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EXTRACTO DE TA DESCRIPCION —

Vehiculo con direccidn pivotante dotado de wm
par de ruedas de arrastre accionades hidrostdticemente; los
notores de arrastre de las ruedas son accionados por bombes
reversibles a velocidad variasble; se utiliza uwn sistems de
control provisto de un disgpositivo de védlvulas paré controlar
la presidn eplicada a las bombas con el fin de controlar la
velocidad y la direccidén de las bombas; y un dispositivo de
levas sirve, en respuesta a los movimientos giratorios del
volante, pare redueir la velocidad de la rueda de arrastre
situada en el interior de la curva, y después de w pumto
predeterminado en los movimientos de rotacidn del volante,
para invertir la direccidn de esta rueda.

OBJETOS DEL INVENTO

Un objeto genersl del invento consiste en prd-
porcionar unos medios nuevos para asegurar la direccién pi-
votante de un vehiculo, tal como wna carretilla elevedora,
provista de rugdas de arrastre accionadas hidfostéticamente,
que incluye un disgpositivo para reducir la wvelocidad de la
ruede de arrastre situada en el interior de la curva, con el
fin de aumentar el rendimiento y la eficacia de 1a operacidm
de direccidn impidiendo el derrape de las ruedas de arrastre.

_ Otro objeto consiste en proporcionar wn disposi
tivo de direccidn hidrostdtico en el cual la variacidn de ve
locidad de las ruedas de arrastre es obtenida por variacio-
nes de presidén del fluido hidrostdtico en lugar de ser produ
cida por variaciones'de volumen del fluido.

Otro objeto del invento consiste en proporcio-
nar un dispositivo de arrastre y de direceidn para carreti-

1la elevadora, Que incluye unos controles separados para arrag
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trar el vehiculo y pera accionar la horquilla elevadora.-

Otro objeto del invento consiste en proporcio-
nar w sistema de control hidrostédtico para asegurar la direc
cidn de una carretilla elevadors, que incluye un dispositivo
nuevo en el cual el sistems de direccidn es independiente de
1z velocidad del vehiculo, o de la velocidad de elevacidn de
la horquilla elevadora.

Otro objeto del invento consiste en proporcionar
wn nuevo dispositivo de direccién para vehiculo del cardcter
mencionado aquf, dotado de ruedas de arrastre, en el cual du
rante wne operacién de giro o de direceidn, la velocidad de
1z rueda de arragtre situada en el interior de la curva dis-
minuye, y conforme disminuye y se hace més corto el radio de
giro, la velocidad de la rueda situada en ei interior de la
curve alcanza wn velor nulo, ¥y después de reducir todavia mas
el radio de giro, la ruede situada en el interior de la curva
empieza a girar en la direccién inversa, y a una velocidad
en esta direccidn que alcanza la velocidad de giro hacia ade-
lante de la rueda situada en el exterior de la curva.

Otro objeto del invento congiste en proporcio-
nar un dispoéitivo de direccidn para vehiculo del tipo men-
cionado mds arriba, en el cual el control de la rueda de
arrastre en cuestidn, se hace como auxilio directo de la ope-
rocién de direccidn normal del vehiculo, por ejemplo median-
te la manipulacién de un volante.

Otro objeto del invento consiste en propor-
cionar un sistema de control hidrostdtico para la direccién
de uwn vehiculo, que realiza la operacién de direccidn hacien
do variar la velocidad de las fuedas internas y externas res

pecto'a la curve y mantiene el control de direccidn en ambas



10

15

20

25

30

ruedas internas y externas durante toda la vueltg, ¥y que in-
cluye ademds un sistema hidrostdtico separade o wna porcidn
de un sigtema separado para controlar cada wne de las ruedas
internas y externas, asegurando asi la eficacia mdxima y ne-
cesitendo sin embargo la precisidn minima en la disposicidn
del sistema, .,

Otro objeto del invento consiste en proporcicnar
un dispositivo de direccidn para vehfculo del cardcter men-
cionado mds arriba, gque incluye un nuevo dispositivo de vél-
vula hidrostétice pera controlar la circulacién del fluido
hidrostético.hacia los varios elementos de control y hacia
las bombas utilizadas para los motores hidrostdticos de
arrastre de las ruedas.

Otro objeto del invento congiste en proporcionar
un dispositivo de direceidn para vehiculo, que sea extremada-
mente sencillo en sus caracteristicas tanto hidrostdticas
como mecénicas. '

Otro objeto del invento consiste en proporcioc-
nar un aparato de control de energis para asegurar el arras-
tre y la direccidn del vehiculo, en el cual el conductor pue
da realmente "percibir" la reaccién de los mandos-controla-
dos, como en el casgo de control manual de los varios elemen—
tos.

Otro objeto del invento consiste en proporcio-
nar un aparato para controlar el arrastre y la direccidn de
un vehfculo, en el cual ambas funciones se obtienen por me-
dio de una fuente de energia tmica, y en el cual la fumcidn
de direccidn puede ser controlada por lo que se refiere a la
velocidad y amplitud de la operacidn de direccién indepen-

dientemente de la velocidad de desplazamiento del vehiculo.
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DESCRIPCION DE UN MODOC DE REALIZACION PREFERIDO

En los dibujos:

Ia figura 1 es una vista por encima, principal-
mente esquemdtica, de un vehiculo al cual el invento puede
ser adaptado de manera particularmente favoréble y que indica
ciertos componentes del dispositivo de direceidn;

Ia figura 2 es wna vista esquemdtica de los
componentes principales del accionamiento hidrostatico del
vehiculo;

Ia figura 3 es un eéquema de los componentes
principales de control de arrastre y de direccidén hidrosté-
tico, parcialmente esquemético, ¥y que indica la construceidn
interna de estos elementos;

La figura 4 es une vista similar a la figura 3
que representa varios elementos en diferentes posiciones pa=-
ra movimiento en linea recta, sin operacién de conduccidn;

Ia figura 5 es una vista similar a las figuras
3-4 pero que representa elementos en posiciones diferentes;

Ia figura 6 es wna vista similar a las figuras
3-5 que representa varios elementos en ofras pogiciones; y

Ia figuwra 7 es wne viste similar a las figuras
3-6 pero que representa los elementos en otras posicicnes.

El asparato de direccién y la disposicidn del
presente invento, son particularmente adaptables a carreti~
1las elevadoras, y a carretillas elevadoras accionadas hidrog
t4ticemente. En dichas carretillas, el arrastre se hace por
medio de ruedas de arrastre, y la operacidn de direccién se
hace por lo menos parcilmente haciendo variar de menera rela
tiva las velocidades de las ruedas intermas y externas res-

pecto a la curva, incluso invirtiendo la direccién de la rue-
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da interna por lo menos en cilertas partes de la operacibn de
direceién. Awngue es bien coﬁocido hacer variar de manera
relativa la velocidad de las ruedas externas e internas e in
clugo invertir el sentido de giro de las ruedas, el invento
incluye un dispositivo nuevo de control para realizar estas
opsratlones especificag. La operacidn que consiste en ha-
cer girar w vehiculo alrededor de un punto o eje vertical,
situado entre las ruedas de arrastre, es conocida generalmen=—
te bajo el nombre de direccidn de punto central,

Numerosos eleméntqs o compcnentes del disposi-
tivo son dobles e idénticos en coﬁstruccién ¥ para msyor con-
veniencia han recibido los mismos nidmeros de referencia pero
con sufijos diferentes tales como R y L para deretha & iz-~
quierda, y F y B para frontal y posterior.

Haciendo referencia en primer lugar a la figurs
1, esta figura representa un vehiculo 10 con el cual se utili
za el invento, siendo dicho vehiculo una carretilla‘elevadora
que tiene un,chasis 11 y una horquilla 12. E1 vehiculo es=
t4 provisto de wn par de ruedas de arrastre 13 y-de ruedas
orientables 14.

Ie figura 2 es una ilustracién esquemdtica de
la fuente de enecrgla de le carretilla elevadora y ciertos

elementos de la cadena de accionamiento de la misma, los cua

les estédn también incluidos en la figura., Ia fuente de ener-

gia incluyé w motor 15 que se utiliza para arrastrar la ca-
rretilla elevadora y para elevar la horquilla elevadora. El1
motor estd conectado por las tuberias 16 a una bomba 17 de

tipo conocido por sf mismo (véase mds adelante), estando di-
cha bomba conectada por las tuberias 18 a un motor 20 consc-

tado directamente a una de las ruedas de arrastre 13, El
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vehiculo incluye wn solo motor 15 pero se utilizan dos compo-
nentes separados de transmigidn de arragtre a las ruedas de
arragtre 13, es decir dos bombas 17, ambas accionadas por el
motor. Pueden utilizarse bombas separadas o wmidas de bom-
beo incorporadas en una sola estructura como se indica en la
figura 1. Los motores 20 son fijos y cada uno estd relacio-
nado individualmente con wna de las ruedas de arrastre 13.

Ia bomba 17 tiene un elemento de control 22 que puede despla
zarse angularmente para controlar la bomba, ¥ el dispogitivo
de control del invento se aplica al accionemiento de la direc
cién mediante el control de la bomba 17 & través de este ele
mento de control 22 por medio de émbolos 24, tal y como se
explica mds detalladamente en lo que sigue, estando dichos
émbolos representados por wes flechas en la figura 2.

Ieg bombas 17 son de tipo reversible y de velo-
cidad variable. Ia velocidad de desplazamiento de la carreti
1lla elevadora, y del movimiento de la horquilla pusden hacer
se variar a voluntad, y el control de la operacidn de direc-
cibn, 1a energia de accionamiento de la cuzl es obtenida a par
tir del mismo motor, es independiente de la velocidad de 1la
carretilla y de los movimientos de la horquilla elevadora,
giendo esta circunstancia un objeto prinecipal del invento.

Ias ruedas orientables 14 son actionadas por
w mecanismo de direccién 2B que incluye un voleante 30 monta-
do en wna columna 31. El mecanismo de direccién propiamente
dicho puede ser de tipo conocido e incluye por ejemplo umna
barra transversal 32, y montade de manera que pueda despla-—
zarse por la barra o un elemento similar del mecanismo de di-
reccién, se halla wna leva 34 que constituye un elemento prin

cipal del mecanismo segin el invento y que egtd ineluido en
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las demds figuras de los dibujos. E1l vehiculo incluye tam~

bién un pedal de acelerador 36 de tipo corriente, y wm regu-
lador convencional indicado por 37 (figura 3). Ie figura 3
representa log elementos 0 componentes principales del apara=
to de control de direccién segin el invento en la posicién
neutra, mientras que leg figuras 4-6 represenfan el mismo
aparato en posiciones diferentes que corresponden a las di-
ferentes fases de la operacidn de direccidén y de zccionamien-
to.

Hociendo mds particularmente referencia a la fi
gura 3, se ve que el aparato incluye una véalvula de entrada
de acelerador 38 que inclu&e w cilindro 40 y w dispositivo
de carrete 42 constituldo por tres partes principales que in
cluyen wn elemento de entrada 44 accionado por el pedal de
acelerador 36 y dispuesto de manera que puedsa desplazarse ha—
cia el interior del cilindro, hacia la izquierda, en respues—
ta a una presidn ejercida sobre el pedal del acelerador. El1
dispositivo de carrete incluye ademds un carrete principal 46
¥ w carrete auxiliar 48. El elemento de entrada 44 estd pro
visto de una cavidad 50 en la cual se halla un muelle de com=-
presiémn 52 que se apoya sobre un disco 54. El carrete prin-
cipal 46 incluye wn vdstago 56 que puede deslizarse en é1 y
que se acopla con el disco 54, y que estd orlentado hacia el '
exterior por wn muelle de compresidn 58 situado en el inte-
rior del carrete., Por su otra extremidad-el véstago 56 estd
provigto de una cabeza 60, |

El cilindro 40 estd provisto de wn par de sur-
cos circunferenciales separados 61, 62 y el carrete principal
46 estd provisto de zonas 63, 64 que definen un surco anular

65 entre ellas., Un orificio 66 estd formado en la pared del
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carrete principal a partir del surco 65 hacia el interioxrs
Las zonas 63, 64 estdn separadas de menera que cierren si-
mulﬁéneamente los surcos 61, 62 y estos Wltimos se abren se-
lectivamente sobre el surco 65 cuando se desplaza el carrete.
El surco 61 comunica con el depdsito o carter 76 en wn ele-
mento 76b del mismo.

El carrete auxiliar 48 tiende a alejarse del
carrete principal 46 bajo el efecto de un muelle de compresidn
67 e incluye un vdstago 68 que puede acoplarse con la cabeza
60 del carrete principal 46 cuando se desplaza suficiente-
mente en esta direccién. E1 cilindro 40 forma una cavidad 69
més alld del carrete auxiliar, que comunica a través de wna
tuberia hidrostdtica 70 con un cilindro principal 71 de un
sigtema de freno que incluye un pedal de freno 72. Cuando
se acciona el pedal de freno, el fluido hidrostdtico estd
obligedo a penetrar progresivemente en la cavidad 69 para rea
lizar el efecto de freno mencionado més adelante.

Ia vdlvula de acelerador 38 sirve para propor-
cionar una presién variable al fluido hidrostdtico contenido
en el sistema, en funcidén del grado de movimiento del pedal
del acelerador 36, es decir que cuanto mds importante es la
presidén ejercida sobre este pedal, tento mds elevada seré la
presién en el sistema de fluido, Esta presifn progresiva es
realizada por el movimiento progresivo de la zona 64 a partir
del surco 62,‘10 que aumenta de menera correspondiente la
gbertura hacia la tuberia 78. El sistema incluye un disposi
tivo 74 para proporcionar la presidn hidrostdtica necesaria,
e través de una tuberfa 75 que comunica con el depdsito 76,
estando un elemento del mismo representado en T6a.

Ia presiﬁn procedente de la vdlvula de acelera-
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dor 38 se aplica a una tuberia de presidn 78 que comunica-en
77 con el cilindro de la védlvula en el swrco 65 del carrete
principal y que comunica con ambas vélvulas del par de vdlvu-
las reguladoras de direccién 80L, 80R., Estas vidlvulas estdn
agociadas directamente con la leva 34 incluida en la figurs
1 y que se menciona mds arriba. Ambas vdlvulas son idénti-
cas en construccidn y cada una de ellas incluye uﬁ seguidor
de leva 82, un carrete 84 geparado de este, y wn muelle de
compresidn 86 entre ellas. ELl carrete 84 es de comstruccién
doble y sirve para bloquear ¢ permitir la circulacidn del
fluido de acuerdo con su posicidn, tal y como se describird
mas adelgnte. Commicando entre las vélvulas 80 se halla
otra tuberia 88 que commica también con un elemento de depd
sito T6ec.

Ia leva 34 es de forma alargada y estd provis-
ta de superficies 90 que pueden ser paralelas a la direccidn
del movimiento, de wa depresidém o muesca central 92 y de
rampas 94 en sus extrenos, Ia leve, tal y como se ha mencio-
nado mds arriba, se desplaza longitudinalmente con la barra

transversal 32 (figura 1) en respuesta a los movimientos de

‘direccifn del vehiculo, producidos por la rotacidn del volan-

te 30. Ia forma exacta de la leva que puede ser de acuerdo
con las necesidades, y la forma exacta de la depresidn 92 y
de las rampas 94 puede ser determinada o situada de acuerdo
con las funciones detalladas que se desean realizar, que se
deseriben particularmente mes adelante,

Partiendo de 1asAvélvulas,reguladoras de direc-
cién 80 se hallan wnas tuberfas de fluido 96L, 96R que comuni
can con wna vélvula de direccidn 98 que sirve para dirigir la

circulacidn del fluido hidrostdtico de acuerdo con la direc-
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cién de desplazamiento deseada. Por ejemplo, esta vdlvula
estd provisie de las letras F, N, B que indican las posicio-
nes de la vélvula para desplazamiento hacia adelante, posi-
cién neutra, o desplazamiento hacia atrds. Esta vdlvula pue
de ser orientada hacia la posicién deseada de cualquier mang
re adecuada, por ejemplo manualmente., Una védlvula de reten—

cidén regulable 100 puede utilizarse pars retener normalmente

lo. vdlvula en su posicién accionada. La construccién exac-

ta de esta vdlvula puede ser la deseada y no se necesitan
dar detalles al respecto, siendo suficiente decir que cuando
se desplaza hacia adelante o hacia atrds, el fluido hidros-
tdtico es transmitido en la direccidn deseada. Se ven asocia
dos con esta vélvula, los elementos del depdsito 76.

Asociadas con la vdlvula de direccidn 98 se
halle wn par de valvulas de inversién 102L, 102R que comuni-
cen con la vélvula direccional a través de las tuberias
hidrostdticas 104I-F, 104I-B y 104R-F, 104R-B. Estas vélvu
las de inversién 102 son también de construccidn conocida ¥
no se necesita dar detalles respecto & su construceién., Ca-
da wna de ellas incluye un carrete doble 106 que tiende a

ocupar una posicién de retroceso bajo el efecto de m muelle

 de compresién 108, y la vdlvula estd provista de una camara

110 mds alld del carrete en la extremidad opuesta al muelle.
Las vélvulas de inversidn 102 estén relacionadas respectiva
mente con las bombas 17 y estén controladas directamente con
la leva 34 y las védlvulas reguladoras 80; de acuerdo con las
operaciones de direccién, y las bombas 17 varien también en
respuesta al funcionamiento normal de le direccidn, tal y
como se deseribird mds adelante.

Partiendo de las cémeras 110 se hallen wnas tu-
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berfas de alivio hidrostdticas 112 que comwmicen con lew vél
vulas reguladoras de direccién correspondiente 80 y que es-
tédn dispusstas de tal manera que cuando los seguidores de le
ve 82 estén en posicién alta o metidos en las vdlvulas, las
tuberfas 112 comunican con otra tuberia de alivio 113 que
conduce al depdsito o carter 76d. Cuando se establece una
presifn en las cémeras 110, los carretes 106 se desplazan

en contra de los muelles 108, pero cuando los seguidores de
leva 82 estén en posicidn alta, la presiém se alivie en

las cémaras 110 y los muelles 108 desplazan los carretes a
la posicidn de retroceso e invierten las vélvulas 102,

Un regulador de presin 114 de tipo conocido sir
Ve para proporcionar la presidn en las cémaras 110 de las
valvulas inversoras 102. Ia presién necesaria para las cgé-
maras 110 es producida por un sistema de bomba 115 a través
de wna tuberia que comunica con el elemento de depdsito 76e,
vy el regulador a través de. una tuberis de retorno 116 comu~
nica con otro elemento 76f del depdsito. Una tuberia 117
proviene del regulador y estd provista de tuberias derivadas
11754, 117R que conducen directamente a las cdmaras 110.

Iasg bombas variables 17 representa&és en lg fi-
gura 1 ¥y que se mencionan mds arriba, estdn indicades esque-—
mdticamente en las figuras 3-7. Ya que estas bombas son de
tipo conocido, su construccién no se describiréd detellademen
te, pero se hace observar que cada wna de ellas incluye wmn
elemento de control 0 espdrrago 22 mencionado més arriva y
que el desﬁlazamiento de la bomba es controlzdo por el grado
de movimiento angular de este elemento de control. Un par
de digpositivos de accionamiento de control de bomba 118

sirven pars accionar directamente los espdrragos 22 y contro-
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lor las bombas, incluyendo cada umo de ellos un cilindro-119
y los émbolos 24 identificados mis arriba, estando los ém-
bolos situados en lados opuestos del elemento de control res
pectivo 22 y orientados de manera que se acoplen con el por
medio de muelles de compresidn equilibradds 122. Ieas tube-
rias de fluido hidrostdtico 124R-F, 124R-B, comunican con la

vdlvula inversora 102R y el dispositivo de accionamiento

"118R, mientras que wn paer de tuberias similares 126I~F,

1261~B asegura la commicacién entre la vdlvula inversora
102L y el dispositivo de accionamiento 118L. Cuando se de-
sarrolla una preéién en wna u otra de las cémaras de los
dispositivos de accionamiento 118, los elementos de control
22 ge desplazan en las direcciones correspondientes, y las
bombas controlan asf{ la cireulacién del fluido hidrostdtico
a partir del motor de la carretilla hasta los motores de las
ruedas, tanto por lo que se refiere a direccidn como a velo-
cided de giro de las ruedas, Cuando se alivia la presidn
del fluido en los cilindros 119, los muelles equilibrados
122 mantienen los ntcleos buzos 24 y por tanto los elementos
de control 22 en la posicién neutra y en cualquier momento
compensan la holgura y mantienen los émbolos acoplados con
los elementos de control.

Ie figurs 3 representa los componentes del apa—
rato en la posicidén neutra, mientras que las figuras 4-7 re-
presentan log varios componentes y elementos en la posicidn
que ocupan cuando el vehfculo se desplaza hacia adelante ¥y
se hace girar en uﬁa direccién por ejemplo hacia la izquier-
da. Los movimientos correspondientes y las posiciones de
los demds componentes en otras condiciones o gentidos de

desplazamiento del vehiculo no se desceribirén aqui ya que se
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cree que podrén entenderse fdeilmente a partir de la deserip

cidn que se da mds arriba.

El accionamiento y el manejo del aparato de con
trol se hacen por medio del pedal de acelerador 36 y por el
aécionamiento correspondiente de la vdlvula de acelerador 38.
En la posicidn neutra del aparato de control segin se re-
presenta en la figura 3, en la cual la vélvula de direccién
98 ocupa la posicidn neutrs, la accidn ejercida sobre el
pedal 36 no produce ningin movimiento del vehiculo., Por '
ejemplo, cuando se ejerce una presiéh sobre el pedal 36,
el dispositivo de carrete situado en la vdlvula 38 se despla
za en el cilindro (hacia la izquierda) abriendo el surco 62.
El fluido bombeado por el digpositivo de presién T4 fluye =
través del surco 62, del surco 65, de la tuberia 78, y a tra
vés de los reguladores de direccién 80 (por ejemplo 80R); y
a continuacidn fluye a través de la tuberia 96R y a iravés
de la vdlvula direccional 98. Como se indica, esta vdlvula
ocupa la pogicidn neutra; a continwmecidén el fluido fluye a
través de la vdlvula de inversidén 102R.. A partir de esta
vélvula, las tuberias 124R-F, 124R-B que conducen g los dis-
positivos de accionemiento 118R estdn ambas abiertas y la
presidn que existe en ambos extremos del dispositivo de ac-
cionamiento es la misma. Por tanto, los muelles 122 mentie—
nen el esparrago 22R en la posicién neutra, y la bomba corres
pondiente 17R permanece sin funcionar es decir que ﬁingﬁn
fluido le atraviesa. Ie misma situscidn se produce con Tre-
lacién a la bomba izguierda 17L.

Como se ha indicado mds arriba, la presién que
reina en lag camaeras 110 de las valvulas inversoras 102 des-

plaza los carretes que contiene hasta la posicidn de avance
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y los mentiene ahi. En la posicién de la figura 3, le pre-
gién que reina en las cémaras es tal que mantenga los carre-
tes en la posicidn "abierta" es decir que el fluido bajo pre
gién circula hacia ambos extremos de los dispositivos de ag
cionamiento 118, que se acaban de menciomar.

Ia funeibn de direccidn del vehiculo incluye
dos fages o caracteristicas, es decir que en las fases ini-
cieles se utilizan las caracteristicas inherentes de las bom
bas 17 y en las fases ulteriores entra en juego la accién de
1 leva 34 y de las vélvulas reguladoras 80, Iag bombas 17
son de m fipo t2l que en respuesta a la accidn de direccién
del vehiculo y cuando las ruedas de arrastre 13 se desplazan
a lo largo de circulos internos y externos, las bombas fun-
cionan y reaccionan a través de las tuberias 18 (figuras 1
y 2) para arrastrar las ruedas a velocidades correspondiente—-
mente diferentes de acuerdo con los diferentes radios de los
circulos. Esta caracteristica de las bombas es conocida de
manera general, pero su incorporacidn en este aparato con
otras caracteristicas del aparato se congidera como de inven
cifn propia.

Una primera fase del control de arrastre se re-
presenta en la figurs 4 en la cual la vélvula direccional 96
se representa en la posicidn hacia adelante y la presién del
fluido en las cdmaras 110 es tal que desplace los carretes
106 contenidos en ella hasta la posicidn correspondiente
que se representa, cerrando une de las tuberias respecto a
las extremidades correspondientes de los dispositivos de ac-
cionamiento 118. Ia operacidn representada en la figura 4
corresponde al desplazamiento hacia adelante en linea recta,

gin giro. Ia accifm ejercida sobre el pedal de acelerador



10

15

20

25

30

36 desplaza el dispositivo’de carrete 42 contenido en la_
vélvula de acelerador hacia adelante, abriendo el surco 62

¥y permitiendo la circulacidén del fluido a través del surco
65, de la tuberia 78 y a través de los reguladores de direc-
cifn 80, permaneciendo estos Wltimos en la posicidn neutrs;
la misma condicidn existe respecto a ambos reguladores pero
para méds comodidad se hard solemente referencia al regula-
dor derecho 80R; el fluido continida circulendo a través de

la tuberfa 96R, a través de la vdlvula direccional 98, a tra’
vés de la tuberia 104R-F, a través de la valvula 102R, a
través de la tuberia 124R-F, y hacia la extremidad derecha,

o "delantera" del dispositivo de accionamiento 118R., Ias
mismes condiciones existen con relacidn al otré dispositivo
de accionamiento 118L. Por tanto, los émbolos 24 situados

en la extremidad derecha de ambos dispositivos de accicnamien
t0 se extienden y los espdrragos 22 se desplazan en la direc-
cifn correspondiente (en el sentido horario en la figura 4)
ambos en el mismo grado y ambas bombas accionan los motores
¥y las ruedas correspondientes a la misma velocidad y el vehi-
culo empieze a degplazarse en linea recta hacia adelante.

Ia figura 5 representa uma primera parte de la
operacidn de direccidn bajo el control de la leva 34, Cuan-
do se dirige el vehiculo, la leva 34 se desflaza en la di-
reccifn correspondiente como se ha indicado mds arriba, en
este caso también hacia la izquierda, y cuando la depresidn
92 formade en la leva se desplaza, el seguidor de leva 82L
se desplazs en la depresidn y de este modo cierra progresi-
vamente le tuberia 78, reduciendo la presién en la tuberfa
96L., Ia presiém que se trensmitis hasta este momento a tra-

vés de esta tuberia, a través de la vdlvula direccional 98,
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de la vdlvula inversora 102L y hacia la cémara del dispositi

vo de accilonamiento 118L, disminuye en el mismo grado y la
bomba correspondiente 17L es accionada en menor grado., Di-
cha posicidn de la bogba ge representa en lineas de trazo
cont{nuo en la figura 5 es decir entre wna posicién de avan-
ce completo y una posicidn inactiva neutra. Por otra parte,

la bomba 17R se representa en posicién de avence completo.

“Por consiguiente, la rueda derecha 13R gira a la velocidad

méxima, mientras que la rueda izquierda 13L gira a wna velo-
cidad inferior.

Se observard que en la figura 5 el seguidor de
lova 82L no estd en la posicidn mds baja de la muesca 92 y
se hard referencia a la figura 6 en la cual el seguidor de
leva estd en esta posicién. En dicha posicidn del seguidor
de leva, la vdlvula de regulacidn de direccién 80L interrum-
pe completamente la transmisién de la presién desde la tube-
ria 78 hasta la tuberfia 96L y en esta situacidn toda la pre-
gidn se alivia eh el digpositivo de accionamiento 118L, Por
consiguiente, la bomba correspondiente 17L se encuentra en
posicién neutra, estando dicha posicidn representada por el
elemento de control 221 que ocupa la posicidn baja mdxima,
mientras que la otra bomba 17R estd en la posicidn avanzada.

Se observard que en la figura 6 el seguidor de
leva 82R de la otra vdlvula reguladora de direccibn no se
ha encontrado todavia con la rampa 94 pero cusndo se hace gi-
rar el volante todavia mds y se continte la operacién de di-
receidn, este seguidor de leva sube sobre esta rampa de la
manera representéda en la figura 7. Cuando el seguidor de
leva sube asi por la rampa, abre la tuberia 113 y alivia com

pletamente la presibn procedente de la védlvula inversoras 102L
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a través de la tuberia correspondiente 112, y por tanto el
carrete de esta vdlvula se desplaza completamente hacia la
izquierda bajo la accién del muelle 108. Esto invierte la
cireulacidn del fluido hacia el dispositivo de accionamiento
118L, invirtiendo este ultimo asi como invirtiendo la bomba
17L y por tanto accicnando esta rueda en sentido inverso, se-
gin se indica por el elemento de control 22L que se desplaza
en la direccién antihoraria. En la dltima fase de la direc-

cién (figura T) el seguidor de leva 82L se desplaza Sobre el

lado opuesto de la mussca 92 y eventualmente sobre la super-

fieie 90, abriendo asi por lo menos parcialmente la tuberia
78 gobre la tuberia 96L lo que permite obtener de nuevo una
mayor velocidad de la rueda izquierda, la cual en este mo-
mento estd girendo en direccién inversa. Por consiguiente,
el vehiculo puede girar deniro de wn radio muy cofto, invir-
tiendo 1z direccidn de rotacidn de las rusdas de arrastre lo
que permite al vehiculo girar alrededor de un eje vertical
interno.

las fages especificadas de la direccidn del ve-
niculo hacia la derecha y desplazdndose hacie atrds, podrdn
entenderse por medio de la descripeidn que_anteééde.

Otras caracteristicas importantes del invento
consisten en que el conductor "percibe" las operaciones de
arragtre y de direccifn y en el control de la direcciln in-
dependientemente de la velocidad del vehiculo o de la carre=~ .
+i1la elevadora. Para obtener estascaracteristicas, la pre-
sibén de fluido que reina en la tuberia 78 reacciona a través
del orificio 66 en el carrete principal 42 de la vélvula 38.
Esta presidn se ejerce en contra dé la fusrza del muelle 58

que tiende a desplazar al carrete 42 hacia la posicidn de
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cierre, es decir hacia la derecha, qﬁe corregponde a w es-
trangulamiento de la tuberia 75. Esta presién proceds de
los dispositivos de accionamiento 118 a través de los regu-
ladores de direccidn 80 y produce un efecto de presidn pro-
porcional a las necesidades de la operacién de direccidn.
Los muslles 122 de losz dispositivos de accionamiento 118 es-

tdn equilibrados y en respuesta a una presién mds fuerte en

6l sistema de fluido, el muelle situado en la otra extremi-

dad se comprime mds y la presidn de reaccidn procedente de
dicho muelle determina la presidn necesaria en el sistema de
fluido para desplazar el espdrrago 22 en una cantidad cual-
quiera. Por tanto, esta presién de relacidén directa trensmi
tida al sistema de fluido produce una "sensacidén" similar a
le de un sistema mecénico directo. Esta presifn del sistema
de fluido repercute en la vélvula de acelerador 38 y despla-
za de manera correspondiente el carrete principal 46 mencio-
nado mds arribe. Ie presibn de control es igual a la fuerza
del muelle mds la presidn del sistema.

| Un estado de presién similar existe con rela-
cidn a los reguladores de direccién 80, Cuando el seguidor
82L ge desplaza hacia abajo en la muesca 92, el elemento de
carrete superior 84L limita progresivamente la abertura entre
la tuberia 78 y la tuberia 96L, reduciendo la circulacibn
hacia el dispositivo de accionamiento 118L, pero la tuberia
78 haecia el regulador de direcbién 80R permanece completa-
mente abierta y la presidn procedente del dispositivo de ac~
cionamiento 118R repercute con la fuerza maxima sobre la
vélvula de acelerador 38, Cusndo el seguidor 82T alcanza el
fondo de la muesca, la tuberia 78-96L queda completamente ce

rrads de la manera indicada mds arribe, permitiendo que la
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presidn méx;ma procedente del dispositivo de accionamiento
118R se escape a través del reguladar de direccidn 80R y 2
través de la tuberia 78.

Mientras se producen estas presiones, cualquie-
re que sea la velocidad del vehiculo o de la carretilla ele _
vadora, la presidn que reina en el sistema de control tien-
de a continuar subiendo, y serd aliviada en la vdlvula de
acelerador 38, porque la presidm que reina en el interior
del carrete principal 46 tiende a desplazarlo hacia la dere
cha de la menera expliocada mds arriba y por tanto la opera~-
cién de direcciln es independiente en este grado de la velo
cidad del tractor o de la carretilla elevadora.

Otra ventaja importante del invento consiste en
que'el aparato de control incluye dos sistemas independien-
tes (despuds de la vélvula de aceleradér 38), para contro-
lar las dos bombas 17 y como consecuencia, la necesidad de
precisién en las fases de control es minima, Ia diferencia
progresiva de velocidad de las ruedas externaé e internas,
en todas las fases de los movimientos de giro produce uma
accibén diferencial completa, eliminendo el derrape de las
ruedas. '

Cuando se utiliza el mecanismo de frenado pPro-
gresivo 71, 72, wma presién ejercida sobre el pedal de fre-
no 72 hace penetrar el fluido procedente del cilindro prin
cipal 71 en el espacio 69 y desplaza el carrete auxiliar 48
contra el carrete principal 46 y si se aplica umna presidn -
suficiente desplaza el carrete principal a la posicién neu-
tre. 0 de cierre. Durante esta Wltima accién, el muwelle 52
cedo si el elemento de entrada 44 esté ya en la posicién

avanzada, Cuando la vdlvula 38 se cierra de este modo, o
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hasta el punto de que la circulacién que la atraviesa estéd li-
mitada, la presibén es aliviada en los dispositivos de acciona
miento 118, y los muelles 122 de los mismos desplazan las bom
bas hacia la posicibén neutra o inactiva.
En resumen: Ia Patente de Invencién que se solici-
ta deberd recaer sobre las siguientes
RETVINDICACIONES

l. Mejoras introducidas en un vehiculo de direc-~

cibn pivotante, caraeterizadas‘por-la combinacibn que consis-
te en:

a. un par de ruedas de arrastre;

b. un motor hidrostdtico para arrastrar cada rueda;

¢. una bomba variable para cada motor, que estd do-
tada de un elemento de control mbévil para el reglaje de la
bomba, lo que'permite controlar la velocidad del motor;

d, funcionando dichas bombas en respuesta a los mo-
vimientos de giro del vehiculo en el curso de los cuales las
ruedas de arrastre siguen unos trayectos interior y exterior
de radios diferentes,arrastrando las ruedas a velocidades di-
ferentes correspondientes;

e, un dispositivo de accionamiento hidrostdtico in-
dividual para cada elemento de control, con el objeto de des—
plazarlo;

f. unos medios, gue incluyen una vdlvula de acelera-
dor, para desarrollar una presibén y para transmitir el fluido
bajo presibén a los dispositivos de accionamiento;

g. un dispositivo de direccibn; y

h., unos medios gue responden g los movimientos de gi-~
ro del dispositivo de direcciénren lag Gltimas fases de la ac-

cién de direcciébn/giro con el objeto de obtener una mayor di-
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ferencial de velocidad entre las ruedas gue siguen el trayec-
to interno y el trayecto externo.

2. Mejoras segin la reivindicacibn 1, caracteriza-
das porgue dichos medios de vélvula de acelerador estdn bajo
control manual y sirven para aumentar progresivamente la pre-
sién del fluido en respuesta a un accionamiento progresivo,
incluyendo dichos medios de vdlvula de acelerador un disposi-
tivo que responde a la presién de reaccibn procedente de di-
chos dispositivos de accionamiento que tiende a desplazar la
vilvula de acelerador hasta la posicibn de cierre. .

3. Mejoras segln la reivindicacidén 2, caracteriza-
das porque incluyen un dispositivo de leva accionado por dicho
dispositivo de direccién,

unas vAlvulas reguladoras de direccién asociadas ac-
$ivamente con los dispositivos de accionamiento respectivos y
controladas por dicho dispositivo de leva,

unas tuberias de fluido que conducen desde dichos medios
de vélvula de acelerador hasta dichos dispositivos de acciona-
miento respectivos, que incluyen dichas védlvulas reguladoras
de direccibn respectivas,

sirviendo dichas vélvulas de regulacién de direccidn
para restringir progresivamente la circulacibén a través de las
tuberias de fluido respectivas y para controlar as{ la presién
de reaccién del fluido a través de estas tuberias, en respues-
ta a lz accibén de control ejercida por dicho dispositivo de
leva,

incluyendo dichas vdlvulas de regulacién de direc-
cién unos medios que responden a la presién de reaccién proce-
dente de dichos dispositivos de accionamiento y que tienden a

desplazar dichas vélvulas de regulacibn de direcci6n hasta la-
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posicibn de cierre,

4, Mejoras introducidas en un vehiculo de direeccién
pivotante, seglin la reivindicacién 2, caracterizadas porque
dicha vélvula de acelerador sirve, en respuesta al grado de
accionamiento de dicho dispositivo de acelerador, para hacer
variar de manera correspondiente la presibén del fluido apli-

cado a dichos dispositivos de accionamiento con el fin de ajus

“tar asi dichas bombas y controlar la velocidad de dichos moto-

res, de acuerdo comn el grado de -accionamiento del dispositivo
acelerador.

5. Mejoras seglin la reivindicacién 2, caracteriza-
das porque dicha vdlvule de acelerador tiene una posicibn
neutra en la cual el fluido bajo presibn no se aplica a di-
chos dispositivos de accionamiento, y se utilizan unos medios
controlados manualmente para desplazar la vidlvula de acelera-
dor desde su posicién neutra hasta una posicidn avanzada con
el objeto de realizar la transmisién del fluido bajo presibn
a dichos dispositivos de accionamiento, dicha vdlvula de ace-
lerador incluye ademis un dispositivo de carrete provisto de
un elemento de entrada y un carrete principal interconectados
por medios elédsticos y porque el elemento de entrada puede ser
accionadoc para desplazar el carrete principal en respuesta al
accionamiento del elemento de entrada por medio de dicho dis-
positivo controlado manualmente. -

6. Mejoras segin la reivindicacibn 5, caracteriza-
das porgque incluyen un dispositivo de freno, sirviendo el dis-
positivo de freno, al ser accionado, para obligar el fluido
hidrostédtico a penetrar en la vdlvula de acelerador en la ex-
tremidad del dispositivo de carrete opuesta al elemento de en~

trada, y porque el freno puede ser accionado para desplazar el

Careme
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carrete principal en contra de la fuerza del dispositivo eléds-
tico contenido en el elemento de entrada, con lo cual el fre-

no puede desplazar el carrete prinecipal hacia la posicibn neu-
tra a pesar de que el elemento de entrada ocupe una posicién_

avanzada.

7. Mejoras segfn la reivindicacién 1, caracteriza-
das porque cada dispositivo de accionamiento tiene unos émbo-
los en los lados opuestos del elemento de control correspon-
diente, y tiene igualmente un muelle de compresién para apli-
car cada émbolo en contacto constante con el elemento de con—
trol, y

dicho dispositivo para someter el fluido a una pre-
s8ibén y para transmitir el fluido bajo presibén a dichos dispo-
sitivos de accionamiento empuja el fluido hidrostdtico bajo
presibn por lo menos contra uno de los émbolos en por lo menos
uno de los dispositivos de accidhamiento, desplazando asi{ di-
cho émbolo contra el elemento de control y desplazando asi el
elemento de control, ejerciendo una accibén de control sobre
la bomba y comprimiendo simultdneamente el muelle relacionado
con el émbolo en el lado opuesto del elemento de control,

8. Mejoras seghln la reivindicacibén 1, caracteriza-
das porque incluyen unos medios de védlvula de control para in-
troducir selectivamente fluido hidrostédtico bajo presibn en
las extremidades correspondientes de ambos dispositivos de ac-
cionamiento con exc;usién de las demds extremidades de los dis-
positivos de accionamiento,

9. Mejoras seglin la reivindicacibn 1, ecaracteriza-
das porque incluyen unos medios de vdlvula de control para
obligar selectivamente el fluido hidrostédtico a penetrar en

una extremidad cualquiera de cada uno de los dispositivos de
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accionamiento.

10, Mejoras seghn ia reivindicacibén 1, caracteriza-
das porque dichos medios mencionados en Gltimo lugar incluyen
una leva comin y unas vdlvulas reguladoras de direccién con-
troladas por ésta y separadas para cada una de dichas ruedas,
¥y porque dicha leva tiene una forma ¥y una posicién tales que
pueda actuar solamente en la &1ltima fase de la operacibn de
éireccién. |

11, Mejoras segin la reivindicacibn 10, caracte-~
rizadas porque dicha leva puedé ser desplazada por dicho dis-
positivo de direccién, estando cada una de dichas vdlvulas
regulédoras de direccibn provistasde seguidores de leva aco-
plables con dicha leva, teniendo ademds dicha leva'una forma
tal que pueda controlar las vdlvulas reguladoras de direccibn -
con el fin de aliviar la presidén en ﬁno de los dispositivos
de accionamiento de bomba durante uns primera'fase del despla
zamiento de la leva e invertir la presibén en este dispositivo
de accionamiento al proseguirse el desplazamiento de la leva,

12.- Mejoras seglin la reivindicacién 11, caracteri-~
zadas porque incluyen unas vdlvulas invefsoras separadas para
cada uno de dichos dispositivos de aécionamiento ¥y porque di-
chas vdlvulas reguladoras de direccién estdn distanciadas li-~
nealmente a lo largo de la leva en la direccién del movimien-
to de la leva, y la leva tiene una posicién central en la cual
ambas vdlvulas reguladoras de direccibén ocupan la posiciébn
neutra, lo que permite la transmisién del fluido bajo presiébn
2 través de ellas en una direccibn, y en respuesta al movi-
miento de la leva, el seguidor de leva situado en una de las
védlvulas reguladoras de direccibén se desplaza en una depresibn

formada en la leva mientras que el seguidor de leva situwado en



10

15

20

a5

1é otra vdlvula reguladora estd en una posicién neutra, y la
primera védlvula reguladora realiza asi el desplazamiento de:
la bomba correspondiente a la posicién inactiva y, a conti-
nuacibén, al proseguirse el desplazamiento de la leva en la
misma direccibn, el seguidor de leva situado en la otra v4l-
vula reguladora de direccién se desplaza sobre uns protube-~
rancia de la leva y alivia la presién brocedente de la vilvu-
la inversora Opuesta y realiza la inversién de la bomba aso-

ciada con ella,

13. Se reivindica por Giltimo como objeto sobre
el que ha de recaer la patente de invencidn que se solicita:
MEJORAS INTRODUCIDAS EN UN VEHICULO DE DIRECCION PIVOTANTE.

Todo conforme queda descrito y reivindicado en
la presente memoria descriptiva que consta de veintiseis pi-
ginas mecanografiadas y dibujos que se acompaiian.

Madrid, 23 de Enero de 1.974

BERNARDO UNGRIA
D.P.
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