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EXPEDIENTE: MODELO DE UTILIDAD

Titulasr: D. VICENTE BENAVENT DOLZ
Nacionslidad: Espafiola

‘Domicilio: VALENCIA - Remiro de Maeztu, 6
Objeto: "IREN DE RODAJE AUTODIRECCIONABLE"
Prioridad:
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MEMORIA DESCRIPTIVA

Le finalided de la presente Memoria Descripti
“va es la de dar a conocer las caracterfsticas esencia~
.-}ieé de un tren de rodaje autodireccionable para vehicu-
-‘los dg carga de gran tonelaje, que reune en su estructu
ra suficientes motivos funcionales para justificar la
solicitud, a favor del titular del expediente, del pri-
vilegio de exclusividad concedido por la vigente Ley de
la Propiedad Industrial, para su explotacién en Espafia.
Resulta obvio destacar, por ser sobrademente
conocido y estar en el &nimo de todos, la enorme prepon

derzncia adquirida por los transportes de mercancias en
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cia mecdnica no ofrecen dificultades de ningdn género,
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cos problemas, en virtud de los largosg besgtidores em-—

" tos por nuestro Kodelo de (tilidad, en el que, mente-
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cerreteras, en sus dos modalidades de trensportes nacio
nales y transportes internacionales. ITsta crecliente im-
portancia ha impuesto, a la industrie del ramo, la necg
sidad de construir los grendes y pesados autocamiones,
semirremolques y trailers, que friecucntemente vemos cir
cular por las carreteras. Y han sido tan notorias las
realizaciones conseguidas, gracias 2l avance tecnoldgi-
co, en pesos y dimensiones, que los organismos oficia-
ies se han visto en la necesidad de proteger las firmas
de las estructuras varias, iimitando el peso por eje
transportado, por tan monstruosos vehiculos.

' Asf pues, para alcanzar los necesarios ndrge-
nes de seguridad exigidos y transportar, al mismo tiem-
po, el mayor tonelaje posible, sacando el méximo rendi-
miento el vehiculo y a las grandes distancias que actuel
nente pueden cubrir, la Unica solucidn es aumentar el
nidnero de ejes por vehf{culo, habida cuenta que la cons-

truceién de carrocerias y chasis de suficiente resisten
Pero la adicibn de tales ejes presenta no po-

pleadbg -que con facilidad alceanzan los quince metros-,
de unas distencias minimas entre ejes que es necesario
respetar para conseguir efectividad y, sobre todo, de
la imperiosa necesidad de mantener -y ain mejorar- la
meniobrabilidad del vehfculo.

Y estos son precisamente los objetivos cubier

niendo cuclouier distancia minima exigible entre ejes,
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- esquematizada para facilitar su comprensidn. La figura

. rmuestra la forma real de las piezas principales.

se ha conseguido un tren de rodaje autodireccionable
que sizue perfectamente el camino de las ruedas motri-
ces del venfculo, facilitando notablemente las manio-
bras de &ste, con seguridad‘y eficacia, y pudiendo ser
acoplado a cualquier tipoAde vehfculo de carga,

Pero, mejor que continuar con la exposicidn
tebrica de las cualidades de nuestro tren de rodeje,
consideramos conveniente proceder a lg descripcidn de
sus carecter{sticas técnicas, valiéndonos de la ayuda
del plano adjunto, en la segurided de que bastard para
dejar constencia de la importancia de su realizacién.
Ahora bien, las representaciones contenidas en el plang
adjunto deben considerarse bajo el mds amplio punto de
vista y, en modo alguno, como lfmite del alcance del
expediente, puesto que esta prerrogativa sélo concierng
a la vigente Ley de la Propiedad Industrial,

La figure 18 corresponde a une vista lateral
del dispositivo presentado, convencionalmente secciona-

da para destacar sus partes mds interesantes y un tantg

28 contiene una vista frontal posterior que completa
la informacidn suministrada en la figura 18 y, por l=-

timo, la figura 32 es una vista en plantae parcial, gue

Haciendo referencia a lo largo de nuestra ded
cripeidn al contenido de las precitadas figuras, apre-
ciamos, seiialados con -1-, las viguetas que constituyen
los largueros del chasis del vehfculo. Solidarios &

las cares inferiores de dichos largueros, en zonas ade-
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70 cuadag de su desarrollo y por los medios pertimentes
pera su seguridad, se solidarizan las cajas -2-, que
permanecen abiertas por sus_laterales menores. In el in
terior de dichas cajas, se alojan sendas ballestas de

suspensidén -3-, auncue en realidad. su trabajo de suspen

sidn no tiene, en nuestro caso, la importancia general

-3
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de estos elementos, puesto que su funcidn es de trans-
misidn, segin veremos, guardando ciertas condiciones de
Flexibilidad y emortiguamiento.

El apoyo de las bailestas en las caras inte-

.riores de las cajas -2-, se realiza mediente la interca

o
&

lé—cién de silen-block -4~ de gome maciza, alojados en
pertinentes cazoletas -5-, encargadas de mantenerlos en
su posicién correcta. La misién de los silen-blocks es
la de proporcionar un punto de giro a laé ballestas, ne

cesario para el Funcionamiento del tren de rodaje, mon-

-GS
A

tdr.dose para ello en las superficies superior e inferioj
de las abrazaderas centrales de cada ballesta.

Los extremos -6~ de las ballestas se apoyan y
csolidarizan en sendos puentes -7- y —=8-, paralelos entirg
0 si y transversales el bastidor del vehfculo. En dichos
puentes se montan los ejes -9- de las ruedas del cemidn
o semirremolque que forman el tren de rodaje, determinen
do su separacidn entre sjes de simetria la que después
han de mentener dichos ejes. in el puente posterior -7-
95 queden referidos los extremos de la horquilla angular
~10-, cuya lanza -11- atraviesa el centro de la nménsula
-12- emplazada entre las cajas -2- y centrada con res—

pecto a éstas.
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=8l espacio

j
zar a tocar ning¥no de sus laterales, ni atn en los ca

Ta relacidén entre la lanza -11- y la ménsula
-12- sevmaterializa con la intercalacidn de gruesas
arandelas -13- de goma maciza, alojedas en lag cazole-
tas ovaladas -14-, & ambos lades de la ménsula, asegu-
rdndose el montaje por la incorporacidn de la tuerca
-15-, roscada en el extremo de la lanza. Lste montaje
permite una perfecta articulacidén de ambos elementos y
facilita, con sencilla eficacia los desplazamientos
Eropios de la horquilla -10-,

Tma segunda horouilla -16-, de las mismas ca
racterfsticas que la primera, pero con su lanza -17-

¢

de mayor longitud, se situa entre el puente delantero
-8- y el perlfil -18- soldado a las viguetas -1- del bag
tidor. La articulacién entre ambos se realiza en idén-
tica forma a la descrita para la horquiila =10~-, como

puede observarse en nuestra fisura 18, aprecidndosze la
situacidn de las cazoletas -19- y la tuerca de sujecid

se degprende de nuestra descripecidn, la len

.

-20-, $&uo

lz horquilla -15- pasa en su desarrollo por

za =17= de

hueco central de la ménsula =12-, sin lle-

sos de meniobra mds forzada.
Iinalmente, nos encontramos con una tercera

norouilla -21- articulada por sus extrenos angulaeres

central del tren de rodaje, donde se gncueh-

al vuente
tra la j;'l_é]’lSllla —12—’ cuye corta lanza =22.- permenece

libre y generalmente sin tocar ninguna parte del vehi-

s mal-

culo, ocupendéo una posicidén oblfcua, en la qu

tenida por la cadena o tirante -23-, procedente de un

&
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_.ejes, proporcionan una gran maniobrebilidad &l vehicu-
~.Jlo, trailer o semirremolque de gque se trate, que lo ha

cen frencamente manejable y seguro pese & sus elevadas

-6 =
cilindro de accionamiento, bien mecénico, hidradlico o
neumético, no representado, por innecesario, en nues-
tras figuras.

E1 funcionamiento de nuestro tren de rodaje
autodireccionable se produce de la siguiente forma, Al
iniciarse la maniobra de ziro en la cabina del vehicu~
lo, esta tiende a transmitirse, por propia inercia de-
bida al peso del trailer, al puente postefior -7-. CoOA
wo el $nico punto fijo de este lo constituye la artiég
lacién centrada de la lanza -11- de la horquilla -10-,
necesariamente se produce su 2Ziro en el mismo sentido
y fngzulo que las ruedas directrices del vehiéulo, trang
mitiendose, ademds, por medio de las ballestas -3-, Suﬁ
cajas -2- y los silen-~blocks -4-, al puente delantero
~&= (tanbién con un solo punto fijo, determinado por lg
articulacidén de la lanza -17- de su horquilla -16-),
que adoptard idéntico ziro.

Le aceidn de aubos puentes y sus respeciivos

4

cargas y longitudes. Dicha seguridad llega al extrewmo

de preveer las contingencilas derivadas de la marcha

jed)

atrds del vehiculo, en la que, por el mismo proceso -
descrito para la marcha normal, pudiera producirse un
;iro no desgeado en el tren de rodaje. Para 2vitar estes
inconvenientes se ha procedido a la instalacidn, ya
mencionada, de la horquilla pivotante -21- que serd ac

cionade por medios mecédnicos, hidradlicos o neumdticos,
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llegado el momento, de manera que se produzca su descen-

so, hasta que el extremo libre -22- se¢ encastre en el
alojamiento -24- previsto en la cara superior del puente
160 posterior =7-, impidiendo totalmente su giro.

Suficientemente descrifas las caracter{sticas
y funcionamiento -de nuestro tren dé rodaje autodireccio~
nable, sélo nos resta menifestar que serdn variables las
circunstancias de materiales, tamaiios y formas de sus i
165 ferentes partes, siempre y cuendo no se vea aiterada su
esencialidad contenida en la siguiente

NOTA

Los puntos que se reivindican en el presente
nodelo de Utilidad son:
170 12.~ "Tren de rodaje autodireccionzble", carag
terizado porgue en luger apropiado de laé vigrvetas que
conformzn el bastidor del cemidn, trailer o semirremol=-
que de que sc¢ trate y por las caras inferiores de ambas,
ge solidsriza transversalmente, una ménsula flanqueada
115 nor dos cajes metdlicas abiertas por sus extremos ante-—
~rdores y posteriores, en las que se alojan sendas balled

4

‘tas, firmemente aseguradas y dotadas de puntos de giro
centréies constituidos por silen-blocks sugeriores e ineg
feriores, cuyas ballestas sobresalen al exterior y se ag
166 lidarizan con sendos puentes transversales anterior y
posterior, en los que se montan los ejes de ruedas del
tren, comportando en puente posterior solidaria une hor
quilla de brazosg angulares centrada respecto al ancho
del bestidor y dotada de una lanza que se 2loja cn la

185 ménsula mencionada a través de sendos bloques de goma

aue permiten su giro de manera que &l accionarse las
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las ruedas directrices desde la cabina del vehiculo,
el giro que se les de se transmite, por inercia del
bastidor al puente posteripr, que adopta idéntico siro,
va que su Unico punto fijo estd constituido por la co-
nexién de la lanza de su horquilla con el centro de la
ménsvla.,

22,~ "Tren de rodaje autodireccioneble", ca-
racterizado porque el giro del pueste posterior se
195 | transnite, a través de las ballestas, sus cajas y sus
eilen~blocks, al puente antérior, que también dispone
de una horquilla, de las mismas caracterfsticas que la
ﬁrimera pero de lanza de mayor longitud, oue ocupa una
pogicidn oblicua y des_ ués de pasar por el hucco cen-
200 tral de la méusula se articula en el centro del basii-
dor del wvihiculo, casi sobre el puente posterior, por
el wismo procedimiento que la primera horquilla, es ded
cir bloques de goma macizos alojados en cazoletas, cong
tituyendo el Unico punto fijo del puente anterior, por

lo gue necesariamente éste adopta siempre la misma

n
(@
W

~.| . _orientacién que el puente posterior.

; 32, "Iren de rodzje autodirecccionable", ca-
racterizado porque existe una tercera horquilla, de la:
mismas caracter{sticas que las anteriores, articulada
510 a escuadras inferiores del bastidor, por sus extremos,
manteniendo su lanza obl{cua y libre hasta que, mediznd
te medios mecdnicos, hidradlicos o neumdticos, se provg
ca su descenso, encastrdndose en el glojamiento previsd
to en la cara superior del puente posterior, inmovili-

515 zando a éste para los giros, y en consecuencia al ante
5 =
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rior, pare los casos en el que se requiera la marcha
atrds del vehiculo., Y

42 .- "DPREN DE RODAJE AUTODIRBCCIONABLE", de
conformidad en un todo en lo esencial y fines indus-
triéles a lo descrifo en la presente liemoria Descripti-
va y grédficamente representado por el plano adjunto na
ra su mejor comprensidn,

HIsta Liemoria consta de NIBVE hojas, mecanogrg
fiadas por una sola cara y a doble espaqﬁg en 223 1q.
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ncas.

/_.’
Valencia, 13 Piciembre 1969
/
Por autorizacién/del interesado,
/
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