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EXTRACTO DE IA DESCRIPCION

Se describe un vehfculo articulado dotado de seccio

nes de chasis delantera y posterior conectadas conjuntamente

para que puedan realizar un movimiento relativo_alrededor de

un eje vertical durante los cambios de direccidén y de modo
que pueda oscilar o girar alrededor de un eje horizontal du-
rante su desplazamiento sobre un terreno desigual, en.el cual
el tren de transmisién estd soportado de tal manera que los
dngulos de desplazamiento de las conexionesiuniverséles entre
los ejes de transmisién se mgntengan con dngulos iguales en
todos los énguloé de articulacién y de oscilacién.
DESCRIPCION GENERAL DEL INVENTQ

El presente invento se refiere a vehiculos articula

dos y nés particularmente al tren de transmisidn de diphos
vehiculos articulados.
" Se conocen en la técnica anterior vehfculos articu~-

lados dotados de secciones de chasis delantera y posterior

‘que se desplazan la una respecto a la ore durante los cam-

bios de direccidn, a;rededdr de un eje vertical y que oscilan
igualmente alrededor de un éje‘generalﬁente'longitudinal. Fre
cuentemente, estos veh{culos tienen su motor montado en uno
de los chasis, usualmente el chasis aelantéro, v la.energia
es transmitida desde el motor hasté las ruedas en éontacto
con el suelo situadas en el chasis de1antero y hasta las rue-
das accionadas en contacto con el suelo.situadas en el chasis

posterior. Ia transmisidn de la energfa desde el motor hasta

‘las ruedas arrgstfadas posteriores presenta una dificultad

porqﬁe los dos chasis estdn articulades y pueden igualmente.

" oscilar el uno respecto al otro. Eéte problema se complica por

que el desplazamiento angular relativo de los ejes de transmi



10

15

20

25

30

sién debe ser distribuide por lo menos entre dos juntas univer
sales ya que une sola junta universal, normaslmente, no es ca-
paz de transmitir eficazmente la energis con dngulos tan impor
tantes como 1os que se producen entre las secciones de chasis
delantera y posterior de estos vehiculos. Por ejemplo, si se .
desea obtener un dngulo de articulacikn de 42o hacia cada lado

de la linea central del vehiculo, y si un acoplamiento univer-

" sal Unico permite solamente un dngulo de 250, es preciso em-

plear por lo menos dos conexiones universalés. Estas,gonexio—
nes universales deben compartir igualmente el desplazamiento
angular, es decir que cada una de ellas debe tener un desplaza
miento mdximo de 21° para garantizar un factor de seguridad

de alguos grados. Ademds, si los édngulos entre las dos juntas
universales son desiguales, la velocidad de rotacién de los va
rios componentes varia e impone cargas a los acoplamientos uni
versales, lo que acorta su vida Util. Aunque la articulacién y
la oscilacidén pueden  ser obtenidas a menudo.utilizando una plu
ralidad de conexiones del tipo de junta universal interconecta
da entre una pluralidad de ejes, es preciso.soportar adecuada=-
mente los ejes y mantener las varias juntas universales en
unas posiciones angulares particulares las unas reepecto a las
otras para evitar que se produzcan dngulos excesivos cépaees
de producir un desgaste acelerado y de acortar la vidé dtil de
las conexiones universales y de los COjinetes.

Un'objeto del invento consiste en proporcionar un
vehiculo articulado dotado de un tren de transmisién que estd
soportado de une manera tal que se reduzcan a un valor minimo
las cargas impartidas a los varios componentes del tren de
transmisidn,

Otro objeto del inveuto consiste en proporcionar un
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vehiculo articulado dotado de un tren de trénsmisién en el cual
se utilize un ndmero mfnimo de conexiones universales entre los
varios éjés de la transmisién para permitir la articulacidn méd-
Xima entre las secciones delantera y posterior del vehiculo.

Otro objeto'del invento—éonsiste en proporcionar un
tren de transmisién para vehficulo articulado que estd soportado
de tal manera quée las conexiones universales adyacentes al pun-
to de articulacidn estdn sometidas a un desplazamienté'angular
idéntico para mantener una carga uniforme. _ ,

Se proporcicdna un vehiculo articulado en el cual el
tren de transmisién estd sbportado en un punto adyacente a una
parte intermedia del vehfculo, de tal manera que durante los
cambios de direce¢idn y las oscilaciones de las secciones de cha
sis delantera y postérior, los ejes de transmisidn del tren de
transmisién estén‘soportédos de modo que los dngulos de las co-
nexiones universales entre ejes adyacentes se mantengan en un
valor minimo y de modo que sean iguales. El-éoporfe del tren de’

transmisidén es tal-que cuando las secciones.de chasis oscilan,

1o que hace que la porcién arrastrada situada en el chasis pos=

terior se desplace hacia un lado dél eje longitudinal central
del chasis delan%ero, el éje arrastrado del tren de transmisién
esté guiado en una cantided proporcional ‘hacia el mismo lado
para mantener el eje del érbol'accionado en una pbsicidn de in-
terseccibn con el eje de pivotamiento vertical entre las seccig
nes de chasis delantera y postérior. Esto gérantiza que el des-
plazamiento de las conexiones universales separadas por distan-
cias iguales respecto al eje de direccidn vertiecal, permaneceré
igual para pefmifir la articulacidén mdxima y reducir lo mds po-
sible la carga y el desgaste,

Ia figura 1 es una vista en alzado de un vehfculo ar-
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riculado que incorpora el presente invento;

la figura 2 es una vista a escala ampliada de una por

cibén central del vehfculo representado en la figura 1, con unas

partes abiertas y suprimidas para mayor claridad;

la figura 3 es una vista en seccidn tomads a lo largo
de la 1lfnea 3-3 de la figura 2;

la figura 4 es una vista en seccidén tomada a-lo largo
de la 1linea 4-~4 Ae la figura 2; 7

la figura’S'es una vista en secciGn a escala ampliada,
tomade generalmente a lo largo de la linea 5-5 de la figura 4;

la figura 6 es una vista en seccién, a escala amplia-
da, tomada a lo largo de la linea 6~6 de la.figura 1;

la figura 7 eé une vista esquemdtica que ilustra va-
rias posiciones del tren de transmisiénrdel.vehiculo durante
los cambios de direccidn; ' 7

la figura'8 es una vista esquemdtica de los domponén-
tes del tren de transmisidén durante la oscilacién del vehiculo;

la figura 9 es una vista diagramética y esquemdtica
de los componentes del tren dé transmisidng y 7

, la figura 10 es una vista de un segundo modo de reali

zacibén del presente invento, siendo esta viste similar a la de
la figura 5. o o i

Haciendo referencia en primer lugar a las figuras 1-3,
se ve que el vehfculo 10 que incorpora el ‘invento, incluye una
seccién de chasis delantera 12, y una seccidén de chasis poste-
rior 14 que estdn unidas conjuntamente y de modo que puedan rea
lizar un movimiento relativo alrededor de un eje vertical duran
te los movimientos de cambio de direccidén o de articulacién del
vehiculo y un movimiento de oscilacién o rotacién alrededor de

un eje generalmente longitudinal wu horizontal durante el despla
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miento del vehiculo sobre un terreno desigual. Las secclones
de chasis delantera y posterior 12.y 14 estédn s0portadés sobre
el suelo por medio de unas ruedas delanteras 16 y de unasrrue-
das posteriores 18, fespectivamente,rlas cuales estdn acciona-
das todas por un.motor 20 montado en la seccién de chasis de-
lanters 12. Ia seccién de chasis delantera incluye también un
puesto de conduccidén bajo la forma de una cabina 22.

Ias secqiones,de chasis delantera y posterior 12 y
14 estén conectadas conjuntamente a través de un chésis inter-
medio o chasis de articulacidén 24, el cual, como se ve mds cla
ramente en las figuras 1, 2 y 3, incluye unas placas supérior
e inferior 26 y 28 de forma generalmente triangular y unas pla
cas parélelas éorrespondientes 30 y 32. ILas placas 26, 28, 30
y 32 estdn dotad;s de orificios alineados verticalmente para
que puedan recibir las extremidades opuestas de un par de con-
juntos de pivote de rdétula 34, qué‘incluyen cadg uno @n elemegr
to de rétula 36 montado en un pivote 37 y qﬁe puede girar en un
casquillo o elemento Qe-asiento 38. Tos elementos de asiento
estdn mantenidos separadoé verticalmente elruno respecto al o-
tro por unas orejas 40 gue sobresalen hacia atrds a partir de
la seccidn de chasis délaﬁtera 12 a lo largo del plano central

longitudinal del vehfculo. El par de conjuntos de pivote de de

‘rétula 34 constituyen un eje vertical alrededor del cual el

chasis intermedioc o chasis de articulacién 24 puede pivotar
con relacién a la seccidn de chasis delantera 12 durante los
movimientos de cambio de dirececidn del vehiculo como se descri
bird méds adelante. - ' '

Como se ve més claramehteren la figura 2, la cone-
xién entre la seccidn de chasis posterior 14 y el chasis de

articulacién 24 estd réalizada por un elemento de lengiieta 42
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que sobresale hacia adelante a partir de la porcién inferior
de la seccién de chasis posterior 14. E1 elemento de leglieta
42 soporta un cojinete 44 que recibe el elemento de rétula 46
de un conjunto de pivotes de rétula 48 de construccidn simi-
lar a los conjuntos 44 y que tiene las exfremidades opuestas
de sus pivotes 49 soportadas en unos orificios alineados for-
mados en la placa inferior 28 y en un elemento de estribo 50
formado de una sola pieza con la placa 28. Esta conexidén for-
ma un punto de enganche que permite una osecilacidén limitada
de la seccibn de chasis posterior 14 alrededor de un eje dis-
puesto de manera generalmente horizontal y en el sentido lon~
gitudinal del vehfculo 10.

Una conexién estabilizadora suplementaria entre el
elemento de chasis posterior 14 y el chasis de articulacién 24
estd constituido por un par de barras estabilizadoras 50 que
estédn situadas en un pléno generalmente horizontal encima de
la conexién de enganche del tipo de bolarfofmada por el con~
junto de pivote de rétula 48. lLas extremidades posteriores de
las barras estabilizadoras 54 estdn conectadas con la seccién
de chasis posterior 14 por medio de un par de conjuntos de pi-
votes de rétula 56 ﬁosterioreé mentenides en su posicién por
una ménsula 58 y la placa 60 sujetas en una parte>superior de
la seccién de chasis posterior 14. De manera similar, las ex-
tremidades delanteras de la barras estabilizadoras 54 estdn co
nectadas por medio de los conjuntos de pivote de rétula 62 so-—
portados por unos elementos de p;acas separados 64 formados in
tegramente con el chasis de articulacién 24 y alineados hori-

zontalmente con la ménsula 58, 60 en la seccién de chasis pos-

rterior 14. E1 chasis posterior 14 estd conectado con el chasis

de articulacibén 24 por medio de la conexién de rétula inferior
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48 y el par superior de barras estabilizadoras 54 y durante la
oscilacién de la seccibén de chasis posterior alrededor de la
conexién de rétula 48, las barras estabilizadoras 54 actian co
mo elementos de articulacién paralelos para guiar y limitfar el
movimiento de la parte superior de la seccibn de chasis poste~
rior 14 con relacién al chasis de articulacién 24. '

Ios movimientes de direccién o derarticulacién de
los elemenﬁos de chasis delanterc y posterior 42 y 14, alrede~
dor del eje verticai, se efectdan por medio'de,un par de dispo
sitivos de accionamiento hidrdulico 68, los cuales, como se ve
méds claramente en las figuras 2, 3 y 6, incluyen cada uno un
cilindro 70, cuya extremidad estd conectada de manera pivotan-
te por medio de un pasador en 72 con las orejas 74 formadas in’
tegralmente con la seccién.de'chasis'deiantera 12. Los disposi
tivos de accionamientd 68 incluyen también un elemento de vés-
tago 76 conectado de maﬁera pivotante en 78 con un elemento de
ménsula 80 formado integralmente con la seccidén de chasis pos-
terior 14. La direccidn del vehiculo mediante la articulacién
de los chasis delantefo y posterior 12 y 14 alrededor del eje
vertical que atraviesa los conjuntos de pivote de rétula 34 se
efectia por el con&uctor situado en la cabina 22, el cual,ipa-
ra cambiar la direccién del ?ehiculo hace que el fluido hidrdu
lico sea conducido a los cilindros para producir la extensidn
de uno de los vastagos 76 2 partir de su cilindro 70 y al mis-
mo tie@po el retroceso del otro vdstago 76 en el otro cilindro
T70. 7

El sistema de transmisién por medio del cual se
transmite la'energia'desde el motor 20 sitﬁado en la seccibn
de chasis delantera 12 hasta un eje accionado 81 conectado

con las ruedas de arrastre posteriores 18 situadas en la sec-
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cién de chasis posterior 14, se ve mds claramente en la figu-
ra 6. El motor 20 transmite la energfa a una transmisién dota
da de un eje de salida 84 conectada por medio de una junta o

conexibn universal 86 con la extremidad delantera del eje de

" transmisién 88 para permitir el desplazamiento angular de los

ejes 84 y 88. La extremidad posterior del eje de transmisién
88 estd conectada con un eje de transmisién de potencia accio
nado 90 por medio de una junta universal 92, que permite un
desplazamiento angular relativo de los ejes 88 y 90. Ia extre
midad posterior del eje'accionadp 90 estd igulamente conecta-
da por una juntaluniversal 94 con el eje accionado o eje de
entrada 81 conectado con las ruedas de arrastre posterior del
vehiculo 10, En ia posicién representada en la figura 6, el

eje de transmisidn 88 y el eje accionado 90 se extienden lon-

‘gitudinalmente a 1o largo de la l{inea central del vehiculo

cuando las secciones delantera y posterior 12 y 14 estdn ali-
neadas la una con la otra. En esba posicidn, se observard que

la junta universal 86 y la junta universal 92 estdn dispues-

-tas a distancias iguales respecto al eje vertical formado por

los conjuntos de pivote 34.

El tren de transmisidén articulado constituido por
el eje 88 y el eje 90, estd soportado en sus extremidades
opuestas por las juntas universales 86 y 94 ¥y en un emplaza-
miento intermedio por una ménsula o una estructura de soporte
100. Como se ve en la figura 5, la extructu}a de ménsula 100
incluye un brazo 101 orientado verticalmente haciz abajo que
tiene un orificio que recibe una ektremidad de’ un pasador 102.
El pasador 102 estd montado de modo que pueda girar. en un ele~
mento de cojinete 104 montado rigidamenté en la seccidén de cha

sis posterior 14 en su plano longitudinal central. ELl pasador
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102 estd mantanido en posicién fija axialmente gracias a una
tuerca 56 que permite el movimiento pivotante del brazo 81 al

rededor de. un eje generalmente horizontal que sé extiende des

de la parte delantera hasta la parte posterior con relacién a

la seccién de chasis posterior 14. Ia extremidad superior del
brazo 101 esté'proviéta de una ranureg vertical de forma alar-
gada 108 que recibe un perno 110 que forma un elemento de pi-
vote que atravieéa ung arandels de fieltro 111 y un orifiecio -
fofmado_en la ménsula colgente 112. EL perno 110 estd manteni
do en su posicidn por una tuerca 114 y formé un pivote para
el brazo 101 con relécién:a la seccién de articulacién 24. Ia
ranura de forma alargada 108 permite'alrbraio 101 desplazarse
longitudinalmeﬁte en un gfado‘limitado_cuan&o.se.produce un
movimiento de rotacién de las secciones de articulacidén y de
chasis posterior 24 y 14, .1a una respectc a la oira.

En un punto -situado entre el pasador de pivote 102
¥y el perno o pasador de pivote 110, el brazo 101 soporta un
cojinete 116 que est{ conectado &l brazo 101 por unos pernos
117, El-cojinete 116 soporta de manera gifatoria una porcién
intermedia del éje accionado 90 que atraviesa un orificio 118
formado en el brazo 101.

- El funcionamiento del conjunto de soporte 100 puede
entenderse mis claramente examinando las figuras 7, 8 ¥y 9 en
las cuales los varios puntos de pivotamiento y ejes del eje -
de transmisibén se indican esquemdticamente. Los ejes de trané
misién 88 y 90 estdn alineados cuando el veﬁiculo estd situa-
do sobre una superficie horizontal ¥y cuaﬁdo se>desp1aza en 11

nea recta. Si se acciona el mecanismo de direccién de tal ma-

- nera que el chasis delantero 12 gire hacia la izquierda del

vehiculo con relacidén al chasis posterior 14, el eje de trans
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~misién 88 toma la posicién angular que se ilustra en lineas con

tinuas en la figura 7 y las prolongaciones axiales de los ejes
84 y 90 cortan el eje vertical eﬁ 34. Ya que las conexiones uni
versales 86 y 92 estdn separadas por distancias iguales en los
lados opuestos de los ejes verticales que atraviesan los con-
juntos de pivote 84, los dngulos formados en las extremidades
opuestas del eje de transmisidén 88 y las prolongaciones axia-
les del eje de salida 84 del eje accionado 90, seguin se indica '
por 120 y 122, serdn iguales. Es importante que se mantenga
este relacidén angular duranfe todas las operaciones del vehicu
lo porque las conexiones universales soportan un desplazamien-
to angular mdximo de por ejemplo 25o entre los dos ejes conec~
tados. Por consiguiente, si los chasis delantero y posterior
del vehiculo 10 deben formar un dngulo de 42° hacia cualquier
lado respecto al centro, manteniendo dngulos iguales de 21% en
120 y 122, se obtendrd un margen de seguridad. las relaciones
que se acaban de mencionar son las que se obtienen cuando el
vehiculo se conduce sobre una superficie uniforme sin que se
produzcan movimientos de rotacién o de oscilacién entre el cha
sis de articulacidn 24 y el chasis posterior 14.

| En las figuras 4, 7 y 8, se ilustra lo que ocurre du
rante la oscilacién o la rotacién del chasis posterior 14 con
relacién al chasis delantero 12 y.al chasis de articulacidn
24. En la figura 4, las lineas interrumpidas indican el caso
en el cual el chasis posterior 14 ha oscilado en la direccién
antihoraria alrededor del eje generalmente horizontal formado
por el conjunto de pivote de rétula 48. Este movimiento derrg
tacién produce un cierto grado de despiazamiento del pasador
de pivotamiento inferior 102 hacia uhjlado; lo gue hace que

el eje del 4rbol 90 se- desplace igualmente hacia este lado en
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gragdo inferior'débido a la conexién pivotante de la extremidad
superior del brazo 101 con &l pasador 110. El desplazamiento,
del brazo 101 desde la posicién ilustrada en lineas continuas
hasta la posicién ilustrada en lfneas interrumpidas en la figu
fa 4, Produce el desplazamiento lateral del cojineté 116 y de
la porcién montada de manera giratoria del eje accionado 90,
de modo- que una prolongacidén axial del eje 90 corte el eje.veﬁ
tical que atraviesé los cbhjuntos de piﬁote 34, tal y como se
ve eh la figura 8. ls junta universal 92- del eje 90 se deSplé-
za también lateralmente de tal manera que la extremidéd poste~-
rior del eje 88 se desplaza y se mantiene en el mismo 4ngulo
en los puﬁtos,iqdicados en 124 y 126 para la finalidad deseri-
ta aﬁteriormente. ) 7 : | '7 '

' Soportando el eje de transmisién de esta manéra, es
decir por mediozdél cohjuntp de ménsula 100, el movimiento re-
iativo entre los chasis delantero y posterior 12 y 14 durante
la oscilacién es transmitido al eje accionado 90 que se despla
ia,en un grado suficiente hacia un lado 0 hacia el otro del
plano longitudinal central de tal manera que el eje acciohado
90 se mantenga'alineado con el eje vertical alrededor del cual
pivotan los elementos de chasis 12 y 14 durante los cambios de
direceidén y durante estas operaciones el dngulo entre las,ébng
xiones universales 86 y 92 permanece el mismo para permitir
una fransmisién eficaz de la energia y reducir el desgaste de
las conexiones ﬁniversales.

Haciendo;ahora referencia a la figura 10, se ve que
se ilustra en ella un segundo modo de realizecién de una es-
tructura de soporte, la cual estd indicada ‘de manera general
por 200. Esta estructura incluye ﬁn brazo 210 que cuelga vértl

calmente y que funciond de la misme manera que el bragzo 101.
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Sin embargo, el brazo esti montado de manera diferente. En
estas condiciones, la extremidad superior del brazo esta
d%tada de un orificio que récibe una extremidad de uan pa-
s%dor de perno 202, que tiene una extremidad earoscada en
un;orificio formado en la ménsula colgante 112, una por-
c¢ibn ensanchada.203 del pasador 202 recibe un elemento de
manguito 205 que tiene una superficie externa esférica,
estando el elemento montado‘en el interior de un cojinete
esférico 207 situgdo en el orificio formado en la e%tremi—
dad superior del brazo. Un separador 209 estad situado en-
tre el manguito 205 y la ménsula 112, apoyandose a su vez
la cabeza 213 del perno 202 contra el elemento 205 para man
teher.lés plezas ensambladas. La-extremidad inferior del
brazo esté provista de una ranura 208 de forme alargada en
sentidd vertical que fecife un pasador 210. El pasador 210
estd a su vez, soldado en una placa 215 montada en una par-
te del chasis 14 por los pernos 219.

IEn un punto entre el pasador de pivotamiento 202
v el pasador 210, el brazo 201 soporta un'cojinete 216 que

estd conectado con el brazo 201 por unos pernos 217. EL co-

jinete 216 soporta de manera giratoria una parte intermedia

“del eje accionado 90 que atraviesa el orificio 218 formado

‘en el brazo 201.

En resumen, la Patente de Invencidn que se solici-

ta deberd recaer sobre las siguientes:

REIVINDICACTONES

1. Mejoras introducidas en un tren de transmisidn

.y soporte para un vehiculo articulado que tiene un chasis

delantero y un chasis trasero, un chasis de articulacién

entre dichos chasis delantero y trasero, estando dichos cha
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sis conectados(entré ol para efectuar un movimiento de cam-
bio de direccidn alrededor de un eje generalmente vertical
¥ para un movimiento de rotacidn relativo alrededor de un
eje generalmente horizontal, un motor montado en dicho cha-
sis delantero, un elemento accidnado montado en dicho cha-
sis trasero, un tren de transmisibn entre dicho motor y di-
cho elemento accionado, caracterizadas dichas mejoras por-
que dicho tren de transmisibén incluye un eje accionado que
tiene una conexidn universal con dicho elemento accionado,
un eje de transmisidn que tiene una conexidn universal de- -
lantera con dicho motor, una conexidn universal intermedia
entre dicho eje de transmisidn y dicho eje accionado, un
élémento de montaje que tiehe unas porciones separadas ver-
ticalmente y conecﬁadas de forma pivotante con dicho cha~
sis de articulacidén y con dicho chasis trasero, respectiva-
mense, y unos cojinetes que soportan dicho eje acclonado en
dicho elemento de montaje.

2. Mejoras segin la reivindicacidén 1, caracteriza-

" das porque dichas porciones separadas verticalmente estin

dispuestas en lados opuestos de dicho eje accionado.
3. Mejoras segfn la reivindicacidn 1, caracteri-

zadas porque dicho eje horizontal esti dispuesto por deba-

*Jo de dicho tren de transmisibn.

4. Mejoras segin la reivindicacidn 1 caracteri-
zadas porque dicho eje vertical estd formado entre los cha-
sis delantero y el de articulacidén y dicho eje horizontal
estd formado entre dichos chasis trasero y de articulacidn.

5. BSe reivindica por Gltimo como objeto sobre el
que ha de recaer la Patente”de Invencidn que se solicita:

MEJORAS INTRODUCIDAS EN UN TREN DE TRANSMISION Y SOPORTE

»
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PARA UN VEHICULO ARTICUIADO.
Todo conforme queda descrito y reiviandicado en la
presenbte memoria descriptiva que coasbta de quince paginas

mecanografiadas y dibujos que se acompailan.

Madrid, 7 diciembre 1.977
BERNARDO UNGRIA
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