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RESUMEN

Un sistema de trammisidn dé vehiculo asistido
por motor hidrostético operativo a.opéién del operador
pera facilitar accionamiento in@efmitenge'a las ruedas
delhvehicﬁlo que son normalmente ﬁuedas locas y que -
puedan ser dirigibles o no dirigibles. Medios de propul
sion éeparadoé de cualquier tipo adecusdo se adapatan para
accionar normalmente ruedas de accioqamienko operativas.
Un control sensible a la velocidad del vehiculo opera pa-
ra dirigir accionamiento hidréulico a los motores de ac-
cionamiento de asistencia de forma que se mantengan igual
rpm de laq!ruedas de accionaﬁiento prin¢ipales ¥y de asis-
tencia o igual distancia circunferencial recorrida por ta-
les ruedas durante cualquier incremento de'tiempo. En una
reaiizacién de una carretilla elevadora‘el sistema de -
accionahiento auxiliar se acciona desde.la bomba de cilin-
dro‘elévador con un control sensible a la velocidad del
vehiculo operativo para controlar y dividir la descarga
de bomba entre el gistema de accionémiento auxiliar y el
cilindroelevador. ‘

' ANTECEDENTES DE LA INVENCION

El campo de la técnica al que pertenece la in-
vencidn sefrefiere a un sistema de accionamiento auxilir
para vehiculcs. Hasta ahora los sistemas de transmisidn de
fuerza de vekiculo han sido norﬁalmente de un Gnico ti-
po en cualquier vehiculo de ruedas, tales como hidrosta-
ticos, mecénicos o eléctricos, y ademéds han estado carac-
terizados por vehiculos de accionamiento de dos y/o cuatro
ruedas, por ejemplo, con plena disponibilided de fuerza a

mlquinas de accionamiento de dos ruedas o selectivamente
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dé cuatro'ruedas, necesitando por ello el uso de combponen-
tes relativamente caros en cualmuiera de ta19s vehiculos
en los que se usan mecanlsma de cuatro rupdas u otros me-
canismos de ruedas mdltlplen.

Se”ha encontrado nue para algunos de tales tivos
de vehfculos son desesbles ruedas de traccidén auxiliares
accionabiles internitentemente como puede requerirse para
1la traccién bajo condiciones variadas o de carretera o terre-
no> desfavorables,

RESUMEN

Ia presente invencidén se refiere a un sistema de
accionamiento hidrostdtico auxiliar vnara vehfculos accio-
nable intermitentemente a opcidén del operador para facili-
tar accionamiento auxiliar a una o més ruedas locas bajo
condiciones de tracecidén marginales, y unos medios de con-
trol para sincronizar la velocidad de rueda auxiliar com =
la velocidad de rueda de accionamiento mrincival para evitar
el rodamiento 3= rueda. Los medios de bomba del sistema
de accionamientc auxiliar nueden servir tzmbién al mecanis-
mo accionado hidriulicamente asociado con el vehiculo que
no estd relacionado con los medios de accionamiento del
vehficulo. Medios de control se facilitan para dirigir se-
1ectivamente la salida de los medios de bomba al sistema
de accionamiento auxiliar o al otro mecanismo hidrdulico.

"BREVE DESCRIPCION DEL DIBUJO

La figura 1 es un diagrama de circuito del sis-
tema realizado en una carretilla de horsuilla elevadora.

Ia figura 2 es un control para una norcién del
sistema mostrado en la figura 1.

Ia fipura 3 es una modificacién de una vporcién
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del control mostrado en la figura 1.

Ia firura 4 es una vista diagramdtica de un sis-
tema modificado; ¥

Ia figura 5. es una vista diagramdtica de otro
sistema modificado. .

DESCRIPCION DE TA REALIZACION PREFERIDA

En la figura 1 se muestra esquemdticamente una
carretilla elevadora industrial en la que un var de ruedas
de accionamiento princival no dirigibles se muestran en el
numeral 10 y un par de ruedas locas dirigibles en el nume~
ral 12, funcionando también las dltimas como ruedas de ac-
cionamlento auxiliar accionadas 1nterm1tentem9nte cuando
se desea en accionamiento de traccién por un nar de moto-
res hidrostédticos reversibles 14 que se accionan por una
bomba de desplazamiento fijo principal 16, cuya descarga
se controla wor el sistemz de control que se describird.
Las ruedas de accionamiento princival 10 se accionan nor
el motof a través de un tren de accionamiento que incluye
una transmisidn: 17 y un mecanismo diferencial 18 que ac-
ciona un eje 20.

El eje sonorta una columna de carretilla eleva-
dora telescépica convencional revoresentada por el numeral
22 que tiene un cilindro elevador 24 y una horquilla de ma-

nejo de carga y

o

montaje de carro 26 soportados desde el
mdstil para elevacidén sobre el mismo de una manera bien
conocida. Bl mdstil 22 se pivota deéde'el eje nara movimien-
to_de vaivén hacia adelante y hacia a%rés por un nar de ci-
lindros de vaivén de doble efecto 30 conectados al cuervo
de carretilla y al mdstil. Ias vélvulas de control de ci~

lindro de elevacién y vaivén se ilustran en los numerales

S S
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32 y 34, respectivamente, controlédndose nor el onerador

1as v&lvulas vor palancas manuales 36 y 38, siendo la v4l-
vula 32 una Yélvula de simnle efecto de centro abierto va-
ra conducir finfdo a presién desde la bomba 16 al cilindro
elevador 24 nor medio de la seccidén de védlvula 40, hacer
volver tal fluido a un colector 42 bajo carga por medio de
una seccidn de vélvula 42, y sujetar la horquilla 26 y el
méstil a cualquier elevacidn seleccionzdz por maninulacidén
a la seccidén de vdlvula de centro abierto 44, coMo se mues-
tra, La vdlvula 34 opera similarmente pero es de dotle efec-
to para presionizar los cilindros 30 en cualnuier extremo
para bascular el mdstil 22 hacia adelante o hacia atréds

por medio de las secciones de vdlvula 46 y 48, resnectiva-
mente, y para mantener cualquier posicién seleccionada nor
manipulacién a la porcién de vélvula de centro abierto 50,
todo de la forma conocida. La bomba 16 se conecta a través
de las secciones de centro abierto de las vélvulas 32 Yy

34 por medio de los conductos 52 y 54 al depdsito 42 por
medio de los conductos 56 y 58 y a y desde los resvectivos
cilindros de elevacién y vaivén 24 y 30, segin el acciona-
miento de las vélvulas para dirigir el fluido a oresién,
por medio de los conductos 60, 62, 64, 66 y 68, siendo el
retorno desde los conductos 62 y 66 al depésito por medio
del conducto 70, y siendo el retdtno desde el cilindro ele-
vador al depésito nor medio de los conductos 60 y 72 cuan-
do la valvula 32 se acciona para hacer operativa la sec-
cidn 42 de la misma, Una vélvula de seguridad sensible a
la presidén T4 es sensible a la presién en el conducto 54
para limitar 1a caida de nresién a través de las vdlvulas

de control 32 y 34, y una vdlvula de sepuridad de vresidén
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de bomba 76 se conecta entre los conductos 52 y 58. El cir-
cuito hidrdulico y los controles descritos hasta ahora con
respecto a los circuitos de elevacidén y vaivén son conven-
cionales. Otros componentes utilizados en el circuito hi-
drdulico, tales como una vdlvula de compensacidén, una vél-
vula de control de descenso de carga, y andlogos, se han
omitido del dibujo del circuito en interés de la sencillez.

Insertada en el circuito antes descrito entre
los conductos 52 y 54 hay una unidad de divisor de flujo
ajustable 90 que tiene seccioness de divisor 92 y 94 en
12 misma adaptadas para ser alimentada§ con fluido 2 pre-
sidén desde la Bomba 16, suministrando la seccidn de divi-
sor 92 fluido a presién a los circuitos de Vvaivén y eleva-
cién antes descritos, y adaptdndose la seccidén de divisor
94 parsa sumipistrar fluido a presidn =zl circuito de accio~-
nemiento auxiliar, deserito mis abajo, asociado con moto-
res hidrostdticos 14. Otros comnonentes de fuerza auxiliar
comprenden una valvula de control direccional hacia adelan-
te v hacia atris 96, una vdlvula de malls de refrigeracién
98, un par de vdlvulas de retencién 100 y medios de con-
trol conectados al divisor de flujo.

El divisor de flujo es capaz de dirigir la sa-
lida total de la bomba 16 al cirecuito de elevacidn-vaivén
o al depésito, y sustancialmente la salida total de la
misma al circuito de accionamiento auxiliar. El divisor
de flujo y circuito como se muestra se coloca para dirigir
el flujo total al depésito por medio de la seccidén de divi-
sor 92 y los conductos 54, 56 y 58, estando sustancialmen-
te cerrada 1la seccién de divisor 94, y estando comnleta-

mente cervado el circuito de fuerza auxiliar en la vilvula
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de control de centro cerrado 96. Tales unidades de divisor
de flujo capaces de variar el flujo a través de la una o
de 1la otra seccién desde 0% a 100% son disnonibles comer-
cialmente, fabricindose tal unidad ejemnlar vor Fluid Con-
trols, Inc. of Mentor, Ohio., Modelo 2V21.

El circuito de fuerza auxiliar se activa cuando
una unidad de cilindro-pistén acclonadora 102 del control
de fuerza suxiliar se excita para desplazar la unidad de
divisor de flujo a través de un cable de contrafase 104
de forma que una porcién controlada de la salida de la
bomba 16 hasta 100% de la misma en la realizacién nue uti-
1iza tal divisor de flujo 2V21, se dirige al circﬁito de
asistencia de fuerza y no al circuito de eleveacién-vaivén.
B1 circuito de fuerza auxiliar como se muestra es inactivo
con la vélvula de control accionada por solenoide 96 cerra-
da vor lo nue el fluido en el circuito de los motores de
accionamiento 14 estd en la malla paralela cerrada de los
conductos 106 y 108 y circula en la misma, particularmen-
te durante la direccidén del vehiculo cuando velocidades de
rueda diferenciales se encuentran en las ruedas 12. El
fluido ruede cireular a través de los motores en cualruie-
ra de las dos direcciones, segin la direccién de movimien-
to del vehfculo y/o direccién. Un circuito de refrigeracién
de paso se facilita a través de los conductos 111, 112 ¥y
114, la vélvula de solenoide 98, y una véilvula de control
de flujo comnensado de presién 115 en serie con la védlvula
98, La vélvula 115 sélo permite un flujo de fluido predeter-
minado a través de la misma sin tener en cuenta las varia-
ciones en presién de entrada a la védlvula, Una vilvula ejem-

plar del tipo vnropuesto se fabrica nor Fluid Controls,
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Inc., sunra, Modelo 2F74. &1 circuito de refrigeracién a
través de los conductos 112 y 114 funcioma normalmente
cuando la vilvula de control 96 estd cerrada y no se usa la
fuerzs auxiliar expulsando un volumen relativamente peruefio
de flujo, como controlado por la v4lvula 115, desde la malla
cerrada de los motores 14 ai dendsito. Fluido de relleno

en la malla del motor 14 se facilita a través de una de

las vilvulas de retencidén 100, segin la direccidén de funcio-
namiento del vehiculo, como un resultado de una vresidén de
base predeterminada mentenida en los conductos 56, 117 ¥
119 por una viélvula de retencién 121 en el conducto 58.

Si 1la valvula 96 se acciona hacia arfiba, la sa-
lida de la bomba 16 fluye a través de la seccidén 94 del
divisor de flujo, unrconducto 118, una seccién de vilvula
116 de la vdlvula 96, y los conductos 111 v 106 a través
de los motores 14 para hacer girar las ruedas 12 en una di-
reccién hacia adelante, volviendo al denésitd por medio de
los conductos 108, 110 j 114. Una inversién de 1la vadlvula
96 para comunicar una seccién 120 de la misma con dichos
conductos invierte el flujo a través de los motorss 14 »ara
asistir por fuerza al vehiculo en el movimiento hacia atrés.

EI divisor de flujo 90 se controla por un servo-
mecanismo hidriulico de forma que sélo esa porcidén de la
salida de la bomba 16 fluye a través del circuito de asis-
tencia de fuerza como nuede -requerirse para efectuar una
velocidad rotativa de las ruedas 12 cue es la misma que 1a
velocidad de las ruedas 10, suponiendo que las ruedas sean
del mismo didmetro. Si las ruedas difieren en didmetro, una

velocidad de las ruedas 12 se coanbrola nara recorrer 1la mis-

" ma distancia circunferencial que las ruedas 10 en el mismo
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periodo de tiemno. Con otras palabras, sin tener en cuenta
el diégetro de una rueds o par de ruedas en relacidn al
diidmetro de otro nar de ruedas, las ruedas con fuerza auxi-
1iar se accionan a tales velocidades de rueda de forma
que se minimice cualruier efecto de cancelacién como entre
los pares de ruedas 10 y 12, que resultaria si lag ruedas
girasen a diferentes velocidades efectivas. = - Bl término
"velocidad efectiva" idéntica o de equilibrado, o su eoul-
valente, como se usa anui, significaré ogue los medios de
rueda auxillares se accionan nara recorrer sustancialmente
la misma distancia circunferencial que los medios de rueda
principales en el mismo neriodo de tiempo sin tener en cuen-
ta las variaciones en traccidén de superficie o carretera
como entre dichos medios de rueda princivales y auxiliares,
Esa porcién de la salida de la bomba 16 no reaue-
rida para accionar las ruedas 12 a la velocidad controlada
se dirige a través de la seccién 92 del divisor de flujo
al circuito de eleVacidén-vaivén o al denésito a través de
1as secciones de vélvula de centro abierto 44 y 50, segin
1la seleccién realizada por el operador. Los comnonentes
de servocontrol hidrdulico gue accionan vara posicionar
el control del divisor de flujo proporcional como exigido
nara una velocidad dada seleccionada del vehiculo bajo con-
diciones de asistencia de fuerza comprenden una bomba de
desplazamiento fija 122, una védlvula de seguridad de pre-
sién de bomba 124, una vilvula de dos posiciones accionada
por solenoide 126, un orificio 128 y una védlvula de reten-
cién 130. Ta bomba 122 se conecta al devdsito 42 y dirige
d :scarga de fluido a la vdlvula de solenoide 126 =»or medio

de un conducto 132, funcionando la vdlvula 126 en la nosi-



10

15

20

25

30

-10-

cidr. ilustrada para hacer volver la descarga de bomba al
depésito a través de los conductos 134 y 136, siendo la
bomba 122 accionable oreferiblemente sélo cuando la trans-
misién estd funcionando en la velocidad primera o baja

en la versién de accionamiento de rueda delantera mecdnica
de la figura 1. En tal realizacién la bomba 122 puedé ser
accionada por motor, rue, en el uso del Servomecanismo
hidriulico ilustrado, efectda una salida de presién de bom-
ba en el accionador 162 que es proporcional a la velocidad
del vehfculo. Cusndo es accionada, la vdlvula 126 dirige

1a salida de bomba a través de un conducto 138 al denésito
por medio de los conductos 140y'136,1é restriccidn 128, ¥y
1a vdlvula de retencién 130, dirigiendose la presidn inter-
media en el conducto 140 a través del conducto de deriva-
cién del mismo al cilindro accionador 102 nue controla la
divisién de flujo en el divisor 90 a los circuitos de asis-
tencia de fuerza y de elevacidn-vaivén. Los expertos en la
materia apreciardn que el eéuilibrado de los comnonentes
102, 1?2, 128 y 130 en el circuito de servocontrol hidriuli-
co debe ser tal que nroduzca un flujo ¥y nresién de bomba
que controle la nosicién del pistén en el accionador 102

de forma sue la colocacién de divisor de flujo controla
con precisién el flujo a los motores 14 en provorcién a
1a velocidad de las ruedas 10, equilibrando por ello las
velocidades efectivas de las ruedas 10 y 12. En tanto en
cuanto que el sistema de accionamiento suxiliar se disefia
para uso intermitente sélo cuando se renuiera, nueden ubi-
1ligarse comnonentes relativamente baratos, y en la reali-
zacidén de la figura 1 iguales velocidades de rueda efectivas

se conirolan nor el mecanismo de transmisién de reducida
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velocidad antes descrito de la bomba 122 en dicho servome-
canismo. Bl orificio 128 se dimensiona de tal forma rue el
flujo de exceso en el servocircuito retorna al depésito a

través de la vAlvula de retencién 130 desrués de la gene-

racién de una presién proporcional ‘de.veloecidad de rueda’

en el cilindro 102,

La figura 2 ilustra medios de control nara acclo-
nar las vilvulas de solenoide en el circuito de asistencia
de fuerza que incluye una bateria 150, un conmutador maes-
tro 152 de operador, un segundo conmutador de cohtrol 154
que, por ejemplo, puede accionarse en un sigtema de accio-
namiento mecdnico de las ruedas 10 enganchando una valanca
selectora de desplazamiento de engranaje en el engranaje
primero y/o de accionamientoy un conmutador manual de avan-
de y retroceso 156 para accionar la vélvula 96 excitando
el solenoide 116a o 120a nara acclonar la seccién de valvu-
la 1;6 o 120. 81 cierre del conmutador 156 en cualruiera
de las dos direcciones excita la bobina electromagnética
98a para cerrar la vdlvula 98, y un conmutador 158 acciona
1a v4lvula de solenoide 126 por la bobina 126a. El conmuta-
dor 158 es normalmente un conmutador cerrado de forma cue
bajo la mayoria de las condiciones de funcionamiento el
cierre de los conmutadores 152 y 154 activard las védlvulas
96, 98 y 126, y por tanto el sistema de accionamiento auxi-
1iar a través de la seccidén de divisor de flujo 94 a las
ruedas de accionamiento 12. Ambas funciones de elevacién
y vaivén del mdstil son overativas, pero a velocidades més
bajas cuando el sistema de accionamiento auxiliar funciona,
siendo, por ejemvlo, la velocidad de elevacién de horcuilla

26 inversamente proporcional al volumen de fluido dirigido
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a la seccidén de divisor de flujo 94.

£l conmutador 158 puede conectarse overativamen-
te, por ejemplo, a la palanca de elevacién 36 de forma cue
después de la demanda del operador nara nlena velocid=d de
elevacidn el conmutador 158 se abre cue termina automética;
mente el flujo de fluido a los motores de accionamiento
auxiliares accionando la vdlvula 126 a su posicién ilustra-
da haciendo que el cilindro 102 accione el divisor de flujo
90 a 1la posicién mostrada en la gue es disponible nlena ve-
locidad de elevacién. Bl conmutador 158 también puede accio-

narse adicionalmente o alternativamente en el sistema de

. accionamiento delantero mecdnico mostrado por el embr=gue,

como cuando un operador de carretilla elevadora demanda
una elevada velocidad de elevacidén el embrague se ovrime
y la velocidad de motor se aumenta a la bomba de accionamien-

to 16 a rpm elevada., Por tanto, la depresidén del embtrague

7 abriria el conmutador 158 mientras aue los conmutadores

152 y 154 permanecen cerrados para accionamiento awxiliar
desvuds de soltar el embrague para cerrer nuevamente -1
conmutador 158.

ftn el funcionamiento, los componentes del Siste-
ma se colocan normalmente como se miestra en la firura 1
con respecto a los circuitos de accionamiento de elevacién,
vaivén y auxiliar . Bajo condiciones normales de acciona=
miento la elevacién y/o vaivén del mdstil 22 y horruilla
26 se controla por el operador como se reauiere nara onera-
ciones de manejo de carga por ﬁanipulacién de las vdlvulas
de control 32 y/o 34, faciliténdose flujo por la bomba 16
a través de la seccién de divisor de flujo 92 mientras onue

los motores 14 marchan con rueda libre en la malla cerrada
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antes descrita. Todos los demds comvnonentes de los circuitos
de accionamiento auxiliar y control se colocan como se 1lus-
tra en las figuras 1 y 2.

Bajo cualouier condicién adversa de funcionamien-
to que requiera fuerza auxiliar los conmutadores 152 v 154
se cierran como se ha explicado antes para condicionar el
asistema de accionamiento auxiliar para funcionamiento, por-
que se recordard que el conmutador 158 se cierra normalmen-
te bajo tales condiciones. En esta condicién la valvula
126 se acciona para comunicar el conducto 132 con el cilin-

dro 102 a través de los conductos 138 y 140 para actuar el

~divisor de flujo 90 para establecer una divisidén de flujo

como se determina por la presidn de accionamiento en nl ci-
lindro 102. Esa presién es intermedia a la nresidén de des-
carga de la servobomba de desvlazamiento fijo 122 y la pre-
sién de depésito como establecida por la restricecién 128
y 1la vdlvula de retencién 130. El accionamiento del conmu-
tador 156 por el operador en uné direccidn o en la otra
getiva la védlvula de control direccional 96 para movimiento
hacia adelante o hacia atrds quz produce flujo de traceidén
a través de los motores 14 que Se recircula a través de la
seccién opuesta de la valvula 96 al depésito y bombas 16 y
122,

Un sistema alterno de control se describié en la

figura 3 en el que el eje de salida de velocimetro 169 de

la transmisién 17 acciona a través de un aconlamiento mag-

nético 170, un potencidmetro 172 conectado al mismo que se
conecta a una baterfa por las lineas 171, y un servomotor
174 accionado desde el potencidmetro y nue se adanta nara

conectarse directamente al divisor de flujo 90 por medios
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de enlace 176 realizando por ello la misma funcién nor
medios eléctricos que se realiza por el servocontrol hidrdu-
lico mostrado en las figuras 1 y 2.

Deberd sefialarse que un servo eléctrico algo mo-
dificado como se muestra en la figura 3 puede avlicarse a _
la bomba de accionamiento 122 directamente desde un disposi-
tivo sensible a la velocidad del vehiculo representado dia-
gramdticamente en el numeral 177 en la figura 1. Tal dispo-
sitivo puede montarse sobre el borde de una de las ruedas
10 y conectarse a una acoplamiento magnético, potencibmetro

y servomotor como en la figura 3, a excepcidén de que =l

- servomotor deberia ger del tino de salida rotativa para

acoplar a la bomba de accionamiento 122. Tales diswositivos
sensibles a la velocidad de borde de rueda se fabrican por
Endler Instrument Company af Jersey City, New Jersey.

Ia figura 4 describe en forma diagramdtica o1 sis-
tema de la figura 1, a excepcidn de nue no se combina en un
vehidulo'del tipo de carretilla elevadora, Utiliza un con-
trol de divisidén de volumen de fluido, tal como el divisor
de flujo 90, una de cuyas seccliones 92 se adapta nars ven-
tilar el fluido de exceso no utilizado durante el acciona-
miento auxiliar a un depdsito directamente. La bomba »uede
ser una bomba de desnlazamiento fijo accionada nor motor,
la misma que la bomba 16 de la ficura 1, y el servocontrol
sensible a 1la velocidad del vehiculo puede ser como se des-
cribe en la figura 1 o en la figura 3, o de cualruier ptro
tipo adecuado., Un motor se representa en 184.

Otra realizacidn se describe en la figurz 5 en
la que dos sistemas hidrostéficos senarados se utilizan nara

accionar los .pares- de ruedas 10 y 12 de cualruier vehiculo

1
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adecuado, nceiondndose las ruedas 10 por un nar de motores
hidrostdticos »rincinales 130 y adantdndose las ruedas 12
para ser accionadas por un var de motores hidrostaticorn
auxiliares 1%2. #1 motor 184 acciona una bomba de desplaza-
miento fii0 nrincipal 186 vara accionar los motores 180

y ruedas 1U, ¥ un dispositivo sensible a la velocidad del
vehfculo 188 de cualcuier clase adecuada se conecta a una
bomba de desnlazamiento variable 190 accionada por el motor.
#1 desplazamiento de 1la bomba 190 se varia pvor el disposi-

tivo sensible a la velocidad del vehfculo 188 a las ruedas

de accionamiento 12 a través de una'vélvula de control 194,

que puede ser similar a la vélvula 96, Naturalmente, los

componentes deben equilibrarse con precisién de forma que
por toda la gama de la velocidad de motor disponible €l dis-
positivo sensible 188 y la bomba 190 son capaces juntos de
producir la rpm requerida en las ruedas 12 mara eruilibrar
la rpm disponible en las ruedas 10. Los motores 132 se co-
locan preferiblemente en un circuito de malla cerrads como
en la figura 1, con un circulto de refrigeracién tal como
98 y 115 y un circuito rellenaddr como 100 y 121. En vez

de una vdlvula de control 194 niede encontrarse nreferible
usar una bomba de inversién o de sobre-centro en 190.

Se apreciard nue un par de bombas de desplazamien-
to vuriable accionadas por motor montadas sobre un eje comin
pueden sustituirse por el divisor de flujo 90, particular-
mente en una realisacidén nue utiliza medios de trahajo sepa-
rados tales como en el circuito de elevacibn-vaivén de la
figura 1, siendo accionable el uso del servocontrol hidriu-
1ico de la figura 1 o el servocontrol elictrico de 1a fifu-

ra 3 para ajustar el desnltazamiento de tales bombas como se
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requiera para realizar la funcidn antes descrita en rela-
e¢ibén al funcionamiento del divisor de flujo 90. Otros tinm
diversos de vehiculos nueden utilizar la nresente invencién
ventajosamente tales como vehiculos nara el camno rue en-
cuentran frecuentemente una variedad de condiciones de te-
rreno en las que el mecanismo auxiliar seria beneficioso,
como en terrenos con barro y terranlenes, terreno re:rado
con zangas, ¥ bajo otras condiciones adversas de terreno.
Igualmente, las excavadoras de construceidn de carrsteras,
1los tractores de remolgue, los vehiculos de tres ruedas,
los pulverizadores quimicos y colocadores de vagones nueden
usar intermitentemente tal fuerza auxiliar sin tener en
cuenta 1la naturaleza del sistema de propulsién nrincipal

a las ruedas 10, sea mecdnico, hidrdulico o eléctrico.

Bn las médnuinas excavadoras aue remueven la tierra, nor
ejemplo, el beneficio es evidenté en el uso de motores
hidrostdticos de accionamiento auxiliar en las grandes
ruedas locas que soportan el cucharén, en cuya posgicidn

no es posible ningun eje de accloﬁamiento transversal &é
ningin tipo. .

Aunocue se han descrito aqui verias realiza--
ciones de la nresente invencidn, est deserincidn es sdlo
nara fines ilustrativos y no como una limitacién sobre el
alcance de la invencidn. Por tanto, ha de entenderse nue la
invencidén no se limita a una o mds de las realizaciones es-
pecificas mostradas, sino gue puede usars2 en otras formas
diversas, y pueden hacerse varias modificaciones para satis-
facer exigencias diferentes, y nue otros cambios, sustitu-~
ciones, adiciones y omisiones nueden hacerse en la construc-

cién, disvosicién y modo de funcionamiento del sistema sin
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apartarse necesariamente del alcance de la invencidn como
se define en las reivindicaciones siguientes:

1.~ Mejoras introducidas en un vehiculo que tiene me-
dios de accionamiento de reuda delanteros ¥y posteriores y
medios de trabajo soportados desde el vehiculo, un tren de
accionamiento principal que incluye un motor primario para
accionar uno de dichos medios de rueda; un tren de acciona-
miento auxiliar para accionar el otro de dichos medios de -
rueda y adaptado para coordinarse con el funcionamiento de
dichos medios de trabajo, incluyendo dicho tren de acciona-
miento auxiliar medios de motor hidraulico para accionar los
otros medios de rueda citados, medios de bomba de accionamien-
to auxiliar adaptados para accionar dichos medios de motor;
medios sensibles a la velocidad del vehiculo operativamente co-
nectados a dicho tren de accionamiento auxiliar para contro-
lar la velocidad de dichos medios de motor de tal forma que
los otros medios de rueda citados son accionados a una velo-
cidad efectiva que es sustancialmente igual a la velocidad
efectiva accionada de unos medios de rueda citados, y un con-
trol de operador para accionar selectivamente dichos medios
de motor hidraulico, incluyendo dichos medios sensibles a la
velocidad del vehiculo medios operativos en dicho tren de ac-
cionamiento auxiliar y que reciben la descarga de dichos me-~
dios de bomba para controlar el volumen de fluido que fluye
a dichos medios de motor hidrdulico para efectuar dicha velo-
cidad efectiva de accionamiento de los otros medios de rueda
citados, siendo disponible el volumen de descarga de bomba en
exceso al requerido para accionar asi los otros medios de rue-
de citados ﬁara accionar dichos medios de trabajo.

2.- Mejoras segin la reivindicacidén 1, caracterizadas
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porque dicho vehiculo es una carretilla elevadora y dichos
medios de trabajo son medios de manejo de carga elevables
montados desde un extremo de dicha carretilla que incluyen
un seguﬁdo control de operador para dirigir dicho volumen
de fluido en exceso a los medios de trabajo para elevar los
medios de manejo de carga o al ladode entrada de dichos me-
dios de bomba.

3.~ Mejoras segin la reivindicacién 1, caracterizadas
porque dichos medios sensibles a la velocidad del vehizulo
incluyen unos medios de divisor de flujo de fluido ajustables
que son accionables selectivamente para dirigir flujo de flui-
do a dichos medios de motor en un volumen para mantener dicha
velocidad efectiva o para dirigir toda la descarga de fluido
de dichos medios de bomba para elevar dichos medios de engra-
ne de carga a la seleccién del operador bajo cuya condicidn '
{ltima los otros medios de rueda citados son medios de rueda
loca y unos medios de rueda citados son accionables en accio-
namiento de'traqcién por dicho tren de accionamiento princi-
pal.

4,- Mejoras segin la reivindicacién 1, caracterizadas
porque dichos medios sensibles a la velocidad del vehiculo in-
cluyen medios de servocontrol hidraulicos que incluyen medios
de bomba sensibles a la velocidad del vehicule para ajustar
dichos medios de divisor de flujo.

5.~ Mejoras segin la reivindicacidén 1, caracterizadas
porque dichos medios sensibles a la velocidad del vehiculo in-
cluyen medios de servocontrol eléctricos sensibles a la velo-
cidad del vehiculo para ajustar dichos medios de divisor de
flujo.

6.- Mejoras segin la reivindicacidén 1, caracterizadas
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porque unos medios de rueda citados son un par de ruedas
delanteras y dicho tren de accionamiento principal incluye
una transmisidn y eje de accionamiento transversal que ac-
ciona dichas ruedas delanteras.

7.~ Mejoras segin la reivindicacién 1, caracteri-
zadas porque dicho tren de accionamiento principal incluye
segundos medios de motor hidrdulico para accionar unos me-
dios de rueda citados y medios de bomba de desplazamiento
fijo para accionar dichos segundos medios de motor, siendo di-
chos medios de bomba de dicho tren de accionamiento auxiliar
unos medios de bomba de desplazamiento variable sensibles a
dichos medios sensibles a la velocidad del vehiculo para va-
riar el flujo de ﬁluido a dichos priméros medios de motor en
proporciodn a la velocidéd de rueda de unos medios de rueda ci-
tados.

8.- Mejoras segin la reivindicacidn 1, caracteriza-
das porque unos medios de rueda citados son un par de ruedas
no dirigibles y otros medios de rueda citados son un par de
ruedas dirigibles.

9.~ Mejoras segOn la reivindicacidn 1, caracteriza-
das porque dichos medios sensibles a la velocidad del vehiculo
incluyen unos medios de divisor de flujo de fluido ajustables
operativamente intermedios a dicha bomba y medios de motor para
controlar el volumen de fluido que fluye a dichos medios de
motor hidréiulico para efectuar dicha velocidad efectiva de ac~-
cionamiento de los otros medios de rueda citados.

10.~ Mejoras segin la reivindicacidén 1, caracteriza-
das porque dichos medios de bomba son una bomba de desplazamien-
to fijo, y dichos medios de divisor de flujo se ajustan para

separar dicho volumen de fluido en exceso al requerido para man-
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tener dicha velocidad efectiva y dirigir dicho volumen de
exceso de fluido fuera del circuito de motor hidriulico.

11.- Mejoras segfin la reivindicacibén 1, caracteriza-
das porque dicha transmisién se conecta operativamente para ajus-
tar dichos medios sensibles a la velocidad del vehiculo como una
funcidén de la velocidad de unos medios de rueda citados.

12.- Se reivindica por 1ltimo como objeto sobre el
que ha de recaer la Patente de Invencidén que se solicita: MEJO-
RAS INTRODUCIDAS EN UN VEHIGCULO QUE TIENE MEDIOS DE ACCIONAMIEN-
TO DE RUEDA DELANTEROS Y POSTERIORES Y MEDIOS DE TRABAJO SOFOR-
TADOS DESDE EL VEHICUIO.

Todo conforme queda descrito yreivindicado en la pre-
sente Memoria descriptiva que consta de veinte paginas mecano-

grafiadas y dibujos que se acompaian.

Madrid, 21 de Noviembre de 1.974
BERNARIIO UNGRIA
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