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DESCRIPCION

Procedimiento para la inversién del sentido de la
marcha.

Campo y antecedentes técnicos

La presente invencion se refiere a un procedimien-
to para invertir el sentido de la marcha de un vehiculo
en movimiento, en el cual se detecta el movimiento de
un selector del cambio de velocidades a una posicién
que indica el nuevo sentido pretendido de la marcha.
Por inversién se entiende el cambio en la direccién del
movimiento a la direccién opuesta a partir de la direc-
cién original. Un procedimiento de inversion de este
tipo se lleva a cabo frecuentemente durante el fun-
cionamiento de un dispositivo de carga sobre ruedas.
El dispositivo de carga sobre ruedas se desplaza hacia
delante y hacia atrds distancias cortas durante la carga
(lo cual es una gran parte de su tiempo de funciona-
miento). El vehiculo marcha hacia delante, se frena
hasta pararlo, marcha hacia atrds, se frena hasta pa-
rarlo, vuelve a marchar hacia delante, etc.

Como se reivindica en la tecnologia conocida, un
engranaje de marcha hacia delante y de marcha ha-
cia atrds estd dispuesto antes de la caja de engranajes.
Ademas, un convertidor hidrodinamico del momento
de torsidn estd dispuesto entre el motor y el engrana-
je de marcha hacia delante y de marcha hacia atras.
El convertidor del momento de torsion se utiliza para
frenar el vehiculo cuando se invierte el sentido de la
marcha. Con una inversién del sentido de la marcha
de este tipo, (por ejemplo desde hacia delante hasta
hacia atrds), el vehiculo no necesita ser parado a fin
de seleccionar el engranaje de marcha atras.

Como se reivindica en un ejemplo del procedi-
miento para la inversién del sentido de la marcha, el
engranaje de marcha atrés es seleccionado por el con-
ductor utilizando un selector del cambio de velocida-
des cuando quiere empezar a frenar. El arbol del rotor
de la turbina del convertidor del momento de torsién
se conecta entonces a la rueda motriz a través de la ca-
ja de engranajes de tal modo que se invierte el sentido
de giro del rotor de la turbina. Esto tiene lugar relati-
vamente de forma instantdnea a través de dos embra-
gues de disco en el engranaje de marcha hacia delante
y marcha hacia atrés. El rotor de la turbina empieza
entonces a girar en sentido opuesto con relacién al
impulsor del convertidor del momento de torsién el
cual esta en conexién directa con el motor, el conduc-
tor siendo capaz de controlar la velocidad del motor
por medio del pedal del gas del vehiculo. Esto signifi-
ca que el rotor de la turbina y por lo tanto el vehiculo
se desaceleran. Con un suministro de gas incremen-
tado, el impulsor es accionado con un momento de
torsién mayor y se consigue un frenado mds fuerte.
En otras palabras, la fuerza de frenado depende de la
velocidad del impulsor del convertidor del momento
de torsion con relacion a la velocidad del arbol de la
turbina. La fuerza de frenado no es proporcional a la
velocidad del motor, pero es funcién del comporta-
miento del convertidor del momento de torsion.

Con un suministro continuado de gas, el vehiculo
es frenado hasta el paro, después de lo cual se invierte
el sentido del vehiculo. La tdnica operacién de cambio
de velocidades que lleva a cabo el conductor es por lo
tanto seleccionar el engranaje de marcha atrds y des-
pués de ello se encarga el procedimiento de inversién
mediante la regulacion por parte del conductor del su-
ministro de gas al motor a través del pedal del gas.
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La invencion se describird mas adelante para la in-
version del sentido de la marcha de un dispositivo de
carga sobre ruedas. Este se considera como preferen-
te, pero no limita la invencién en modo alguno. El
procedimiento de inversién se puede aplicar también
a otros tipos de méquinas de trabajo, tales como un
vehiculo de caja gobernada, el denominado volquete,
y otros tipos de vehiculos, tales como camiones in-
dustriales.

Descripcion de la invencion

Un objeto de la invencion es conseguir un proce-
dimiento para invertir el sentido de la marcha, que ha-
ga posible el consumo de menos energia por el motor
del vehiculo en comparacién con la tecnologia ante-
riormente conocida.

Este objeto se consigue mediante las caracteristi-
cas de la reivindicacién 1. Los frenos de servicio del
vehiculo, los cuales son los frenos de las ruedas, son
aplicados en funcién de la depresion del pedal del gas
del vehiculo, después de que el selector del cambio
de velocidades haya asumido la nueva posicién del
sentido de la marcha. En otras palabras, el vehiculo
es frenado por sus frenos de servicio, los cuales son
los frenos de las ruedas, y no por el convertidor del
momento de torsién durante dicho proceso de inver-
sién. Por este medio no es necesario utilizar el mo-
tor para el frenado, lo cual resulta en una reduccién
del consumo de combustible. El nivel de aplicacién
de los frenos de servicio, los cuales son los frenos de
las ruedas, preferiblemente incrementa con la depre-
sién incrementada de la posicion del pedal del gas del
vehiculo.

Ademads, existe una necesidad reducida de refrige-
rar el motor del vehiculo en comparacién con la tec-
nologia anterior, como se reivindica en la tecnologia
anterior, es necesario conducir fuera el calor genera-
do en el convertidor del momento de torsién durante
el frenado a través del sistema de refrigeracion del ve-
hiculo.

Ademais, el frenado se hace previsible, ya que la
depresion del pedal del gas por el conductor contro-
la el frenado. Esto significa que el mismo frenado se
consigue sin considerar la posicion del cambio de ve-
locidades.

Ademéds, la potencia del motor se puede utilizar
para un propésito diferente del frenado, como por
ejemplo para elevar una carga de excavacion, otra
aplicacién la cual de acuerdo con ello no afecta a la
capacidad de frenado.

Como se reivindica en una forma de realizacién
preferida, la velocidad del motor del vehiculo aumen-
ta con una depresion incrementada del pedal del gas.
Esto hace posible que el conductor utilice la misma
estrategia de conduccién que la que se reivindica en
la tecnologia anterior. En otras palabras, cuanto mas
elevada sea la velocidad del motor, mayor serd la po-
tencia de frenado.

El documento US 4,768,636 se refiere a un control
de la marcha hacia delante y hacia atrds para contro-
lar un vehiculo, especificamente una caretilla de hor-
quilla elevadora. Una palanca de control del cambio
de la marcha hacia delante y hacia atrds se cambia
manualmente y los medios de control del frenado son
accionados para desacelerar el vehiculo a la deteccién
del cambio de la palanca de control del cambio de la
marcha hacia delante y hacia atrés para invertir el sen-
tido de la marcha del vehiculo. Se detecta un dngulo
de trabajo del pedal del acelerador. La CPU contro-
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la la aceleracion de la caretilla de horquilla elevado-
ra a una aceleracion predeterminada que corresponde
al dngulo de trabajo actual del pedal del acelerador
y de acuerdo con el peso de la carga. El control de
la aceleracion de la caretilla de horquilla elevadora a
una aceleracion negativa se consigue a través del con-
trol de la condicién del acoplamiento del embrague de
disco tnico seco. También se establece que el freno
del motor se puede utilizar para desacelerar el vehi-
culo. Adicionalmente se establece que la caretilla de
horquilla elevadora puede ser frenada positivamente
accionando los frenos de disco de la caretilla de hor-
quilla elevadora bajo el control de la CPU cuando se
necesita mucho tiempo para reducir la velocidad de
funcionamiento actual a la primera velocidad de refe-
rencia porque la velocidad de funcionamiento actual
es elevada, o cuando se requiere una desaceleracion
rdpida de la caretilla de horquilla elevadora. En tal
caso, se accionan los frenos de disco cuando la velo-
cidad de funcionamiento es mayor que una velocidad
predeterminada establecida y entonces se liberan los
frenos de disco cuando la velocidad de funcionamien-
to estd por debajo de la velocidad establecida.

Como se reivindica en un desarrollo adicional pre-
ferido, la caja de engranajes del vehiculo se desconec-
ta del motor del vehiculo cuando el selector del cam-
bio de velocidades ha sido desplazado a la nueva po-
sicion de la direccion de la marcha. El motor se puede
utilizar entonces a plena potencia para otro propdsito,
como por ejemplo la elevacién de una carga utilizan-
do la vagoneta o las horquillas del vehiculo, sin que
afecte a la capacidad de frenado.

Breve descripcion de los dibujos

La invencidn se describird con mayor detalle en lo
que sigue a continuacién, con referencia a las formas
de realizacién que se representan en los dibujos que
se acompaiian, en los cuales:

La figura 1 ilustra esquematicamente un ejemplo
de una transmisién de un vehiculo para la implanta-
ci6n del procedimiento de inversion.

La figura 2 muestra seis graficos de diversos para-
metros en funcién del tiempo para un procedimiento
de inversién del sentido de la marcha del vehiculo. Y

La figura 3 muestra esquematicamente una dispo-
sicién para controlar el procedimiento de inversion.
Descripcion detallada de formas de realizacion
preferidas

La figura 1 ilustra esquemdticamente un ejemplo
de una transmisién de un vehiculo para llevar a cabo
el procedimiento de inversién como se reivindica en
la invencién. Por inversién se entiende el cambio en
la direccién del movimiento a la direccién opuesta a
partir de la direccién original. Un procedimiento de
inversion de este tipo se lleva a cabo frecuentemente
durante el funcionamiento de un dispositivo de carga
sobre ruedas.

La figura 1 muestra un motor de combustién in-
terna 1, en forma de un motor diesel, una caja de en-
granajes automatica 2 y un convertidor del momento
de torsion hidrodindmico 4. La caja de engranajes 2
comprende un engranaje de marcha hacia delante y
de marcha hacia atrds 3. La figura 1 muestra también
una bomba 5 para la hidrdulica de elevacién del ve-
hiculo, bomba la cual (al igual que el convertidor del
momento de torsién) es accionada por un arbol de sa-
lida 6 del motor 1. Un arbol de salida 7 de la caja de
engranajes 2 conduce a un engranaje diferencial 27 en
un eje de la rueda 8, sobre el cual estan dispuestas las
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ruedas motrices del vehiculo 9. Un freno de servicio
10 estd dispuesto en cada una de las ruedas 9.

La caja de engranajes consiste en una caja de en-
granajes automadtica electrénicamente controlada, del
tipo del cambio servoasistido.

La figura 2 muestra seis graficos de diversos pa-
rdmetros en funcién del tiempo para una primera for-
ma de realizacién del procedimiento de inversion. El
primer grafico superior I en la figura 2 muestra la po-
sicién del selector del cambio de velocidades o pa-
lanca de cambio de velocidades (no representada). El
segundo grafico II muestra las posiciones de los en-
granajes en la caja de engranajes 2. El tercer grafico
IIT muestra la posicién del pedal del gas (no repre-
sentado). El cuarto grafico IV muestra la velocidad
del motor. El quinto grifico V muestra la fuerza de
frenado. El sexto grifico VI muestra la velocidad del
vehiculo.

La figura 3 muestra, ademds, una disposicién 11
para controlar el procedimiento de inversién. La dis-
posicién comprende una primera unidad de control 26
(o ECU, Electrical Control Unit - Unidad de Control
Eléctrico) con los programas para controlar el proce-
dimiento.

El proceso empieza mediante el accionamiento del
dispositivo de carga sobre ruedas hacia delante con
una primera posicion seleccionada del cambio de ve-
locidades y con una primera velocidad. Como se rei-
vindica en el ejemplo representado, se selecciona la
tercera velocidad y el vehiculo se desplaza a una ve-
locidad de, por ejemplo, 15 km/h. El conductor quiere
ahora cambiar el sentido de la marcha de hacia delan-
te a hacia atrds, inicialmente con la segunda velocidad
seleccionada para la marcha hacia atrés. Por lo tan-
to €l desplaza el selector del cambio de velocidades
hasta una posicién que indica el nuevo sentido de la
marcha hacia atras previsto y la segunda velocidad. El
desplazamiento del selector del cambio de velocida-
des a la nueva posicion es detectado 12 mediante un
primer detector 25 conectado a la unidad de control
26.

Al desplazamiento de la palanca del cambio de ve-
locidades o después de la deteccion de la nueva posi-
cién del cambio de velocidades, la caja de engranajes
principal del vehiculo 28 se desconecta 13 del motor
del vehiculo 1 a través del engranaje de marcha ha-
cia delante y de marcha hacia atrds 3. La potencia del
motor se puede utilizar ahora integramente para sumi-
nistrar las funciones hidrdulicas a través de la bomba
5 y otros consumidores de potencia en el vehiculo.
La velocidad del motor y la fuerza de frenado son in-
crementadas ahora ligeramente, mientras se reduce al
mismo tiempo la velocidad del vehiculo, véanse los
graficos IV-VI después del tiempo cero.

Para el frenado del vehiculo, el conductor presio-
na 22 el pedal del gas, el cual controla la aplicacién
14 de los frenos de servicio del vehiculo 10, esto es,
los frenos de las ruedas. La posicion del pedal del gas
es detectada para este prop6sito mediante un segundo
detector 24. Més especificamente, el nivel de aplica-
cién de los frenos de servicio estd controlado en fun-
cién de la posicion del pedal del gas del vehiculo. El
frenado del vehiculo se puede controlar de ese mo-
do como se requiera, por ejemplo linealmente o no
linealmente.

La disposicién 11 comprende una segunda unidad
de control 29, véase la figura 3, para controlar la ve-
locidad del motor 1. La segunda unidad de control 29
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esta funcionalmente conectada a la primera unidad de
control 26 y obtiene informacién a partir ésta concer-
niente a la velocidad deseada del motor. Esta veloci-
dad deseada del motor estd a su vez controlada por el
grado de depresion del pedal del gas. Esto significa
que el conductor puede utilizar la estrategia de con-
duccidn: cuanto mayor es la velocidad del vehiculo,
mayor es la fuerza de frenado.

La velocidad del motor se incrementa por lo tanto
con la depresién incrementada del pedal del gas y la
velocidad del vehiculo se reduce. Las lineas disconti-
nuas en la figura 2 muestran la velocidad del motor,
la fuerza de frenado y la velocidad del vehiculo en el
caso de una depresion reducida del pedal del gas y
las lineas de rayas y puntos muestran la velocidad del
motor, la fuerza de frenado y la velocidad del vehiculo
cuando no se acciona el pedal del gas.

La velocidad del motor se detecta a través de un
sensor 30 y la velocidad de la turbina en el converti-
dor del momento de torsién 4 se detecta a través de un
sensor adicional 31. Estos sensores estdn conectados
a la primera unidad de control 26. Sobre la base de
estos valores detectados, se puede llevar a cabo una
aplicacién suave de los frenos de servicio 10.

Un tercer detector 32 detecta la depresion del pe-
dal del freno del vehiculo. EI tercer detector 32 es-
ta conectado a la unidad de control 26, por lo que la
fuerza de frenado generada por la depresion del pedal
del gas se puede intensificar por la depresién del pe-
dal del freno. En otras palabras, el algoritmo que la
ECU 26 envia a los frenos de servicio 10 se refuerza
al presionar el pedal del freno.

Después de que ha comenzado el frenado a través
de la presion del pedal del gas, la ECU 26 controla
automadticamente una serie de operaciones dependien-
do de la velocidad del vehiculo.

La velocidad del vehiculo es detectada por los sen-
sores 23 de un modo convencional, por ejemplo, mi-
diendo la velocidad de giro de un arbol en el interior
de la caja de engranajes 2. Después de la desconexién
13 de la caja de engranajes 2, se lleva a cabo automa-
ticamente un cambio hacia abajo 15 desde la tercera
velocidad hasta la segunda velocidad cuando la velo-
cidad es inferior a un primer valor predeterminado. La
linea de trazos en el gréfico Il de la figura 2 muestra el
caso con la cuarta velocidad en lugar de la tercera ve-
locidad y siendo llevado a cabo un cambio hacia abajo
a la segunda velocidad desde la cuarta velocidad.

Cuando la velocidad del vehiculo es inferior a un
segundo valor predeterminado, la velocidad del motor
se reduce automdticamente 16 a fin de proporcionar
una conexién suave del engranaje de marcha atrds R
en el engranaje de marcha hacia delante y de marcha
hacia atrds 3.

Cuando la velocidad del vehiculo es inferior a un
tercer valor predeterminado, los frenos de servicio 10
se desconectan 17 suavemente.

Cuando la velocidad del vehiculo es inferior a un
cuarto valor predeterminado que es préximo a cero, se
inicia 18 un cambio sin pasos, suave, desde la marcha
hacia delante F hasta la posicién de marcha atrds R
en el engranaje de marcha hacia delante y de marcha
hacia atrds 3. Con el suministro continuado de gas, el
vehiculo se acelera en el nuevo sentido (hacia atras).
Esto tiene lugar adecuadamente esencialmente en el
mismo momento en el que se desconectan los frenos
de servicio 10.

En otras palabras, el proceso de inversién se con-
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trola de acuerdo con una secuencia predeterminada
después de que el selector del cambio de velocidades
haya sido desplazado hasta la posicién que indica un
nuevo sentido de la marcha previsto y el pedal del gas
haya sido activado.

Como se reivindica en la forma de realizacion pre-
ferida, los frenos de servicio 10 son aplicados en fun-
cion de la posicion del pedal del gas y, mas especifica-
mente, linealmente hasta un valor especifico, el cual
corresponde a la posicién del pedal del gas. De este
modo, el conductor experimenta el mismo transcurso
de acontecimientos que los que se reivindican en la
tecnologia anterior, esto es con una depresion incre-
mentada del pedal del gas, el vehiculo se frena mas.
En otras palabras, cuanto mayor es la velocidad del
motor, mayor es la fuerza de frenado.

Por medio de embragues de disco (embragues de
friccién) en el engranaje de marcha hacia delante y
de marcha hacia atrés, se selecciona el engranaje de
marcha atrds gradualmente al mismo tiempo que los
frenos de servicio 10 son desactivados gradualmente
durante el cambio de sentido.

Como una alternativa o un complemento a la apli-
cacion de los frenos de servicio en funcién de la posi-
cion del pedal del gas, la aplicacion se puede llevar a
cabo de acuerdo con una secuencia predeterminada.

La unidad de control anteriormente mencionada
ECU 26 a menudo también se denomina CPU (Con-
trol Power Unit - Unidad de control de potencia).

El término selector del cambio de velocidades cu-
bre ambos, un dispositivo de accionamiento tnico que
controla tanto el sentido de marcha como la posicién
del cambio de velocidades, y también un dispositivo
de accionamiento separado que controla el sentido de
la marcha y otro dispositivo de accionamiento sepa-
rado que controla la posicién del cambio de velocida-
des.

La invencién no se debe considerar que estd limi-
tada a las formas de realizacién anteriormente men-
cionadas, sino que son posibles una serie de variacio-
nes y modificaciones adicionales dentro del &mbito de
las siguientes reivindicaciones de la patente.

Por ejemplo, el disefio de la caja de engranajes re-
presentada en la figura 1 se tiene que contemplar tni-
camente como un ejemplo de una caja de engranajes
que puede ser utilizada para llevar a cabo el procedi-
miento de inversion.

Ademds, las dos unidades de control 26, 29 pue-
den estar integradas en una tnica unidad de control.

Como una alternativa a un cambio hacia abajo que
es llevado a cabo autométicamente cuando la veloci-
dad es inferior a un primer valor predeterminado, el
cambio hacia abajo puede ser llevado a cabo sin em-
bargo después de un cierto periodo de tiempo después
del inicio del proceso de frenado y, si se requiere, tam-
bién dependiendo del grado de aplicacion de los fre-
nos.

Como una alternativa a la deteccién de la velo-
cidad del vehiculo como se reivindica en el ejemplo
anterior y una reduccién de la velocidad del motor
llevada a cabo automdticamente cuando la velocidad
del vehiculo es inferior a un segundo valor predeter-
minado, la velocidad del motor se puede reducir sin
embargo después de un cierto periodo de tiempo des-
pués del inicio del proceso de frenado v, si se requie-
re, también dependiendo del grado de aplicacién de
los frenos.

Como una alternativa a la deteccién de la veloci-



7 ES 2266 493 T3 8

dad del vehiculo y la desconexién de los frenos de
servicio cuando la velocidad del vehiculo es inferior
a un tercer valor predeterminado, la desconexion se
puede llevar a cabo sin embargo después de un cier-
to periodo de tiempo después del inicio del proceso
de frenado vy, si se requiere, también dependiendo del
grado de aplicacién de los frenos.

Como una alternativa a la deteccion de la veloci-
dad del vehiculo como se reivindica en el ejemplo y el
inicio de un cambio desde la marcha hacia delante a la
posicion hacia atrds en el engranaje de marcha hacia
delante y de marcha hacia atrds cuando la velocidad
del vehiculo es inferior a un cuarto valor predetermi-
nado que es préximo a cero, el cambio se puede lle-
var a cabo sin embargo después de un cierto periodo
de tiempo después del inicio del proceso de frenado
y, si se requiere, también dependiendo del grado de
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aplicacién de los frenos.

La invencién ha sido descrita antes en el caso en
el que se lleve a cabo una inversién del sentido de la
marcha desde la marcha hacia delante a la marcha ha-
cia atrds, pero por supuesto también estd dentro del
ambito de las siguientes reivindicaciones de la paten-
te invertir el sentido de la marcha desde la marcha
hacia atrds a la marcha hacia delante del modo corres-
pondiente. Ademds, el ejemplo descrito antes, con el
cambio desde la tercera velocidad hacia delante a la
segunda velocidad de marcha atrds, se tiene que con-
templar, por supuesto, como un ejemplo. En otras pa-
labras, el procedimiento puede empezar con una ve-
locidad seleccionada diferente, tal como por ejemplo
la segunda o la cuarta velocidad y terminar también
con una velocidad seleccionada diferente, tal como
por ejemplo la tercera o la cuarta velocidad.
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento para la inversion del sentido de
la marcha de un vehiculo en movimiento, en el cual
se detecta el movimiento de un selector del cambio de
velocidades a una posicion que indica el nuevo senti-
do pretendido de la marcha (12) caracterizado por-
que el selector del cambio de velocidades ha asumido
la nueva posicién del sentido de la marcha, se aplican
los frenos de servicio del vehiculo (10), los cuales son
los frenos de las ruedas, dependiendo de la depresion
del pedal del gas del vehiculo.

2. Procedimiento como se reivindica en la reivin-
dicacion 1 caracterizado porque los frenos de servi-
cio del vehiculo (10), los cuales son los frenos de las
ruedas, se aplican proporcionalmente a la posicién del
pedal del gas del vehiculo.

3. Procedimiento como se reivindica en la reivin-
dicacion 1 o 2 caracterizado porque la velocidad del
motor del vehiculo (1) aumenta con el incremento de
la depresion del pedal del gas del vehiculo.

4. Procedimiento como se reivindica en cualquiera
de las reivindicaciones anteriores caracterizado por-
que cuando el selector del cambio de velocidades es
desplazado o ha sido desplazado a la nueva posicién
del sentido de la marcha, la caja de engranajes del ve-
hiculo (2) se desconecta (13) del motor del vehiculo
(D).

5. Procedimiento como se reivindica en la reivin-
dicacidn 4 caracterizado porque después de la desco-
nexién (13) de la caja de engranajes del vehiculo (2)
del motor del vehiculo (1), se lleva a cabo un cambio
(15) en la caja de engranajes desde la posicién actual
de la relacion de velocidades hasta una posicién que
indica la relacion de velocidades seleccionada para la
marcha en el nuevo sentido.

6. Procedimiento como se reivindica en cualquiera
de las reivindicaciones anteriores caracterizado por-
que después de la aplicacion de los frenos de servicio
del vehiculo (10), los cuales son los frenos de las rue-
das, la velocidad del motor (16) se reduce automati-
camente.

7. Procedimiento como se reivindica en cualquiera
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de las reivindicaciones anteriores caracterizado por-
que después de la aplicacion de los frenos de servicio
del vehiculo (10), los cuales son los frenos de las rue-
das, y cuando la velocidad del vehiculo ha caido hasta
un valor préximo a cero, los frenos de servicio (10) se
desactivan (17).

8. Procedimiento como se reivindica en la reivin-
dicacion 7 caracterizado porque a la desactivacion
de los frenos de servicio (10), los cuales son los fre-
nos de las ruedas, cesa el control de éstos a través de
la posicién del pedal del gas y en cambio son desac-
tivados (17) gradualmente hasta que la velocidad del
vehiculo es cero.

9. Procedimiento como se reivindica en cualquiera
de las reivindicaciones anteriores caracterizado por-
que después de la aplicacién de los frenos de servicio
del vehiculo (10), los cuales son los frenos de las rue-
das, y cuando la velocidad del vehiculo ha caido hasta
un valor préximo a cero, la caja de engranajes (2) se
conecta gradualmente (18) al motor (1) de tal forma
que el vehiculo se mueve en el nuevo sentido de la
marcha.

10. Procedimiento como se reivindica en las rei-
vindicaciones 8 y 9 caracterizado porque los fre-
nos de servicio (10), los cuales son los frenos de las
ruedas, son desactivados (17) gradualmente al mismo
tiempo que se lleva a cabo (18) dicha conexién gra-
dual de la caja de engranajes (2) al motor (1).

11. Procedimiento como se reivindica en la reivin-
dicacién 9 o 10 caracterizado porque dicha conexién
gradual de la caja de engranajes (2) se lleva a cabo
(18) a través de embragues de disco.

12. Procedimiento como se reivindica en cual-
quiera de las reivindicaciones anteriores caracteriza-
do porque la caja de engranajes (2) consiste en una
caja de engranajes automadtica electrénicamente con-
trolada.

13. Procedimiento como se reivindica en cual-
quiera de las reivindicaciones anteriores caracteriza-
do porque el vehiculo consiste en una maquina de tra-
bajo, en particular un dispositivo de carga sobre rue-
das.
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