un acelerador.

En algunas modalidades, el vehiculo que comprende al menos un sensor de posicion de giro intermedia a la
izquierda configurado para detectar la transicién del conjunto de direccién hacia y desde un giro intermedio a
la izquierda; al menos un sensor de posicién de giro intermedia a la derecha configurado para detectar la
transicién del conjunto de direccién hacia y desde un giro intermedio a la derecha; en donde el controlador esta
configurado para: recibir al menos una de: una sefial de giro intermedio a la izquierda del sensor de posicién
de giro intermedia a la izquierda y una sefial de giro intermedio a la derecha del sensor de posicién de giro
intermedia a la derecha, en respuesta a recibir al menos una de: una sefial de giro intermedio a la izquierda y
la sefial de giro intermedio a la derecha: proporcionar una quinta sefial de accionamiento al motor izquierdo, la
quinta sefial de accionamiento configurada para hacer que el motor izquierdo accione la rueda de traccién
izquierda en una direccién hacia adelante a una velocidad ordenada indicada por el acelerador, y proporcionar
una sexta sefial de accionamiento al motor derecho, la sexta sefial de accionamiento configurada para hacer
que el motor derecho accione la rueda de tracciéon derecha en una direccién hacia adelante a una cuarta
velocidad que es menor que una velocidad ordenada indicada por el acelerador.

En algunas modalidades, un vehiculo comprende un conjunto de direccién configurado para dirigir el vehiculo;
una primera rueda de traccién y una segunda rueda de tracciéon configuradas para accionar el vehiculo; un
primer motor acoplado a la primera rueda de traccién y configurado para accionar la primera rueda; un segundo
motor acoplado a la segunda rueda de traccién y configurado para accionar la segunda rueda; un acelerador
configurado para controlar el primer motor y el segundo motor; un sensor de posicién de la direccién
configurado para detectar una posicién de la direccién del conjunto de direccién; un sensor de entrada del
acelerador configurado para detectar una entrada del acelerador; uno o mas controladores acoplados
comunicativamente al primer motor, al segundo motor, al sensor de entrada del acelerador y al sensor de
posicién de la direccion, los uno o més controladores estan configurados para: determinar que la posicién de
la direccién y la entrada del acelerador cumplen con un criterio de giro mayor y, como resultado, hacer que el
primer motor gire en una direccidén de reversa a una primera velocidad y hacer que el segundo motor gire en
una direccién hacia adelante a una segunda velocidad, en donde la primera velocidad y la segunda velocidad
estan por debajo de un umbral de velocidad; determinar que la posiciéon de la direccién y la entrada del
acelerador cumplen con un criterio de salida de giro mayor y, como resultado, hacer que el primer motor gire
en la direccién hacia adelante y hacer que el segundo motor gire en la direcciéon hacia adelante a una o0 méas
velocidades basadas en la posicién de la direccidn, la velocidad de rotacién de la direccion y la entrada del
acelerador.

En algunas modalidades, el criterio de salida del giro mayor incluye un criterio de giro intermedia de transicién
lenta, y en donde uno o mas controladores estan configurados ademas para: determinar que la posicién de la
direccién y la entrada del acelerador cumplen con el criterio de giro intermedia de transicién lenta y, como
resultado, hacer que el primer motor gire en la direccién hacia adelante a una tercera velocidad y hacer que el
segundo motor gire en la primera direccién a una cuarta velocidad, en donde la tercera velocidad y la cuarta
velocidad estan por debajo de un umbral de velocidad.

En algunas modalidades, el criterio de giro intermedio de transicidén lenta se cumple cuando la posicién de la
direccién del conjunto de direccidn transita de una posicién de giro mayor a una posiciéon de giro intermedia en
un tiempo que excede un umbral de tiempo de rotacién de la direccién y la entrada del acelerador excede un
umbral de entrada del acelerador.

En algunas modalidades, el umbral de tiempo de rotacién de la direccién es de aproximadamente 250 ms.

En algunas modalidades, los criterios de salida de giro mayor incluyen un criterio de giro intermedio de
transicién rapida y en donde uno o méas controladores estan configurados ademas para: determinar que la
posicién de la direccién y la entrada del acelerador cumplen con el criterio de giro intermedio de transicién
réapida y, como resultado: hacer que el primer motor gire en la direccién hacia adelante a una tercera velocidad
y hacer que el segundo motor gire en la direccién hacia adelante a una cuarta velocidad durante un primer
periodo de tiempo, y hacer que el primer motor gire en la direccién hacia adelante a una quinta velocidad y
hacer que el segundo motor gire en la direcciéon hacia adelante a una sexta velocidad durante un segundo
periodo de tiempo, en donde la tercera velocidad, la quinta velocidad y la sexta velocidad superan el umbral de
velocidad, en donde la cuarta velocidad se encuentra por debajo del umbral de velocidad, y en donde el primer
periodo de tiempo ocurre antes del segundo periodo de tiempo.

En algunas modalidades, el criterio de transicion intermedia rapida se cumple cuando la posicién de la direccién
del conjunto de direccién transita de una posicién de giro mayor a una posicidén de giro intermedia en un tiempo
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que cae por debajo de un umbral de tiempo de rotaciéon de la direccién y la entrada del acelerador supera un
umbral de entrada del acelerador.

En algunas modalidades, el criterio de salida de giro mayor incluye un criterio de giro menor de transicién
répida, y en donde uno o0 mas controladores estan configurados ademas para: determinar que la posicidén de la
direccién y la entrada del acelerador cumplen con el criterio de giro menor de transicién rapida y, como
resultado, causar que el primer motor gire en la direccién hacia adelante a una tercera velocidad y causar que
el segundo motor gire en la direccién hacia adelante a una cuarta velocidad, en donde la tercera velocidad y la
cuarta velocidad superan el umbral de velocidad.

En algunas modalidades, el criterio de transicién rapida de giro menor se cumple cuando la posicién de la
direccién del conjunto de direccidn transita desde una posicién de giro mayor, a través de una posiciéon de giro
intermedia, hasta una posicién de la direccién menor en un tiempo que se encuentra por debajo de un umbral
de tiempo de rotacién de la direccidn y la entrada del acelerador excede un umbral de entrada del acelerador.

En algunas modalidades, los uno o mas controladores estadn configurados ademéas para: antes de la
determinacién de que el vehiculo cumple con los criterios de giro mayor, determinar que la posicién de la
direccién del conjunto de direccién transiciona de una posicién de giro intermedia a una posicién de giro mayor
en un tiempo que excede un umbral de tiempo de rotacidén de la direccién y que la entrada del acelerador
excede un umbral de entrada del acelerador y, como resultado: causar que el primer motor gire en la direccién
de reversa a una tercera velocidad y causar que el segundo motor gire en la direccién hacia adelante a una
cuarta velocidad, en donde la tercera velocidad y la cuarta velocidad caen por debajo del umbral de velocidad.

En algunas modalidades, los uno o mas controladores estdn ademas configurados para: antes de la
determinacién de que el vehiculo cumple con los criterios de giro mayor, determinar que la posicién de la
direccién del conjunto de direccién transiciona de una posicién de giro intermedia a una posicién de giro mayor
en un tiempo que se encuentra por debajo de un umbral de tiempo de rotacién de la direccién y la entrada del
acelerador excede un umbral de entrada del acelerador y, como resultado: hacer que el primer motor gire en
la direccidn de reversa a una tercera velocidad y hacer que el segundo motor gire en la direccidén hacia adelante
a una cuarta velocidad durante un primer periodo de tiempo, en donde la tercera velocidad y la cuarta velocidad
exceden el umbral de velocidad y hacer que el primer motor gire en la direccién de reversa a una quinta
velocidad y hacer que el segundo motor gire en la direccién hacia adelante a una sexta velocidad durante un
segundo periodo de tiempo, en donde la quinta velocidad y la sexta velocidad se encuentran por debajo del
umbral de velocidad, y en donde el segundo periodo de tiempo ocurre después del primer periodo de tiempo.

En algunas modalidades, los uno o mas controladores estdn ademés configurados para: determinar que la
posicién de la direccién cumple con los criterios estandar de conduccién y como resultado: hacer que el primer
motor gire en la direccién hacia adelante a una tercera velocidad y hacer que el segundo motor gire en la
direccién hacia adelante a una cuarta velocidad, la tercera velocidad y la cuarta velocidad basandose en la
entrada del acelerador.

En algunas modalidades, el vehiculo comprende un sensor de inclinacién que detecta el angulo de inclinacién
rotacional del vehiculo, en donde los criterios de giro mayores incluyen un criterio de inclinacién rotacional que
se cumple cuando el angulo de inclinacién rotacional del vehiculo cae por debajo de un umbral de angulo de
inclinacion rotacional.

En algunas modalidades, el vehiculo comprende una primera rueda de control direccional acoplada al conjunto
de direccidén a través de un primer eje; y una segunda rueda de control direccional acoplada al conjunto de
direccién a través de un segundo eje, la primera rueda de control direccional y la segunda rueda de control
direccional estan configuradas para reorientarse en respuesta al movimiento del conjunto de direccién, en
donde el primer eje es independiente del segundo eje.

En algunas modalidades, el primer eje gira alrededor de un eje diferente al del segundo eje.

En algunas modalidades, solo una rueda de control direccional esta acoplada al conjunto de direccién, la rueda
de control direccional estando configurada para reorientarse en respuesta al movimiento del conjunto de
direccién.

Breve descripcién de las varias vistas de las figuras

El resumen anterior, asi como la siguiente descripcién detallada de modalidades de la invencién, se entendera
mejor cuando se lea en conjunto con los dibujos adjuntos de una modalidad ejemplar. Sin embargo, debe

entenderse que la invencién no esté limitada a los arreglos e instrumentalidades precisos mostrados.

En las figuras:
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Las Figuras 1A-1C son una vista lateral, una vista en planta superior y una vista frontal, respectivamente, de
un vehiculo de acuerdo con al menos una modalidad de la invencion;

La Figura 2 es una vista en planta inferior de un vehiculo de acuerdo con al menos una modalidad de la
invencién, como la modalidad reflejada en las figuras anteriores;

La Figura 3 es una vista en perspectiva inferior de una porcién frontal del vehiculo con partes del conjunto de
direccién removidas para mostrar un sistema de sensor de posicién de la direccién ejemplar de acuerdo con al
menos una modalidad de la invencién que incluye, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en
las figuras anteriores;

La Figura 4 es una vista en perspectiva inferior de una porcién frontal del vehiculo de la Figura 3 que muestra
el sistema de sensor de posiciéon de la direccién ejemplar desde otro dngulo de acuerdo con al menos una
modalidad de la invencién que incluye, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras
anteriores;

La Figura 5A es una vista superior esquematica de una configuracién de sensor de posiciéon de la direccidén
ejemplar que detecta cuando la entrada de direccién estd en una posicién de giro mayor de acuerdo con al
menos una modalidad de la invencién que incluye, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en
las figuras anteriores;

La Figura 5B es una vista superior esquematica de la configuraciéon del sensor de posicién de la direccidén
ejemplar de la Figura 5A, que detecta cuando la entrada de direccidén estd en una posicién de giro intermedia
de acuerdo con al menos una modalidad de la invencién, que incluye, por ejemplo, una o mas de las
modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 5C es una vista superior esquemética de la configuracién del sensor de posicién de la direccién
ejemplar de la Figura 5A, que detecta cuando la entrada de direccién esta en una posicién de giro menor de
acuerdo con al menos una modalidad de la invencién, incluyendo, por ejemplo, una o més de las modalidades
reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 6 es una vista superior esquemética de un vehiculo que ilustra una funcionalidad de giro mayor
ejemplar de acuerdo con algunas modalidades de la invencién, en conformidad con al menos una modalidad
de la invencién que incluye, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 7A es un diagrama de flujo que ilustra la funcionalidad para determinar si un vehiculo cumple con los
criterios principales de entrada de giro, de acuerdo con algunas modalidades de la invencidén que incluyen, por
ejemplo, una o méas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 7B es una representacién esquemética del vehiculo que ilustra la funcionalidad ejemplar de entrada
en un giro mayor de la Figura 7A, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién que incluyen, por
ejemplo, una o méas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 7C es una representacion esquemética de un vehiculo que ilustra la funcionalidad ejemplar de
entrada en un giro mayor, donde la entrada de direccién tiene una transicién lenta a una posicién de giro mayor
para entrar en el modo de giro mayor de la Figura 6, de acuerdo con algunas modalidades de la invencidén que
incluyen, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 7D es una representacion esquemética de un vehiculo que ilustra la funcionalidad ejemplar de
entrada en un giro mayor, donde la entrada de direccién tiene una transicién rapida a una posicién de giro
mayor para entrar en el modo de giro mayor de la Figura 6, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién
que incluyen, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores.

La Figura 8A es un diagrama de flujo que ilustra la funcionalidad para aumentar, disminuir 0 mantener de
manera selectiva las velocidades de las ruedas en funcion de la tasa de giro medida, mientras se esta en modo
de giro mayor, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién que incluyen, por ejemplo, una o méas de
las modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

Las Figuras 8B-8C son representaciones esquematicas de un vehiculo que ilustran la funcionalidad para
aumentar o disminuir selectivamente las velocidades de las ruedas en funcién de la tasa de giro medida,
mientras se est4 en el modo de giro mayor de la Figura 8A, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién
que incluyen, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 9A es un diagrama de flujo que ilustra la funcionalidad para determinar si un vehiculo cumple con los

criterios de salida de giro mayores, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién que incluyen, por
ejemplo, una o méas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores.
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Las Figuras 9B-9C son representaciones esquematicas de un vehiculo que ilustran la funcionalidad ejemplar
de salida de giro mayor de la Figura 9A, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién que incluyen,
por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 9D es una representaciéon esquematica de un vehiculo que ilustra una funcionalidad ejemplar de
salida de giro mayor, donde la entrada de direccién transita lentamente a una posicién de giro intermedia para
salir al modo de giro mayor de la Figura 6, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién que incluyen,
por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 9E es una representacién esquematica de un vehiculo que ilustra la funcionalidad ejemplar de salida
de un giro mayor, donde la entrada de direccién tiene una transicién rapida a una posicién de giro intermedia
para salir al modo de giro mayor de la Figura 6, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién que
incluyen, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 9F es una representacion esquematica de un vehiculo que ilustra la funcionalidad ejemplar de salida
de un giro mayor, donde la entrada de direccién transiciona rapidamente a una posicién de giro menor para
salir al modo de giro mayor de la Figura 6, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién que incluyen,
por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

Las Figuras 10A-10B son representaciones esqueméticas de un vehiculo que ilustran una funcionalidad
ejemplar de entrada de giro mayor basada en el angulo de inclinacién, de acuerdo con algunas modalidades
de la invencién que incluyen, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 11A es una representacién esquematica de un vehiculo que ilustra una funcionalidad ejemplar de
entrada en un giro mayor y la operacién del vehiculo a una velocidad reducida mientras el vehiculo esta en
reversa, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién que incluyen, por ejemplo, una o mas de las
modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 11B es una representacién esquematica de un vehiculo que ilustra la funcionalidad ejemplar de
entrada en un giro mayor que puede ser desactivada mientras el vehiculo estad en reversa, de acuerdo con
algunas modalidades de la invencidén que incluyen, por ejemplo, una o méas de las modalidades reflejadas en
las figuras anteriores;

Las Figuras 12A-12B son representaciones esqueméticas de un vehiculo que ilustran una funcionalidad
ejemplar de entrada en giro mayor basada en el peso del usuario, de acuerdo con algunas modalidades de la
invencién que incluyen, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 13 A1 ilustra una vista en perspectiva frontal inferior de una porcién de un vehiculo de acuerdo con
al menos una modalidad de la invencién que incluye, por ejemplo, una o més de las modalidades reflejadas en
las figuras anteriores;

Las Figuras 13A2-13A3 ilustran vistas superiores de una porcién de un vehiculo de acuerdo con al menos una
modalidad de la invencién que incluye, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras
anteriores;

Las Figuras 13B1-13B2 ilustran vistas inferiores de una parte de un vehiculo de acuerdo con al menos una
modalidad de la invencién que incluye, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras
anteriores;

La Figura 13B3 es una pestafia del vastago de un vehiculo 100 de acuerdo con al menos una modalidad de la
invencién que incluye, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores.

La Figura 13C1 ilustra una vista en perspectiva frontal superior de una parte de un vehiculo de acuerdo con al
menos una modalidad de la invencién que incluye, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en
las figuras anteriores;

La Figura 13C2 ilustra una vista superior de un conjunto de direccién de un vehiculo, de acuerdo con al menos
una modalidad de la invencién que incluye, por ejemplo, una 0 mas de las modalidades reflejadas en las figuras
anteriores;

La Figura 13C3 ilustra una vista frontal de un conjunto de direccién de un vehiculo, de acuerdo con al menos
una modalidad de la invencién que incluye, por ejemplo, una 0 mas de las modalidades reflejadas en las figuras
anteriores;

La Figura 13C4 es un brazo de direccién y un eje de la rueda de un vehiculo 100 de acuerdo con al menos una
modalidad de la invencion;
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Las Figuras 13D-13E son vistas frontales de una parte de la entrada de direccién, de acuerdo con al menos
una modalidad de la invencién; incluyendo, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras
anteriores

La Figura 13F es una vista inferior de una parte de un vehiculo en una configuracién de modo de giro mayor,
de acuerdo con al menos una modalidad de la invencién que incluye, por ejemplo, una o méas de las
modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

Las Figuras 13G1-13G4 son una vista frontal superior de un conjunto de direccién que incluye topes de
direccién, de acuerdo con al menos una modalidad de la invencién que incluye, por ejemplo, una o mas de las
modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 14 es una representacién esquemética de un radio de giro de un vehiculo realizando un giro a la
derecha mientras opera en un modo de accionamiento donde la rueda interior esta en un éngulo de giro menor
que un angulo de giro hacia fuera intermedio, y el vehiculo no estd operando en modo de giro mayor, de
acuerdo con algunas modalidades de la invencidén que incluyen, por ejemplo, una o mas de las modalidades
reflejadas en las figuras anteriores.

La Figura 15 es una representacién esquematica de un radio de giro del vehiculo realizando un giro con la
rueda interior en un angulo maximo de giro hacia fuera, y sin operar en modo de giro mayor de acuerdo con
algunas modalidades de la invencidén que incluyen, por ejemplo, una o méas de las modalidades reflejadas en
las figuras anteriores;

La Figura 16 es una representacién esquemética de un radio de giro del vehiculo mientras opera en modo de
giro mayor, de acuerdo con algunas modalidades de la invencidn que incluyen, por ejemplo, una o mas de las
modalidades reflejadas en las figuras anteriores;

La Figura 17 es una representacién esquematica que compara el radio de giro del vehiculo en la Figura 14 con
el radio de giro del vehiculo en la Figura 16, incluyendo, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas
en las figuras anteriores;

La Figura 18 es una representacién esquematica que compara el radio de giro del vehiculo en la Figura 15 con
el radio de giro del vehiculo en la Figura 16, incluyendo, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas
en las figuras anteriores;

Figuras 19A-19F ilustran una vista inferior de un vehiculo mostrando una relacién entre la posicién de un punto
de pivote de un vehiculo durante un giro mayor y diferentes dngulos de giro hacia fuera de la rueda de control
direccional interior, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién que incluyen, por ejemplo, una o méas
de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores; y

La Figura 20 es una vista inferior del vehiculo que muestra una relacién entre la posicién de un punto de pivote
del vehiculo y el angulo de giro intermedio hacia fuera de la rueda interior, de acuerdo con algunas modalidades
de la invencién que incluyen, por ejemplo, una o mas de las modalidades reflejadas en las figuras anteriores.

Descripcion detallada de la invencién

Ha habido un aumento dramético en la popularidad de los vehiculos de movilidad personal en las ultimas
décadas. Este aumento se debe a muchos factores, incluyendo la llegada de nuevas técnicas y materiales
estructurales, asi como a una poblacién envejecida. También hay un uso creciente de los vehiculos de
movilidad en interiores y en entornos concurridos. Con tal uso, hay una necesidad creciente de vehiculos de
movilidad personal con un radio de giro mejorado para navegar en éreas estrechas en hogares, tiendas y otros
lugares.

Ademas de disminuir el radio de giro, también existe la necesidad de vehiculos con mejor maniobrabilidad al
entrar o salir de un giro cerrado. Por ejemplo, si un conductor intenta entrar en un giro cerrada con un vehiculo
de movilidad personal a una velocidad demasiado alta, el vehiculo puede volverse inestable. El vehiculo
también puede derrapar en la direccién de su impulso hacia adelante y el conductor perdera el control del
vehiculo. Esto se conoce como subviraje o deslizamiento. Otro problema existe cuando un conductor intenta
salir de un giro cerrada. Especificamente, si un conductor intenta salir de un giro cerrada demasiado rapido y
a una velocidad demasiado alta, el vehiculo puede sobrevirar, o tender a continuar en la direccién del giro.

Los vehiculos de tres ruedas, vehiculos con una Unica rueda direccional y dos ruedas de traccion traseras,
pueden configurarse para tener un radio de giro reducido, pero pueden considerarse inestables sin
configuraciones o disefios que mitiguen esta inestabilidad. Los vehiculos con dos ruedas de control direccional
colocadas de manera cercana que comparten un eje comun al girar también pueden tener preocupaciones de
estabilidad similares a las de los vehiculos de tres ruedas.
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Como describe en algunas modalidades aqui, afiadir una rueda delantera adicional orientable puede resultar
en un vehiculo mas estable. En algunas modalidades, al configurar el vehiculo como se describe aqui, el
vehiculo de cuatro ruedas puede tener capacidades de giro de radio reducido que son al menos tan efectivas
como las de un vehiculo de tres ruedas, con un aumento en la estabilidad en comparacién con un vehiculo de
tres ruedas. Asi, se describe aqui vehiculos ejemplares con una configuraciéon de direcciéon y un sistema de
control configurados para mejorar el radio de giro y/o la funcionalidad de la direccién mientras se mantiene un
nivel deseado de estabilidad.

Refiriéndose a los dibujos en detalle, en donde los nimeros de referencia similares indican elementos similares
a lo largo, se muestra en las Figuras 1A-20 un vehiculo 100 de acuerdo con una modalidad ejemplar de la
presente invencion.

Con referencia a las Figuras 1A-1C y 2, en algunas modalidades, el vehiculo 100 incluye un conjunto de
direccién 202 configurado para dirigir al menos una rueda de control direccional frontal (por ejemplo, las ruedas
delanteras derecha e izquierda 103a-103b) del vehiculo 100 en funcién de una entrada del usuario. Mientras
que las Figuras 1A-1C y 2 muestran dos ruedas de control direccional (que son orientables), en algunas
modalidades, el vehiculo 100 puede incluir una rueda de control direccional, una rueda de control direccional
con una rueda direccional, o tres ruedas de control direccional. El conjunto de direccién 202 puede incluir una
entrada de direccién 102 y un enlace para acoplar las ruedas de control direccional derecha e izquierda 103a-
103b entre siy a la entrada de direccién 102. En respuesta a la deteccién de movimiento (por ejemplo, rotacion)
de la entrada de direccidén 102, el conjunto de direccién 202 hace que las ruedas de control direccional derecha
e izquierda 103a, 103b se reorienten en diferentes configuraciones. Como resultado, un usuario puede controlar
las ruedas de control direccional derecha e izquierda 103a-103b mediante la rotacién de la entrada de direccién
102.

En el ejemplo mostrado en las Figuras 1A-1C, la entrada de direccién 102 (por ejemplo, un timén) que un
usuario agarra y dirige o gira, a lo largo de un eje generalmente vertical. En algunas modalidades, la entrada
de direcciéon 102 incluye una rueda direccional, pedales, cables de traccidén, paletas manuales, palancas,
interruptores y/o botones para controlar la direccién de direccién del vehiculo 100. La entrada de direccién 102
puede estar acoplada a una rueda de control direccional derecha 103a y a una rueda de control direccional
izquierda 103b, como se describe, por ejemplo, en mas detalle a continuacién. El movimiento (por ejemplo,
rotacién) de la entrada de direccién 102, realizado por un usuario, provoca que las ruedas de control direccional
derecha e izquierda 103a y 103b se reorienten (por ejemplo, roten) en una direccidén similar, permitiendo asi
que un usuario dirija el vehiculo 100. En una modalidad, al incluir dos ruedas de control direccional 103a, 103b,
un total de cuatro ruedas, el vehiculo 100 tiene una estabilidad aumentada en comparacidén con un vehiculo
que tiene una rueda de control direccional para un total de tres ruedas (o cinco ruedas donde el vehiculo incluye
dos ruedas delanteras giratorias para estabilidad).

Como se muestra en la Figura 1B y la Figura 2, la entrada de direccién 102 puede estar acoplada de manera
giratoria a la rueda de control direccional derecha 103a a través de uno o mas enlaces 204 y la entrada de
direccién 102 puede estar acoplada a la rueda de control direccional izquierda 103b a través de uno o0 més
enlaces 204, como se describe en mas detalle a continuacion. La rueda de control direccional derecha 103a
gira alrededor del eje de la rueda derecha 112a y la rueda de control direccional izquierda 103b gira alrededor
del eje de la rueda izquierda 112b. En algunas modalidades, el eje de la rueda derecha 112a es mévil de forma
independiente del eje de la rueda izquierda 112b, de modo que el eje de la rueda derecha 112a gira alrededor
de un eje diferente al del eje de la rueda izquierda 112b a medida que el vehiculo gira. En una modalidad, el
eje de la rueda derecha 112a es colineal con el eje de la rueda izquierda 112b cuando el vehiculo va recto y
luego el eje derecho 112a no es colineal con el eje de la rueda izquierda 112b cuando el vehiculo gira a la
izquierda o a la derecha.

En algunas modalidades, las ruedas delanteras derecha e izquierda 103a-103b estan cada una separadas
lateralmente del eje longitudinal LA por una distancia aproximadamente igual.

En algunas modalidades, al orientar las ruedas de control derecha e izquierda 103a, 103b y al accionar de
manera independiente las ruedas de traccidén derecha e izquierda 104a, 104b, se reduce el radio de giro del
vehiculo 100. El giro méaximo, o radio de giro minimo, del vehiculo puede ser referido como un giro mayor. El
giro méximo del timén, o la entrada de giro maximo del conjunto de direccién, puede ser referida como la
posicién de giro mayor. Cuando se controlan las ruedas de traccidén del vehiculo mientras el timén esta en la
posicién de giro mayor y el vehiculo esta en un giro mayor, se puede referir a esto como el modo de giro mayor.
En algunas modalidades, puede haber un retraso en entrar en el modo de giro mayor después de que el timén
esté en la posicion de giro mayor (por ejemplo, mientras la rueda direccional interior avanza de un angulo
méaximo de giro hacia fuera intermedio a un angulo maximo de giro hacia fuera) como se describe en mayor
detalle a continuacion. En la Figura 2, la entrada de direccion 102 del vehiculo 100 esta en una posicién de giro
mayor ejemplar, como cuando la entrada de direcciéon 102 estd completamente girada en direccién de las
agujas del reloj o en direccidén contraria a las agujas del reloj. Como resultado de la entrada de direccién 102
del vehiculo 100 estando en una posicién de giro mayor, el conjunto de direccién 202 hace que las ruedas de
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control direccional derecha e izquierda 103a, 103b se reorienten en una direccién paralela al eje lateral MP del
vehiculo 100. En algunas modalidades, el eje lateral MP se extiende de lado a lado del vehiculo 100 y es
perpendicular al eje longitudinal LA. Esta orientacién, en donde las ruedas de control direccional derecha e
izquierda 103a, 103b estan reorientadas en una direccién sustancialmente paralela al eje lateral MP, puede
permitir que el vehiculo 100 realice un giro mayor. En una modalidad, el vehiculo 100, mientras realiza un giro
mayor, rota alrededor de un primer eje vertical B. En algunas modalidades, el primer eje vertical B puede
intersecar el eje de traccion de la rueda trasera RA y un eje de rotacién de la rueda de control direccional interior
(por ejemplo, el eje delantero derecho RFA de la rueda de control direccional derecha 103a), entre el punto
medio del vehiculo 100 y la rueda de traccién interior 104a, como se describe en mayor detalle a continuacién.

El conjunto de direccion 202 puede estar acoplado a la rueda de control direccional derecha 103a a través de
un eje de la rueda derecha 112a y puede estar acoplado a la rueda de control direccional izquierda 103b a
través de un eje de la rueda izquierda 112b. En algunas modalidades, el eje de la rueda derecha 112a gira
alrededor de un segundo eje vertical C, y el eje de la rueda izquierda 112b gira alrededor de un tercer eje
vertical D, separado y distinto del segundo eje vertical C. En una modalidad, la rueda de control direccional
derecha 103a y la rueda de control direccional izquierda 103b comparten un eje y un eje comunes. En una
modalidad, solo se proporciona una Unica rueda delantera.

En algunas modalidades, el vehiculo 100 incluye una rueda de traccién derecha 104a y una rueda de traccién
izquierda 104b. La rueda de traccién derecha 104a y la rueda de traccién izquierda 104b pueden estar
configuradas para accionar el vehiculo 100 mientras estd en funcionamiento. En algunas modalidades, las
ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b estan separadas lateralmente del eje longitudinal LA por
una distancia aproximadamente igual.

En algunas modalidades, el vehiculo 100 incluye un motor derecho 106a acoplado a la rueda de traccién
derecha 104a. El motor derecho 106a puede estar configurado para accionar la rueda de tracciéon derecha 104a
mientras esta en funcionamiento. En algunas modalidades, el vehiculo 100 incluye un motor izquierdo 106b
acoplado a la rueda de traccién izquierda 104b. El motor izquierdo 106b puede estar configurado para accionar
la rueda de traccién izquierda 104b mientras esté en operacion. El motor derecho 106a y el motor izquierdo
106b pueden estar configurados para accionar la rueda de traccién derecha 104a y la rueda de traccién
izquierda 104b en direccién hacia adelante o hacia atras e independientemente uno del otro, como se discutira
en mayor detalle a continuacién.

En algunas modalidades, el vehiculo 100 incluye un dispositivo de entrada de velocidad del usuario o
acelerador 108 controlable por un usuario y configurado para recibir una entrada de velocidad de un usuario
para controlar la velocidad del vehiculo 100. En algunas modalidades, el dispositivo de entrada de velocidad
del usuario 108 es una palanca, como se muestra, configurada para ser comprimida por el usuario. En una
modalidad, el acelerador 108 est4 acoplado a la entrada de direcciéon 102. El acelerador puede incluir una
palanca, botdn, paddle, interruptor y/o agarre que el usuario acciona con su mano. En algunas modalidades, el
dispositivo de entrada de velocidad del usuario 108 incluye un botén, un pedal y/o un interruptor que el usuario
actua con su pie u otros medios. En respuesta a una entrada del usuario, el acelerador 108 genera una entrada
del acelerador (por ejemplo, un comando de acelerador) que se utiliza para controlar el motor derecho 106a y
el motor izquierdo 106b vy, por lo tanto, la velocidad del vehiculo 100. El acelerador 108 puede estar configurado
para hacer que el motor derecho 106a y/o el motor izquierdo 106b accionen el vehiculo 100 en funcién de la
entrada del acelerador. En una modalidad, se proporciona un Unico acelerador 108 para controlar tanto los
motores derechos 106a como izquierdo 106b.

En algunas modalidades, el vehiculo 100 incluye al menos un sensor de direccién 109 configurado para
monitorear el control del usuario (por ejemplo, direccién y/o acelerador), y/o detectar la entrada de direccién
102 del vehiculo 100. En algunas modalidades, el al menos un sensor de direccién 109 incluye al menos uno
de: un sensor de posicién de la direccién configurado para detectar una posicién de la direccién de la entrada
de direccién 102, un sensor de rotacién de la direcciéon configurado para detectar una velocidad de rotacién de
la direccién de la entrada de direccién 102 y un sensor de entrada del acelerador configurado para detectar
una cantidad de aceleraciéon 108 activada por un usuario. En algunas modalidades, el al menos un sensor de
direccién 109 incluye acelerémetros, giroscopios o cualquier dispositivo de mediciéon de inercia para detectar
una tasa de cambio o la posicién de la entrada de direcciéon 102. En algunas modalidades, al menos un sensor
de direccién incluye sensores de contacto (por ejemplo, contactos eléctricos deslizantes, contactos de resorte,
potencidémetro resistivo, acoplamiento electromecanico con cepillo, acoplamiento de interruptor mecanico) o
sensores sin contacto (por ejemplo, magnéticos, inductivos, ultrasénicos, infrarrojos (IR), laser, épticos o
sensores capacitivos). En algunas modalidades, al menos un sensor de direcciéon 109 incluye un sensor de
fuerza (por ejemplo, un sensor de galga extensiométrica) configurado para detectar una fuerza de rotacién
ejercida en la entrada de direccién 102 por un usuario para detectar una tasa de cambio o posicién de la entrada
de direccién 102. En algunas modalidades, el sensor de posicion de la direccién y el sensor de rotacion de la
direccién son un Unico sensor integrado (por ejemplo, acelerémetro). Un ejemplo adicional de sensores de
posicién de la direccién y de rotacién de la direccién se describe con mas detalle a continuacién en referencia
a las Figuras 3-4.
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En algunas modalidades, el vehiculo 100 incluye al menos un controlador 110. En algunas modalidades, el al
menos un controlador 110 puede incluir uno 0 més ordenadores que tienen al menos un procesador y memoria.
En algunas modalidades, la memoria puede almacenar programas que un procesador ejecuta para controlar y
operar los diversos sistemas y métodos que se describen aqui. En algunas modalidades, al menos un
controlador 110 puede incluir al menos un circuito eléctrico configurado para ejecutar los diversos sistemas y
métodos que se describen aqui. El controlador 110 puede estar acoplado al menos a un sensor de direccién
109 para monitorear el control del usuario (por ejemplo, direccién y/o acelerador) del vehiculo 100. El
controlador 110 puede estar configurado para recibir uno o mas indicadores de direccidn (por ejemplo, sefiales
de indicador de direccién) del al menos un sensor de direccion. En respuesta a recibir uno o mas indicadores
de direccién (por ejemplo, datos como la posicién de la direccién, la rotacién de la direccién y/o la entrada del
acelerador), el controlador 110 puede estar configurado para procesar los uno o mas indicadores de direccién
y determinar si el indicador de direccién cumple con ciertos criterios de conduccién o giro (descritos con mas
detalle a continuacién). En respuesta a una determinacién de que las caracteristicas del vehiculo cumplen con
ciertos criterios de conduccién o giro, el controlador 110 puede estar acoplado al motor derecho 106a y al motor
izquierdo 106b y puede estar configurado para hacer que el motor derecho 106a y/o el motor izquierdo 106b
roten en direcciones hacia adelante o hacia atras (o en direcciones opuestas) a una o mas velocidades para
minimizar el arado o el sobreviraje.

En algunas modalidades, el controlador 110 incluye una pluralidad de controladores acoplados
comunicativamente. En algunas modalidades, cada uno de una pluralidad de controladores esta acoplado a
uno de los motores para causar individualmente que cada uno de los motores gire en una cierta direccién a
una cierta velocidad basada en ciertos criterios. Por ejemplo, en una modalidad, un primer controlador esta
acoplado al motor derecho 106a y un segundo controlador esta acoplado al motor izquierdo 106b. Dicha
funcionalidad puede resultar en una mejor estabilidad y control del vehiculo con menos subviraje. Se contempla
que, en algunas modalidades, cualquiera de los Controles realizados por el controlador 110, que se describe
aqui, puede ser incorporado en cualquiera de las modalidades estructurales, que se describen aqui.

Configuracién de Sensor Ejemplar

La Figura 3 ilustra una vista inferior ejemplar de una porcién frontal del vehiculo 100 sin algunos de los
componentes del conjunto de direccién 202 y las primera y segunda ruedas de control direccional 103a-103b.
La Figura 3 ilustra un sistema de sensor de posiciéon de la direccién ejemplar de acuerdo con al menos una
modalidad de la invencién.

Como se ilustra en este ejemplo, un sistema de control del vehiculo 100 estad configurado para rastrear la
posicién de la direcciéon de la entrada de direccién 102 utilizando una configuracién de sensor sin contacto.
Como se muestra, un brazo de extension 302 se extiende radialmente, en relacién con el eje longitudinal A,
desde la parte inferior de la entrada de direccién 102. En una modalidad, el brazo de extensién incluye un
objetivo o iman 304 unido cerca del extremo del brazo de extensién 302. Una pluralidad de sensores 306a-f,
tales como sensores de efecto Hall, pueden estar adjuntos a un chasis del vehiculo 100 y acoplados al
controlador 110 (no mostrado en la Figura 3 pero mostrado anteriormente en las Figuras 1A-1C). En algunas
modalidades, la pluralidad de sensores 306a-f estan espaciados radialmente en relacién con un eje longitudinal
A de la entrada de direcciéon 102 (donde el eje longitudinal A es aproximadamente ortogonal a la pagina) con
cada uno de la pluralidad de sensores 306a-f indicando diferentes posiciones de direccién de la entrada de
direccién 102. A medida que un usuario rota la entrada de direccién 102, la entrada de direcciéon 102 hace que
el brazo de extension 302, y como resultado, el iman 304 gire alrededor del eje longitudinal A de la entrada de
direccién 102. A medida que el iman 304 gira, el iman 304 se mueve en relacién con los sensores 306a-f.
Cuando el iman 304 esta préximo a uno de los sensores 306a-f, uno de los sensores 306a-f detecta un campo
magnético producido por el iman 304, genera una sefial de salida indicativa del campo magnético detectado y
transmite la sefial de salida al controlador 110. El controlador 110 luego determina la posicién de la entrada de
direccién 102 y, opcionalmente, una cantidad de tiempo necesaria para que la entrada de direccién 102
transicione de una posicién de la direccién a otra posicién de la direccién basada en cuél de los uno o0 mas
sensores 306a-f gener6 una sefial de salida.

En algunas modalidades, cada uno de los sensores 306a-f corresponde a una posicién de la direccidén de la
entrada de direcciéon 102. Por ejemplo, en la Figura 3, el sensor 306a corresponde a una posicién de la direccién
de giro a la izquierda mayor; el sensor 306b corresponde a una posicién de la direccién de giro a la izquierda
intermedia; el sensor 306¢ corresponde a una posicién de la direccién de giro a la izquierda menor; el sensor
306d corresponde a una posicién de la direccidén de giro a la derecha menor; el sensor 306e corresponde a
una posicién de la direccidén de giro a la derecha intermedia; el sensor 306f corresponde a una posicién de la
direccién de giro a la derecha mayor.

En algunas modalidades, los sensores 306a, 306f que corresponden a la posicién de giro izquierdo mayor y a
la posicién de giro derecho mayor, respectivamente, estan posicionados de 40 a 64 grados; de 45 a 59 grados;
de 50 a 54 grados; o aproximadamente 52 grados respecto al eje longitudinal LA del vehiculo 100 basado en
el eje vertical de la entrada de direccién 102. En algunas modalidades, los sensores 306b, 306e que

18



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 3 008 482 T3

corresponden a la posiciéon de giro intermedia a la izquierda y a la posicién de giro intermedia a la derecha,
respectivamente, estan posicionados entre 25 y 51 grados; entre 30 y 45 grados; entre 35 y 40 grados; o
aproximadamente 39 grados del eje longitudinal LA del vehiculo 100 basado en el eje vertical de la entrada de
direccién 102. En algunas modalidades, los sensores 306¢, 306d que corresponden a la posicién de giro menor
a la izquierda y a la posicidén de giro menor a la derecha, respectivamente, estan posicionados de 0 a 38 grados;
de 10 a 35 grados; de 15 a 30 grados; de 20 a 28 grados; o aproximadamente 24 grados fuera de la linea
media del vehiculo 100 basada en el eje vertical de la entrada de direccién 102. En algunas modalidades, la
posicién del iman 304 y los sensores 306a-f se invierten de manera que uno 0 més sensores estan en el brazo
de extension 302 y uno o méas objetivos estan en el chasis del vehiculo 100.

La Figura 4 es una vista en perspectiva inferior de una porcion frontal del vehiculo 100 que muestra el sistema
de sensor de posicidén de la direccién ejemplar en la Figura 3. En la Figura 4, el iman 304 esta posicionado
sobre el sensor 306e como resultado de que la entrada de direccién 102 sea girada por el usuario.

La Figura 5A-5C ilustra representaciones esquematicas 502-504 del sistema de sensor de posicién de la
direccién ejemplar mostrado en las Figuras 3-4, pero mostrado desde una vista superior en lugar de una vista
inferior.

En las Figuras 5A-5C, el sistema de sensor de posicién de la direccion incluye la entrada de direccién 102. El
acelerador 108 estd acoplado a la entrada de direccién 102, asi como al iman 304. Los sensores 306a-f se
muestran circunferencialmente alrededor del iman 304. En este ejemplo, los sensores 306a-f son sensores de
efecto Hall, pero se pueden utilizar otros sensores, incluidos sensores capacitivos e inductivos. El sensor 306a-
f que esta posicionado mas cerca del iméan 304 se representa como un cuadrado sélido, mientras que los otros
sensores 306a-f se representan como cuadrados contorneados. Como se discutié anteriormente, cada uno de
los sensores 306a-f representa una posicién de la direccién diferente de la entrada de direccién 102 segln lo
posicionado por un usuario. En la Figura 5A, la representacion esquematica 502 ilustra una entrada de direccién
102 en una posicidén de la direcciéon de gran giro a la derecha porque el iméan 304 esta situado mas cerca del
sensor 306f, que es representativo de una posicidn de la direcciéon de gran giro a la derecha, como se discutid
anteriormente. El sensor 306f se representa como un cuadrado sélido, mientras que los otros sensores 306a-
306e se representan como cuadrados contorneados. En la Figura 5B, la representacién esquemética 503 ilustra
una entrada de direccion 102 en una posicién de la direcciéon de giro intermedio a la derecha porque el iman
304 estéa posicionado mas cerca del sensor 306e, que es representativa de una posicién de la direccién de giro
intermedio a la derecha, como se ha discutido anteriormente. El sensor 306e se representa como un cuadrado
sélido, mientras que los otros sensores 306a-306d y 306f se representan como cuadrados contorneados. En
la Figura 5C, la representacién esquematica 504 ilustra una entrada de direccién 102 en una posicién de la
direccién de giro menor a la derecha porque el iman 304 esta posicionado mas cerca del sensor 306d, que es
representativa de una posicién de la direccién de giro menor a la derecha, como se discutié anteriormente. El
sensor 306d se representa como un cuadrado sélido, mientras que los otros sensores 306a-306¢ y 306e-306f
se representan como cuadrados contorneados. Ademés, aunque no se muestra, la entrada de direccion 102
puede estar posicionada en los sensores 306a-c para representar la entrada de direccién 102 en las posiciones
correspondientes de giro a la izquierda.

Modos de operacién de direccién

En algunas modalidades, se puede lograr una movilidad mejorada al hacer girar las ruedas de traccién derecha
e izquierda 104a-b a diferentes velocidades y/o en diferentes direcciones durante diferentes modos de
operacién de direccién. Se describen los modos de operacién de direccién ejemplares de la siguiente manera.

Modo de Giro Mayor

Como ejemplo de un modo de operacién de direccién, el usuario puede dirigir el vehiculo 100 para realizar un
giro mayor en donde el vehiculo 100 rota alrededor de un punto de pivote. En una modalidad, el punto de pivote
esta préximo a la rueda de traccién interior (ver, por ejemplo, el eje vertical B en la Figura 6). En algunas
modalidades, el punto de pivote esté entre las dos ruedas de tracciéon. En algunas modalidades, el punto de
pivote esta en un punto central entre dos ruedas de traccién. En algunas modalidades, el punto de pivote esta
en o cerca de o préximo al eje de la rueda de traccién. En una modalidad, el vehiculo de movilidad gira en su
radio de giro mas ajustado donde el punto de pivote del giro estd fuera del ancho de la pista de las ruedas
traseras. Aunque se ilustra esquematicamente como pivoteando alrededor de un Unico punto, en algunas
modalidades, el punto de pivote no es precisamente circular. En una modalidad, el eje de rotacién B esta
alineado con la rueda de traccién interior durante un giro mayor. Algunas configuraciones permiten que el
vehiculo 100 navegue por pasillos o corredores estrechos. Mientras que algunas de las modalidades descritas
aquitienen un punto de pivote fijo, la presente invencién no se limita a un vehiculo que tenga un eje de rotacién
fijo en modo de giro mayor.

La Figura 6 es una representacién esquemética del vehiculo 100 que ilustra el funcionamiento ejemplar de la
funcionalidad de giro mayor de acuerdo con algunas modalidades de la invencién. Por ejemplo, en la Figura 6,
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la entrada de direccion 102 esta en una posicion de giro mayor a la derecha, como se ilustra en la
representacién esquemética 502 (y como se explica en detalle en la Figura 5A). En algunas modalidades, una
rueda interior es la rueda méas cercana a un punto en donde el vehiculo gira durante el giro y la rueda exterior
es la rueda mas lejana del punto en donde el vehiculo gira durante el giro. Por ejemplo, en la Figura 6, la rueda
de control direccional derecha 103a es la rueda interior y la rueda de control direccional izquierda 103b es la
rueda exterior. En algunas modalidades, de acuerdo con una determinacién por parte del controlador 110 de
que la posicién de la direccién esta en una posiciéon de giro mayor a la derecha, el controlador 110 determina
que se cumplen los criterios de entrada para el giro mayor.

En respuesta a determinar que se cumplen los criterios de entrada para un giro mayor, en algunas modalidades,
el controlador 110 provoca que el vehiculo 100 opere en modo de giro mayor al proporcionar una primera sefial
de accionamiento al motor izquierdo 106b para hacer que el motor izquierdo 106b accione la rueda de traccién
izquierda 104b en direccién hacia adelante a una primera velocidad y al proporcionar una segunda sefial de
accionamiento al motor derecho 106a para hacer que el motor derecho 106a accione la rueda de traccién
derecha 104a en direccién hacia adelante a una segunda velocidad. En algunas modalidades, la primera sefial
de accionamiento proporcionada al motor izquierdo 106b provoca que el motor izquierdo 106b aplique torque
a la rueda de traccién izquierda 104b en una direccién hacia adelante (representada por la flecha 604) y la
segunda sefial de accionamiento proporcionada al motor derecho 106a provoca que el motor derecho 106a
aplique torque a la rueda de traccién derecha 104a en una direccidén hacia atras (representada por la flecha
602). En algunas modalidades, mientras el vehiculo 100 est4 operando en modo de giro mayor, la primera
sefial de accionamiento tiene un nivel de potencia aproximadamente similar (por ejemplo, voltaje, corriente)
que la segunda sefial de accionamiento. En algunas modalidades, mientras el vehiculo 100 esta operando en
modo de giro mayor, la primera sefial de accionamiento tiene una polaridad opuesta a la segunda sefial de
accionamiento. En algunas modalidades, mientras el vehiculo 100 esta operando en modo de giro mayor, la
primera sefial de accionamiento proporcionada al motor de conduccién interior (por ejemplo, el motor de
conduccién derecho 106a) hace que la rueda de traccién interior (por ejemplo, la rueda de traccién derecha
104a) esté estacionaria. En algunas modalidades, la primera sefial de accionamiento provoca que un embrague
desconecte la rueda de traccién interior del motor de accionamiento interior. Esto permite que el vehiculo 100
realice un giro mas cerrado o incluso gire alrededor de un eje B, en direccién horaria como se ilustra con las
flechas 606, 608.

En algunas modalidades, la segunda velocidad es la misma que la primera velocidad. En algunas modalidades,
la segunda velocidad es diferente de la primera velocidad. En algunas modalidades, la primera velocidad de
un primer motor es 0 mph (es decir, estacionario) o aproximadamente 0 mph. Ademas, el controlador 110 hace
que larueda de traccién derecha 104ay la rueda de traccién izquierda 104b funcionen a velocidades reducidas
(por ejemplo, a una velocidad que cae por debajo de un valor de velocidad predeterminado (por ejemplo, el 25
% de la velocidad maxima del vehiculo 100). Esto permite que el vehiculo 100 evite el subviraje o el
deslizamiento. Como se discute en este documento, el término "velocidad" puede referirse a la velocidad real
de la rueda mientras no se aplica carga a las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b. El término
“velocidad” también puede referirse a una velocidad de rueda deseada ordenada por el controlador 110 a través
de una o mas sefiales de accionamiento. En algunas modalidades, la velocidad de rueda ordenada puede
diferir de la velocidad de rueda real de cualquiera de las ruedas de traccion derecha o izquierda 104a-104b
debido a las fuerzas exteriores que se ejercen sobre cada rueda de traccién 104a-104b. Por ejemplo, en
algunas modalidades, aunque los valores absolutos de las sefiales de accionamiento a cada motor de
accionamiento 106a-106b pueden ser similares, la reaccién de cada rueda de traccién 104a-104b puede ser
diferente porque el vehiculo 100 utiliza ruedas delanteras dirigidas a la derecha e izquierda 103a-103b, en lugar
de ruedas de direccion.

Las representaciones con flechas pueden ser utilizadas para ilustrar la velocidad y direccién de las ruedas.
Para ilustrar una direccién de reversa para una rueda, una flecha apunta hacia la parte trasera del vehiculo
100, como se ilustra con la flecha 602 en la rueda de tracciéon derecha 104a en la Figura 6. Para ilustrar una
direccién hacia adelante para una rueda, una flecha apunta hacia la parte delantera del vehiculo 100, como se
ilustra con la flecha 604 en la rueda de traccién izquierda 104b en la Figura 6. La longitud de la cola de la flecha
corresponde a la velocidad de la rueda correspondiente. Al rotar los motores y las ruedas a ciertas velocidades
y en ciertas direcciones (por ejemplo, como se muestra en la Figura 6 y se describe arriba y abajo), el vehiculo
100 tiene un radio de giro reducido, lo que permite al vehiculo 100 navegar por pasillos y corredores estrechos.
Esto resulta en una funcionalidad y usabilidad mejoradas para el vehiculo 100 porque el vehiculo 100 ahora es
utilizable en méas entornos y situaciones que un vehiculo con un radio de giro mayor.

Entrando en Modo de giro mayor
Entrando en Modo de giro mayor - Transicién a giro mayor
La Figura 7A es un diagrama de flujo que ilustra la funcionalidad para determinar si un vehiculo 100 cumple

con los criterios principales de entrada de giro, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién. En una
modalidad, la funcionalidad esté4 destinada a determinar si un usuario del vehiculo indica una intencién de que
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el vehiculo entre en modo de giro mayor. En algunas modalidades, el sistema esta configurado para evitar que
el vehiculo entre en modo de giro mayor cuando las condiciones indican que el modo de giro mayor no es
deseado por el usuario a pesar de que la entrada de direccién 102 esté en una posicién indicativa de modo de
giro mayor. Por ejemplo, un usuario puede colocar inadvertidamente un timén en un limite de giro o el timén
puede enfrentarse a una fuerza no controlada que provoca que el timén se coloque inadvertidamente en un
limite de giro. En algunas modalidades, por lo tanto, la posicién del timén por si sola no deberia indicar una
intencién de entrar en el modo de giro mayor. La Figura 7B es una representacién esquematica del vehiculo
100 que ilustra la funcionalidad de entrada de giro mayor ejemplar de la Figura 7A, de acuerdo con algunas
modalidades de la invencién.

En la Figura 7A, en el paso 702, el controlador 110 recibe un indicador de direccién (por ejemplo, sefial de
posicién de la direccién) de un sensor de posicién de la direccion.

En el paso 704, el controlador 110 determina si la posicion de la direccién de la entrada de direccién 102 esta
en una posicion de giro mayor. Por ejemplo, en la Figura 7B, en la posicién 1, la posicién de la direccién de la
entrada de direccién 102 estd en una posicién de giro intermedia (ilustrada por el sensor activado en una
posicién de giro intermedia) y por lo tanto no est4 en la posicién de giro mayor, asi que el controlador 110
procede al paso 712. En la posicién 2, la posicién de la direccién de la entrada de direccién 102 ha cambiado
de la posicién de giro intermedia a la posicién de giro mayor, por lo que el controlador 110 procede al paso 706.

En el paso 706, el controlador 110 determina si la entrada de direccién 102 ha pasado de una posicién de giro
intermedia a la posicién de giro mayor en un tiempo que es mayor que un umbral de tiempo de rotacién de la
direccién predeterminado (por ejemplo, 100 ms). En algunas modalidades, el umbral de tiempo de rotacién de
la direccién predeterminado es un valor menor a 250 ms, menor a 200 ms, menor a 150 ms o0 menor a 100 ms.
En algunas modalidades, el umbral de tiempo de rotacién de la direcciéon predeterminado es un valor de
aproximadamente 250 ms, aproximadamente 200 ms, aproximadamente 150 ms o aproximadamente 100 ms.
Si el controlador 110 determina que la entrada de direccién 102 ha pasado de una posicién de giro intermedia
a una posicién de giro mayor en un tiempo (por ejemplo, 300 ms) que es mayor que un umbral de tiempo de
rotacién de la direccién predeterminado (por ejemplo, 100 ms), el controlador 110 procede al paso 708. Si el
controlador 110 determina que la entrada de direccién 102 ha pasado de una posicién de giro intermedia a una
posicién de giro mayor en un tiempo (por ejemplo, 50 ms) que es menor que un umbral de tiempo de rotacién
de la direccién predeterminado (por ejemplo, 100 ms), el controlador 110 procede al paso 714.

En el paso 708, el controlador 110 confirma si la posiciéon de la direccién de la entrada de direccién 102
permanecié en una posicién de giro mayor. Si el controlador 110 determina que la posicién de la direccién de
la entrada de direcciéon 102 permanece en la posiciéon de giro mayor, el controlador 110 procede al paso 710.
Si el controlador 110 determina que la posicion de la direccién de la entrada de direccién 102 ha cambiado a
otra posicién de giro (por ejemplo, una posicién de giro intermedia), el controlador 110 procede al paso 712 y
permanece en modo de accionamiento estandar. Para permitir que el motor derecho 106a y el motor izquierdo
106b permanezcan en modo de accionamiento estandar, el controlador 110 proporciona una sefial de
accionamiento al motor derecho 106a para accionar la rueda de traccién derecha 104a en una direccion hacia
adelante a una velocidad ordenada indicada por el acelerador 108, y proporciona una sefial de accionamiento
al motor izquierdo 106b para accionar la rueda de traccidn izquierda 104b en una direccién hacia adelante a
una velocidad ordenada indicada por el acelerador 108. En la Figura 7B, las flechas 713 y 714 ilustran la
velocidad y la direccién de las ruedas de tracciéon derecha e izquierda 104a-104b en la posicién 1. Al confirmar
si la posicién de la direccién sigue en una posicién de giro mayor, el controlador 110 puede verificar que el
usuario desea entrar en el modo de giro mayor y no ha pasado accidentalmente a una posicién de giro mayor,
mientras solo pretende permanecer en una posicién de giro intermedia. Esto retrasara la activacién del modo
de giro mayor para evitar que el vehiculo 100 entre inadvertidamente en el modo de giro mayor cuando no sea
la intencién del usuario.

En el paso 710, si el controlador 110 confirma que la posicién de la direccion de la entrada de direccién 102 se
ha mantenido en una posicién de giro mayor, el controlador 110 hace que el motor derecho 106a y el motor
izquierdo 106b operen en modo de giro mayor (como se describe en la Figura 6).

En el paso 712, si el controlador 110 no confirma que la posicién de la direccién de la entrada de direccidén 102
permanezca en una posicion de giro mayor, el controlador 110 hace que el motor derecho 106a y el motor
izquierdo 106b permanezcan en modo de accionamiento estandar.

En el paso 714, si el controlador 110 determina que la entrada de direccién 102 ha pasado de una posicién de
giro intermedia a una posicién de giro mayor en un tiempo que es menor que un umbral de tiempo de rotacién
de la direccién predeterminado, el controlador 110 hace que el motor derecho 108a y el motor izquierdo 106b
operen en modo de giro mayor. En la Figura 7B, las flechas 716 y 718 ilustran la velocidad y la direccién de las
ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b en la posicion 2.

Cambio de Tasa de Giro Mayor
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En algunas modalidades, en el paso 706, en lugar de que el controlador 110 determine una cantidad de tiempo
que la entrada de direccién 102 tard6 en transitar de una posicién de giro intermedia a la posicién de giro mayor
que es menor o mayor que un umbral de tiempo de rotacién de la direccién predeterminado, el controlador 110
puede determinar si una tasa de cambio de la entrada de direccién 102 es menor que un umbral de tasa de
cambio de direccién predeterminado. Si el controlador 110 determina que la tasa de cambio de la entrada de
direccién 102 es menor que un umbral de tasa de cambio de direccién predeterminado, el controlador 110
procede al paso 708. Si el controlador 110 determina que la tasa de cambio de la entrada de direccién 102 es
mayor que un umbral de tasa de cambio de direccién predeterminado, el controlador 110 procede al paso 714.

En algunas modalidades, el umbral predeterminado de la tasa de cambio de direccién es aproximadamente
30°/0,5 s; aproximadamente 25°/0,5 s; aproximadamente 20°/0,5 s; aproximadamente 15°/0,5 s; o
aproximadamente 10°/0,5 s. En algunas modalidades, el umbral de cambio de la tasa de direccidén
predeterminada es menor de 30°/0,5 s; menor de 25°/0,5 s; 0 menor de 20°/0,5 s. En algunas modalidades, el
umbral predeterminado de cambio de la tasa de direccién es mayor que 10°/0,5 s; 0 mayor que 15°/0,5 s.

Entrada de giro mayor - Modalidad de mantener la posicién de giro mayor

En algunas modalidades, en el paso 706, en lugar de que el controlador 110 determine que la cantidad de
tiempo que tomd una entrada de direccidén 102 para transicionar de una posicién de giro intermedia a la posicién
de giro mayor es menor o mayor que un umbral de tiempo de rotacién de la direccién predeterminado, el
controlador 110 calcula un lapso de tiempo de posicién de la direccidn para determinar si operar el vehiculo
100 en modo de giro mayor. El lapso de tiempo de posicién de la direcciéon puede representar una cantidad de
tiempo que se mantiene una posicién de la direccién en una posicién de giro mayor. Si el controlador 110
determina que el lapso de tiempo de posicién de la direccién es mayor que el umbral de tiempo de posicién de
giro mayor predeterminado (por ejemplo, 250 ms), el controlador 110 opera el motor derecho 106a y el motor
izquierdo 106b para funcionar en modo de giro mayor. Si el controlador 110 determina que el lapso de tiempo
de posicién de la direccién es menor que un umbral de tiempo de posicién de giro mayor predeterminado (por
ejemplo, 250 ms), el controlador 110 opera el motor derecho 106a y el motor izquierdo 106b en modo de
accionamiento esténdar.

Modalidad de entrada del acelerador de giro mayor.

En algunas modalidades, el controlador 110 determina si la entrada de direccién 102 ha pasado de una posicién
de giro intermedia a la posicién de giro mayor y si la entrada del acelerador excede un umbral de entrada del
acelerador para determinar si debe hacer que el vehiculo 100 opere en modo de giro mayor o en modo de
accionamiento estandar. Si el controlador 110 determina que la entrada de direccién 102 ha pasado de una
posicién de giro intermedia a la posicién de giro mayor, y que la entrada del acelerador excede un umbral de
entrada del acelerador, el controlador 110 hace que el motor derecho 106a y el motor izquierdo 106b operen
en modo de giro mayor. Si el controlador 110 determina que la entrada de direccién 102 ha pasado de una
posicién de giro intermedia a la posicion de giro mayor, y la entrada del acelerador no supera un umbral de
entrada del acelerador, el controlador 110 hace que el motor derecho 106a y el motor izquierdo 106b operen
en modo de accionamiento estandar.

En algunas modalidades, el umbral de entrada del acelerador es mayor que el 10 %; mayor que el 20 %; mayor
que el 30 %; mayor que el 40 %; mayor que el 50 %; mayor que el 60 %; mayor que el 70 %; mayor que el 80
%; o mayor que el 90 % del acelerador a fondo. En algunas modalidades, el umbral de entrada del acelerador
esta entre el 5 % y el 50 %; entre el 10 % y el 40 %; entre el 15 % y el 35 %; entre el 20 % y el 30 %; o
aproximadamente el 25 % del acelerador a fondo.

Entrada de giro mayor - modalidad de entrada del acelerador y tasa de giro

En ciertas situaciones, activar el modo de giro mayor puede presentar condiciones indeseables para el usuario
del vehiculo 100. Mientras estd en un modo de accionamiento normal (por ejemplo, un vehiculo 100 accionado
en direccion hacia adelante), si el controlador 110 simplemente hace que el vehiculo 100 realice un giro mayor
en respuesta a un giro rapido de la entrada de direccién 102 por parte del usuario, el vehiculo 100 puede
subvirar o deslizarse. Para evitar estos problemas, el controlador 110 esté configurado para hacer que las
ruedas de traccion derecha e izquierda 104a-104b giren a ciertas velocidades en ciertas direcciones basadas
en la posicién de la direccién de la entrada de direccién 102, la velocidad de rotacién de la direccién de la
entrada de direccién 102 y la entrada del acelerador del acelerador 108, lo que permite que el vehiculo 100
entre de manera segura en un giro mayor mientras es mas receptivo a los controles del usuario del vehiculo
100.

La Figura 7C es una representacion esquemética del vehiculo 100 que ilustra una funcionalidad ejemplar de
entrada de giro mayor, donde la entrada de direccién 102 tiene una transicién lenta a una posicién de giro
mayor para entrar en el modo de giro mayor de la Figura 6, cuando se cumplen ciertos criterios. En estas
modalidades, el controlador 110 puede operar el vehiculo 100 en un modo de giro mayor cuando el controlador
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110 determina que se cumplen ciertos criterios de entrada al modo de giro mayor, y especificamente, el criterio
de transicién lenta al giro mayor. En algunas modalidades, el criterio de transicion lenta de giro mayor se cumple
cuando la posicidén de la direccién de la entrada de direccién 102 ha pasado de una posicién de giro menor o
intermedia a una posicién de giro mayor en un tiempo que excede un umbral de tiempo de rotacién de la
direccién (por ejemplo, 300 ms) (o, en algunas modalidades, una velocidad de rotacién de la direccién que cae
por debajo de un umbral de velocidad de rotacién de la direccidn) y la entrada del acelerador excede un umbral
de entrada del acelerador.

En la Figura 7C, el vehiculo 100 se muestra en dos posiciones: posicion 1y posicién 2, siendo la posicién 2 la
que ocurre después de la posiciéon 1. En la posicién 1, la entrada de direccién 102 esta en una posicion de giro
intermedia a la derecha, como se ilustra en la representaciéon esquemética 503. El controlador 110 determina
que la posicién de la direccidén de la entrada de direccidén 102 cumple con los criterios del modo de
accionamiento estandar porque la posicién de la direccién de la entrada de direccién 102 esta en una posicién
de giro intermedia. En respuesta a determinar que la posicién de la direccién de la entrada de direcciéon 102
cumple con los criterios estandar del modo de accionamiento, el controlador 110 hace que el motor derecho
106a y la rueda de tracciéon derecha 104a roten en direccién hacia adelante a una velocidad basada en la
entrada del acelerador, y el motor izquierdo 106b y la rueda de traccién izquierda 104b roten en direccién hacia
adelante a una velocidad que también se basa en la entrada del acelerador. Las flechas 720 y 722 ilustran la
velocidad y la direccién de las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b en la posicién 1. Como se
muestra en la transicién de la posicidén 1 a la posicidén 2, la entrada de direccién 102 pasa de la posicién de giro
intermedia a la derecha a una posicién de giro mayor a la derecha en, por ejemplo, 300 ms. En algunas
modalidades, el controlador 110 determina que se cumple el criterio de giro mayor de transicién lenta porque
la posicidn de la direccién de la entrada de direccion 102 ha cambiado de una posicidén de giro intermedia 503
a una posicién de giro mayor 502 en un tiempo (es decir, 300 ms) que excede un umbral de tiempo de rotacién
de la direccidn (por ejemplo, 250 ms), y la entrada del acelerador excede un umbral de entrada del acelerador.
En respuesta a que el controlador determina que se cumple el criterio de giro mayor de transicién lenta, como
se muestra en la posicién 2, el controlador 110 hace que el vehiculo 100 opere en un modo de giro mayor como
se muestra en la Figura 6. Especificamente, el controlador 110 proporciona una sefial de accionamiento que
ordena (o0 en algunas modalidades, causa) a un primer motor (es decir, el motor derecho 106a) accionar una
primera rueda (es decir, la rueda de traccién derecha 104a) en una direccién de reversa a una velocidad que
esta por debajo de un valor de velocidad predeterminado (por ejemplo, el 50 % de la velocidad méaxima del
vehiculo 100) y causa que un segundo motor (es decir, el motor izquierdo 106b) accione una segunda rueda
(es decir, la rueda de traccion izquierda 104b) en una direccién hacia adelante a una velocidad que esta por
debajo del valor de velocidad predeterminado, a pesar de que la entrada del acelerador supere el umbral de
entrada del acelerador. En algunas modalidades, las velocidades de las dos ruedas son aproximadamente las
mismas. En algunas modalidades, las velocidades de las dos ruedas son diferentes. Las flechas 724 y 726
ilustran la velocidad y la direccién de las ruedas de tracciéon derecha e izquierda 104a-104b en la posicién 2. Al
incorporar la funcionalidad de entrada en un giro mayor mencionada anteriormente, el vehiculo 100 puede
entrar de manera segura en un giro mayor sin subvirar o deslizarse, mientras sigue siendo sensible a un giro
lenta por parte de un usuario.

La Figura 7D es una representacion esquematica del vehiculo 100 que ilustra la funcionalidad ejemplar de
entrada de un giro mayor, donde la entrada de direccién 102 tiene una transicién rapida a una posicién de giro
mayor para entrar en el modo de giro mayor de la Figura 6, de acuerdo con algunas modalidades de la
invencién. En estas modalidades, el controlador 110 puede operar el vehiculo 100 en un modo de giro mayor
cuando el controlador 110 determina que se cumplen ciertos criterios de entrada al modo de giro mayor, y
especificamente, que se cumple el criterio de transicién rapida al giro mayor. En algunas modalidades, el criterio
de transicidn rapida de giro mayor se cumple cuando la posicién de la direccidn de la entrada de direccién 102
ha pasado de una posicién de giro menor o intermedia a una posicién de giro mayor en un tiempo que es menor
que un umbral de tiempo de rotacién de la direccién (por ejemplo, 300 ms) (o, en algunas modalidades, una
velocidad de rotacidn de la direcciéon que es menor que un umbral de velocidad de rotacién de la direccién) y
la entrada del acelerador supera un umbral de entrada del acelerador.

En la Figura 7D, el vehiculo 100 se muestra en dos posiciones: posicién 1 y posicién 2, siendo la posicién 2
que ocurre después de la posicién 1. En algunas modalidades, el vehiculo 100 también puede estar en una
tercera posicién (por ejemplo, posiciéon 3) que ocurre después de la posicién 2. En la posicidn 1, el controlador
110 determina que la entrada de direccién 102 esta en una posicién de giro intermedia a la derecha, como se
ilustra en la representacién esquematica 503. En respuesta a una determinacién de que la entrada de direccién
102 esta en una posicién de giro intermedia a la derecha, el controlador 110 opera el vehiculo 100 en modo de
accionamiento estandar (como se describe en la posicién 1 de la Figura 10). Las flechas 732 y 734 ilustran la
velocidad y la direccidén de las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b en la posicién 1. Mientras
esta en la posicién 1, la entrada de direccién 102 ha pasado de la posicién de giro intermedia a la derecha a
una posicién de giro mayor a la derecha (como se muestra en la posicién 2) después, por ejemplo, de 200 ms.
En algunas modalidades, el controlador 110 determina que se cumple el criterio de cambio rapido de giro mayor
porque la posicién de la direccidén de la entrada de direccién 102 ha pasado de una posicién de giro intermedia
503 a una posicién de giro mayor 502 en una cantidad de tiempo (es decir, 200 ms) que es menor que un
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umbral de tiempo de rotacién de la direccién (por ejemplo, 250 ms), y la entrada del acelerador supera un
umbral de entrada del acelerador. En respuesta a una determinacién de que se cumple el criterio de giro mayor
de transicién rapida, como se muestra en la posicidén 2, el controlador 110 hace que el vehiculo 100 opere en
un modo de giro mayor como se muestra en la Figura 6. Especificamente, en este ejemplo, el controlador 110
proporciona una sefial de accionamiento que ordena a un primer motor (es decir, motor derecho 106a) que
accione una primera rueda (es decir, primera rueda de traccién 104a) en una direcciéon de reversa a una
velocidad que excede un valor de velocidad predeterminado (por ejemplo, 50 % de la velocidad total de la
rueda) y proporciona una sefial de accionamiento que ordena a un segundo motor (es decir, motor izquierdo
106b) que accione una segunda rueda (es decir, la rueda de traccién izquierda 104b) en una direccién hacia
adelante a una velocidad que excede el valor de velocidad durante un primer periodo de tiempo. En algunas
modalidades, las velocidades de la primera rueda de traccién 104a y de la segunda rueda de traccién 104b en
la posicidén 2 son aproximadamente las mismas. En algunas modalidades, las velocidades de la primera rueda
de traccién 104a y de la segunda rueda de tracciéon 104b en la posicién 2 son aproximadamente diferentes.
Las flechas 736 y 738 ilustran la velocidad y la direccidén de las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-
104b en la posiciéon 2. En algunas modalidades, después del primer periodo de tiempo, en la posicién 3, el
controlador 110 proporciona una sefial de accionamiento que ordena al primer motor (es decir, el motor derecho
106a) accionar la primera rueda (es decir, la primera rueda de traccién 104a) en la direccién hacia adelante a
una velocidad que se encuentra por debajo del valor de velocidad predeterminado y proporciona una sefial de
accionamiento que ordena al segundo motor (es decir, el motor izquierdo 106b) accionar la segunda rueda (es
decir, la rueda de traccion izquierda 104b) en la direccién hacia adelante a una velocidad que se encuentra por
debajo del valor de velocidad predeterminado durante un segundo periodo de tiempo, a pesar de que la entrada
del acelerador supere el umbral de entrada del acelerador. En algunas modalidades, las velocidades de la
primera rueda de tracciéon 104a y de la segunda rueda de traccién 104b en la posicién 3 son aproximadamente
las mismas. En algunas modalidades, las velocidades de la primera rueda de traccién 104a y la segunda rueda
de traccién 104b en la posicién 3 son aproximadamente diferentes. Las flechas 737 y 739 ilustran la velocidad
y la direccién de las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b en la posicién 2. En la posicién 3, el
controlador 110 esta operando el vehiculo 100 en modo de giro mayor como se muestra en la Figura 6. Al
incorporar la funcionalidad de entrada en un giro mayor descrita anteriormente, en algunas modalidades, el
vehiculo 100 puede entrar de manera segura en un giro mayor sin subvirar o derrapar a pesar de una entrada
del acelerador por parte de un usuario que representa la intencién del usuario de conducir el vehiculo 100 a
alta velocidad, lo que generalmente causa subviraje.

Adaptar el modo de giro mayor basado en la tasa de giro medida.

La Figura 8A es un diagrama de flujo que ilustra la funcionalidad para aumentar, disminuir o mantener
selectivamente las velocidades de las ruedas en funcién de la tasa de giro medida, mientras esta en modo de
giro mayor, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién. Las Figuras 8B-8C son representaciones
esquematicas del vehiculo 100 que ilustran la funcionalidad para aumentar o disminuir selectivamente las
velocidades de las ruedas en funcién de la tasa de giro medida, mientras se esté en el modo de giro mayor de
la Figura 8A, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién. En las Figuras 8B-8C, el vehiculo 100 es
similar al vehiculo 100 mostrado en la Figura 7B. El vehiculo 100 también puede incluir un dispositivo de
medicién de inercia 813 configurado para detectar una tasa de giro del vehiculo 100. Ejemplos de un dispositivo
de medicién de inercia 813 incluyen acelerémetros, giroscopios, o inclinémetros, o sensores MEMS
configurados para medir la tasa de giro del vehiculo 100.

En la Figura 8A, mientras el vehiculo esta operando en modo de giro mayor, en el paso 802, el controlador 110
recibe una sefial de tasa de giro medida de un sensor de tasa de giro. La sefial de tasa de giro medida puede
ser representativa de la tasa de giro de un vehiculo 100. En algunas modalidades, el sensor de tasa de giro
puede incluir uno o méas de: acelerémetros, giroscopios o cualquier dispositivo de medicién de inercia. El sensor
de tasa de giro puede estar conectado al vehiculo 100.

En el paso 804, el controlador 110 determina si la tasa de giro medida del vehiculo 100 es mayor que un umbral
de tasa de giro. Si el controlador 110 determina que la tasa de giro medida del vehiculo 100 es mayor que un
umbral de tasa de giro predeterminado, el controlador 110 procede al paso 806. Si el controlador 110 determina
que la tasa de giro medida del vehiculo 100 es menor que el umbral de tasa de giro predeterminado, el
controlador 110 procede al paso 808.

En el paso 806, el controlador 110 continta proporcionando una o mas sefiales de accionamiento que ordenan
al primer y segundo motores operar en modo de giro mayor al proporcionar una tercera sefial de accionamiento
al primer motor, siendo la tercera sefial de accionamiento configurada para ordenar al primer motor que accione
la primera rueda de traccién en una direccién hacia adelante a una tercera velocidad que es menor que la
primera velocidad. El controlador 110 puede proporcionar una cuarta sefial de accionamiento al segundo motor,
la cuarta sefial de accionamiento configurada para ordenar al segundo motor que haga girar la segunda rueda
de traccién en una direccién de reversa a una cuarta velocidad que es menor que la segunda velocidad. La
Figura 8B ilustra la funcionalidad para disminuir selectivamente las velocidades de las ruedas en funcién de la
tasa de giro medida. En la Figura 8B, en la posicién 1, el vehiculo 100 esta operando en modo de giro mayor.
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Las flechas 822 y 824 ilustran la velocidad y la direccidén de las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-
104b en la posicidén 1. En la posicién 1, el controlador 110 determina que el vehiculo 100 tiene una tasa de giro
medida de 2,0 Gs que es mayor que un umbral de tasa de giro (1,5 Gs), como lo indica la representacién de la
tasa de giro 850. En respuesta a una determinacidén de que la tasa de giro medida de 2,0 Gs es mayor que el
umbral de tasa de giro predeterminado, como se muestra en la posicién 2, el controlador 110 proporciona una
tercera sefial de accionamiento al motor izquierdo 106b para causar que la rueda de traccion izquierda 104b
funcione a la tercera velocidad, que es menor que la primera velocidad. El controlador 110 también proporciona
una cuarta sefial de accionamiento al motor derecho 106a para hacer que la rueda de traccién derecha 104a
funcione a la cuarta velocidad, que es menor que la segunda velocidad. Las flechas 826 y 828 ilustran la
velocidad y la direccién de las ruedas de tracciéon derecha e izquierda 104a-104b en la posicién 2.

En el paso 808 (ilustrado en la Figura 8A), el controlador 110 determina si una tasa de giro ordenada es mayor
que un umbral de tasa de giro ordenada. La tasa de giro ordenada puede ser representativa de una entrada
del acelerador proporcionada por un usuario para ordenar al vehiculo 100 a girar a una cierta tasa de giro. Si
el controlador 110 determina que la tasa de giro ordenada es mayor que un umbral de tasa de giro ordenada,
el controlador 110 procede al paso 810. Si el controlador 110 determina que la tasa de giro ordenada es menor
que un umbral de tasa de giro ordenada, el controlador 110 procede al paso 812.

En el paso 810, el controlador 110 continGa haciendo que el primer y segundo motores operen en modo de giro
mayor al proporcionar una quinta sefial de accionamiento al primer motor, siendo la quinta sefial de
accionamiento configurada para hacer que el primer motor accione la primera rueda de traccién en una
direccién hacia adelante a una quinta velocidad que es mayor que la primera velocidad. El controlador 110
puede proporcionar una sexta sefial de accionamiento al segundo motor, la sexta sefial de accionamiento
configurada para hacer que el segundo motor accione la segunda rueda de traccidén en una direccién de reversa
a una sexta velocidad que es mayor que la segunda velocidad. La Figura 8C ilustra la funcionalidad para
aumentar selectivamente las velocidades de las ruedas en funcién de la tasa de giro ordenada. En la Figura
8C, en la posicién 1, el vehiculo 100 esta operando en modo de giro mayor. Las flechas 830 y 832 ilustran la
velocidad y la direccién de las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b en la posicién 1. En la posicién
1, el controlador 110 determina que el vehiculo 100 tiene una tasa de giro medida de 1,0 Gs que es menor que
un umbral de tasa de giro medido de 1,5 Gs, como se indica en la representacién de tasa de giro 851. En
respuesta a una determinacién de que la tasa de giro medida es menor que un umbral de tasa de giro medida,
el controlador 110 determina que su tasa de giro ordenada de 2,0 Gs es mayor que un umbral de tasa de giro
ordenada (1,5 Gs), como se indica en la representacién de tasa de giro 852. En respuesta a una determinacién
de que la tasa de giro ordenada de 2,0 Gs es mayor que el umbral de tasa de giro, como se muestra en la
posicién 2, el controlador 110 proporciona una tercera sefial de accionamiento al motor izquierdo 106b para
causar que la rueda de traccién izquierda 104b funcione a la quinta velocidad, mayor que la primera velocidad.
El controlador 110 también proporciona una sexta sefial de accionamiento al motor derecho 106a para hacer
girar la rueda de traccién derecha 104a a la sexta velocidad, mayor que la segunda velocidad. Las flechas 834
y 836 ilustran la velocidad y la direccion de las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b en la posicién
2.

En el paso 812, si el controlador 110 determina que la tasa de giro ordenada es menor que un umbral de tasa
de giro ordenada, el controlador 110 contintia haciendo que el motor derecho 106a y el motor izquierdo 106b
operen en modo de giro mayor a velocidades de rueda mantenidas.

En algunas modalidades, al ajustar la velocidad de la rueda en funcién de la tasa de giro medida, el vehiculo
100 puede proporcionar un mejor rendimiento y control en diferentes entornos. Por ejemplo, si el vehiculo 100
esta viajando a través de hierba alta, disminuyendo asi la velocidad del vehiculo 100, o viajando sobre una
superficie resbaladiza, aumentando asi la velocidad del vehiculo 100, el controlador 110 puede aumentar o
disminuir las velocidades de las ruedas en consecuencia para compensar la superficie de conduccién y
conducir el vehiculo 100 a una velocidad que sea aceptable para un usuario.

Salir del modo de giro mayor

A menos que se mitigue, salir del modo de giro mayor puede presentar desafios para algunos usuarios del
vehiculo 100. Por ejemplo, debido a la posicién de las ruedas de control direccional mientras estan en modo
de giro mayor, como se describe en este documento, puede ser dificil para el usuario ejercer suficiente fuerza
sobre el timén para rotar las ruedas de control direccional 103a-103b de una posicién de giro mayor a una
posicién de conduccién estandar. Ademas, si el controlador 110 hace que las ruedas de traccién derecha e
izquierda 104a-104b roten en direccién hacia adelante demasiado rapido después de detectar un cambio rapido
en la posicién de la direccién, el vehiculo 100 puede subvirar o deslizarse en direccién del giro mayor. Para
evitar estos problemas, el controlador 110 esta configurado para hacer que el primer y segundo motores 106a-
106b accionen las primera y segunda ruedas de traccién 104a-104b a ciertas velocidades en ciertas direcciones
en ciertos momentos, basandose en la posicién de la direccién de la entrada de direccién 102, para permitir
que el vehiculo 100 salga de un giro mayor de manera segura mientras responde mejor a los controles del
usuario del vehiculo 100.
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La Figura 9A es un diagrama de flujo que ilustra la funcionalidad para determinar si un vehiculo 100 cumple
con los criterios principales de salida de giro, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién. Las Figuras
9B-9C son representaciones esquematicas del vehiculo 100 que ilustran la funcionalidad ejemplar de salida de
giro mayor de la Figura 9A, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién.

En la Figura 9A, en el paso 902, mientras opera el vehiculo 100 en modo de giro mayor, el controlador 110
recibe un indicador de direccién (por ejemplo, sefial de posicion de la direccidén) de un sensor de posicidn de la
direccién.

En el paso 904, el controlador 110 determina si la posicion de la direccién de la entrada de direccién 102 esta
en una posicién de giro intermedia. Si el controlador 110 determina que la posicién de la direccién de la entrada
de direccion 102 estd en una posiciéon de giro intermedia, el controlador 110 procede al paso 906. Si el
controlador 110 determina que la posicién de la direcciéon de la entrada de direccién 102 permanece en una
posicién de giro mayor, el controlador 110 procede al paso 914.

En el paso 9086, el controlador 110 proporciona una séptima sefial de accionamiento al segundo motor, la
séptima sefial de accionamiento configurada para hacer que el segundo motor accione la segunda rueda de
traccién en la direcciéon hacia adelante. En algunas modalidades, la séptima sefial de accionamiento esta
configurada para hacer que el segundo motor haga girar la segunda rueda de traccidén en la direccién hacia
adelante a una velocidad que es menor que la velocidad ordenada indicada por el acelerador 108. Por ejemplo,
en la Figura 9B, el controlador 110 determina que la entrada de direccién 102 ha pasado de una posicién de
giro mayor, como se muestra en la posicién 1, a una posicién de giro intermedia, como se muestra en la posicién
2. En respuesta a una determinacion de que la entrada de direccién 102 ha pasado de una posicién de giro
mayor a una posiciéon de giro intermedia, el controlador 110 hace que el motor derecho 106a accione la rueda
de traccién derecha 104a en una direccidén hacia adelante a una velocidad reducida menor que la velocidad
ordenada indicada por el acelerador 108. Las flechas 901 y 903 ilustran la velocidad y la direccidn de las ruedas
de traccidén derecha e izquierda 104a-104b.

En el paso 908, el controlador 110 determina si la posicion de la direccién de la entrada de direccién 102 esta
en una posicién de giro menor. Si el controlador 110 determina que la posicién de la direccién de la entrada de
direccién 102 esta en una posicién de giro menor, el controlador 110 procede al paso 910. Si el controlador
110 determina que la posicién de la direccién de la entrada de direccién 102 permanece en una posicién de
giro intermedia, el controlador 110 procede al paso 912.

En el paso 910, el controlador 110 proporciona una octava sefial de accionamiento al segundo motor, la octava
sefial de accionamiento configurada para hacer que el segundo motor gire la segunda rueda de traccién en la
direccién hacia adelante a una velocidad ordenada indicada por el dispositivo de entrada de velocidad del
usuario y contintia proporcionando la primera sefial de accionamiento al primer motor durante un primer periodo
de tiempo. Después del primer periodo de tiempo, el controlador 110 proporciona una novena sefial de
accionamiento del motor al primer motor, la hovena sefial de accionamiento del motor configurada para hacer
que el primer motor gire la primera rueda de traccién en la direccién hacia adelante a una velocidad ordenada
indicada por el acelerador 108. Por ejemplo, en la Figura 9C, el controlador 110 determina la entrada de
direccién 102 que transiciona de una posicién de giro mayor, como se muestra en la posicién 1, a una posicién
de giro menor, como se muestra en la posicién 2. En respuesta a una determinacién de que la entrada de
direccién 102 ha pasado de una posicién de giro mayor a una posicién de giro menor, el controlador 110 hace
que el motor derecho 106a accione la rueda de traccién derecha 104a en una direccién hacia adelante a una
velocidad ordenada indicada por el acelerador 108 (mostrado como un acelerador a fondo) durante, por
ejemplo, 500 ms, como se muestra en la posicién 2. Las flechas 905 y 907 ilustran la velocidad y la direccién
de las ruedas de traccion derecha e izquierda 104a-104b. Después de que expira el tiempo, el controlador 110
hace que el motor izquierdo 106b accione la rueda de traccién izquierda 104b en una direccién hacia adelante
a una velocidad ordenada indicada por el acelerador 108 (mostrado como un acelerador a fondo), como se
muestra en la posicidén 3. Las flechas 909 y 911 ilustran la velocidad y la direccién de las ruedas de traccién
derecha e izquierda 104a-104b.

En algunas modalidades, el primer periodo de tiempo es de 20 a 1000 ms; de 50 a 900 ms; de 150 a 800 ms;
de 300 a 700 ms; de 500 a 600 ms; o aproximadamente 550 ms. En algunas modalidades; el primer periodo
de tiempo es inferior a 1000 ms; inferior a 900 ms; inferior a 800 ms; inferior a 700 ms; inferior a 600 ms; inferior
a 500 ms; inferior a 400 ms; inferior a 300 ms; inferior a 200 ms; o inferior a 100 ms.

En el paso 912, el controlador 110 contindia proporcionando la séptima sefial de accionamiento al segundo
motor 106b, la séptima sefial de accionamiento configurada para hacer que el segundo motor gire la segunda
rueda de traccién en la direccién hacia adelante.

En el paso 914, el controlador 110 continla operando el motor derecho 106a y el motor izquierdo 106b en
modo de giro mayor.
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Modalidades salir del modo de giro mayor - tiempo de transicién y entrada del acelerador

En algunas modalidades, si no se controla, salir del modo de giro mayor puede presentar algunos desafios
para un usuario del vehiculo 100. Por ejemplo, si el controlador 110 provoca que las ruedas de traccidén derecha
e izquierda 104a-104b roten en una direccién hacia adelante a una alta velocidad después de detectar un
cambio rapido en la posicién de la direccién, el vehiculo 100 puede subvirar o deslizarse en la direccién del
giro mayor. Sin embargo, simplemente hacer que el controlador 110 haga operar las ruedas de traccidén derecha
e izquierda 104a-104b a bajas velocidades durante un periodo de tiempo predeterminado después de detectar
un cambio rapido en la posicion de la direccidén a pesar de una alta entrada del acelerador, el vehiculo 100 no
respondera adecuadamente al control de un usuario. Para evitar estos problemas, en una modalidad, el
controlador 110 estd configurado para hacer que las ruedas de tracciéon derecha e izquierda 104a-104b
funcionen a ciertas velocidades en ciertas direcciones basadas en la posicién de la direccién de la entrada de
direccién 102, la velocidad de rotacién de la direccién de la entrada de direccién 102 y la entrada del acelerador
del acelerador 108 que permiten que el vehiculo 100 salga de un giro mayor de manera segura mientras es
mas receptivo a las entradas de control del usuario del vehiculo 100.

La Figura 9D es una representacion esquemética del vehiculo 100 que ilustra una funcionalidad ejemplar de
salida de giro mayor, donde la entrada de direccién 102 transiciona lentamente a una posicién de giro
intermedia para salir al modo de giro mayor de la Figura 6, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién.
En estas modalidades, el vehiculo 100 puede salir de un modo de giro mayor cuando el controlador 110
determina que se cumplen ciertos criterios de salida del modo de giro mayor, y especificamente, el criterio de
transicion intermedia lenta. En algunas modalidades, se cumple el criterio de giro intermedio de transicién lenta
cuando la posicién de la direccién de la entrada de direccién 102 ha pasado de una posicién de giro mayor a
una posicién de giro intermedia en un tiempo que es mayor que un umbral de tiempo de rotacién de la direccién
(por ejemplo, 250 ms) o, en algunas modalidades, una velocidad de rotacién de la direccién que es menor que
un umbral de velocidad de rotacién de la direccién y la entrada del acelerador excede un umbral de entrada del
acelerador.

En la Figura 9D, el vehiculo 100 se muestra en dos posiciones, con la posicién 2 ocurriendo después de la
posicién 1. En la posicién 1, el controlador 110 determina que la entrada de direccién 102 esta en una posicién
de giro mayor a la derecha, como se ilustra en la representacién esquematica 502. En respuesta a una
determinacién de que la entrada de direccién 102 estd en una posiciéon de giro mayor a la derecha, el
controlador 110 ha causado que el vehiculo 100 opere en un modo de giro mayor, donde, en algunas
modalidades, el vehiculo 100 rota alrededor de un eje vertical B. En la posicidn 2, la entrada de direccién 102
ha cambiado a una posicién de giro intermedia a la derecha, como se ilustra en la representacion esquemética
503 (y como se explica en detalle en la Figura 5B), después de 300 ms. En algunas modalidades, el controlador
110 determina que se cumple el criterio de giro intermedio de transicién lenta porque la posicién de la direccién
de la entrada de direcciéon 102 ha transitado de una posicidn de giro mayor 502 a una posicién de giro intermedia
503 en un tiempo (es decir, 300 ms) que excede un umbral de tiempo de rotacién de la direccién (por ejemplo,
250 ms) y la entrada del acelerador excede un umbral de entrada del acelerador. En respuesta a una
determinacién de que se cumple el criterio de giro intermedio de transicién lenta, el controlador 110 hace que
un primer motor (es decir, el motor derecho 106a) accione una primera rueda (es decir, la primera rueda de
traccién 104a) en una direccidn hacia adelante a una velocidad que es menor que un valor de velocidad
predeterminado (por ejemplo, el 50 % de la velocidad maxima) y hace que un segundo motor (es decir, el motor
izquierdo 106b) accione una segunda rueda (es decir, la rueda de traccién izquierda 104b) en una direccién
hacia adelante a una velocidad que es menor que el valor de velocidad predeterminado. En algunas
modalidades, la velocidad de la primera rueda de tracciéon 104a y la segunda rueda de traccién 104b son las
mismas. En algunas modalidades, la velocidad de la primera rueda de traccién 104a y la segunda rueda de
traccién 104b son diferentes. En algunas modalidades, el controlador 110 hace que la rueda de traccién
derecha 104a y la rueda de traccién izquierda 104b roten a bajas velocidades (por ejemplo, a una velocidad
que es menor que el valor de velocidad predeterminado), a pesar de la entrada del acelerador que supera el
umbral de entrada del acelerador. Las flechas 920 y 922 ilustran la velocidad y la direccién de las ruedas de
traccién derecha e izquierda 104a-104b. Al incorporar la funcionalidad de salida de giro mayor mencionada
anteriormente, el vehiculo 100 puede salir de manera segura de un giro mayor sin subviraje ni arrastre, a pesar
de una entrada del acelerador por parte de un usuario que representa la intencién del usuario de acelerar
rapidamente el vehiculo 100.

La Figura 9E es una representacién esquematica del vehiculo 100 que ilustra una funcionalidad ejemplar de
salida de giro mayor, en donde la entrada de direccién 102 tiene una transicién rapida a una posicién de giro
intermedia para salir al modo de giro mayor de la Figura 6, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién.
En estas modalidades, el vehiculo 100 puede salir de un modo de giro mayor cuando el controlador 110
determina que se cumplen ciertos criterios de salida del modo de giro mayor, y especificamente, se cumple el
criterio de transicién répida de giro intermedio. En algunas modalidades, el criterio de transicién intermedia
réapida se cumple cuando la posicién de la direccién de la entrada de direccién 102 ha pasado de una posicioén
de giro mayor a una posicién de giro intermedia en un tiempo que es menor que un umbral de tiempo de
rotacién de la direccién (por ejemplo, 250 ms) (o, en algunas modalidades, una velocidad de rotacién de la
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direccién que excede un umbral de velocidad de rotacién de la direccién) y la entrada del acelerador excede
un umbral de entrada del acelerador.

En la Figura 9E, el vehiculo 100 se muestra en tres posiciones: posicién 1, posicién 2 y posicién 3, donde la
posicién 2 ocurre después de la posiciéon 1y la posicién 3 ocurre después de la posicién 2. En la posicién 1, el
vehiculo 100 estad operando en un modo de giro mayor, como se muestra en la Figura 6. En la posicién 2, la
entrada de direccién 102 ha pasado a una posiciéon de giro intermedia a la derecha, como se ilustra en la
representacién esquematica 503, después de, por ejemplo, 200 ms. En algunas modalidades, el controlador
110 determina que se cumple el criterio de giro intermedio de transicién rapida porque la posicién de la direccién
de la entrada de direccién 102 ha pasado de una posicién de giro mayor 502 a una posicidén de giro intermedia
503 en un tiempo (es decir, 200 ms) que es menor que un umbral de tiempo de rotacién de la direccion (por
ejemplo, 250 ms) y la entrada del acelerador supera un umbral de entrada del acelerador. En respuesta a una
determinacién de que se cumple el criterio de giro intermedio de transicién rapida, el controlador 110 hace que
un primer motor (es decir, el motor derecho 106a) accione una primera rueda (es decir, la rueda de traccién
derecha 104a) en direccién hacia adelante a una velocidad que supera un valor de velocidad predeterminado
(por ejemplo, el 50 % de la velocidad maxima) y hace que un segundo motor (es decir, el motor izquierdo 106b)
accione una segunda rueda (es decir, la rueda de traccién izquierda 104b) en direccién hacia adelante a una
velocidad que es menor que el valor de velocidad durante un primer periodo de tiempo (por ejemplo, de 100 a
1000 ms), a pesar de que la entrada del acelerador supere el umbral de entrada del acelerador. Las flechas
930 y 932 ilustran la velocidad y la direccién de las ruedas de traccidén derecha e izquierda 104a-104b en la
posicién 2. Después de que ocurra el primer periodo de tiempo, en la posicién 3, el controlador 110 hace que
el primer motor (es decir, el motor derecho 106a) accione la primera rueda (es decir, la primera rueda de
traccién 104a) en la direccién hacia adelante a una velocidad que supera el valor de velocidad predeterminado
y hace que el segundo motor (es decir, el motor izquierdo 106b) accione la segunda rueda (es decir, la rueda
de traccién izquierda 104b) en la direccién hacia adelante a una velocidad que supera el valor de velocidad
predeterminado durante un segundo periodo de tiempo, en respuesta a la entrada del acelerador que supera
el umbral de entrada del acelerador. En algunas modalidades, las velocidades de la primera rueda y de la
segunda rueda son las mismas. En algunas modalidades, las velocidades de la primera rueda y de la segunda
rueda son diferentes. Las flechas 934 y 936 ilustran la velocidad y la direccién de las ruedas de traccidén derecha
e izquierda 104a-104b en la posicién 3. Al incorporar la funcionalidad de salida de giro mayor mencionada
anteriormente, el vehiculo 100 puede salir de manera segura de un giro mayor sin subviraje ni arrastre, a pesar
de una entrada del acelerador por parte de un usuario que representa la intencién del usuario de acelerar
rapidamente el vehiculo 100.

En algunas modalidades, el primer periodo de tiempo es de 100 a 1000 ms; de 200 a 900 ms; de 300 a 800
ms; de 400 a 700 ms; de 500 a 600 ms; o aproximadamente 550 ms. En algunas modalidades; el primer periodo
de tiempo es inferior a 1000 ms; inferior a 900 ms; inferior a 800 ms; inferior a 700 ms; inferior a 600 ms; inferior
a 500 ms; inferior a 400 ms; inferior a 300 ms; inferior a 200 ms; o inferior a 100 ms.

La Figura 9F es una representacién esquematica del vehiculo 100 que ilustra una funcionalidad ejemplar de
salida de giro mayor, donde la entrada de direccién 102 transiciona rapidamente a una posicidén de giro menor
para salir al modo de giro mayor de la Figura 6, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién. En estas
modalidades, el vehiculo 100 puede salir de un modo de giro mayor cuando el controlador 110 determina que
se cumplen ciertos criterios de salida del modo de giro mayor, y especificamente, se cumple el criterio de
transicién rapida de giro menor. En algunas modalidades, se cumple el criterio de transicién répida de giro
menor cuando la posicién de la direccién de la entrada de direccién 102 ha transitado desde una posicién de
giro mayor, pasando por una posicién de giro intermedia, hasta una posicién de giro menor en un tiempo (por
ejemplo, 200 ms) que se encuentra por debajo de un umbral de tiempo de rotacidn de la direccién (por ejemplo,
250 ms) (o, en algunas modalidades, una velocidad de rotacién de la direccién que se encuentra por debajo de
un umbral de velocidad de rotacién de la direccién) y la entrada del acelerador excede un umbral de entrada
del acelerador.

En la Figura 9F, el vehiculo 100 se muestra en dos posiciones, posicién 1 y posicién 2, siendo la posicién 2
posterior a la posicién 1. En la posicién 1, el controlador 110 determina que la entrada de direccién 102 esta
en una posicién de giro mayor hacia la derecha, como se ilustra en la representacién esquematica 502 (y como
se explica en detalle en la Figura 6). En respuesta a una determinacién de que la entrada de direccién 102 esta
en una posicidén de giro mayor a la derecha, el controlador 110 hace que el vehiculo 100 opere en un modo de
giro mayor. En la posicién 2, la entrada de direccién 102 ha sido trasladada a una posiciéon de giro menor a la
derecha, como se ilustra en la representacién esquematica 504 (y como se explica en detalle en la Figura 5C),
después, por ejemplo, de 200 ms. En algunas modalidades, el controlador 110 determina que se cumple el
criterio de transicién répida de giro menor porque la posicién de la direccién de la entrada de direccion 102 ha
pasado de una posicién de giro mayor 502 a través de una posicién de giro intermedia a una posicién de giro
menor 504 en un tiempo (es decir, 200 ms) que es menor que un umbral de tiempo de rotacién de la direccién
(por ejemplo, 250 ms) mientras que la entrada del acelerador supera un umbral de entrada del acelerador. En
respuesta a una determinacién de que se cumple el criterio de giro mayor de transicién rapida, el controlador
110 hace que un primer motor (es decir, el motor derecho 106a) accione una primera rueda (es decir, la rueda
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de traccion derecha 104a) en una direccion hacia adelante a una velocidad que excede un valor de velocidad
predeterminado (por ejemplo, el 50 % de la velocidad maxima) y hace que un segundo motor (es decir, el motor
izquierdo 106b) accione una segunda rueda (es decir, la rueda de traccién izquierda 104b) en una direccién
hacia adelante a una velocidad que excede el valor de velocidad predeterminado, en respuesta a la entrada
del acelerador que excede el umbral de entrada del acelerador. En algunas modalidades, la cuarta velocidad
es la misma que la tercera velocidad. En algunas modalidades, la cuarta velocidad es diferente de la tercera
velocidad. Las flechas 938 y 940 ilustran la velocidad y la direccién de las ruedas de traccién derecha e
izquierda 104a-104b. Al incorporar la funcionalidad de salida de giro mayor mencionada anteriormente, el
vehiculo 100 puede salir de un giro mayor de una manera que es mas receptiva a la entrada del acelerador de
un usuario.

Entrada/Salida del Modo de Giro Mayor Basado en la posicién de la direccion

En algunas modalidades, el controlador 110 determina si operar el vehiculo 100 en modo de giro mayor si la
entrada de direcciéon 102 esté en una posicién de giro mayor y operar el vehiculo 100 en modo de accionamiento
estandar si la entrada de direccién 102 esta en una posicién de giro intermedia. Por ejemplo, si el controlador
110 recibe una sefial de posicién del sensor que indica que la entrada de direccién 102 esta en una posicién
de giro completo a la izquierda o en una posicién de giro completo a la derecha (por ejemplo, posiciéon de giro
mayor), entonces el controlador 110 hace que el motor derecho 106a y el motor izquierdo 106b operen en
modo de giro mayor. Si el controlador 110 recibe una sefial de posicién del sensor que indica que la entrada
de direccidén 102 esta en una posicidén de giro intermedia hacia la izquierda o en una posicién de giro intermedia
hacia la derecha (por ejemplo, posicién de giro intermedia), entonces el controlador 110 hace que el motor
derecho 106a y el motor izquierdo 106b operen en modo de accionamiento estandar. En algunas modalidades,
un primer conjunto de uno o0 méas sensores (por ejemplo, 306a, 306f de la Figura 5C) puede estar configurado
para detectar cuando la entrada de direccién 102 esta en una posicién de giro mayor y un segundo conjunto
de uno 0 mas sensores puede estar configurado para detectar cuando la entrada de direccién 102 esta en una
posicién de giro intermedia (por ejemplo, 306b, 306e de la Figura 5C).

Desactivacién del Modo de giro mayor - Inclinacién Angular Excesiva del Vehiculo

En algunas modalidades, la funcionalidad del modo de giro mayor puede estar desactivada a pesar de que los
indicadores de direccién indiquen que el vehiculo 100 deberia operar en un modo de giro mayor (por ejemplo,
como se muestra en la Figura 6). Por ejemplo, si el vehiculo 100 esta sujeto a un angulo de inclinacién excesivo
(por ejemplo, mayor de 10° con respecto a la horizontal), como al avanzar por pendientes pronunciadas o
caidas, operar en modo de giro mayor puede hacer que el vehiculo 100 sea menos estable o reducir la potencia
de traccion disponible para las ruedas al subir. En estos escenarios, el vehiculo 100 se opera en un modo de
accionamiento estandar por seguridad.

Las Figuras 10A-10B son representaciones esquematicas del vehiculo 100 que ilustran una funcionalidad
ejemplar de entrada en un giro mayor basada en el angulo de inclinacién, de acuerdo con algunas modalidades
de la invencién. En algunas modalidades, el vehiculo 100 puede incluir un sensor de inclinacién 1001
configurado para detectar el angulo de inclinacién (por ejemplo, cabeceo o balanceo) del vehiculo 100. En
algunas modalidades, la aceleracién o desaceleracidén del vehiculo 100 sobre una superficie plana no afecta
las mediciones realizadas por el sensor de inclinacién 1001. Ejemplos de sensores de inclinacién 1001 incluyen
acelerébmetros, giroscopios, o inclinémetros, o sensores de orientacion MEMS para medir la orientacion del
vehiculo 100.

En la Figura 10A, en la posicién 1, el vehiculo 100 esta operando en modo de accionamiento estandar, donde
el controlador 110 hace que los primeros y segundos motores de traccién 106a-106b accionen las ruedas de
traccidén derecha e izquierda 104a-104b a una velocidad basada en una entrada del acelerador del acelerador
108. Las flechas 1002 y 1004 ilustran la velocidad y la direccién de las ruedas de traccién derecha e izquierda
104a-104b. El controlador 110 puede estar configurado para determinar si el indicador de direccién cumple con
los criterios de giro mayor al determinar también si el angulo de inclinacién del vehiculo, segun lo detectado
por el sensor de inclinacién, a lo largo del eje lateral o longitudinal, es menor que un umbral de dngulo de
inclinacién predeterminado (por ejemplo, aproximadamente 10° para el cabeceo y aproximadamente 6° para
el rodamiento). Si el controlador 110 determina que el 4ngulo de inclinacién del vehiculo 100 es menor que un
umbral de angulo de inclinacién predeterminado (por ejemplo, como se muestra en la Figura 10A donde el
gréfico de inclinaciéon 1020 ilustra que el vehiculo 100 viaja sobre una superficie plana 1022 en un angulo de
0°), el controlador 110 determina que el indicador de direccién cumple con los criterios de giro mayor, y por lo
tanto hace que el motor derecho 106a y el motor izquierdo 106b operen en un modo de giro mayor, como se
muestra en la posiciéon 2 de la Figura 10A. Las flechas 1006 y 1008 ilustran la velocidad y la direccién de las
ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b en la posicién 2. Si el controlador 110 determina que el
angulo de inclinacién del vehiculo 100 es mayor que un umbral de angulo de inclinacidén predeterminado (por
ejemplo, como se muestra en la Figura 10B donde el grafico de inclinacién 1020 ilustra que el vehiculo 100
esta viajando por una pendiente empinada 1024 a un éngulo de 20° en relacién con la superficie plana 1022),
el controlador 110 determina que el indicador de direccién no cumple con los criterios de giro mayor, y por lo
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tanto, causa que el motor derecho 106a y el motor izquierdo 106b operen en un modo de accionamiento
estandar, como se muestra en la posiciéon 2 de la Figura 10B. Las flechas 1010 y 1012 ilustran la velocidad y
la direccién de las ruedas de tracciéon derecha e izquierda 104a-104b en la posicién 2.

Al utilizar la funcionalidad principal de desactivacién de giros mencionada anteriormente, el vehiculo 100 puede
evitar de manera segura entrar en un giro mayor cuando el vehiculo 100 esta excesivamente inclinado.

En algunas modalidades, el umbral del 4ngulo de inclinacién rotacional es de 10 a 30°; de 5 a 20°; de 10 a 15°;
o aproximadamente 10°. En algunas modalidades, el umbral del angulo de inclinacién rotacional es menor de
30°: menor de 20°; menor de 15°; menor de 10°; 0 menor de 5°.

Modo de giro mayor deshabilitado o velocidad reducida en modo de giro mayor - accionamiento en reversa.

En algunas modalidades, la funcionalidad del modo de giro mayor puede ser desactivada o modificada mientras
el vehiculo 100 esta en reversa, a pesar de que los indicadores de direccién indiquen que el vehiculo 100
deberia operar en un modo de giro mayor (por ejemplo, como se muestra en la Figura 6). Por ejemplo, si el
vehiculo 100 esté viajando en reversa, operar en modo de giro mayor puede hacer que el vehiculo 100 sea
dificil de navegar porque el usuario debe estar mirando hacia atras para ver hacia dénde esta viajando el
vehiculo 100. En estas modalidades, el vehiculo 100 puede ser operado en un modo de accionamiento
estandar, o en un modo de velocidad reducida, por seguridad.

La Figura 11A es una representacién esquemética del vehiculo 100 que ilustra la funcionalidad ejemplar de
entrada en un giro mayor y la operacién del vehiculo 100 a una velocidad reducida mientras el vehiculo esta
en reversa, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién.

En la Figura 11 A, como se muestra en la posicién 1, el vehiculo 100 esté operando en modo de accionamiento
estandar, donde el controlador 110 hace que los motores de tracciéon derecho e izquierdo 106a-106b accionen
las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b a una velocidad basada en una entrada del acelerador
del acelerador 108. En este ejemplo, el controlador 110 hace que los motores de traccién derecho e izquierdo
106a-106b accionen las ruedas de traccidén derecha e izquierda 104a-104b en una direccién de reversa. Las
flechas 1102 y 1104 ilustran la velocidad y la direccién de las ruedas de traccidn derecha e izquierda 104a-
104b. El controlador 110 puede estar configurado para determinar que el indicador de direccién cumple con los
criterios de giro mayor al también determinar si el dispositivo de entrada de velocidad del usuario recibe una
entrada de velocidad en reversa. Si el controlador 110 determina que el dispositivo de entrada de velocidad del
usuario recibe una entrada de velocidad en reversa, el controlador 110 determina que el indicador de direccién
cumple con los criterios de giro mayor, y por lo tanto hace que el motor derecho 106a y el motor izquierdo 106b
operen en un modo de giro mayor, como se muestra en la posicién 2 de la Figura 11 A. En algunas modalidades,
el controlador 110 estd4 configurado para proporcionar una duodécima sefial de accionamiento al motor
izquierdo 106b. La duodécima sefial de accionamiento puede configurarse para hacer que el primer motor (por
ejemplo, el motor izquierdo 106b) accione la primera rueda de traccién (por ejemplo, la rueda de traccién
izquierda 104b) en una direccién opuesta a la direccién indicada por la primera sefial de accionamiento, a una
duodécima velocidad que es menor que la primera velocidad mientras el vehiculo estd operando en modo de
giro mayor mostrado en la Figura 6. En algunas modalidades, el controlador 110 esta configurado para
proporcionar una decimotercera sefial de accionamiento al segundo motor (por ejemplo, motor derecho 106a),
la decimotercera sefial de accionamiento configurada para hacer que el segundo motor accione la segunda
rueda de traccién (por ejemplo, rueda de traccién derecha 104a) en una direccién opuesta a la direccién
indicada por la segunda sefial de accionamiento, a una decimotercera velocidad que es menor que la segunda
velocidad mientras el vehiculo esta operando en el modo de giro mayor mostrado en la Figura 6. Las flechas
1106 y 1108 ilustran la velocidad y la direccién de las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b en la
posicién 2.

La Figura 11 B es una representacién esquemética del vehiculo 100 que ilustra una funcionalidad ejemplar de
entrada de giro mayor que puede estar deshabilitada mientras el vehiculo est4 en reversa, de acuerdo con
algunas modalidades de la invencién.

En la Figura 11 B, el vehiculo 100 es sustancialmente similar al vehiculo 100 en la posicién 1 de la Figura 11
A. En la Figura 11 B, el controlador 110 puede estar configurado para determinar que el indicador de direccién
cumple con los criterios de giro mayor al determinar también si el dispositivo de entrada de velocidad del usuario
no recibe una entrada de velocidad en reversa. Si el controlador 110 determina que el dispositivo de entrada
de velocidad del usuario recibe una entrada de velocidad inversa, el controlador 110 determina que el indicador
de direccidén no cumple con los criterios de giro mayor, y por lo tanto hace que el motor derecho 106a y el motor
izquierdo 106b operen en un modo de accionamiento estandar, como se muestra en la posicién 2 de la Figura
11 B. Las flechas 1110 y 1112 ilustran la velocidad y la direccion de las ruedas de traccién derecha e izquierda
104a-104b en la posicién 2. En algunas modalidades, la duodécima sefial de accionamiento est4 configurada
para hacer que el motor izquierdo 106b accione la rueda de traccidn izquierda 104b a aproximadamente el 50
por ciento de la potencia del motor izquierdo 106b como lo provoca la primera sefial de accionamiento. En
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algunas modalidades, la décima tercera sefial de accionamiento estd configurada para hacer que el motor
derecho 106a accione la rueda de traccién derecha 104a a aproximadamente el 50 por ciento de la potencia
del motor derecho 106a como lo causa la segunda sefial de accionamiento.

Modos de giro cero basados en el peso del operador.

En algunas modalidades, la funcionalidad del modo de giro mayor puede estar desactivada a pesar de que los
indicadores de direccién indiquen que el vehiculo 100 deberia operar en un modo de giro mayor (por ejemplo,
como se muestra en la Figura 6). Por ejemplo, si el vehiculo 100 esta sujeto a un peso de usuario excesivo
(por ejemplo, > 250 Ibs), operar en modo de giro mayor puede no tener suficiente potencia para accionar el
vehiculo 100. En estos escenarios, el controlador 110 puede necesitar aumentar la potencia a las ruedas de
traccién 104a-104b para mejorar la usabilidad.

Las Figuras 12A-12B son representaciones esquematicas del vehiculo 100 que ilustran una funcionalidad
ejemplar de entrada de giro mayor basada en el peso del usuario, de acuerdo con algunas modalidades de la
invencién. En algunas modalidades, el vehiculo 100 puede incluir un sensor de peso del usuario 1201
configurado para detectar el peso de un usuario que opera el vehiculo. Ejemplos del sensor de peso 1201
incluyen un acelerémetro, un medidor de deformacién.

En la Figura 12A, en la posicién 1, el vehiculo 100 esta operando en modo de accionamiento estandar, donde
el controlador 110 hace que los primeros y segundos motores de traccién 106a-106b accionen las ruedas de
traccidén derecha e izquierda 104a-104b a una velocidad basada en una entrada del acelerador del acelerador
108. Las flechas 1202 y 1204 ilustran la velocidad y la direccién de las ruedas de traccién derecha e izquierda
104a-104b. En la posicidn 2, el controlador 110 determina que el indicador de direccién cumple con los criterios
de giro mayor. El controlador 110 también puede determinar que el peso de un operador del vehiculo 100 es
mayor que un umbral de peso del operador. En respuesta a una determinacién de que el indicador de direccién
cumple con los criterios de giro mayor y el peso de un operador del vehiculo 100 es mayor que un umbral de
peso del operador, el controlador 110 proporciona una decimocuarta sefial de accionamiento al primer motor
(por ejemplo, el motor izquierdo 106b). La decimocuarta sefial de accionamiento puede configurarse para hacer
que el primer motor accione la primera rueda de traccion (por ejemplo, la rueda de traccién izquierda 104b) en
la direccién hacia adelante a una decimocuarta velocidad que es mayor que la primera velocidad de la primera
rueda de traccién mientras opera en modo de giro mayor como se muestra en la Figura 6. Ademas, en
respuesta a una determinacién de que el indicador de direccién cumple con los criterios de giro mayor y el peso
de un operador del vehiculo 100 es mayor que un umbral de peso del operador, el controlador 110 proporciona
una decimoquinta sefial de accionamiento al segundo motor (por ejemplo, motor derecho 106a). La
decimoquinta sefial de accionamiento puede ser configurada para hacer que el segundo motor accione la
segunda rueda de traccién (por ejemplo, la rueda de traccion derecha 104a) en la direccién de reversa a una
decimoquinta velocidad que es mayor que la segunda velocidad de la segunda rueda de traccién mientras
opera en modo de giro mayor como se muestra en la Figura 6. Las flechas 1206 y 1208 ilustran la velocidad y
la direccién de las ruedas de tracciéon derecha e izquierda 104a-104b en la posicién 2.

En algunas modalidades, la decimocuarta sefial de accionamiento y la decimoquinta sefial de accionamiento
hacen que el motor derecho 106a y el motor izquierdo 106b accionen la rueda de traccién izquierda 104b y la
rueda de traccién derecha 104a, respectivamente, utilizando aproximadamente el doble de potencia en
comparacién con la primera sefial de accionamiento y la segunda sefial de accionamiento, respectivamente.
En algunas modalidades, la decimocuarta sefial de accionamiento esta configurada para hacer que el primer
motor (por ejemplo, el motor izquierdo 106b) accione la primera rueda de traccidén (por ejemplo, la rueda de
traccidén izquierda 104b) a aproximadamente el 60 por ciento de la potencia méxima del primer motor, y la
decimoquinta sefial de accionamiento esta configurada para hacer que el segundo motor (por ejemplo, el motor
derecho 106a) accione la segunda rueda de traccién (por ejemplo, la rueda de traccién derecha 104a) a
aproximadamente el 30 por ciento de la potencia maxima del segundo motor.

En la Figura 12B, el vehiculo 100 en la posicién 1 es sustancialmente similar al vehiculo 100 en la posicién 1
de la Figura 12A. En la posicidn 2, si el controlador 110 determina que el peso de un operador del vehiculo 100
es menor que un umbral de peso del operador, el controlador 110 hace que el motor derecho 106a y el motor
izquierdo 106b operen en modo de giro mayor, representado en la Figura 6. En algunas modalidades, la primera
sefial de accionamiento esta configurada para hacer que el primer motor (por ejemplo, el motor izquierdo 106b)
accione la primera rueda de traccion (por ejemplo, la rueda de traccién izquierda 104b) a aproximadamente el
30 por ciento de la potencia méaxima del primer motor. La segunda sefial de accionamiento estd configurada
para hacer que el segundo motor (por ejemplo, el motor derecho 106a) accione la segunda rueda de traccién
(por ejemplo, la rueda de traccién derecha 104a) a aproximadamente el 15 por ciento de la potencia méaxima
del segundo motor. Las flechas 1206 y 1208 ilustran la velocidad y la direcciéon de las ruedas de traccién
derecha e izquierda 104a-104b en la posicién 2.

En algunas modalidades, el umbral de peso del operador predeterminado es de aproximadamente 250 libras.
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En algunas modalidades, el controlador 110 desactiva el modo de giro mayor si el controlador 110 determina
que un periodo de tiempo en el que el vehiculo 100 opera en modo de giro mayor excede un umbral de limite
de tiempo de modo de giro mayor. En algunas modalidades, el umbral de limite de tiempo del modo de giro
mayor esta entre 7 y 10 segundos. La desactivacion del modo de giro mayor puede ser necesaria para reducir
el desgaste excesivo en el vehiculo 100 que es causado por operar en modo de giro mayor durante un periodo
prolongado de tiempo.

En algunas modalidades, el umbral de limite de tiempo del modo de giro mayor es una funcién del peso de un
operador del vehiculo. En algunas modalidades, si el peso del operador esta por encima de un umbral de peso
(por ejemplo, 250 libras), entonces el limite de tiempo en modo de giro mayor puede ser un valor alto (por
ejemplo, 10 segundos) y si el peso del operador esta por debajo del umbral de peso del operador, entonces el
limite de tiempo en modo de giro mayor puede ser un valor mas bajo (por ejemplo, 7 segundos). En algunas
modalidades, el umbral de limite de tiempo del modo de giro mayor cuando el peso del operador es menor que
el umbral de peso del operador es la mitad de la cantidad de tiempo que el umbral de limite de tiempo del modo
de giro mayor cuando el peso del operador del vehiculo es mayor que el umbral de peso del operador.

Modo Interior/Exterior

En algunas modalidades, el vehiculo 100 puede ser operado en un modo interior o en un modo exterior.
Mientras estd en modo interior, el usuario puede desear conducir el vehiculo 100 a velocidades reducidas
mientras estd en modo de giro mayor, en comparacidén con conducir el vehiculo 100 al aire libre. Esto puede
ser porque hay pasillos méas estrechos y més objetos que evitar al conducir en interiores en comparacién con
conducir al aire libre.

En algunas modalidades, en un modo interior, mientras el controlador 110 opera el vehiculo 100 en modo de
giro mayor, el controlador 110 esta configurado para hacer que los primeros y segundos motores 106a-106b
accionen las primera y segunda ruedas 104a-104b a una velocidad que es aproximadamente el 30 por ciento
de una velocidad ordenada indicada por el dispositivo de entrada de velocidad del usuario. En algunas
modalidades, en un modo al aire libre, mientras el controlador 110 opera el vehiculo 100 en modo de giro
mayor, el controlador 110 estd4 configurado para hacer que los primeros y segundos motores 106a-106b
accionen las primera y segunda ruedas 104a-104b a una velocidad que es aproximadamente el 60 por ciento
de una velocidad ordenada indicada por el dispositivo de entrada de velocidad del usuario. En algunas
modalidades, mientras el controlador 110 opera el vehiculo 100 en modo de giro mayor y modo exterior, el
controlador 110 esta configurado para hacer que los primeros y segundos motores 106a-106b accionen las
primera y segunda ruedas 104a-104b a una velocidad que es aproximadamente el doble de la velocidad a la
que el controlador 110 est4 configurado para hacer que los primeros y segundos motores 106a-106b accionen
las primera y segunda ruedas 104a-104b mientras estd en modo de giro mayor y modo interior.

En algunas modalidades, se proporciona una entrada de seleccién de modo ambiental seleccionable por un
usuario en el vehiculo 100. En algunas modalidades, la entrada de seleccién de modo ambiental es un
interruptor o un dial. En algunas modalidades, la entrada de seleccién del modo ambiental puede ser un sensor
de luz, un acelerémetro, un sensor de temperatura o un sensor de humedad. En algunas modalidades, la
entrada de seleccién del modo ambiental esta integrada en el acelerador, de modo que activar y desactivar
repetidamente el acelerador provoca el cambio entre el modo interior y el modo exterior. La entrada de
selecciéon del modo ambiental esta configurada para hacer que el controlador 110 opere en el modo interior o
en el modo exterior.

En algunas modalidades, la entrada de seleccién del modo ambiental esta posicionada en la entrada de
direccién 102. En algunas modalidades, la entrada de seleccién de modo ambiental es un interruptor.

Conjunto de direccidn

En algunas modalidades, vehiculos como patinetes de movilidad que tienen la funcionalidad descrita
anteriormente, se implementan con los conjuntos de direccién y configuraciones del extremo delantero como
se describe en las siguientes modalidades. Por ejemplo, modalidades del conjunto de direccién 202 se
describen a continuacién y se muestran con mas detalle en las Figuras 13A1-13C3. La Figura 13Al ilustra una
vista en perspectiva frontal inferior de una porcién del vehiculo 1300 de acuerdo con al menos una modalidad
de la invencién. Las Figuras 13A2-13A3 ilustran vistas superiores de una porcién del vehiculo 1300 de acuerdo
con al menos una modalidad de la invencién. Las Figuras 13B 1-13B2 ilustran vistas inferiores de una porcién
del vehiculo 1300 de acuerdo con al menos una modalidad de la invencién. La Figura 130 ilustra una vista en
perspectiva frontal superior de una parte del vehiculo 1300 de acuerdo con al menos una modalidad de la
invencién. Las Figuras 13C2-13C3 ilustran una vista superior y una vista frontal, respectivamente, de un
conjunto de direccién 102 del vehiculo 1300, de acuerdo con al menos una modalidad de la invencién.

Ahora, refiriéndonos a la Figura 13A1, el vehiculo 1300 (que, en algunas modalidades, es similar al vehiculo
100) incluye un chasis 1302. El chasis 1302 puede estar dispuesto a lo largo de un eje longitudinal LA. El
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vehiculo 1300 incluye el conjunto de direccién 202. El conjunto de direccién 202 esta acoplado al chasis 1302.
El conjunto de direccidén 202 puede tener una rueda de control direccional izquierda 103b y una rueda de control
direccional derecha 103a posicionadas a cada lado del eje longitudinal del chasis 1302. Las ruedas de control
direccional derecha e izquierda 103a-103b también pueden ser denominadas en este documento como ruedas
delanteras derecha e izquierda 103a-103b. Las ruedas delanteras derecha e izquierda 103a-103b pueden estar
acopladas a la entrada de direccién 102 a través de un varillaje de direcciéon 1308 (también referido en este
documento como miembro de unién). En algunas modalidades, el varillaje de direccién 1308 incluye un tirante
de acoplamiento derecho 1308a y un tirante de acoplamiento izquierdo 1308b.

El varillaje de direcciéon 1308 puede estar configurado para girar en respuesta al movimiento de la entrada de
direccién 102. El varillaje de direccién 1308 esté configurada y dimensionada de tal manera que cada una de
las ruedas delanteras derecha 103a e izquierda 103b tiene un dngulo maximo de giro hacia dentro. Como se
usa aqui, el angulo de giro hacia dentro se refiere a la direccién de una rueda en relacién con el eje longitudinal
de manera que un vector que representa la direccién hacia adelante de la rueda cruzaria el eje longitudinal.
Ademas, como se utiliza en el presente documento, un angulo de giro hacia fuera se refiere a la direccidén de
una rueda en relacién con el eje longitudinal de tal manera que un vector que representa la direccién hacia
adelante de la rueda divergiria del eje longitudinal. En un giro de vehiculo, una rueda delantera que tenga un
angulo de giro hacia dentro seria una rueda delantera exterior y la rueda delantera que tenga un angulo de giro
hacia fuera seria una rueda delantera interior. El &ngulo maximo de giro hacia dentro puede estar caracterizado
porque hay un limite al que ya sea la rueda delantera izquierda 103b o la rueda delantera derecha 103a pueden
girar hacia dentro en relacidén con el eje longitudinal. Por ejemplo, en la Figura 13A2, mientras la entrada de
direccién 102 esta posicionada en un giro completamente a la derecha (por ejemplo, en la posiciéon de giro
mayor), la rueda delantera izquierda 103b (por ejemplo, la rueda exterior) tiene un angulo méaximo de giro hacia
dentro de 60° representado en la Figura 13A2 como el &ngulo entre el eje longitudinal LA y el eje longitudinal
de la rueda izquierda LWLA. Cada una de las ruedas delanteras izquierda 103b o derecha 103a puede estar
configurada para tener un angulo maximo de giro hacia dentro firme y un dngulo méximo de giro hacia fuera
variable correspondiente. Por ejemplo, un angulo méaximo de giro hacia dentro firme puede ser causado por
miembros rigidos en el conjunto de direccién que interactlan entre si para limitar su movimiento respectivo. Un
angulo méximo de giro variable hacia fuera puede, en algunas modalidades, tener un angulo maximo de giro
hacia fuera intermedio y un angulo méaximo de giro hacia fuera. En algunas modalidades, el conjunto de
direccién 202 incluye componentes de enlace que se flexionan a través del &ngulo maximo de giro hacia fuera
intermedio hasta alcanzar el &ngulo maximo de giro hacia fuera, hasta que se alcanza el limite maximo de giro
(por ejemplo, mediante el enganche de miembros rigidos en el angulo maximo de giro hacia fuera). En algunas
modalidades, el angulo maximo de giro hacia fuera esta determinado por el correspondiente enlace del extremo
delantero y solo se puede lograr cuando la rueda exterior est girada para alcanzar el angulo maximo de giro
hacia dentro. En algunas modalidades, el conjunto de direccién 202 esta configurado para posicionar la rueda
interior en el angulo méximo de giro hacia fuera intermedio cuando la rueda exterior se gira al &ngulo méaximo
de giro hacia dentro. Esa posicién puede ser superada, sin embargo, para empujar la rueda interior a su angulo
méaximo de giro hacia fuera, incluso mientras la rueda exterior permanece en el angulo méximo de giro hacia
dentro.

En el &ngulo maximo de giro hacia dentro, el punto de pivote en el que el tirante de acoplamiento esté unida al
soporte de direccién se encuentra detrds de una linea que pasa a través de los dos ejes de los pivotes de
direccién. En algunas modalidades, cada una de la rueda delantera izquierda 103b y la rueda delantera derecha
103a tiene un angulo méaximo de giro hacia dentro y un angulo maximo de giro hacia fuera. En algunas
modalidades, el varillaje de direccién 1308 puede estar configurado y dimensionado de tal manera que cada
una de la rueda delantera izquierda 103b y la rueda delantera derecha 103a tenga un angulo de giro intermedio
hacia fuera y un angulo maximo de giro hacia fuera. El 4ngulo méximo de giro hacia fuera puede estar
caracterizado porque hay un limite al cual la parte delantera de la rueda delantera izquierda 103b o de la rueda
delantera derecha 103a puede girar alejandose del eje longitudinal (en algunas modalidades, mientras el
vehiculo 100 estd en reposo). Cuando una de las ruedas delanteras derecha e izquierda 103a-103b (por
ejemplo, la rueda interior) es una rueda exterior girada a un respectivo angulo maximo de giro hacia dentro, la
otra de las ruedas delanteras derecha e izquierda 103a-103b (por ejemplo, la rueda exterior) es una rueda
interior girada a un angulo de giro intermedio hacia fuera que es menor que el angulo méximo hacia fuera, a
menos que se aplique una fuerza de presidn a la otra rueda delantera izquierda 103b o a la rueda delantera
derecha 103a para empujar la rueda al respectivo dngulo méximo de giro hacia fuera. Por ejemplo, cuando el
timén se puede girar al mayor grado posible, el conjunto de direccién 202 esta configurado para posicionar una
rueda exterior en el &ngulo méximo de giro hacia dentro, mientras que la rueda interior esta posicionada en el
angulo maximo de giro hacia fuera intermedio. Sin embargo, en un ejemplo, mientras que tanto el timén como
la rueda exterior han alcanzado el limite de su distancia de desplazamiento, la rueda interior es capaz de
realizar una rotacion adicional para lograr el &ngulo méximo de giro hacia fuera. En algunas modalidades, esto
se debe a la flexién del conjunto de direccion 202 en respuesta a una fuerza de presién adicional (por ejemplo,
mas alla del mero movimiento del timén). Por ejemplo, en la Figura 13A2, y en algunas modalidades, el angulo
de giro hacia fuera intermedio es aproximadamente de 88° como se representa en la Figura 13A2 como el
angulo entre el eje longitudinal LA y el eje longitudinal de la rueda derecha RWLA y en la Figura 13A3, mientras
que la entrada de direccién 102 esté posicionada en un giro completo a la derecha, la rueda delantera derecha
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103a tiene un angulo maximo de giro hacia fuera de 91°. En la Figura 13A2, mientras la entrada de direccién
102 esta posicionada en un giro completo a la derecha, y las ruedas de traccidén derecha e izquierda 104a-
104b se mueven en direccién hacia adelante, indicado por las flechas representativas 1330 y 1327 en las
ruedas de traccién 104a-104b, la rueda delantera derecha 103a tiene un angulo de giro intermedio hacia fuera
de 88°. Mientras gira el vehiculo, 100 gira alrededor del punto de interseccién 1333 del eje de la rueda delantera
derecha RFA y el eje trasero RA. En la Figura 13A3, cuando el vehiculo 100 se opera en modo de giro mayor
para girar alrededor del punto de interseccién 1335 del eje de la rueda delantera derecha RFA y el eje trasero
RA, y la rueda de traccién derecha 104a se impulsa en direcciéon de reversa, indicada por las flechas
representativas 1332 y 1327 en las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b, se aplica (0 aumenta)
una fuerza de presion a la rueda delantera derecha 103a para instar a la rueda delantera derecha 103a al
respectivo angulo méaximo de giro hacia fuera de 91°. Sin desear estar vinculado a ninguna teoria particular,
en algunas modalidades, la fuerza de presién es una funcién de la diferencia en los niveles de potencia relativos
(por ejemplo, voltaje, corriente) proporcionados al motor derecho 106a y al motor izquierdo 106b. En las
modalidades reivindicadas, la fuerza de presién es causada por una fuerza ejercida por el suelo para aplicar la
fuerza de presion a la rueda interior de manera independiente del movimiento de entrada de direccién. En
algunas modalidades, la fuerza de presién es atribuible a la friccién en el interior de la rueda con la superficie
del suelo y/o a los niveles de potencia relativos ejercidos por el motor derecho 106a y el motor izquierdo 106b
y/o por uno de los motores derecho 106a e izquierdo 106b.

En algunas modalidades, el &ngulo méximo de giro hacia fuera intermedio es diferente del &ngulo méximo de
giro hacia fuera por un valor de aproximadamente menos de 10°, inclusive; menos de 8°, inclusive; menos de
6°, inclusive; menos de 4°, inclusive; menos de 2°, inclusive. En algunas modalidades, el angulo méaximo de
giro hacia fuera intermedio es aproximadamente 83°, aproximadamente 84°, aproximadamente 85°,
aproximadamente 86°, aproximadamente 87° o aproximadamente 88°. En algunas modalidades, el angulo
méaximo de giro hacia fuera intermedio es mayor que 83°, mayor que 84°, mayor que 85°, mayor que 86°, mayor
que 87° o mayor que 88°. En algunas modalidades, el angulo méximo de giro hacia fuera es aproximadamente
90°, aproximadamente 91°, aproximadamente 92°, aproximadamente 93°, aproximadamente 94° o
aproximadamente 95°. En algunas modalidades, el &ngulo méximo de giro hacia fuera es mayor que 87°, mayor
que 88°, mayor que 89°, mayor que 90°, mayor que 91°, mayor que 92°, mayor que 93°, mayor que 94° o mayor
que 95°.

En algunas modalidades, el controlador 110 esta configurado para accionar simultdneamente una primera
rueda de traccion (por ejemplo, la rueda de traccién derecha 104a) y una segunda rueda de traccidén (por
ejemplo, la rueda de traccién izquierda 104b) en direcciones opuestas durante al menos una parte del tiempo
cuando una de las ruedas delanteras izquierda o derecha (por ejemplo, la rueda delantera derecha o izquierda
103a-103b) esta en el &ngulo maximo hacia fuera.

En algunas modalidades, el controlador 110 esta configurado para alimentar cada una de la primera rueda de
traccién y la segunda rueda de traccién (por ejemplo, las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b) a
niveles de potencia de aproximadamente el mismo valor absoluto y en diferentes direcciones cuando una de la
rueda delantera izquierda o la rueda delantera derecha (por ejemplo, la rueda delantera derecha o izquierda
103a-103b) esta en el &ngulo maximo hacia fuera.

En algunas modalidades, la primera rueda de traccién (por ejemplo, la rueda de traccién derecha 104a) opera
a una velocidad de revoluciones por minuto (o velocidad angular) diferente que la segunda rueda de traccién
(por ejemplo, la rueda de traccién izquierda 104b) cuando los niveles de potencia son de aproximadamente el
mismo valor absoluto. Esto puede surgir debido a la configuracién relativa del conjunto de direccién 202 en el
momento en que las ruedas estén siendo accionadas y la geometria del giro.

Ahora, refiriéendonos a las Figuras 13B1-13B2, el conjunto de direccién 202 puede incluir un vastago de
direccién 1310 y/o una pestafia del vastago 1312. La pestafia del vastago 1312 puede estar acoplada al vastago
de direccién 1310. La pestafia del vastago 1312 puede rotar alrededor del vastago de direcciéon 1310 en
respuesta al movimiento de la entrada de direccién 102, como se ilustra con la flecha representativa 1334, por
ejemplo. El conjunto de direccién 202 puede incluir un miembro de unién 1308 que puede estar acoplado a la
pestafia del vastago 1312. El miembro de unién 1308 puede estar configurado para girar en respuesta al
movimiento de la entrada de direccién 102, a través del vastago de direccién 1310 y la pestafia del vastago
1312. El miembro de unién 1308 puede incluir uno o més barras de unién, como el tirante de acoplamiento
derecho 1308a y el tirante de acoplamiento izquierdo 1308b que se muestran en las Figuras 13B1-13B2. Las
barras de unién derecha e izquierda 1308a-1308b pueden estar acopladas de manera giratoria a la pestafia
del véastago 1312. Las barras de unidén derecha e izquierda 1308a-1308b pueden configurarse para girar, a
través del vastago de direccién 1310 y la pestafia del vastago 1312, en respuesta al movimiento de la entrada
de direccion 102 para hacer que las ruedas delanteras derecha e izquierda 103a-103b se orienten en relacién
con la posicidn de la direccién de la entrada de direccién 102. En una modalidad, la pestafia del vastago 1312
que comprende dos puntos de conexién de barra de unién 1360a-1360b separados por una distancia DST. La
pestafia del vastago 132 puede girar alrededor de un vastago de direccién 1310 en un punto de pivote de la
tija de direccién A. En algunas modalidades, una linea desde el punto de pivote de la tija A y el primer punto
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de conexién del tirante de acoplamiento 1360a es aproximadamente. En una modalidad, como se muestra en
la Figura 13B3, el 4ngulo entre una linea desde el punto de pivote del vastago Ay el primer punto de conexién
del tirante de acoplamiento 1360a y una linea desde el punto de pivote del vastago A hasta el segundo punto
de conexién del tirante de acoplamiento 1360b es aproximadamente 20°. En una modalidad, el 4ngulo entre
una linea del punto de pivote del vastago A y el primer punto de conexién del tirante de acoplamiento 1360a y
el eje longitudinal LA es aproximadamente 10°.

Volviendo a las Figuras 13B1-13B2, el conjunto de direccién 202 puede incluir una viga de eje 1314. La viga
de eje 1314 puede estar montada de manera giratoria en el chasis 1302. La viga de eje 1314 puede ser
sustancialmente perpendicular al eje longitudinal LA del vehiculo 100. La viga de eje 1314 puede incluir un eje
de la rueda derecho 1318a y un eje de la rueda izquierdo 1318b (que, en algunas modalidades, pueden ser
similares o idénticos a los ejes de rueda derecho e izquierdo 112a-112b). El eje de la rueda derecha 1318a y
el eje de la rueda izquierda 1318b pueden estar desplazados hacia atras de la viga de eje 1314. El eje de la
rueda derecha 1318a y el eje de la rueda izquierda 1318b estan configurados para tener un édngulo hacia atras
del cuerpo principal del vehiculo 100. La configuracién se selecciona para permitir que la rueda delantera
interior durante un giro logre la maxima direccién de giro exterior mientras se limita el efecto de desviacién
excesiva. En algunas modalidades, ilustradas por ejemplo en la Figura 13F, el tirante de acoplamiento izquierdo
1308 est4 conectada de manera giratoria al brazo de direccién izquierdo 1324a en el punto de pivote de
direccién/barra. La barra de unién izquierda 1308 también esta conectada de manera giratoria a la pestafia del
vastago 1302 en un punto de pivote de la pestafia/barra. Si el tirante de acoplamiento izquierdo 1308 esta
pivotada de tal manera que el eje del tirante de acoplamiento entre el punto de pivote de la direccién/barra y el
punto de pivote de la pestafia/barra pasa por detrds del pivote de direccién izquierdo, existe un riesgo
significativo del efecto de desviacién excesiva que es subdptimo para el funcionamiento del vehiculo, al menos
porque puede ser més dificil dirigir el vehiculo fuera de un giro mayor. En algunas modalidades, se proporciona
un bulto para limitar o prevenir que se produzca la desviaciéon excesiva. En algunas modalidades, se induce un
ligero efecto de desviacién excesiva que puede mejorar la fuerza de presiéon para mantener la rueda de traccion
interior en la direcciéon de giro mayor hacia fuera. En algunas modalidades, la desviaciéon causada por la
desviacion excesiva de la leva puede ser aliviado al alterar el movimiento de una o ambas ruedas de traccion.
Por ejemplo, la fuerza aplicada para accionar la rueda de traccidn interior puede ser reducida o eliminada para
disminuir el efecto de desviacidn excesiva.

La entrada de direccién 102 puede incluir el pivote de direccién derecho 1316a y/o un pivote de direccidn
izquierdo 1316b acoplado a la viga de eje 1314. El pivote de direccidén derecho 1316a y/o un pivote de direccién
izquierdo 1316b pueden rotar alrededor de un respectivo eje de pivote de direccién 1316¢c-1316d. Los pivotes
de direccién derecho e izquierdo 1316a-1316b pueden estar configurados para permitir que cada una de las
respectivas ruedas delanteras derecha e izquierda 103a-103b pivote a lo largo de uno de los respectivos ejes
de pivote 1316¢-1316d. La barra de unién derecha e izquierda 1308a-1308b puede estar acoplada de manera
giratoria a un respectivo pivote de direccién derecho e izquierdo 1316a-1316b.

En algunas modalidades, como en las Figuras 13C1-13C3, el conjunto de direccién 202 puede incluir el brazo
de direccién derecho 1324a y/o el brazo de direccién izquierdo 1324b para acoplar los ejes de direccién derecho
e izquierdo 1316a-1316b a las varillas de direccién derecha e izquierda 1308a-1308b. Los brazos de direccidn
derecho e izquierdo 1324a-1324b pueden acoplarse a los respectivos pivotes de direccién derecho e izquierdo
1316a-1316b a través de las mangas de pivote de direccién derecho e izquierdo 1317a-1317b. Cada uno de
los brazos de direccion izquierdo 1324ay 1324b puede ser rotatorio alrededor de y proyectarse desde los ejes
de pivote derecho e izquierdo 1316¢-1316d, respectivamente. En algunas modalidades, el brazo de direccidn
derecho 1324a y/o un brazo de direccién izquierdo 1324b esta configurado para proyectar una distancia que
esta configurada para lograr el angulo maximo de giro hacia fuera sin confrontar el interior de la rueda interior.
En esta configuracién, el movimiento de la entrada de direccién 102 provoca que las ruedas delanteras derecha
e izquierda 103a-103b se reorienten en consecuencia.

Como se muestra en las Figuras 13B1, 13B2 y 13C2, el conjunto de direccién 202 puede comprender un tope
derecho 1315a y un tope izquierdo 1315b. El tope derecho 1315a y el tope izquierdo 1315b estan configurados
para prevenir que elementos (por ejemplo, barras de unién) del conjunto de direccién 202 pasen mas alla del
tope derecho 1315a y del tope izquierdo 1315b respectivamente, en algunas modalidades. Al limitar el
movimiento de los componentes del conjunto de direccién 202, la rueda derecha y la rueda izquierda alcanzan
su respectivo angulo méximo de giro. En algunas modalidades, el tope derecho y el tope izquierdo estan
configurados como topes de direccién retractiles, como se describe con mas detalle a continuacidn, en relacién
con las Figuras 13G1-13G4. En algunas modalidades, el tope derecho 1315a y un tope izquierdo 1315b estan
posicionados en la viga de eje 1314. En algunas modalidades, a medida que el tirante de acoplamiento derecho
1308a y/o el tirante de acoplamiento izquierdo 1308b pivote, el tirante de acoplamiento derecho 1308a o el
tirante de acoplamiento izquierdo 1308b puede engancharse con el tope derecho 1315a o el tope izquierdo
1315b respectivamente cuando una de las ruedas delanteras derecha o izquierda 103a-103b alcanza el
respectivo angulo maximo de giro hacia fuera. El tope derecho 1315a y el tope izquierdo 1315b pueden estar
configurados para evitar que la rueda delantera derecha 103a y la rueda delantera izquierda 103b giren més
alld del 4ngulo maximo de giro hacia fuera respectivo. La Figura 13B2 ilustra un vehiculo 100 en un giro
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completo a la derecha. La barra de unidén derecha 1308b esté pivotada y ha hecho contacto con el tope derecho
1315a de manera que la rueda delantera derecha 103a esta en un angulo méaximo de giro hacia fuera.

Como se muestra en la Figura 13C1, en algunas modalidades, la viga de eje 1314 puede estar acoplado al
chasis 1302 por al menos un miembro de suspension. El miembro de suspensidn puede estar configurado para
permitir que cada una de la rueda delantera derecha 103a y la rueda delantera izquierda 103b se trasladen (o
se muevan verticalmente) en relaciéon con el chasis 1302 sustancialmente a lo largo de un eje vertical (ilustrado
por la flecha representativa 1340) del vehiculo 1300. El miembro de suspension puede incluir al menos un
resorte, como los resortes 1320a-1320b mostrados en la Figura 13C. El miembro de suspensién puede incluir
un brazo oscilante 1322 acoplado de manera giratoria al chasis 1302 y fijado a la viga de eje 1314. El miembro
de suspension puede estar configurado para permitir que la rueda delantera derecha 103a y la rueda delantera
derecha 103b transiten (0 se muevan verticalmente) a lo largo de un eje vertical (ilustrado por la flecha
representativa 1340) del vehiculo 1300. Por ejemplo, los resortes 1320a-1320b mostrados en la Figura 13C1
pueden comprimirse y expandirse en respuesta a un aumento o disminucién de la fuerza aplicada a la rueda
delantera derecha 103a y a la rueda delantera izquierda 103b. El brazo oscilante 1322 mostrado en la Figura
13C puede girar en respuesta a un aumento o disminucién de la fuerza aplicada a la rueda delantera derecha
103a y la rueda delantera derecha 103b. En algunas modalidades, cada una de las ruedas delanteras derecha
e izquierda 103a-103b son traducibles en relacién con el chasis por no més de un valor entre 0,64 cm (0,25
pulgadas) y 2,54 cm (1 pulgada). En algunas modalidades, el grado de desplazamiento del miembro de
suspensién se selecciona para acomodar un édngulo maximo de giro hacia fuera de la rueda interior. Por
ejemplo, en algunas modalidades, una suspensién que es demasiado blanda puede obstaculizar la conexién
para alcanzar los 4ngulos de giro méximos deseados.

En algunas modalidades, como en las Figuras 13C2-13C3, el conjunto de direccién 202 incluye un eje de la
rueda derecho 1326a y un eje de la rueda izquierdo 1326b acoplados al rey 1316a-1316b respectivamente.
Cada uno de los ejes de las ruedas derecha e izquierda 1326a-1326b siendo rotatorio alrededor y
proyectandose desde los ejes de los pivotes derecho e izquierdo 1316¢-1316d, respectivamente. La rueda
delantera derecha 103a y la rueda delantera izquierda 103b pueden ser rotativas alrededor de sus respectivos
ejes de rueda derecho e izquierdo 1326a-1326b, respectivamente.

En algunas modalidades, cada uno del brazo de direccién derecho 1324a y el brazo de direccién izquierdo
1324b esta fijado en relacién con el eje de la rueda derecha e izquierda 1326a-1326b respectivamente en un
angulo entre 60° y 100°; un angulo entre 70° y 90°; un angulo de aproximadamente 68°, aproximadamente 69°,
aproximadamente 70°, aproximadamente 71°, aproximadamente 72°  aproximadamente 73°,
aproximadamente 74°, aproximadamente 75°, aproximadamente 76°, aproximadamente 77°,
aproximadamente 78°, aproximadamente 79° o un angulo de aproximadamente 80°. Por ejemplo, en la Figura
13C4, un angulo entre el brazo de direccién derecho 1324a y el eje de la rueda derecha 1326a se muestra
como 73° y en algunas modalidades, puede ser un angulo entre 68 y 78 grados. En algunas modalidades,
cada uno de los brazos de direccién derecho e izquierdo 1324a-1324b incluye un punto de conexidn de barra
de unién. Por ejemplo, en la Figura 13C4, el brazo de direccién derecho 1324a incluye un punto de conexién
de barra de unién 1362. Una distancia entre un centro de un punto de conexién del tirante de acoplamiento
1362 y un eje de pivote de direccién 1316¢ del pivote de direccién 1316a es aproximadamente 4.83 cm (1,9)
(por ejemplo, 4,80 cm (1,89 pulgadas) en la Figura 13C4). Haciendo referencia a las Figuras 13B3 y 13C4, en
algunas modalidades, una relacién entre (i) una distancia entre el centro de un punto de conexion del tirante
de acoplamiento 1362 y un eje de pivote 1316a y (ii) una distancia entre un punto de conexién del tirante de
acoplamiento 1360 y un eje de direccion A es aproximadamente 1,2, o en algunas modalidades, entre 1,1y
1,3.

En algunas modalidades, la viga de la viga de eje 1314 puede comprender uno o mas recortes, como los
recortes derecho e izquierdo 1342a-1342b mostrados en la Figura 13C2. Cuando la rueda delantera derecha
o izquierda 103a-103b esta en un angulo méaximo de giro hacia dentro, el respectivo brazo de direccidén derecho
o izquierdo 1324a-1324b esta configurado para registrarse dentro del respectivo recorte derecho e izquierdo
1342a-1342b.

Punto de interseccién de ejes de rueda

Las Figuras 13D-13E son vistas frontales y lateral izquierda, respectivamente, de una porcidn de la entrada de
direccién 102, de acuerdo con al menos una modalidad de la invencién. En algunas modalidades, el conjunto
de direccién 202 incluye una viga de eje 1314, un brazo de direccién derecho 1324a, un pivote de direccidn
derecho 1316a, un brazo de direccién izquierdo 1324b y un pivote de direccién izquierdo 1316b. El brazo de
direccién derecho 1324a y el brazo de direccion izquierdo 1324b pueden estar orientados en relacién con un
plano definido por el eje longitudinal y el eje vertical del vehiculo 1300 en un angulo de inclinacién de
aproximadamente 4 grados, un dngulo de inclinaciéon de aproximadamente 3 grados, un dngulo de inclinacién
entre 3 grados y 5 grados, inclusive, o un dngulo de inclinacién entre 2 grados y 6 grados, inclusive. Como se
utiliza en este documento, el angulo de inclinacién puede ser el angulo entre el eje vertical del vehiculo y el eje
vertical de las ruedas cuando se observa desde el frente del vehiculo. En algunas modalidades, el pasador

36



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 3 008 482 T3

derecho 1316a vy el pasador izquierdo 1316b pueden estar orientados en relacién con un plano definido por el
eje lateral y el eje vertical del vehiculo 1300 en un angulo de inclinacién de aproximadamente 2°, un dngulo de
inclinacién de aproximadamente 3°, un angulo de inclinacién entre 10° y 3°, o un angulo de inclinacién entre
10° y 4°. Como se utiliza en el presente documento, el &ngulo de avance puede ser un desplazamiento angular
del eje de direccidn de las ruedas respecto al eje vertical de un vehiculo. La Figura 13D ilustra una viga de eje
1314 que tiene un angulo de inclinacién de 4° como se ilustra por el eje vertical VA y el eje de inclinacion CamA.
La Figura 13E ilustra una vista lateral izquierda del brazo de direccién izquierdo 1324b que tiene un &ngulo de
avance de 2° como se ilustra por el eje vertical VA y el eje de avance CasA.

La Figura 13F es una vista inferior de una porcidén del vehiculo 1300 en una configuracién de modo de giro
mayor, de acuerdo con al menos una modalidad de la invencién. En la Figura 13F, las ruedas de traccién
derecha e izquierda 104a-104b (no mostradas) giran alrededor de un eje de la rueda trasera RA. La rueda
delantera derecha 103a gira alrededor de un eje de la rueda delantera derecha RFA. La rueda delantera
izquierda 103b rota alrededor de un eje de la rueda delantera izquierda LFA. Mientras la rueda delantera
derecha 103a esta en un angulo maximo de giro hacia fuera, como se muestra en la Figura 13F, las
proyecciones del eje de la rueda delantera derecha RFA y el eje de la rueda delantera izquierda LFA se
intersecan en un punto de interseccién de proyeccién vertical LR_IP que esta delante del eje de la ruedatrasera
RA. En algunas modalidades, las proyecciones del eje de la rueda delantera izquierda LFA y del eje de larueda
delantera derecha RFA se intersecan en un punto que se encuentra desviado de un eje longitudinal LA en el
lado izquierdo del chasis 1302 cuando la rueda delantera izquierda esta en el angulo maximo de giro hacia
fuera. Al configurar las ruedas delanteras derecha e izquierda 103a-103b de tal manera que el punto de
interseccién de proyeccién vertical LR_IP esté dentro de la rueda de traccidn interior, se puede lograr un radio
de giro ajustado alrededor de un punto de pivote. Por ejemplo, en algunas modalidades, el punto de pivote del
vehiculo 100 esta proximo a la rueda de traccién interior (por ejemplo, el eje vertical B préximo a la rueda de
traccidén derecha 104a en la Figura 13F). En algunas modalidades, el punto de pivote esté entre las dos ruedas
de traccion (por ejemplo, las ruedas de traccion derecha e izquierda 104a-104b). En algunas modalidades, el
punto de pivote esta en un punto central entre dos ruedas de traccién (por ejemplo, el eje del punto central
vertical E entre las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b). En algunas modalidades, el punto de
pivote esta en o cerca de o proximo al eje de la rueda de traccién RA. En algunas modalidades, el punto de
pivote estd entre un punto central entre dos ruedas de traccién (por ejemplo, el punto central E) y un borde
interior de la rueda de traccién interior (por ejemplo, el borde interior 1344 de la rueda de traccidén derecha 104a
durante un giro a la derecha o el borde interior 1346 de la rueda de traccién izquierda 104b durante un giro a
la izquierda). En algunas modalidades, mientras el vehiculo 100 opera en modo de giro mayor, el radio de giro
es sustancialmente controlado por la rueda interior. El conjunto de direccién 202 puede estar configurado para
permitir que la rueda exterior (por ejemplo, la rueda delantera izquierda 103b) se deslice y, por lo tanto, no
influya o solo influya minimamente en el radio de giro del vehiculo 100.

En algunas modalidades, una distancia entre el punto de interseccién de proyeccidn vertical LR_IP y el eje
trasero RA aumenta a medida que una de las ruedas delanteras derecha e izquierda 103a-103b rota desde un
angulo maximo de giro intermedio hacia un angulo méaximo de giro hacia fuera. En algunas modalidades, la
distancia entre el punto de interseccién de proyeccién vertical LR_IP y el eje trasero RA es un valor entre 236,22
cm (93 pulgadas) y 297,18 cm (117 pulgadas), cuando una de las ruedas delanteras derecha e izquierda 103a-
103b se rota en un angulo entre un angulo maximo de giro intermedio hacia un angulo méaximo de giro hacia
fuera. En algunas modalidades, la distancia entre el punto de interseccidn de proyeccién vertical LR_IP y el eje
longitudinal disminuye a medida que una de las ruedas delanteras derecha e izquierda 103a-103b rota desde
un angulo maximo de giro intermedio hacia un dngulo méaximo de giro hacia fuera. En algunas modalidades, la
distancia entre el punto de interseccién de proyeccidn vertical LR_IP y el eje longitudinal LA es un valor entre
142,24 cm (56 pulgadas) y 193,04 cm (76 pulgadas), cuando una de las ruedas delanteras derecha e izquierda
103a-103b se rota a un dngulo entre un angulo méximo de giro intermedio y un angulo maximo de giro hacia
fuera. En algunas modalidades, la distancia entre el punto de interseccidn de proyeccién vertical LR_IP y el eje
trasero RA varia linealmente a medida que una de las ruedas delanteras derecha e izquierda 103a-103b gira
desde un angulo maximo de giro intermedio hacia un angulo maximo de giro hacia fuera.

En algunas modalidades, el punto de interseccién de proyeccién vertical LR_IP esta en, cerca o prdéximo al eje
trasero RA.

En algunas modalidades, la rueda de traccién exterior (por ejemplo, la rueda delantera izquierda 103b) puede
seguir un arco 1350 alrededor de un punto de interseccion B entre el eje de la rueda interior (por ejemplo, la
rueda delantera derecha 103a) y el eje trasero RA, en lugar de seguir un arco 1352 alrededor de un punto de
interseccién F entre el eje de la rueda exterior (por ejemplo, el eje de la rueda delantera izquierda LFA) y el eje
trasero RA, debido a que la rueda de traccidn interior (por ejemplo, la rueda de traccién derecha 104a) esta
siendo accionada en direccién de reversa.

Topes de direccién retractiles

En algunas modalidades, al realizar en o cerca de un giro mayor, el vehiculo 1300 puede tener ciertas
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desventajas al encontrar obstaculos mientras estd en o cerca del angulo de direccidn méaximo. Por ejemplo,
cuando una rueda delantera interior en el angulo de direccibn maximo contacta obstaculos como
irregularidades en la superficie de conduccién (por ejemplo, pequefios bordillos o irregularidades en la acera),
fuerzas actlian sobre la rueda delantera interior para hacer que esta se vea indeseablemente forzada hacia el
angulo de direccién exterior maximo. En algunas modalidades, en donde el mango del timén tiene un angulo
de barrido mas alto, por ejemplo, el resultado de contactar una irregularidad en la superficie puede resultar en
una fuerza contra una rueda que se traduce al timén y resulta en un cambio abrupto que sorprende al usuario.

En una modalidad, el vehiculo 1300 puede incluir un tope de direccion configurado para evitar que la rueda
delantera interior pase a un angulo maximo de giro hacia fuera. En algunas modalidades, el tope de direccién
permite que la rueda interior logre un angulo méaximo de giro intermedio, pero no un angulo maximo de giro
hacia fuera. En algunas modalidades, el tope de direcciéon esta configurado para incluir una posicién
enganchable donde el tope de direccién previene el dngulo maximo de giro hacia fuera y una posicién no
enganchable donde el tope de direccién no previene el movimiento hacia el angulo maximo de giro hacia fuera.
En algunas modalidades, el tope de direccién es retractil.

El tope de direccién esta preferiblemente configurado para evitar que se apliquen fuerzas no intencionadas a
la entrada de direcciéon 102 por la superficie de conduccién irregular. Por ejemplo, en las Figuras 13G1- 13G2,
el vehiculo 1300 incluye un tope derecho retractil 1328a y un tope izquierdo retractil 1328b. Los topes retractiles
derecho e izquierdo 1328a-1328b pueden alternar entre una posicién lista para el enganche 1329 y una
posicién de retraccion. Los topes retractiles derecho e izquierdo 1328a-1328b pueden estar configurados para
restringir el movimiento de pivote de uno de los brazos de direccién derecho o izquierdo 1324a-1324b en
relacién con la viga de eje 1314 cuando el respectivo tope de direccidn retractil esta en una posicién lista para
el enganche. En algunas modalidades, los topes retractiles derecho e izquierdo 1328a-1328b pueden estar
configurados para permitir el movimiento de pivote de uno de los brazos de direccién derecho o izquierdo
1324a-1324b en relacién con la viga de eje 1314 cuando los topes retractiles derecho e izquierdo
correspondientes 1328a-1328b estdn en una posicién retractil. En algunas modalidades, el vehiculo 1300
incluye un medio de retraccién, como un controlador, solenoide, motor, palanca de pie, palanca de mano, etc.
u otros medios de retraccién manual o motorizada.

Los medios de retraccion pueden estar configurados para hacer que al menos uno de los topes retractiles
derecho e izquierdo 1328a-1328b cambie de la posicién lista para el enganche (por ejemplo, el tope izquierdo
1328b en una posicién lista para el enganche 1329 como se muestra en la Figura 13G2) a una posicién retraida
(por ejemplo, el tope izquierdo 1328b en una posicién retraida 1331 como se muestra en la Figura 13G1)
basandose en al menos uno de: un comando del usuario (por ejemplo, entrada de velocidad, actuacion del
usuario de un controlador de comando, un interruptor), la posicién de la entrada de direccién 102, el tiempo de
permanencia de la posicién y la tasa de cambio de posicién de la entrada de direccién 102. En algunas
modalidades, los medios de retraccién estédn configurados para hacer que al menos uno de los topes retractiles
derecho o izquierdo 1328a-1328b esté en una posicién retractil cuando la velocidad del vehiculo 1300 sea
mayor que un umbral de velocidad. En algunas modalidades, los medios de retraccidén estan configurados para
causar que al menos uno de los topes retractiles derecho e izquierdo 1328a-1328b esté en una posicion lista
para el enganche cuando la velocidad del vehiculo 1300 sea inferior a un umbral de velocidad. En algunas
modalidades, los medios de retraccién estédn configurados para hacer que al menos uno de los topes retractiles
derecho e izquierdo 1328a-1328b esté en una posicidn retraida en respuesta a un comando del usuario. En
algunas modalidades, los medios de retraccién estan configurados para hacer que al menos uno de los topes
retractiles derecho e izquierdo 1328a-1328b esté en una posicidn retraida cuando la posicién de la entrada de
direccién 102 esté en una posiciéon de giro mayor. En algunas modalidades, los medios de retraccién estan
configurados para hacer que al menos uno de los topes retractiles derecho e izquierdo 1328a-1328b esté en
una posicidn lista para el enganche cuando la posicién de la entrada de direccién 102 esté en una posicién
diferente a una posicién de giro mayor. Al utilizar un tope retractil, el vehiculo 1300 puede minimizar el impacto
de contactar irregularidades en la superficie cuando el vehiculo 1300 se encuentra en una configuracién
comprometida, mientras que también proporciona capacidades de giro completas al usuario en otras
configuraciones.

En una modalidad, el tope de direccidn retractil estd posicionado en o cerca de un brazo de direccién (por
ejemplo, brazo de direccién derecho o izquierdo 1324a-1324b) de tal manera que el brazo de direccién esta
configurado para prevenir que el tope de direccién gire mas en relacién con la viga del eje. Por ejemplo, en la
Figura 13G1, el tope de direccion retractil derecho 1328a esta posicionado en el brazo de direccién derecho
1324ay el tope de direccidn retractil izquierdo 1328b esta posicionado en el brazo de direccién izquierdo 1324b.
En una modalidad, el tope de direccién esta acoplado de manera rotativa (por ejemplo, fijado a, integrado con)
al brazo de direccién. En una modalidad, el tope de direccién estd acoplado de forma rotativa a (por ejemplo,
fijo a, integral con) la viga de eje 1314. En una modalidad, el tope de direccién esta acoplado rotativamente a
(por ejemplo, fijado a, integral con) el soporte del pivote de direccién.

En una modalidad, el tope de direccién es acoplable con un miembro colindante (por ejemplo, miembros
colindantes derecho e izquierdo 1354a-1354b) para prevenir el movimiento de la rueda interior al angulo
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méaximo de giro hacia fuera. Por ejemplo, en la Figura 13G2, el tope de direccidn retractil izquierdo 1328b esta
en contacto con un miembro colindante 1354b mientras el tope de direccion retractil izquierdo 1328b esta en
una posicidn lista para el enganche. Una vista ampliada 1353 del brazo de direccién izquierdo 1324b ilustra
ademas el tope de direccidn retractil izquierdo 1328b que interactia con el miembro colindante 1354b. La vista
ampliada 1353 también muestra un cable 1356 que conecta el tope de direccion retractil izquierdo 1328b al
controlador 110. El cable 1356 puede estar conectado a un miembro de presién 1357 (por ejemplo, un resorte)
que esta configurado para ser inducido a una de una posicién presionada (por ejemplo, como se muestra en la
Figura 13G1 donde el resorte 1357 estd comprimido) o una posicién no presionada por una fuerza ejercida
desde el cable 1356 y el controlador 110. El miembro de presiéon 1357 puede estar configurado para moverse
a una posicién no presionada (por ejemplo, como se muestra en la Figura 13G2 cuando el resorte 1357 se
libera) cuando la fuerza ejercida por el cable 1356 y el controlador 110 cesa. En la Figura 13G1, el tope de
direccién retractil izquierdo 1328b esta en una posicién retractil, de tal manera que el tope de direccion retractil
izquierdo 1328b no se enganchara con el miembro colindante izquierdo 1354b cuando la rueda izquierda 103a
se mueva a un angulo maximo de giro hacia fuera. El tope de direccidn y/o el miembro colindante pueden incluir
una superficie de contacto inclinada de 4°, 6°, 8° 0 15°. La vista ampliada 1353 también muestra el miembro
colindante 1354b que tiene una superficie de contacto en angulo a 40 grados. En una modalidad, el miembro
colindante esta acoplado a uno de los brazos de direccién, viga de eje, soporte del pivote de direccién o collar
del pivote de direccién y el tope de direccidn estd acoplado a otro de los brazos de direccién, viga de eje,
soporte del pivote de direccién o collar del pivote de direccién (o manga). Por ejemplo, en la Figura 13G1, el
miembro colindante 1354b esta acoplado a la manga del pivote de direccién 1317b y el tope de direccidén
retractil izquierdo 1328b esta acoplado al brazo de direccién izquierdo 1324b. En una modalidad, el tope de
direccién esta configurado para tener una primera posicién en donde la rueda interior durante un giro esta
impedida de girar mas alld de un angulo méaximo de giro intermedio y/o una segunda posicién en donde se
permite que la rueda interior se extienda mas alla del angulo maximo de giro intermedio, pero no mas alla del
angulo maximo de giro hacia fuera.

En una modalidad, el tope de direccién estd configurado para entrar automéaticamente en una posicién
acoplable (por ejemplo, una posicién en donde una rueda interior se impide girar mas alla del angulo méaximo
de giro intermedio) desde una posicién no acoplable a medida que la rueda interior se mueve de un angulo
méaximo de giro hacia fuera a un angulo maximo de giro intermedio. En una modalidad, el tope de direccién
incluye un mecanismo de liberaciéon que previene que el tope de direccién permanezca en una posicién no
enganchable cuando la rueda interior pasa de un angulo méaximo de giro hacia fuera a un dngulo méaximo de
giro intermedio.

Las Figuras 13G3-13G4 son vistas ampliadas 1353 del tope de direccién izquierdo 1328b en subposiciones de
la posicién lista para el enganche, especificamente una subposicibn enganchada y una subposicién
enganchable, respectivamente, de acuerdo con al menos algunas modalidades de la invencién. La Figura 13G4
es una vista ampliada 1353 del tope de direccién izquierdo 1328b en una subposicién enganchable, de acuerdo
con al menos una modalidad de la invencién. En la Figura 13G3, la fuerza ejercida por el miembro de presién
1357 cuando el miembro de presién 137 esta en la posicidn liberada hace que el tope de direccidén izquierdo
1328b se mueva hacia el miembro colindante izquierdo 1354b. Una vez que el miembro colindante izquierdo
1354b se mueve, debido al movimiento de la rueda, por ejemplo, el tope de direccién izquierdo 1328b continlia
moviéndose hacia el area previamente ocupada por el miembro colindante izquierdo 1354b hasta que el tope
de direccién izquierdo 1328b estd en la subposicidén de acoplamiento mostrada en la Figura 13G4. En la
subposicion comprometida, el tope de direccién izquierdo 1382b previene el movimiento del miembro
colindante 1357 de un lado al otro lado del tope de direccién izquierdo 1328b. En algunas modalidades,
después de que el tope de direccién izquierdo 1328b ha hecho contacto con el miembro colindante 1354b, el
tope de direccién izquierdo 1328b puede ser ordenado para moverse hacia atras a una posicién retraida para
permitir que el miembro colindante 1357 se mueva libremente. Para reducir la friccidn causada por el
movimiento del tope de direccién izquierdo 138b al contactar con el miembro colindante 1354b, las superficies
del tope de direccidn izquierdo 1328b y del miembro colindante 1357 que contactan pueden tener un proceso
de endurecimiento aplicado para reducir la friccién. En algunas modalidades, para reducir la friccién, un cojinete
puede ser posicionado en la superficie del tope de direccién izquierdo 1328b o en el miembro colindante 1357.

Modalidades del radio de giro

Las Figuras 14-18 son representaciones esqueméticas de los radios de giro de los vehiculos que operan en
diferentes modos de conduccién y configuraciones de direccién de acuerdo con algunas modalidades de la
invencién.

La Figura 14 es una representacién esquematica de un radio de giro de un vehiculo 1400 realizando un giro a
la derecha mientras opera en un modo de accionamiento en donde la rueda interior estd en un angulo de giro
menor que un angulo de giro hacia fuera intermedio, y el vehiculo 1400 no opera en modo de giro mayor, de
acuerdo con algunas modalidades de la invencién. En la Figura 14, la rueda delantera izquierda 103b y la rueda
delantera derecha 103a estan en una configuracién de giro a la derecha, con la rueda delantera derecha 103a
que s correspondiente a la rueda interior. La rueda delantera derecha 103a estd en un angulo de giro hacia
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fuera que es menor que un angulo maximo de giro hacia fuera intermedio (por ejemplo, menor de 88°). La
rueda delantera derecha 103a gira alrededor de una rueda delantera derecha RFA14. Las ruedas de traccién
derecha e izquierda 104a-104b estan siendo accionadas en una direccién hacia adelante, como se representa
por las flechas 1402 y 1404, respectivamente. Mientras el vehiculo 1400 realiza un giro a la derecha, una
proyeccion de la rueda delantera derecha RFA14 y el eje trasero RA se intersecan en un punto de interseccion
de proyeccién vertical IP14. Mientras el vehiculo 1400 realiza un giro a la derecha, el vehiculo 1400 gira
alrededor del punto de interseccién de proyeccion vertical IP14. La rueda delantera derecha 103a puede seguir
una trayectoria arqueada 1410. La rueda delantera izquierda 103b puede seguir una trayectoria arqueada 1412.
En algunas modalidades, un radio de giro TR14 del vehiculo 1400, medido como una distancia desde el punto
de interseccion IP14 hasta una rueda de control direccional exterior (por ejemplo, la rueda delantera izquierda
103b), es de aproximadamente 114,94 cm (45,25 pulgadas).

La Figura 15 es una representacién esquematica de un radio de giro del vehiculo 100 realizando un giro con la
rueda interior en un angulo maximo de giro hacia fuera, y sin operar en modo de giro mayor de acuerdo con
algunas modalidades de la invencién. En la Figura 15, la rueda delantera izquierda 103b y la rueda delantera
derecha 103a estan en una configuracién de giro a la derecha, con la rueda delantera derecha 103a que es
correspondiente a la rueda interior. La rueda delantera derecha 103a esta en un angulo maximo de giro hacia
fuera intermedio (por ejemplo, 88°). La rueda delantera derecha 103a gira alrededor de una rueda delantera
derecha RFA. Las ruedas de traccién derecha e izquierda 104a-104b estan siendo accionadas en una direccién
hacia adelante, como se representa por las flechas 1502 y 1504, respectivamente. Mientras el vehiculo 100
realiza un giro a la derecha, una proyeccidn de la rueda delantera derecha RFA y el eje trasero RA se intersecan
en un punto de interseccién de proyeccion vertical IP15. Mientras el vehiculo 100 realiza un giro a la derecha,
el vehiculo 100 gira alrededor del punto de interseccién de proyeccidn vertical IP15. La rueda delantera derecha
103a puede seguir una trayectoria arqueada 1510. La rueda delantera izquierda 103b puede seguir una
trayectoria arqueada 1512. En algunas modalidades, como la modalidad mostrada en la Figura 15, un radio de
giro TR15 del vehiculo 100, medido como una distancia desde el punto de interseccién IP15 hasta una rueda
de control direccional exterior (por ejemplo, la rueda delantera izquierda 103b), es aproximadamente 106,68
cm (42 pulgadas).

La Figura 16 es una representaciéon esquematica del radio de giro del vehiculo 100 mientras opera en modo de
giro mayor, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién. La rueda delantera izquierda 103b y la rueda
delantera derecha 103a estan en una configuracién de giro a la derecha, siendo la rueda delantera derecha
103a la que corresponde a la rueda interior. La rueda delantera derecha 103a esta en un dngulo méaximo de
giro hacia fuera (por ejemplo, 91°). La rueda delantera derecha 103a gira alrededor de una rueda delantera
derecha RFA. La rueda de traccién izquierda 104b se esta moviendo en una direccién hacia adelante, como lo
indica la flecha 1604. La rueda de traccién derecha 104a esta siendo accionada en una direccion de reversa,
como se representa por la flecha 1602. Mientras el vehiculo 100 realiza un giro a la derecha, una proyeccién
de la rueda delantera derecha RFAy el eje trasero RA se intersecan en un punto de interseccién de proyeccién
vertical IP16. Mientras el vehiculo 100 realiza un giro a la derecha, el vehiculo 100 gira alrededor del punto de
interseccién de proyeccidén vertical IP16. La rueda delantera derecha 103a puede seguir una trayectoria
arqueada 1610. La rueda delantera izquierda 103b puede seguir una trayectoria arqueada 1612. En algunas
modalidades, como la modalidad mostrada en la Figura 16, un radio de giro TR16 del vehiculo 100, medido
como una distancia desde el punto de interseccién IP16 hasta una rueda de control direccional exterior (por
ejemplo, la rueda delantera izquierda 103b), es aproximadamente 96,52 cm (38 pulgadas) (por ejemplo, 97,12
cm (38,25 pulgadas)).

La Figura 17 es una representacién esquemética que compara el radio de giro del vehiculo 1400 en la Figura
14 con el radio de giro del vehiculo 100 en la Figura 16. En la Figura 17, el vehiculo 1400 y el vehiculo 100 se
muestran como superpuestos. El radio de giro TR14 del vehiculo 1400 es de 113,66 (44.75 pulgadas) mientras
que el radio de giro TR16 del vehiculo 100 es de 97,16 cm (38,25 pulgadas).

La Figura 18 es una representaciéon esquematica que compara el radio de giro del vehiculo 100 en la Figura 15
con el radio de giro del vehiculo 100 en la Figura 16. En la Figura 18, los vehiculos 100 se muestran como
superpuestos. El radio de giro TR15 del vehiculo 100 que se muestra en la Figura 15 es de 106,68 (42
pulgadas), mientras que el radio de giro TR16 del vehiculo 100 que se muestra en la Figura 16 es de 97,16 cm
(38,25 pulgadas).

Modalidades de Punto de Pivote.

Las Figuras 19A-19F ilustran una vista inferior del vehiculo 100 que muestra una relacién entre la posicién de
un punto de pivote del vehiculo durante un giro mayor y diferentes angulos de giro hacia fuera de la rueda de
control direccional interior, de acuerdo con algunas modalidades de la invencién. En algunas modalidades, la
posicién de un punto de pivote del vehiculo 100 durante un giro mayor se basa en el angulo méaximo de giro
hacia fuera de la rueda de control direccional interior. En algunas modalidades, a medida que el angulo méaximo
de giro hacia fuera de la rueda de control direccional aumenta, la distancia entre el punto de pivote y el punto
central E disminuye. En las Figuras 19A-19F, el vehiculo 100 esta girando a la derecha, por lo que la rueda
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delantera derecha 103a corresponde a la rueda de control direccional interior y la rueda delantera izquierda
103b corresponde a la rueda de control direccional exterior. En la Figura 19A, la rueda delantera derecha 103a
esta en un angulo méaximo de giro hacia fuera de 87° y la distancia entre el punto de pivote B y el punto central
E es de 188,47 mm (7,42 pulgadas). En la Figura 19B, la rueda delantera derecha 103a est4 en un angulo
méaximo de giro hacia fuera de 88°, y la distancia entre el punto de pivote B y el punto central E es de 185,63
mm (7,3 pulgadas). En la Figura 19C, la rueda delantera derecha 103a esté en un angulo méaximo de giro hacia
fuera de 89°, y la distancia entre el punto de pivote B y el punto central E es de 158,51 mm (6,2 pulgadas). En
la Figura 19D, la rueda delantera derecha 103a estd en un angulo méaximo de giro hacia fuera de 90°, y la
distancia entre el punto de pivote B y el punto central E es de 154,15 mm (6,0 pulgadas). En la Figura 19E, la
rueda delantera derecha 103a estd en un angulo maximo de giro hacia fuera de 91°, y la distancia entre el
punto de pivote B y el punto central E es de 132,01 mm (5,1 pulgadas). En la Figura 19F, la rueda delantera
derecha 103a esta en un angulo maximo de giro hacia fuera de 91°, y la distancia entre el punto de pivote By
el punto central E es de 121,28 mm (4.7 pulgadas).

La Figura 20 ilustra una vista desde abajo del vehiculo 100 que muestra una relacién entre la posicién de un
punto de pivote del vehiculo y el angulo de giro intermedio hacia fuera de la rueda interior, de acuerdo con
algunas modalidades de la invencién. En la Figura 20, el vehiculo 100 est4 girando a la derecha, por lo que la
rueda delantera derecha 103a corresponde a la rueda de control direccional interior y la rueda delantera
izquierda 103b corresponde a la rueda de control direccional exterior. La rueda delantera derecha 103a esta
en un angulo maximo de giro intermedio hacia fuera de 73° y la distancia entre el punto de pivote B y el punto
central E es de 410,95 mm (1,6 pulgadas).

Modalidades adicionales

En al menos una modalidad, se incluye uno o més ordenadores que comprenden uno o0 mas procesadores y
memoria (por ejemplo, uno o mas dispositivos de almacenamiento no volatil). En algunas modalidades, la
memoria o el medio de almacenamiento legible por computadora de la memoria almacena programas, médulos
y estructuras de datos, 0 un subconjunto de estos, para que un procesador controle y ejecute los diversos
sistemas y métodos que se describen aqui. En una modalidad, un medio de almacenamiento legible por
computadora no transitorio que tiene almacenadas instrucciones ejecutables por computadora que, cuando
son ejecutadas por un procesador, realizan uno o mas de los métodos descritos aqui.

Se apreciard por aquellos expertos en la materia que se pueden realizar cambios en las modalidades
ejemplares mostradas y descritas anteriormente sin apartarse del amplio concepto inventivo del mismo. Se
entiende, por lo tanto, que esta invencidn no esta limitada a las modalidades ejemplares mostradas y descritas,
sino que se pretende cubrir modificaciones dentro del alcance de la presente invencion tal como esta definida
por las reivindicaciones. Por ejemplo, caracteristicas especificas de las modalidades ejemplares pueden o no
ser parte de la reivindicacién de la invencién, y caracteristicas de las modalidades descritas pueden ser
combinadas. Las palabras "derecha", "izquierda", "inferior" y "superior" designan direcciones en las figuras a
las que se hace referencia. Las palabras “hacia dentro” y “hacia fuera” se refieren a direcciones hacia y alejadas
del centro geométrico del vehiculo 100 o de cualquier componente del vehiculo 100. A menos que se indique
especificamente lo contrario en este documento, los términos "un", "una" y "el" no se limitan a un solo elemento,
sino que deben interpretarse como "al menos uno". Como se utiliza en este documento, el término
"aproximadamente" puede referirse a + 0 - 15 % del valor mencionado. Por ejemplo, "aproximadamente 9" se

entiende que abarca 7,6 y 10,4.

Se entiende que al menos algunas de las figuras y descripciones de la invencién han sido simplificadas para
centrarse en elementos que son relevantes para una clara comprension de la invencién, mientras se eliminan,
por razones de claridad, otros elementos que aquellos con habilidad ordinaria en la técnica apreciaran que
también pueden formar parte de la invencién. Sin embargo, dado que tales elementos son bien conocidos en
la técnica, y porque no facilitan necesariamente una mejor comprensién de la invencién, no se proporciona una
descripcién de tales elementos en este documento.
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REIVINDICACIONES

1. Un vehiculo de movilidad personal (100, 1300), que comprende:

un chasis (1302) que tiene un eje longitudinal;

un conjunto de direccién (202) que tiene una entrada de direccién (102) y al menos una rueda, el
conjunto de direccién (202) acoplado al chasis y configurado para dirigir el vehiculo (100, 1300) en funcién de
la entrada de la entrada de direccion;

una primera rueda de traccioén (104a) y una segunda rueda de traccién (104b);
un sensor de posicién de la direccidn configurado para detectar una posicién de la entrada de direccién (102);
y

al menos un controlador (110) configurado para procesar una sefial del sensor de posicién de la
direcciény, en respuesta a la sefial procesada, accionar la primera rueda de traccién (104a) y la segunda rueda
de traccién (104b), siendo la primera rueda de traccién (104a) accionada independientemente de la segunda
rueda de traccién (104b),

en donde al menos una rueda del conjunto de direccién (202) incluye una rueda delantera izquierda y
una rueda delantera derecha,

en donde el conjunto de direccién (202) incluye un varillaje de direccién (1308) configurado y
dimensionado de tal manera que cada una de la rueda delantera izquierda (103b) y la rueda delantera derecha
(103a) tienen:

un angulo méximo de giro hacia dentro caracterizado porque hay un limite al que ya sea la rueda
delantera izquierda (103b) o la rueda delantera derecha (103a) pueden girar hacia el eje longitudinal, y
un angulo maximo de giro hacia fuera caracterizado porque hay un limite al que ya sea la rueda

delantera izquierda (103b) o la rueda delantera derecha (103a) pueden girar alejandose del eje longitudinal,

caracterizado porque cuando una de las rueda delantera izquierda (103b) o la rueda delantera derecha
(103a) es una rueda exterior girada a un respectivo angulo maximo de giro hacia dentro, la otra de la rueda
delantera izquierda (103b) o la rueda delantera derecha (103a) es una rueda interior girada a un angulo méaximo
de giro hacia fuera intermedio que es menor que el &ngulo maximo de giro hacia fuera, a menos que se aplique
una fuerza de presién a la rueda interior para empujar la rueda interior al respectivo angulo méaximo de giro
hacia fuera,

en donde la fuerza de presién es causada por una fuerza ejercida por el suelo para aplicar la fuerza de
presién a la rueda interior independientemente del movimiento de la entrada de direccién (102).

2. El vehiculo de movilidad personal (100, 1300) de la reivindicaciéon 1, que comprende: un primer motor
acoplado al menos a un controlador (110) y a la primera rueda de traccién (104a) y un segundo motor acoplado
al menos a un controlador (110) y a la segunda rueda de traccién (104b), en donde la primera rueda de traccién
(104a) es accionada por el primer motor y la segunda rueda de traccién (104b) es accionada por el segundo
motor en respuesta a una o més sefiales de accionamiento del al menos un controlador (110).

3. El vehiculo de movilidad personal (100, 1300) de la reivindicacién 2, en donde el primer motor esta
configurado para accionar la primera rueda de traccién (104a) en una primera direccién y el segundo motor
esta configurado para accionar la segunda rueda de traccién (104b) en una segunda direccién opuesta a la
primera direccién.

4. El vehiculo de movilidad personal (100, 1300) de la reivindicacién 2, en donde el primer motor recibe
una primera sefial de accionamiento de las una o méas seflales de accionamiento del al menos un controlador
(110) para accionar la primera rueda de traccién y el segundo motor recibe una segunda sefial de
accionamiento de las una o mas sefiales de accionamiento del al menos un controlador (110) para accionar la
segunda rueda de traccién.

5. El vehiculo de movilidad personal (100, 1300) de la reivindicacién 4, en donde la segunda sefial de
accionamiento tiene una cantidad de corriente que, al ser recibida por el segundo motor, hace que el segundo
motor accione la segunda rueda de traccién, la segunda rueda de traccién que es una rueda de traccién interior,
a una velocidad de O revoluciones por minuto.

6. El vehiculo de movilidad personal (100, 1300) de la reivindicaciéon 2, en donde, mientras el vehiculo
gira en direccién izquierda o derecha, la primera rueda de traccién es una rueda de traccién exterior y la
segunda rueda de traccién es una rueda de traccién interior, siendo la rueda de traccién interior mas cercana
al centro de la trayectoria de giro del vehiculo (100) que la rueda de traccién exterior y en donde el primer motor
esta configurado para accionar la rueda de traccién exterior en una primera direccién a una velocidad mayor
que 0 revoluciones por minuto y el segundo motor esta configurado para accionar la rueda de traccién interior
a una velocidad de O revoluciones por minuto.

7. El vehiculo de movilidad personal (100, 1300) de la reivindicacién en donde la distancia entre la rueda

delantera izquierda (103b) y la rueda delantera derecha (103a) es menor que la distancia entre la primera rueda
de traccién y la segunda rueda de traccién.
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8. El vehiculo de movilidad personal (100, 1300) de la reivindicacién 2, en donde al menos un controlador
(110) esta configurado para:

recibir una o mas sefiales relacionadas con la posicién de la entrada de direccidén (102) y al menos
uno de i) una tasa de cambio de posicién de la entrada de direccién (102), ii) un tiempo de posicién
de la direccidn; y

ordenar al primer motor y al segundo motor que accionen la primera rueda de traccién (104a) y la
segunda rueda de traccién (104b) en direcciones opuestas basandose en una o més sefiales de
accionamiento.

9. El vehiculo de movilidad personal (100, 1300) de la reivindicacién 1, en donde la fuerza de presién
también incluye una funcién de la diferencia entre una tensién en una primera sefial de accionamiento
proporcionada a un primer motor para accionar la primera rueda de traccién y una tensién en una segunda
sefial de accionamiento proporcionada a un segundo motor para accionar la segunda rueda de traccién.

10. El vehiculo de movilidad personal (100, 1300) de la reivindicacién 1, en donde la entrada de direccién
(102) comprende un timén y en donde el timén, cuando es operado por un usuario, esta configurado para girar
la rueda interior hasta, sin exceder, el &ngulo maximo de giro hacia fuera intermedio.

11. El vehiculo de movilidad personal (100, 1300) de la reivindicacién 1, en donde el angulo maximo de
giro hacia fuera intermedio es diferente del &ngulo maximo de giro hacia fuera en aproximadamente 10°.

12. El vehiculo de movilidad personal (100, 1300) de la reivindicacién 1, en donde el varillaje de direccién
(1308) esta configurado para enganchar un tope cuando una de la rueda delantera izquierda (103b) o la rueda
delantera derecha (103a) alcanza el respectivo dngulo méaximo de giro hacia fuera para evitar que dichas
ruedas delanteras izquierda o derecha (103a, 103b) gire mas alla del respectivo angulo maximo de giro hacia
fuera.

13. El vehiculo de movilidad personal (100, 1300) de la reivindicacién 12, en donde el varillaje de direccién
(1308) ademéas comprende un miembro de unién configurado para girar en respuesta al movimiento de la
entrada de direccién (102); y opcionalmente

en donde el miembro de unién incluye un tirante de acoplamiento.
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