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- entre_las rusdas delanteras y traseras de un vehiculo es

‘ tor. Sin embargo, la enseffanza de ésta patente solamente es
 cuando el punto de enganche se encuentra bajd, de modo que

 tente no describe ni sugiere ningin medio de incrementar

!' tioja ntim. 1

CAMPO DE LA TECNICA

Egte invento se refiere, en general, a un vehiculo
polivélente. Se refiere mds particularmente a un vehiculo
que tiene propulsidn y direccién a las cuatro ruedas, en el
que un enganche estd colgado bien entre las ruedas delante-
%as ¥ las ruedas trassras o bien por delante de las ruedasA
delanteras, con el fin de que la fuerza aplicada a las roe-
des delanteras y traseras, para hacer avanzar el vehiculo,
tenga una componente dirigida hacia el suelo de modo éue"
cuanto mids pesada sea la'carga remolcads, mayor seré~lg_
fuerza vertical aplicada a las ruedas, aumentando por tanto|
la traccidn entre estas ruedas y el suelo. -

ANTECEDENTES DE LA TECNICA

Fl concepto de soportar un dtil de cuaiquier cluse

bien conocido, segin se ve, por ejemplo, por las patentes
norteamericanas nims, 1.076.049; 1.852.53&;.2.126.357;
2.413.467; 3.010.735; 2.437.581; 3.397.470; 3.690,023; ¥
3.858,662, De estas patentes, la patente estadounidense n@
3,010,735 describve el cbhcebto de suspender el enganche pa=|
ra un remolque entrellas ruedas delanteras y las ruedas tra
seras con el fin de aumentar la cargd sobre estas dltimas,
En particular, esta patente describ? un sistema que héce

uso del dngulo de traccidn para incrementer el esfuerzo trag
aplicable a vehiculos con propulsidn en las rucdas traseras
el dngnlo de traccidn es limitado. En consecuencia, esta r2

la traceidn de las ruedas delanteras y, ademds, no hace re-
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| ferencia a la posibilidad ide una aplicacién para traceidn a

f . Hojn ntim. 2

las cuatro ruedas,

p :
' DESCRIPCION DEL INVENTC

Teniendo en cuenta lo que antecede, se proporciona,
de acuerdo con el invento, un vehfculo polivalante que com~
érende un bastidor generalmente rectangular soportado pqrv
cuatro ruedas, cada una de ellas destinada a ser accionada
y orientada en un curso predeterminado, teniendo dicho has-
tidor un par de miembros de bastidor que se extiehdenllbngi
tudinalmente y un par de'mieﬁbros transversales a dichos
miembros de vastidor que se extienden 1ongltud1nalmente,_y
que comprenden un miembro de bastidor frontal y un miembro
de bastidor trasero, caracterizado por un mlembro que sopor
ta una barrs de remolque asegurada @ cada uno de los miemp
bros de bastidor que se extienden longitudinalmente, tenien
do cada miembro que soporta la barra de remélque una parte
de pared vertical que se extiende por debajo de los miem-
bros de bastidor longitudinales, estando formads dicha par-
te de'pared con aberturas espaciadas a lo largo de ella, te
niendo una barra de ;emolqué al menos un par de brazos con
forma de V en vista en planta, estando los extremos libres
de dichos brazos asegurados a pivotamiento en aberturas se~-
leccionades en cada uno de dichos miembros de soporte ﬁe ba
rra de remolgue, y medios préximos a la unién de dicha for-
ma de V para.hhcer posible la carga selectiva del citado ve
hiculo, -

De preferencia, los medios para permitir la carga
selectiva del vehf{culo comprenden una cadena que conecta la
barra de remolque, cerca de la unién de la forma de V con

el bastidor del vqhiculo de modo que, cuando la barra de re

—
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|_molque tira de un remolque o carro con una cargae de lengilie~

pendido bajo la carroceria del vehiculo, el vehfculo de

! - Hojn nam. 3
. RO

ta, el peso de la carga es absorbido por la cndena, ¥y, cuan
do el!@ehiculo supera obstdculos o montones de tiafra, la
barri de remolque es tensads para aliviar el peso ejercido
sobre- la cadena con el fin de transmitirlo a las ruedas de-
#anteras del vehfculo para incrementar la traccién de éstas,

Ia barra de remolque, en una construceidn modificg
da, comprende dos pares de brazos de forma de V. Los exfre-
mos libres de cada uno de% par de brazos, en esta'modifica-
¢idn, estdn unidos g cada miembro de soporte de la barra de |
remolgtie a través de las gberturas realizadas en é1, Cada
uno del par de brazos, en las uniones de los mismos, estad
conectado rigidamente con partes extremas opuestas de unos
medios de apoyo que se extienden verticalmente, en los que
estdn montados a rotacién uﬁos medios de acoplamiento, en-
tre las conexiones de los pares‘de brazos con los medios de
apoyo. Los medios de acoPlamiento sstdn provistos de medios
de recepciln dastinadbs a recibir, para conseguir una fija-
cién iiberable, un extremo de un enganche de un apero,

De preferenéia; loé medios de apoyo comprenden una
espiga que se extienée verticalmente y los medios de acopls |-
mniento comprenden un alojamieﬁto montado en la espiga para |
girar alrededor del eje geométrico longituéinal de la ﬁis~
ma. | |

En virtud de la forma en que el enganche estd sus-

acuerdo con el presente invento no tiene que soportar la ne
cesaria carga pesada transportada por un tractor agricola
usualvcon el fin de conseguir la necesaria traccidn y reali

zar el trabajo requerido.
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- Ademés, en virtud de la traccién mejorada obtenida
con el vehiculo del invento, dste puede ser, y de hecho lo
es, ﬁéa ligero que los tractores ﬁsuales. Esto da iugar a
varies ventajas, las mids significativas de lag cuales son:

' 1, menor consumo de combustible para hacer funcio-
Aar el vehfculo que, en vacio, pesa, aproximadamente, 225 .
kg. -

2, menor compectacién del terreno en comparacidn .
con la producida al utilizar tractores usuales. La compacta
ci6n del terreno debe evitarse pare asegurar la circulacidn
del aire pava los microorganismos del suelo y para permitir
una cireulacién y wn drenaje adecuados del agua.

Otras ventajas que se derivan de la utilizaciéﬁ::
del vehfculo del invento, que se describird en 10 que sigue
més completamente, son: '

3. el vehiculo es de fabricacidn relativamente eco
némica, ya que las piezas que lo componen pueden ser produ-
cidasAen serie y pueden montarse fécilmehte.

4. empleando cuatro ejes verticales y ruedas en
las cuatro esquinas §el basfidor rectangular, se obliene
une altura libre hasta el suelo relgtivamente'grande, por
ejemplo, superior & 75 cms. Con tal altura libre, el vehicu
lo puede pasar sobre piedras y tocones y las propias rusdas
pueden superar piedras y troncos de gran tamafio. Ademds, co
mo resultado del elevado punto de impacto, el vehfculo pue-
de empujar hacia abajo maﬁorrales ¥y pequefios drboles y pa-
sar sobre ellos sin daflarlos y sin que resulte daflado el ve
hiculo, Una unidad vertical de eje y rueda se desoribe en
las patentes norteamaricanas nlmeros 3,689,101 y 3.822,757.

5. el ceptro de gravedad del veh{culo se encuentra
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Hoja aam, 5
_por debajo de las parites superiores de las ruedas del mis-
mo,

6. aparte de su uso agricola, el vehiculo de acuer
do con el presente invento puede emplearse también en panta
nos, arrozales y otras aplicaciones agricolas en campo inun
dado, no mecanizadas en general en la actualidad. El vehfcu
lo puede emplearse también en dreas forestales, en las que
la explotacién forestal selectiva se realiza en la actuali-
dad a mano,- ya que ningin dispositivo mecédnico puede peﬁe;
trar en las filas de drboles y retirar dstos sin causer un
importante perjuicio ecolégico.vAsi, el vehfculo puede Sé?f
empleado como medio de transporte sobre terreno abrupto y a
través de dreas cenagosas. | A

é. Se evita la necesidad de conjuntos de suspeu-~
sibn eldsticos o de amortiguadores debido & que el bastidor
del vehiculo es eldstico al ser sometido a esfuérzos de ter
sidn.

8., No son necesarios trenes de engranajes en la
transmisidén del vehiculo, utilizéndose correas y poleas pa-
ra este fin, impulsando éada una de un par de correas a dos|
ruedas de un costado del vehiculo, Ia variaciénlde veloci~-
dad se obtiene mediante pares de correas seiectoras asocia~
das con poleas de diferentes taﬁaﬁos. ‘

. 9. No es necesario un freno mecénico, ya que la
transmisién de potencia en el vehiculo de acuerdo con el in
vento es controlada mediante un par de brazos de polea ten-|
. sora que 30portan'una polea ténsora movida a y fuera de
aplicacién con las correas que interconectan lasrpoléas de
accionamiento y accionadas de la tranémisién de potencia. ;

10, Ia marcha atrds del vehiculo es posible reali- |
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'
|_zarla cruzando simplsmente un par de correas entre las co-
rreas accionadas y do gufa.

11. Se hace posible un conjunto de tensado y de ac
cionamiento por cables compareble al descrito en la patente
norteamericana n? 3,669,466,

12, Se hace posible una disposicidn de direccién;a
las cuatro ruedas mejorada utilizando engranajes de torni-
1lo sinfin y tornillos sinfin asociados con cada conjunto
de rueda. | T

13. En virtud de su diseflo bdsico, el vehiculo pue
de untilizarse también como transporte anfibio indorporahdp’
la transmisién a las cuatro ruedas y la direccién a 1a§aéq§
tro ruedas antes sefialadas. Como tal, el vehiculo puede‘é@}
plearse para transportar carga y puede utilizarse en cési"'
cuelquisr instalacién de puerto o playa, convirtiendo asi
cualquier puerto potencial en un puerto que pueda cargér ¥
descargar containers., El transporte anfiblo puede ser remol
cado por el agua o puede ser auntopropulsado.

BREVE DESCRIPCION DE IOS DIBUJOS

Otros objetos y ventajas del invento resultarsn

evidentes a partir de la sigulente descripcidn tomada en
conjunto con los dibujos anejos, en los que: |

la figura 1 es una vista en perspective de uﬁa reg
lizacién de la construccién de bastidor para el vehiculo de
acuerdo con el presente invento, que i;ustra, en linea de
trazos, una flexidn extrema de los miembros de bastidor al
moverse hacia arriba uno de los tubos de soporte para un
conjunto de rueda;'

la figura 2 es un alzado lateral de una realiza-

cidén del vehfculo mejorado de acuerdo con el presente inven
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%0, quz ilustre una e las dos posiciones de la barra de rg
molque en lineas de trazos y la otra en linea continua;
la figura 3 es una vista en planta de un costado
delwhiculo de acuerdo con la figura 2, parcialmente arran-
cada para ilustrar el montaje de una realizacidén de la ba-
rra de remolque en el vehfculo, e ilustrando con linea de
trazo lag pogiciones de las ruedes y de la berra de remol-
que mientras se realiza un giro;
la  figura 34, que aparece en la tercera hoja Qs
los dibujos, es una vista en perspectiva de otra realiza-
cién dé la barra de remolque denaCuerdo con el presente in;
vento, para uso en asociacidn con un vehiculo con tracéiénf
& las cuatro ruedas o con traccidn en las ruedas delanté;-
ras; 7 |
lg figura 4 es una vista en planta de la realiza-
cién del vehiculo mejorado de acuerdo con la figura 2,
arrencada para ilustrar la disposicién de la direccidén por
cable y la transmisién por correas para el vehiculo, pefo
omitiendo detalles de los mecanismos de acclonamiento para
la transmisidén por correas con el fin de simplificar el di-
bujo;
la fiéura 44, que gparece en la primera hoja de
los dibujos, es una seccidn vertical parcial de una réalizg_
cién del brazo izquierdo exterior del sub-bastidor en T, eg
tando el brazo del sub~bastidor‘conectado rigidamente con
la pestelia inferior de un miembro dé carril lateral acanala
dos ' |
la figura 5 es una %ista lateral de un diagrama de
una realizacién de‘la {transmisién por correas mejorada;

la figurae 5A es una vista en perspectiva ampliada

R
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T
| | de una realizacién dol dispositivo de blogqueo unidirsccio-
nal de acuerdo con el presente invento, gue ilustra el fun-
cionamiento del mismo;

la figura 5B &s una seccién vertical tomada alblar-
5 go de las lineas V-V de‘la figura 5;

la figura 6 es una vista en perspectiva que ilus-
tra una realizacién de le transmisién por correas y los me-
canismos de accionamiento para ellaj

la figura 64 es una vista en perspectiva ampliada
10 de una realizacién del mecenismo de accionamiento del &éri;
llaje de conexidén de bisagra; | . ‘

la figura 6B es una vista en perspectiva ampliada
de una realizacién del mecanismo de placa de desplazamien~
| tos | ‘ |
15 _ 1a figura 6C, que aparece en la sexta hoja de dibu
Jos, es una vista en perspectiva de una realizacién ael sis
tema de freno de emergencia;

la figura 6D es una seccién vertical de la palanca
de inversién y del mecanismo de fiador de leva;
20 la figura 7 es una vista en perspectiva de una es-
quina de una realizacibén del bastidor del vehfculo, inclu-
yendo un conjunto de rueda y un conjunto de enganche para
madera; ‘ .

la figura 8 es una vista en planta de una realiza-
25 cibén del conjunto de tensaedo y accionamiento por cable mejo
rado, gontado en una parte de wna colume de direccidn;

la figura 9 es una seccidén vertical tomada & lo
largo de la linea IX-IX de la figuras 8;

la figura 10 es una vista extrema ampliada de un

30 costado de una realizacidén del vehfculo de acuerdo con las
27029
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-figuras 2 a 4, arrancaeda para ilusirar el monftaje de-los~p§
neles laterales con relacién al piso del vehf:ulo;

! la figura 11 es una vista frontal del vehiculo me-
jorado mostrando la inclinacidn lateral del mismo cuando
ejecuta un viraje o trabaja sobre una superficie inclinadaj

la figura 12 es una vista en perspectiva desde
arriba de una realizacién del vehiculo de acuerdo con el
presente invento;
la figura 13 es wna vista en planta que ilusfra
une realizacidén de la disposicién dé direccidn que utiliza
engranajes de sinfin y tornillos sinfin asociados con Qada
~ conjunto de rueda; . '
la figura 13A es una seccidn tomada a lo largo de
1a 1fnea XITI-XIIT de la figura 13; -
s figura 14 es una vista en planta de una realizg
¢idén del vehiculo mejorado de acuerdo con el presente.inveg
t0 para uso como transporte anfibio;
lg figura 144 es una vista en planta ampliada de
une realizacién de la dispogicién para asegurar las células
de flotacidn al bastidor del transporte;
la figure 15 es una vista lateral de la realiza~
cién del transporte de acuerdo con 1a.figura 14, parc;almeg'
te arrancada para ilustrar la construccidn interior del mis
mo; y .
la figura 16 es una vista desde atrés'del vehiculo
ds la figufa 14, ,
DESCRIPCION DEL MEJOR MODO DE EJECUCION DEL INVENTO

Una realizaciln del vehfculo mejorado de acuerdo
con el presente invento estd designéda; en general, en las

figuras. 2 a 4, 11.y 12 por el ndmero de referencia 20, El
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| vehfculo tiene una construceidén de cuerpo o carroceria exte

rior que comprende pzneles laterales 22 y 24 que estdn sepa
rados de un panel frontal o capd 26 y que no hacen contacto
con é1 durante el funcionamiento del vehiculo, existiendo
entre ellos una holgura 25.

Como se muestra de la mejor manera en la figura
10, cada uno de los paneles laterales 22 y 24 tienen un ca-
nal 27 en U dirigido hacia dentro, asegurado a un borde ex-
terior inferior de.ioé mismos, extendiéndose los canalas en
U casi a todo lo largo de los paneles laterales, los cana-
les 27 en U ;e aplican deslizabiemente con un panel de piso
28 que estd asegurado por tornillos u drganos de sujeci&n
similares al bastidor del vehiculo, por lo que los canales
en U son libres pare moverse longitudinalmente con réspécto
al piso 28 del vehiculo, Con el fin de limitar el ruido de-
bido & la accibn de deslizamiento de los paneles laterales
con relacidn al piso, puede utilizarse una placa de coatra-
chepado para el panel del piso 28, ILos bordes interiores
del extremo trasero de cada panel lateral 22 y 24 estdn asg
gurados a ménsulas de montaje 30 montadas en miembros de ca
rril traseros del bastidor, teniendo los paneies laterales
miembros sobresalientes hacia fuera, rigidos, que deslizan
a través de aberturas de las ménsulas 30 y que estdn én
aplicacién liberable con grapas de liberacién 31 que estdn
ageguradas a pivotamiento al bastidor para pivotar a y fue-
ra de aplicacidén en relacidén de blogueo con las partes de
los miembros sobresalientes que se extienden a través de
las aberturas de las ménsulas 30. El montaje de los paneles
latersles 22 y 24 en el bastidor del veh{culo por medio de

grapas permite que la carroceria flexione con el bastidor
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'
_sin que se produzca une deformacidén permanente, ya que la
accidn de torsidn dé los miembros de carril gue constituyen
el bastidor es seguida facilmente por los panéles laterales
22 y 24, E1 cuerpo del vehiculo incluye también una compuer
ta trasera 32 que estd asegurads por medio de una bisagra
33 a un miembro de carril trasero del bastidor, haciéndose
bajar la compuerta trasera 32 fdcilmente & una posicién de
escaldén 32', como se ilustra en linea de trazos en la figu-
ra 2, en cuya posicién la compuerts trasera se sitda contra
los tubos posteriores del bastidor y permite el fécil acce-
80 a la parte trasera del vehic;ilo. Bl capb 26 estd unido
por dslante en ires puntos y, como en el caso de 1os pane-
les laterales, es capaz de flexionaer con el bastidor. Ade~
mis, puede verse que el espacio existente entre el capé y
.los paneles laterales cambie al flexionar el bastidor, de-
a%éndose une amplia holgura 25 que permite que esto tengs Iu
gar. Retirando el eap5»26, quedan a la vista el motor,:sl
embrague y 1os mecanismos de direccidn del vehiculo, En for|
ma similar, retirando los paneies laterales, queda a la vis
{2 el mecanismo de traﬁsmisién del vehiculo.

Seglin se ve en la figura 12, el vehiculo incluye
tambiéd asientos S que estdn abisagrados por medio de ba-
rras R aseguradas'arlos asientos §, fbrmando dngulo hécia
delante y hacia dentro las barras R con relacidn al eje geo
métrico longitudinal del vehiculo y eéﬁando montadas a pivo
tamiento en ménsulas B aseguradas al piéo del vehiculo. De
este modo, cada -gsiento puede ser inclinado hacia el centro
del vehiculo de modo que el reséaldo de un asiento pass in-
mediatamente tras el otro, facilitdndose asi el acceso a

la parte posterior del vehiculo o desde la trasera del vehi
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| _culo a los asientos S. Como los asientos S ectdn montados
en un piso asegurado a un:sub-bastidor 34 en Jorma de T, coO
mo sé/describe més adelante, la flexién del vehiculo 20 no
es transmitida a los agientos 3.

El sub-bastidor 34 en forma de T comprende un alo-
éamiento superior qus puede ser sbierto para soportar una
transmisién 36 de mdltiples correas, junto con las correas
Y las poleas paré transmitir la potencia desde las poleas
accionadas de la tranemisién a las ruedas individdaleé;dsl
vehiculo, El sub-bastidof en forma de T comprende una pared
inferior 38 que tiene sustancislmente forma de T en vista
en planta, una pared posterior 40, paredes frontales oxto—
riores 42, paredes laterales interiores 44, paredes latera-
les exteriores 46 y un extremo frontal abierto 48. Cada una
de lasg paredes se extienden en dngulo recto.con la pared in
ferior 38 en forma de T. ILas paredes laterales interiores
44 estén aseguradas a la pared posterior 40 y se extisuden
hacia delante desde ella & lo largo del sub-bastidor 34. Adg
mds, las paredes laterales interiores 44 son paralelasha
lag parsdes laterales' exteriores 46 y forman dngulo recto
con la pared trasera 40 y las paredes frontales exteriores
42, ' o |

El sub-bastidor 34 en forma de T estd conectado
junto a los extrémos exteriores de la pared inferior 38 a

'carriles laterales 50 y 52 del bastidor que se extienden loﬁ
gitudiqalmeﬁ%e, en lugares 60 y 62, respectivamente, siendo
estas conexiones rigidas o giratorias. Los lugares 60 y 62
se encuentran en la parte inferior o en la parte supefior

de los miembros de'carril laterales 50 y 52. E1 exiremo de~

lantero del bastidor en T 34 estéd asegurado de manera flexi
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-ble a un carril frontal 56 del bastidor en un luger 64, Ade
' mds de soportar la transmisién 36, el sub-bas%idor 34 en T
soporﬁg al motor E que, a modo de ejemplo, puede estar consg
tituldo por un motor Briggs and Stratton, de cuatro tiem~
pos, de 8 CV, teniendo el motor potencia suficiente para im|
gulsar al vehiculo por pendientes o cuestas superiores a
402, recorrer terrenc abrupto, tirar de volquetes de media
tonelada subiendo ¥ bajando, y para arar.

Haciendo referencia a las figuras 1 y ;,'extfemos
opuestos de los carriles‘laterales 50 y 52 estdn asegurados
8 postes o tubos de soporte 54a, 54b, 54c y 54d para los
conjuhtos de rueda. El bastidor incluye también un carril
delantero 56 y un carril trasero 58, extremos opueStos de
los cuales estdn conectados, igualmente, aAlos $ubos de so-
porte. Los carriles pueden estar conectados & los tubos de

soporte por soldadura o pusden estar asegurados a ellos por

medio de ménsulas de bastidor montadas en los tubos de- s0-

- porte que estdn assguradas de manera soltable a los miem-

bros de carril laterales frontal y trasero por medio de tor
nillos u drganos de §ujeci6ﬁ similares. Los miembros de ca~
rril que forman el basti@or gson miembros acanalados o en U,
miembros en dngulos o secciones de viga en I, o miembros de
travesalio incorporados, siendo la principel exigencia apli-

cable a la configuracién de los miembros la que sean capa-

ces de absorber las fuerzas de torsién aplicadas & los mis~

mos sin qué se produzca una deformacidén permsnente del basg-
tidor, . |

Los puntos de unién 60, 62 y 64 del sub-bastidor
34 en forma de T con el bastidor principal estan situados

en o cerca de puntos de flexidén minima del bastidor o de
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| los miembros de carril 50, 52, 56 y 58. Sin embargo, la si-
tuacidn del punto 64 podria estar de izuel manera, aproxima
dameﬁ{e a la mitad de la longitud del miembro de carril tra
gero 58 y proporcionar, sin embargo, un montaje para el sub
~bagtidor 34 en T sustancialmente libre de flexidn de los
éismbros de carril que forman el bastidor, Montando asi el
sub-basgtidor 34 en forma de T, la flexidén del bastidor prin
cipal no interfiere con la alineacidén principal de la trans
migidn, de modo que esta Gltims pueds estar instalada de mg
nera rigida, -

Ia figura 1 ilustra en linea de trazos una flgxién
extremada de 1os miembros de bastidor al producirse on movi
miento ascendente o descendente de uno de los tubos de so-
porte 54 para un conjunto de rueda, Como se ve éﬁ la figura
1, log carriles laterales 50 y 52, y el carril frontal 56
adoptan las posiciones 50', 52f y 56' ilustradas en 1inea
de trazos, adoptando el tubo de soporte frontal izquisrdo
54e una posicidn elevada 54a', ilustrada igualmente en 1i~
nea de trazos., Al producirse el movimiento ascendente del
tubo de soporte 54a hasta lé posicién 54a', el carril late- |

ral 52 absorbe los esfuerzos de torsidn en la direccidén de

| 1a f£lecha 68, como lo hace el carril lateral 50, Una accién

de torsién similar estd presente en los miembros de carril
frontal y posterior 56 y 58. El dngulo A entre los miembros
de carril y los tubos de soporte permanece constants .debido
al montaje fijo de los carriles 1atefales a los tubos de s0
porte, Utilizando una construccidén de bvastidor flexible tal
csmo la descrita, el bastidor es capaz de absorber movimien
tos ascendentes y descendentes de los tubos de soporte 54

de una magnitud aproximadamente igual a la cuarta parte de
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| 1a longitud de la dimensién mds corta del bastidor, es de-
cir, la cuarta parte de la longitud de los miembros de ca-
rril frontal y trasero 56 y 58, A modo de ejemplo,.si el
.miembro de carril frontal tuviese 120 cms. de longitud, el
vastidor absorberfa un movimiento en vertical hacia arriba
o hacia abajo de cualquiera de los tubos de soporte frontal
H4a y 54b, de aproximadamente 30 cms.,

Como se ve de la mejor manera en las figuras 2 y
3, el vehiculo 20 incluye ﬁna barra de remolque 68, ilus-
tréndose la barra de remolque en linea de trazos en laffigg
ra 2 en su posicidn elevada o de funcionamiento total, se-
gin se indica con el ndmero de referencia 68', La posicidn
inferior en la figura represents una carga de lengﬁeta 50~
portadas por una cadena 76 que sirve como medio selectivo pa
ra cargar el vehiculo, aflojdndose cuando se aplica ung.
traccidn intensa, transmitiendo la carga hacia delante,- ha-
cia los puntos de conexién 72, y, por tanto, hacia 185 rue-
das delanteras 272 y 284. ILa barra de remolque 68 comprende
une barra en V, cuyos extremos libres exteriores estdn ase-
gurados a pivotamiento a miembros de carril secundarios 69
y 70, pof medio de érganos de sujecidn 72, por lo que la ba
rra de remolque 68 estd libre para moverse en un plano ver-
tical. Los miembros 69 y 70 de carril secundarios son ﬁiem—

bros acanalados que miran hacia dentro, asegurados a super-

- ficies inferiores de los miembros de carril 50 y 52, respec

tivamegte, ¥ se extienden casi a lo largo de los miembros
de.carril laterales, Extremos opuestos de los miembros de
carril secundarios incluyen partes de labio iﬁferiores A
(véase figura 7) para ayudar a introducir los extremos li-

bres de la barra en V en aplicacidn con los miembros de ca-|
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| rril 69 y 70, Los extremos de la barra en V pueden: estar

asegurados a los mismbros de carril secundarios en:diversos
lugares a 1o largo de los mismos, estando previstas abertu-
ras 74 en los miembros de carril secundarios 69 y 70 para
acomodar el posicionamiento de la barra de remolqus en un
lugar deseado & lo largo de los mismos. h |
Unos medios de carga selectivos, tales como una cg

dens 76, unen la barra en V al bastidor del vehfculo, limi-
tando la cadena el desplazamiento hacia sbajo de la barra.
Cuando 1a barra de remolgue estd utilizando para tirar de
un remolque o de un volquete con una carga de lenglieta, el‘
peso es soportado por la cadena 76, suministréndosé laé'
fuerzas de propulsidn merced a la barra de remolque, Cuando
ge superan obstdculos o el vehiculo se desplaza sobre térrg
no pesado, la tensién de la barrs de remolgue alivia el'pe-
80 ejercido sobre la cadena 76, peso que es tranamitido, a
su vez, formando 4ngnlo, & las ruedas delantsras, asi:como
a las ruedas traseras. Las longitud de la barra de remolque
68 y la posicién de la cadena 76 pueden regularse pare cual
quier combinacién de cargas y de posiciones deseada. Aun
cuando la cadena 76 esté tenéada, parte de lacargs es trang
mitide hacia delante., Ademds, la unidn de una carges de tra-
bajo con un éngulo apropiado aumenta el peso efectivo'del
vehiculo e incrementa la traccidn sin provocar un consumo
indebido de combustible ni compactacidn del suelo.

~ De acuerdo con otra realizacién de la barra de re=
molque segin se representa en la figura 34, la misma estd
congtruida de tal manera que todas las cargas de lenglieta
sean transmitidas a los puntos en donde la barra de remol-

que estd conectada & pivotamiento con el bastidor del vehi-
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.culo. Esto asegura que un mayor porcentaje de la componente |
vertical de la carga que es arrastrada por el vehiculo es
transmitido a las ruedas delanteras del mismo, siendo este
porcentaje mayor que en el caso de la realizacién de_lé ba-
rre de remolque representada en las figuras 2 y 3.

En esta realizacidén, la barra de.remolque 502 come
prende dos pares de miembros de brazo, 504, 504' y 506,
506*, divergiendo los miembros 504, 504' desde un punto de
unién 500 d@e la barra de remolque al bastidor del wvehifculo
-por medio de las aberturas 74 de los miembros de carril
(69, 70)~ y estando conectados a exiwemos opuestos de un pa
sador vertical 508. Igualmente, los miembros 506, 506" divex
gen desde un punto de unidn 500! de la bafra de remolque
con el bastidor del vehiculo y estdn unidos igualmenté,;de
manera segura, & extremos opusstos de un pasador vertical
508, El pasador~508 proporciona una.superficie de apoyo- pa-
ra un alojamiento 510 que puedé pivotar en uﬁ:plano hcriéog

tal en torno al pasador 508 y en dngulo recto con él. El

- alojemiento 510 %iene una parte 512 de recepcidn dirigida

haecia atrds para permitir la recepeién de una barra 514 que
conecta un apero u otra carga que esté siendo remolcads por
el vehiculo, con el alojamiento 510, Unos medios de cone-
xién conectan de manera liberable la barra 514, en poéicién
en el alojamiento 510, de tal menera que la barre pueda ser|
hecha girar en forno a wn eje geométrico longitudinal de la
misma, segin se indice mediente la doble flecha 515 en la
figura.,

Haciendo uso de la disposicidén antes descrita, la
barra de remolgue puede absorber los movimientos en tres di|

recciones de giro, en torno a2 un eje geométrico longitudi-
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! .
| nal de la barra 514, en torno a un eje geométrico longitudi

nal de la espiga 508, y en torno a une linea que conecta
los puntos de unién 500, 500' de la barra de remolque con
el bastidor, Asf, esta disposicién permite acciones de cabe
ceo, balanceo y gulfiada, al tiempo que transmite todas las
cargas de lenglieta hacia los puntos 500, 500', permitiendo
asi{ la carga selectiva de las ruedas del vehiculo, segin se
desee. o

Como se ha indicado previamente, una transmisién
36 de miltiples correas estd montada en el sub-bastidor 34
en forma de T, Segin se ve de la mejor menera en las figu-
res 4 a 6, la transmisién de correas comprende 6 correaé‘en
v 78, 80, 82, 84, 86 y 88, estando montadas las correas en
V en poleas de accionamiento 90 y poleas accionadas 92, 92'
respeqtivas, y estando soportadas y mantenidas en alinza-
¢ibén entre las poleas de accionamiento y las poleas accions
das mediante boleas de guia o poleas locas 94. Las polsas
de accionamiento 90 estédn montadas en un eje 91, siendo el
eje 91 comin con el cigllefial del motor E. Alternativamente,
el eje 91 puede estar mdntado a rotacidn en exiremos opues-
tos dél mismo en las paredes lateraies interiores 44 del
sub-bastidor 34 en forms de T, en cuyo caso el eje 91 esid
conectado indirectamente con el cigliefial del motor E, igual
mente, las poleas de guia 94 estdn ﬁontadas en un éje 95,
cuyos extremos opuestos estdn montados igualmente a rota-
cién en las paredes laterales interiorés 44 del sub-basti-

- —

dor 34 en forma de T,
Ias seis correas en V comprenden tres Juegos de co
rreas; 78, 84; 80, 86; y 82, 88, Los primeros dos juegos de

correas 73; 84 y 80, 86 proporcionan dos velocidades de
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| avance diferentes pé?a el veh{culo, y el tercer juego de co |
rreas 82, 88 proporciona la marcha atrds del vehiculo. Ias
tres correas en V 78, 80 y 82 impulsan a las ruedas del la-
do izquierdo del vehfculo 20, segin se mira en la direccidn
de avance del vehiculo mientras que las correas en V 84, 86.
y 88 impulsan a las ruedas del lado derecho del vehiculo.

Bl tensado selectivo de las distintas correas en V
0 de pares de correas en V se consigue mediante un par de
poleas tensoras 96 y 96', estando la polea tensora 964330—
ciada con ¥y destinada-a aplicerse a las correas en V 78, 80
¥ 82, mientras que la polea tenéora 96' estd posicionada con
el fin de aplicarse con las correas enV, 84, 86 y 88. Ia
estrecha proximidad-de las poleas de gufa 94, con respecto
& las poleas de accionamiento 90 aumenta la magnitud'delia
tensién que es posible ejercer mediante las poleas tensoras’
96 y 96', que se aplican con las correas enV eﬁ lugérég si
tuados entre las poleas de accionamiento y las poleaé“&e'
gafa, Cade une de las poleas tensoras 96 y 96' es de idénti
ce construccién, comprendiendo una pblea monteda & rotacién
en un ejé respectivo 98 y 98', estando los ejes montados
junto a los extremos libres de brazos 100 y 100" de polea
tensora respectivos. 7

Izs correas en V 82, y 88, estdn cruzadas enfre
las poleas dé guia 94 y las poleas accionadas 92 con el fin

de permitir que el vehfculo opere en direccidén contraria

- cuando se tensan las correas 82 y 88,

Ias correas en V 82 y 88, al estar cruzadas, estdn
retorcidas y, por tanto, no tienden a enderezarse en la mig
ma medida que las restantes correas en V cuando no estdn en

contacto con las poleas tensoras 96 y 96', respectivamente, |
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- Como resultado de esto, existe la posibilidad de que las co
rreas cruzadas 82 y 88 continuen girando con las poleas ac-
cionadas 92 cuando estas Yltimas son impulsadas para hacer
Puncionar el vehfculo en la direccidén de avance, debido a
la indeseada aplicacién de las correas retorcidas con las
gargantas de lag poleas accionadas respectivas. Con el fin
de restringir este movimiento cohtinuado indeseado de lasg
correas 82 y 88 retorcidas, estd previsto un par de disposi
tivos de bloqueo 102 unidirecclonales, montados de manora
excéntrica (figura 54),

Con la disposicidn descrita, cuando las correas en
V 82 y 88 son tensadas por les poleas tensoras 96 y 95',
las correas hacen girar a las poleas accionadas 92, 92' en
sentido levégiro, segin se ve en la figura 5. Cuando las po
leas tensoras se separan de estas correas, por ejemplo,’ |
cuando el vehfculo es hecho avanzar, la tendencia de las co
rreas, si todavia se encuentran en contacto con las gargan-
tas de las poleas‘accionadas 92, 92', es a girar con las po
leas accionadas & derechas debido a la aplicacidn con fric-
cién existente con las poleas 92, 92'. Para impedir tal gi-
ro de las correas los tramos superiores de las correas 82 y
88 estdn destinados a accionar dispositivos de blogueo uni-
direccionales 102 respectivos, segin se ve de la mejor mane
ra en la figura 54, que pivotan sobre una barre 104 a iz-
quisrdas en contra de las correas en V y que empujaﬁ a és-
tas contra una espiga de gufa 106 restringiendo el ulterior
movimiento de las correas en V 82 y 88, Esto hace que las
partes de 1as correas en V 82 y 88 adyacentes a las poleas
accionadas 92 se argueen hacla fuera y descansen contra to-

pes 110 colocados junto a las poleas accionadas 92, por 1o
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__que las correas en V 82 y 88 son movidas separdndose de.las
poleas accionadas., Cuando las correas en V 82 y 88 son he~
chas funcionar a continuacién a izquierdas, bajo la acciéﬁ
de las poleas tensoras 96, 96' para impulsar alwhiculo en
marcha atrds, los dispositivos de bloqueo unidireccionales
102 son hechos pivotar separdndose de las correas en V ten—'
sadas, limitando una esﬁiga de tope 108 o dispositivo simi-

" lar el movimiento de pivotamiento de los dispositivos 102
de manera que los dispositivos no giren en 3602 y vuelvan a|
entrar en contacto con las correas en V., Espigas de gﬁia
109, espaciadas, que se extienden hacia arriba desde }a~ba-
rra 106, facilitan la alineacidén de las correas.

En la figura 6, los brazos 100, 100' de poleas ﬁeg
soras estdn montados a pivotamiento y de manera deslizable
en una barra 112, cuyos extiemos opuestos estdn aseguﬁédés :
a las paredes laterales de una prolongacién del sub-basti-
dor 34 en forma de T, donde estd montado el motor. Loé“ﬁra-
zos de polea tensora estdn conectados enire si en posicio-
nes fijas relativas por medio de una estructura de placa
curvada 114, partes de soporte 115 de montaje superiores de |
la cual se agplican con los exiremos superiores de los bra-
zos 100 y 100' de polea tensora, de montaje Pivotante..Uh
extremo inferior del miembro 114 de placa curvada incluye
soportes de montaje gque se aplican con los eitremos inferig
res de un par de varillajes de conexién abisagrada 116 y
116, teniendo los miembros de conexidén abisagrada extremos
inferiores de 1os mismos montados a pivotamiento y de mane-
ra deslizabie en una barra 118 montada pafalela a la barre
112 ¥ que estd asegurada de iguai meners en extremos opues-.

~tos de la misma a las paredes laterales de la prolongacidn




eta o e

nkpn e

e vt n e a2 ¢

10

15

20

25

30
27029

Holn nGm. 22

_del sub-bastidor. Extremos superiores de los miembros de co
nexién 116, 116' se aplican a pivotamisnto a brazos 100 y
100" de polea tensora respeciivos en lugares situados en
una parte a lo largo de los mismos, por lo que la actuacidn
de los varillajes de conexién 116 y 116 efectda el pivota-
miento de 1los respectivos brazos 100 y 100' de polea tenso-
re en torno a la barra 112 a y fuera de aplicacidén con las
correas en V seleccionadas,

El movimiento deslizante del miembro 114 de placa
curvads y de los brazos 100 100' de polea tensora, se efec~
tia por medio de un miembro 122 de barra curvada que corec-
ta ol miembro 114 de placa curvada con una placa 12416ézde§
plazamiento, estando el miembro de barra 122 conectado por
medio de tornillos u drganos de sujecién similares 123 a
una superficie superior de la placa 124 de desplazamiento,
como se ve de la mejor manera en la figura 6A. Ia placa de
desplazemiento 124 estd montada a deslizamiento en un’par
de ejes 126 y 128 paralelos, que se extienden transversal-
mente, utilizando ménsulas montadas en la superficie infe-
rior de la placa, estando los ejes 126 y 128 montados a ro-
tacibén, pero no de manera desplazable, en cojinetes 129 ase
gurados a una placa de base 130 (véase figura 6) que, a su
vez, estd asegurads al‘sub—béstidor 34 enT.,

El movimiento de deslizamiento de la placa de des-
plazamisnto 124 a lo largo de los ejes 126 y 128 se efectia
por medio de un miembro de barra 132, un exiremo del cual
estd empernado a la placa de desplazamiento por medio de
tornillos u érganos de sujecién similares, 133 (véase figu-
re 64), y un extremo opuesto del cual estd conectado a un

brazo de un miembro 134 de palanca acodada, montado & pivoe
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_tamiento, El miembro 134 de palanca acodada estd mdntado a
pivotamiento en torno a un eje 136 vertical, un exiremo in-

ferior del cual estd montado junto a2l borde frontal de la

| pared inferior 38 del sub-bastidor en T 34, Un segundo bra-

zo del miembro 134 de palanca acodada estd conectado, por
medio de un véstago 140, a un miembro pivotante 142, estan-
do el miembro pivotante asegurado a una cara extrema de un
figdor de leva 144, estando asegurada una cara extrema
'opuesta de este ltimo, o una superficie lateral de ung. pa-
lanca de cambio 146, El brazo 146 de palanca de caﬁbi&, el
fiador de leva 144 y el miembro pivoiante 142, estén monta-
dos on un eje 147, asegurado & 1a pared lateral interion

del sub-bastidor en T por medio de un érgano de sujecidn

| adecuado. Un extremo exterior del eje 147 tiene una péfte

roscada que soporta un resorte helicoidal 150 en ella, ajus
tdndose la tensién en el resorte helicoidal 150 por me@io
de una tuerca 152 montada en el exiremo roscado del eje
147, como se ve en la figura 6D,
' El pivotamiento del miembro 134 de palanca acodada
por medio del véstago 140 al pivotar la palanca de camblo
146, inicia el movimiento del miembro de barra 132, hacien-
do avanzar, por tanto, a la placs de desplazamiento 124 a
lo largo de los ejes 126 y 128, hasta la posicidn seléccio-
nada. por el brazo de la palanca de cambio, determinada por
el conductor. ) .
Como se ve en la figura 6D, el fiador de leva 144
tiene un par de ca;as acoplables entre sus extremos, que son
separadas al girar una de las caras con relacidn a la otra,
lo que ocurre al producirse la actuacién de la palanca de

cambio 146, Al separarse las caras acoplables del fiador




10

15

20

25

30
27029

i . Hojm nam. 24~

| _de leva 144, el miembro de pivote 142 es movido axialmente

a 1o largo del eje de soporte 147, seperdndosz de la palen—
ca da"%ambio 146, comprimiendo asi el resorte helicoidal
150, ILa fuerza del resorte helicoidal 150 obliga al miembro
pivotante 142 a volver hacie la palanca de cambio, haciendo
ésto que el fiador de leva tetorne a una posicién en la que
las caras acoplables estdn en contacto, durante cuyo movi-
miento de retorno, el miembro de pivotamiento 142 es hechg
girar en una magnitud correspondiente a la posici&n récién
seleccionada de la palanéa de cambio 146. De este modo, el
miembro pivatante'142 es hecho pivotar en el eje 147 y, en
correspondencia, hace avanzar o retroceder al véstagolf46,
heclendo pivotar asi al miembro 134 de palanca acodada alre
dedor de su eje vertical 136. | 'J'f

~ Con el fin de permitir el movimiento de desliza;
miento de la placa de desplazemiento 124, el conductor debe
oprimir ambos pedales de embrague 154 y 156 (véanse figﬁras
6 y 12) del vehiculo, haciendo pivotar asi respectivos vari
llajes de conexién 158 y 160 hacia atrds. El varillaje 158
comprende un par de miembroé de enlace 16é y 164 que estén
asegurados & pivotamiento entre si, el dltimo de los cuales
estd rigidamente asegurado al extremo del eje 126, El vari-
llaje 160 comprende miembros de enlace 166 y 168, que éstén

asegurados a pivotamiento entre si, estando el dltimo miem-

bro de enlace montado en el eje 128, an miembros de enlace

164 y 168, al ser actuados los respeétivos pedales de embra
gue 154 y 156, son pivotaﬁos a y fuera de aplicacién con ra
nuras espaciadas, situadas en bordes adyacentes de la placa
124 de desplazamiento, En consecuencia, como se ve‘de la me

jor manera en la figura 64, el miembro de enlace 164 puede

S
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|_ser ‘encajado en y separado de las ranuras 17C, 172 § 174.
Entre cada una de las ranuras 170, 172 y 174 hay sallantes
176 § 178 a modo de dedos, que tlenen extremos céncavos 180
¥y 182, correspondientes a posiciones neutras cuando estén
en aplicaﬁién con el miembro 164 de enlace pivotante. Igual
%ente, el miembro de enlace 168 puede ser encéjado en y se-
barado de las ranuras 184, 186 y 188 estando las ranuras se
paradas por miembros 190 y 192 en forma de dedos, que tie-
nen partes extremas céncavas respectivas 194 y 196. Q,n
Ia distancia entre las ranuras de 1a placa de'ﬁés—
plazamientcvcorresPonde & la distancia en que debe ser hgé.'
cha avanzar la placa pera permitir la aplicacién de 188 po-
leas tensoras a6, 96' con pares respectivos de poleas en V.
Una vez que ambos pedales de embrague 154 y 156 hen si&?x
oprimidos en la medida correcta, el movimiento de la ﬁéién—

ca de cambio es efectuado por el vastago 140 conectado al

- miembro pivotante 142 a través del miembro 134 de palanea

acodada, y a iravés del miembro de barra 132, a la placa de
desplazamiento 124, _

Al ser oprimidos los pedales de embrague 154 y 156,
se efectda el giro dé los miembros de enlace 164 y 168, ha-
cidndose girar por tanto a 1os ejes 126 y 128 respectivos.
Extremos opuestos de los ejes 126 y 128 inclpyen mieﬁﬁros

198 ¥y 200,'que estén asegurados, respectivamente, a ellos.

Como la construccién de ambos miembros 198 y 200 es idénti-

ca, en lo qﬁe sigue se deseribirén detalles de los mismos
con respecto al miembro 198, como se ve en la figura 6B. En

particular, el miembro 198 tiene una sbertura en é1, a tra-

vés de la que se inserta un resalto 202, estando éste Glti-|.

mo asegurado en posicidn en la abertura del miembro 198. E1l
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lo largo del mismo, recibiendo la abertura cilindrica ung
espig‘a/ cilindrica 204, que estd montada a pivotamiénto en
la aberturs cilindrica del resalto y que se extiende hacia
fuera, mds alld de ambos extremos del resglto, Ia espiga
404 tiene una abertura transversal junto a cada extremo de
la misma, recibiendo una aberture extreme un exiremo roscs-
do de un véstago 208, estando unas tuercas de ajuste 210 si
tuadas a cada lado de la abertura de la espige 204, para
ajustar la posicidn del Qéstago. La abertura del otro‘exfrg
mo del vésiago 204 recibe el extremo roscado de un miembro
de gancho 212, ajusténdose la posicién de la espiga eh‘fa
gbertura por medio de una tuerca 214. Un extremo opuestq
del miembro de gancho 212 incluye une parte de bucle'éiﬁq
que se aplica deslizablemente con un manguito 218, esféﬁdo
este Uliimo, a su vez, montado a deslizemiento en una épbi-
ga 220 que interconecta los miembros de enlace 116a j*i1€b
que forman el varillaje 116 de articulacién de bisagra. El
movimiento de pivotamiento del miembro 198 efectia, por tan
t0, el enderezamientq o el éplastamiento del varillaje 116,
haciendo pivotar, por tanto, al brazo 100 de polea tensora
a y fuera de contacto con la correa eh V respectiva, El eX=
tremo 216 en forma de gancho se aplica a deslizamiento y a

pivotamiento con el manguito cilindrico 218 para permitir

cién al'mieﬁbro de gancho'212, en respuesta al desplazamien
to de la placa curvada 114 por accién de la placa de despla
zamiento 124 al ser actuada la palanca de cambio 146 por el
conductor, Un resopte‘de recuperacibn 219 conectado en un ex

tremo & la espiga 204 y por el extremo libre a un punto f£ijo
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i
|_221, hace volver al pedal de embrague 154 a su posicidén no
oprimida, al ser soltado por el conductor, Para el pedal
156 estd prevista una disposicibén de retorno idéntica.
Ia placa de desplazamiento 124 no pusde ser hecha !
- deslizar a lo largo de los ejes 126 y 128 hasta que ambos
pedales de embrague 154 y 156 estén oprimidos, por lo que
los miembros de enlace 164 y 168;son liberados de las ranﬁ;

ras de la placa de desplazamiento., Como resultado, si la pa

| lanca de cambio 146 es movida a una nueva posicién antes de

oprimir ambos pedales de embrague 154 y 156, las caras de
acoplamiento del fiador de leva 144 son separadas y permsne
cen asi (debido & que los miembros de enlace 164, 168 stdn
asentados en las raéuras de la placa de desplazamiento 124,
impidiendo asi de menera efectiva el movimiento de piibﬁ?-
miento del miembro 134 de palanca acodada, ya que el miefi-
bro de barra 132 no puede, en tal caso, mover a'la pléﬁa:de
desplazamiento 124 a lo laréo de los ejes 125, 127), ﬁaéﬁa
que son oprimidos ambos pedales de embrague, Al oprimir am-
bos pedales de embrague, los miembros de enlace 164 y 168
son libveradosg de las ranuras de la placa 124, haciendo posi
ble as{ que la fuerza del resorte 156-mueva al fiador de le
va & una posicién en la que las caras de acoplamiento estén
en contacto,rhaciehdo pivotar asi al miembro:pivotante.142, '
como antes se ha descrito, a una nueva posicién y haciendo
avanzar a la placa dé desplazamiento 124 para permitir el
encaje, en las ranuras de la misma, de los miembros.de enlg
ce 164 y 168 al pfoducirse el retorno de los pedales de em~
brague 156, 158 a sus posiciones normales, Como antes se ha
deserito, la acciép de opfimir los pedales de embrague 156

¥ 158 hace pivotar a los ejes 126 y 128 a través de los ya—
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|_rillajes 158 y 160, por lo que los miembros 198 y ‘200 son

hechos girar hacia atrds con el fin de aplastar los varilla
jes articulados 116, 116", haciendo caer por tanto los bra-
zos 100, 100' de polea tensora y separando a las poleas 96,
96' de contacto con las correas en V., Una vez que la placs
de desplazamiento 124 ha sido heche avanzar por el mecanis-
mo de acclonamiento antes descrito, hasta une posicién co-
rrespondiente a la velocidad y & 1a_dire;c16n de marcha de=-
seadas del vehiculo, el conductor suelia los pedales de em~
brague 154 y 156, permitiendo que los miembros de enlace
164 y 168 pivoten a las respectivas ranuras de la placa de
desplazamiento 124, Cuando los miembros de enlace avanzen a
las ranuras de la placa de desplazamiento, los respectivos
ejes 126 y 128 son hechos pivotar, dando como resultado’ un
movimiento de pivotamiento de los miembros 198 ¥ 200; pdr
1o que son enderezados los varillajes articulados 116, 156'
merced al mecanismo descrito en lo que antecede, hacienao
pivotar a los brazos 100, 100' de polea tensora y a lag po-
leas tensoras 96, 96! para llevarlas a contacto con las co-
rreas en V deseadas,

Moviendo una u otra dé las dos poleas tensoras 96,
96! hacia la posicién de tensado o fuera de ella oprimiendo
un pedal de embrague, puede conseguirse el embrague diferen
cial y el patinamisnto o la orientacidn direccional del ve-
hiculo, porque Folamenta las ruedas de un lado del vehiculo
son opqradas'por la aplicacién de una de las poleas tenso-
ras con una correa en V reépectiva.

El frenado del vehiculo puede conseguirse POr mo=
dio de dos frenos 222 y 224 (véase figura 6) que estdn ase-

gurados a pivotamiento a paredes laterales interiores 44
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|_respectivas del sub-bastidor 34 en forma de T, Como la cong
truccién y el funcionamiento de los frenos son idénticos,
los detalles de los mismos se describird solamente!con rela
cibén al freno 222, En particular, el freno 222 comprende un
brazo 226 de freno que tiens una zapata de freno 228 asegu-
rada a un extremo superior del mismo, estando el brazo de
freno 226 asegurado & pivotamiento a la pared lateral inte-
rior por medio de un pasador 230, El brazo de freno 226 se
extiende hacia arriba entre dos correas en V ¥ la zapata de
freno 228 puede ser hecha avanzar a y fuera de contacto con
las poleas accionadas 92, 92' al ser actuado el mecanismo
de freno, El freno 222 es accionado por el vdstago de "'bbﬁe-
xi-én 208 que estd asegurado al brazo dé freno por medio de
por el otro extremo del mismo con el miembro pivotanté”ﬁé&,
como se¢ ha descrito en lo que antecede. En consecuencié;;al
oprimir uno u otro de los pedales de embrague 154 y 156§~
los véstagos de conexién que unen los miembros pivotantes
198 y 200 montados en los respectivos ejes 126 y 128 hacen
gue las zapatas de freno de los respectivos frenos 222 y
224 sean hachas pivotar a aplicacidén con las poleas acciong
das, Oprimiendo solamente uno de los pedales de embrag;_ue sel
bloguea un grupo de ruedas mieniras que sl otro es impulsa-
do, (consiguiéndose esto.solamente mediante.dos pedales de
embrague) permitiéndose asi el frenado diferencial del vehi‘
culo., También puede estar previsto un sistema de frenado de
emergencia, particularmente si el vehiculo ha de utilizarse
en carreteras piblicas o en autopistas, en zonas en donde el
Cdédigo eﬁiée que tales vehiculos estén dotados de un siste-

ma de freno de emergenciz, Tal disposicién se describe mds
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_adelante,

Los didmetros de las poleas accionadas 92, 92' pue
den ser variados dependiendo de la velocldad de salids de~
seada del veh{culo, De esta manera, pusde conseguirse con
el vehiculo un margen de velocidades infinito, Ademds, pue-
den utilizarse correas planas o correas con secciones trang
versales c¢irculares o con otras secciones transversales,
que incluyen la exagonal y la romboidal, en la transmisién,
en lugar de las correas en V descritas en lo que antecede,

Como se ve en la figura 4, las poleas accionadas
92 que soportan las correas en V 78, 80 y 82 estén montadas
en un eje de salida 240 mientras que las poleas acclonadas
92', que soportan las correas en V 84, 86 y 88, estdn monta
das en un eje de salida 242, estando cada uno de los ejes
240 y_ 242 soportados a rotacién por separado en miembrcs iu
bulares respectivos 244 y 246 haciendo uso de cojinetes 248
montados en los miembros tubulares junto a cada extreno de
los miesmos, Ia seccién de salida se extiende hacia fuera a
través de aberturas oblicuas 250 en las paredes laterales
interiores 44 y aberturas 252 en las paredes laterales exte
riores 46 (véase figura 1), Los exiremos exteriores de los
ejes de salida 240 y 242 soportan un par de poleas adyacen-
tes 254 y 256 impulsandé las poleas 254 a correés 258»y
2584 mientras que las poleas 256 impulsan & correas 260 y
260A, ILas correas 258 y 2584 impulsan a las ruedas del lado
izquierdo del vehiculo mientras gue las correas 260 y 260A
impulsan & las ruedas del lado de la derecha del vehfculo,

Ias correas 258 y 2584 impulsan poleas espaciadas
262 y 264, estando.las poleas 262 y 264 montadas junto a

los extremos superiores de ejes verticales 266 y 268, rea-
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|_pectivamente. Los ejes verticales 266 y 268 impulsan rucdes

 3.689.101 y en la también patente norfeamericana 3,822,757

- 274 y 276 montadas en ejes verticales respectivos 278 ¥

~bro de carril lateral 50 pare guilar las correas 260 y 260a

en sus trayectorias de desplazamisnto., Ademds, los brazos

- Hojn ntm, 32

270 y 272 fespectivas, por medio de conjuntos individunales
! ’ ‘
de transmisién y de suspensién de las ruedas del vehiculo,

tales como los deseritos en la patente norteamsricana n?

ﬁe la solicitante, que se ihcorporan aqui por referencia,

Tgualmente, las correas 260 y 260a impulsen a las poleas

280, impulsando los ejes 278 y 280 ruedas 282 ¥ 284 ;éspec—
tivas, haciendo uso de cénjuntos de transmisién y de‘éﬁépeg
sién de las ruedas como los utilizados por la solicitante'
en las patentes norteamsricanas antes mencionadas, yicbﬁb
se representan diagramiticamente en la figura %.

La correa 258 es mantenida en alineacién pof’lé'pg
lea de guia 288, estando la polea 288 de guia montadg‘a~fo-
tacién en un eje hor{;ontal soportado por brazos que'ée ex—
tienden hacia arriba, espaciados, Igualmente, poleasAGé;'
guia 290 y 292 mantienen la alineacién de la correa 258a.
Los brazos que soportan las poleas de guia 288 y 290 se ex~
tienden hacia arriba mds alié de las respectivas'poleas de
gufa con el fin de m;ntener todavia la alineacién de las co
rreas 258 y 258a. Asimismo, las poleas de guia 292, 2% vy

296 estdn montadas en brazos de soporte aseguredos al miem-

de cua;quiefa o de todas las poleas pueden estar cargados
eldsticamente con el fin ae incrementar la tensidén de las
correas. Las‘pbleas de guia 292 y 296 pueden estar sustitul
das por horquillas.en Y, como en 322, para conservar la sepg

racién sin afectar adversamente al funcionamiento del vehi-
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pueden tener una calidad comercial en cuanto a la longitud,
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Ky

Ias correas 258 y 258a estdn provistas también de
un pa; de poleas locas de tensidén 298 y 300 espaciadas, que
estdn montadas a rotacidn en cortos ejes verticales 302 y
304 respectivamente, Los extremos inferiores de los cortos
éjes estdn montados en blogques de fijacibén deslizantes 306
¥y 308, respectivamente, aplicdndose los bloques de fijacién
deslizantes de mansra liberable con el miembro de carril lg
teral 52 del bastidor y estando blogueados en posiciéﬁ por
$ornillos de ajuste o meaios sujetadores liberables siﬁila-
res 309, Igualments, les correas 260 y 260a estdn provistas
de poleas tensoras locas 310 y 312 montadas en cortos ejes
vertlcales 314 y 316 respectivos estando los extremos infe-
riores de los cortos ejes montados & rotacidn en‘bloques de
fijacién deslizantes 318 y 320. Los blogues de fijaciEﬁ'deg
lizantes estdn agsegurados de manera liberable 2l miembro de
carril lateral 50 en lugares deseados por medio de $ornillos
de ajuste o medios sujetadores liberables 309 similares.

Cada sistema de correas 258, 558a y 260, 260a estd
provisto de un par de horquillas en Y o guias 322, como se
ve en la figura 44, situadas junto a las poleas accionadas,
es decir, las 274, para impedir que las correas continuas
vibren saliéndose de las gargantas de las poleas, Como re-

sultedo de esto, las correas pueden cambiarse facilmente y

ya que.resuita posible una amplia gama de ajustes.

El empleo de la suspensién'de ruedas oscilantes co
mo se ha deserito en las anteriores patentes de la solici-
tante mencionadas en lo que antecede, cuando estd ac;plada

con una transmisién separade a las ruedas en cada lado del |
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| vehiculo, produce un vehiculo estable, tal como se explica

a continuacidn, Cunando el vehiculo estd tomardo una curva y
se aﬁ{ica potencia al par{exteriof de ruedas, la sﬁspensién
ascendente en ese lado hace que el vehfculo se ineline ha-
cia dentro de la curva, Por oftra parte la falta de poténcia
é la disminueidn de la potencia aplicada a las ruedas inte-
riores del vehiculo en la curva hace bajar al costado del
vehiculo de la parte interior de la curva, contrarrestando
la fuerza centrifuga del giro merced a 1a inclinaéién,wEgto
reduce también o elimina, la presién necesaria para dffiéir
el vehicenlo aplicando potencia a las ruedas del ladg de fdg
ra de la curva, Esto se ilustra en modo de ejemplo enila!f;
gura 11 de los dibujos, en la que se ve gque el lado de lé
 derecha del vehiculo se encuentra a una altura sﬁperiéfi;bn
respecto a2l lado de la izquierda del mismo, Ademés, céﬁria
disposicidén de suspensién empleada por la solicitante,'la
suspensidén es nula en marcha atrés y no hace notar su pre-
sencia cuando el vehiculo se encuentra parado o se desliza
cuesta abajo. En lugar de ello, la suspensidén se consigue
s6lo cuando el vehicqlo se estd moviendo en direccidn de
avance al serle aplicada potencia,

La direceién del vehiculo se'consigué bien por me-
dio de cables utilizando una disposicién como la descrita
en la patente norteamericana n? 3,669,466 de la solicitan-~
~te, que se incorpora aqui por referemcia, o bien por medio
de disgosiciones de engranaje de tornillo y rodillo asocia-
das con cada conjunto de rueda, como se describe mds adelan
4@ en asociacién con las figurés 13 y 134,

Le tensidn y el accionamiento de los cables asocla

dos con la disposicién de direccién por cable puede conse-
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. guirse utilizando el dispositivo'tensor y de accionamiento
deserito en la patente nortéamericana asi como por medio
del dispositivo tensor y de accionamiento representado en
las figuras 8 y 9. En particular, una columna de direccidn
330 tiene un volante 332 (véase figura 12) montado en su ex
tremo superior, estando la columns de direccidn montade pa-
ra girar en torno a su eje geométrico longitudinal en cual-
quier forma bien conocida, con respecto a la carroceria del

]

vehiculo, _
" "Como se ve en la figura 8, dos pares de tambofes
ranurados en hélice estdn montados junto & un extremo infe-
rior de la columna de direccién 330, siendo mentenidos en
posicidén los tambores en el eje 330 por medio de dos colla-
rines de blogueo 333 asegurados al eje 330 junto a extfémos
opuestos de los dos pares de tambores. Los dos pares de tam
bores comprenden un primer par de tambores 334 renurados an
hélice y un segundo par de tambores 336 ranurados en Léli-~
ce, tenlendo cada uno de los tambores ranurados un fringue-
te 338 de ajuste de cable asegurado en cada extremo del mig
mo, habiendo en total 8 de tales tringuetes de ajuste 338.
Un collarin 340 de trinquete de ajuste de cable estd monta-
do en el eje 330 entre los tambores de cada par de tambores
ranurados 334 y 336, estando los collarines de trinquete
340 asegurados en forma no giratoris en posicidn en el eje
330 por medio de un pasador cénico 342 que se extiende a trg
vég de aberturas alineades del eje y del collarin. Un ter-
cer collarin 334 éepara los pares de tambores 334 y 336,
Los tambores renurados de cada par de tambores 334
¥y 336 estédn asegurados de manera soltable en posiciones an-

gulares fijes uno con respecto & otro merced a medios de fi
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;
rjacién respectivos 346 y 348. Cada uno de los medios de fijd
cién comprende una ulia 350 de ajuste de cable, extremos ,
opuestos de la cual tienen partes de patilla 352 y 352' di-
rigidas lateralmente hacia fuera., Cada extremo de la ufia
350 de ajugte de cable estd asegurada en posicién al respec
tivo collarin 340 de tringuete de ajuste por medio de torni
1los 354 y 354' de ufia de ajuste que estdn introducidos en
aberturas adyacentes a extremos opuestos de la uila de ajus-
te 350 y que encajan en sberturas roscadas alineadas del_cg
llarin 340. Cada tornillo tiene una arandela 356 y 35é“’&e
ubllea de ajuste respectiva situada en el aparato. o
Cada uno de los tambores de cada par de tamboves
‘soporta un extremo de un cable pare dirigir los conjuntos
Ge rueda en uno u otro de los lados del vehiculo. Por'éjéﬁr
plo, partes de cable C que dirigen los dos conjuntos éo.rhg
da de un lado del vehiculo estdn enrollades sobre tambores
354a 336a, esiando los extremos del cable C aseguradoéraQ
los tambores ranurados respectivos por medio de tornillos
de ajuste respectivos 360; Igualmente, partes de cable C!
estdn enrolladas en torno a los tambores ranurados 334b y
336b, estando asegurados extremos del cable & los respecti-~
vos tambores mediante tornillos de ajuste 360, Los trinque-
tes de ajuste 338 asegurados a tambores adyacentes de cada
par de tambores incluyen partes de dientes 362 y 362', es~
tando las partes de dientes en un trinquete de ajuste incli
nadas en un sentido de giro y las partes de dientes 362!
del trinquete adyécente en el sentlde de giro opuesto, como
- 8¢ ve de la mejor menera en la figura 9. Ias partes de dien
tes de los trinquetes estdn en aplicacidén con las patillas

352 y 352! que se extienden hacia fuera de la ufia 350, Con
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el fin de incrementar o reducir la tensidén del cable C, se
afloja algo primero el tornillo 354' de la ufla de ajuste y
se afloja el tornillo 354 de ufla de ajuste en mayor medida
con el fin de permitir que las partes de dientes del trin-
quete de ajuste 338 pasen bajo ellos, por 1o que el tambor
ranurado 334a puede ser hecho girar con relacidén al tambor
ranurado en hélice 334 b. EL hecho de aflojar el tornillo
354' en mayor medida que el tornillo 354 permite que el tam
bor 336b sea hecho girar con relacidén al tambor 336a, Iguasl
mente, la tensién de los cables enrollados alrededor dé los
‘tambores 336a y 336b puede incrementarse o reducirse, Una
vez, se ha consegnido el deseado aflojamiento o tensado de
los cables, se aprietan de nuevo los tornillos de uila de
ajuste en posicién en el collarin de trinquete. Aflojando
la ufla, los dientes del trinquete pasan bajo la patilla cuan
do es hecho girar el tambor. o

El funcionsmiento y la disposicidén de los catles
se describe mds complstamente en la patente norteamericana
n? 3,669,466,

Ia ventaja de la disposicién descrita en esta memo
ria es que evita el empleo de engranajes cdénicos mecaniza-
dos, como en la patente anferior, para el mecanismo devten-
sado y acclonamiento, siendo el presente mecanismo de accip
namiento y tensado més econémico de fabricar, mds sncillo
de ajustar y disponiendo de un amplio campo de aplicaciones.

_ Ademds de las construcclones de barra de remolque
representadas en las figuras 2, 3 y 34 de los dibujos, pue=-
den emplearse diversos otros accesorios con el vehiculo me-
Jjorado de la solic;tante, accesorios gue incluyen: un conjuy

t0 bdsico de accionamiento para proporcionar potencia a ac-
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| Ccesorios nﬁrmales de tractor; una segadora rotativa para
ﬁincas; un chigre eldectrico y luces, un arado, un rascador,
un rastrillo y un cepillo; un quitanieves, una unidad de
bombeo; una unidad de potencia auxiliar, y una grada, un rg
cogedor de patatas y un cultivador de surcos; un faladro pg,
ra semillas, etc., .

Ademds, el vehiculo mejorado puede ser suministra-
do con un accesorio para el transporte de troncos en la for
ma de un gencho 3;70 para madera, como se ve del mejor modo
en la figura 7, E1 gancho 370 para mgdera ineluye un el
bro de gancho para madera 371 méntado a pivotamiento entre
un par de miembros en dngulo espaciados 372 y 374 asegura~
dos en extremos opuestos de los mismos a los miembros de ca
rril'frontal ¥y posterior 56 y 58, respectivamente; y qus:
puede estar fijado asimismo al sub-bastidor 34 en foriea de
T, Los miembros en dngulo 372 y 374 tienen aberfuras‘alinag
das 376 en sus partes verticales, eétando las aberturas.575
espaciadas a lo largo de los miembros 372 y 374 para permi-
tir la introduccién de un pasador de bisagra 378 para asegu
rar a pivotamiento un extremo del miembro de gancho 3?1 pa~
ra madera,

Junto a un extremo libre del miembro de gancho pa-|
ra madera 371 hay una polea 380 montada a rotacidén pafa re~-
cibir un eable 382, Un extremo del cable estd assgurado a
los miembros en dngulo 372 ¥y 374 en un lugar 384, extendién
dose e} cable alrededor de la polea 380 y haeia arriba por
el otro lado de la misma, El extremo libre del cable puede
estar unido a un chigre 386 de poeca potencia para hacer st~
bir o bajar el extremo libre del miembro 371 de gancho para

madera, estando el chigre 386, en la préctica, montado en
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.12 superficie exteriir de la pared trasera 40 dsl sub-basti

dor 34 en forma de T, como se ve en la figura 12. El miem-
bro ds gancho para madera 371 estd provisto de un dispositi
vo de bloqueo o chaveta 388 en parte de la distancia a lo
largo de su superficie.superior, estando el dispositivo de
blogqueo o chaveta 388 destinado a entrar en el espacio com-
prendido entre los miembros en dngulo cuando el brazo es he
cho ascender a su posicién méds superior. En esta posicidn,
el gancho para msdera absorbe todas las fuerzas laterales y
longitudinales, dejando solamente los momentos verticules
para que sean absorbidos por el‘cable 386 del chigre.‘AdQ-
mds, el miembro 361 de gancho para madera estd provisto Je
un gancho 390 montado a pivotamiento en un lugar deseado s
1o largo del mismo, dependiendo el grado de aprovechamieirto
mecdnico deseado. .

Una barra de soporie 392 para apero se'représenta
sijete en extremos opuestos de la misma a tubos de sogdf%e
548 y 54b o, igualmente, puede estar conectada a tubos 54¢
y 544, siendo utilizada la barra 392 para soportar aperos
tales como un accesorib quita~nieves que estd montado en el
extremo frontal del vehiculo, u otros accesorios, tales co-
mo un roto-cultivador montado por detrds del vehiculo.

Lo qus sigue es una tabla que indica las espécifi—
caciones de una realizacién del vehiculo‘de acuerdo con el
presente invento, cuando se utiliza en_sustitucién de un

tractor usual.
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LTongitud & o . 0 h s b e e e e e e e e e 230 cms
Anchura . . . . . 4 4.0 & ;.. o e o ..‘ 125 cms
Altura (en el respaldo del asiento) 145 cms
Peso en vacio . . . R I I IR A 226,5 kgs,

PeSO total . L . . . [ 4 . * . . . . .' * L4 L4 ’ 543,6 kgs

Bage ée ruedas ¢ ¢ 4 o0 0 0 RCER NIRRT 155 cms
Via (por el exterior de los neaméticos) 155 ems
Potencia . + « o & & 4 4 4 0. . .7. o o 8 HP
Motor. " 4 tiempos, Griggs & Straiton |

' Combustible Gasolina (no es necesario

. mezclarla con aceite)
Radio de giro * L] L . . L4 L] * I . e ‘ L4 * 0 9’

Fuerza en la barra de traccién 362 kgs.
por cada 408 kgs de peso total

Neumdticos 27" x 8,50 x 15" Terra Trac _
Presidn de inflado . + v o ¢ o o o o o ¢ o 0,21 kgs/émz
Reduccidn de engranajes o+ « o o o o o o « ~ T2481
Altura al suelo . . . v o v v v v v w00 T1,5 cméi;:
Nimero de ruedas o « o o o o o o 4 0 o o . 4

En lugar de direccién por cables, puede emplearse
alternativamente, para.el vehiculo del invento, el siguien-
te mecanismo de direceidn.

Como se ve en la figura 13, el mecanismo de direc-
¢idn alternativo domprende dos ejeé 400 y 402 que se eﬁiieg
den paralelos longitudinalmente, teniendo cada eje un husi-
1lo montado en su extremo, estando los husillos designados,
respectivamente, por nimeros de referencia 404, 406, 408 y
410, Cada uno de los husillos engrana con una respectiva
rueda dentada helicoidal designada por los nlmeros de refe-
rencia 412, 414, 416 y 418, Como cada uno de los conjuntos

de rueda dentada helicoidal y husillo es de construccidén
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_idéntica, los detalles de la construccidn del husill&.y de
la rueda dentada helicoidal y la forma de asegurar:los dos
entre s{ se describird a continuascién con respecto’al husi-
1llo 410 y & la ruedadntada helicoidal 418 asociada en con-
junto con la figura 134, entendiéndose que los otros husi-
llos y ruedas dentadas helicoidales estdn construidos en
forma similar.

Como se ve en la figura 134, un par de alojamien-
tos 420 y 422 mantienen al husillo y a la rueda dentada»pe-
licoidal en engrane, iteniendo los alojamientos constriceio-
nes idénticas y estando asegurados eatre si por medio de.
tornillos v drgenos de sujecidén similares 424, TLos albjg-
mientos 420 y 422 tienen caras 426 estrechadas interiores
que se aplican con caras estrechadas cooperantes en la rﬁe-
da dentada 418 y que, bajo la accidn de los tornillos 424,
pernite el ajuste del husillo con respecio 2 la rueda'dgntg
da. Ademds, los alojamientos 420 y 422 pueden estar dotzdos
de cojinetes adscuados para soportar el extremo delweje lon
gitudinal 402,

Los ejes longitudinales 400 y 402 son impulsados
por unza cadena 430 que engrana en ruedas dentadas de cadena
montadas en los ojes longitudinales, siendo accionada la cg
dena 430 por una rueda dentada de cadena de accionamiento
montada en la columna de direccién 432, Utilizando engrana-
Jes de rueda dentada helicoidal y huslllo con cada uno de
los conjuntos de rueda, puede lograrse la direccién a las
cuatro ruedes. En tal caso, los engranajeé de rueda dentada
helicoidal y husillo estdn situados de modo que las dos rue
das delenteras se muevan en la misma direccién de giro al

rotar la columna ds direccidén 432 y las dos ruedas traseras
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_giren igualmente en el mismo sentido, como se muesfira en la
figuré 13. Ademds, los conjuntos de rueda dentada helicoi-
dal y husillo en un extremo de los ejes longitudinales 400
'y 402 se encuentran en direccién contraria con respscto a
los conjuntos de rueda dentada helicoidal y husillo en los
otros extremos con el fin de producir la direccién de orien
tacibén requerida.

Cada uno de los engranajes de rueda dentada heli-
coidal y husillo comprende un segmento de una rueda dentada
que estd montada en un miembro de pivote tubular respectivo
asociado'con cada uno de los conjunios de rueda, estando el
miembré de pivote tubular montado a rotacidén en torno a su
eje geométrico longitudinal en un poste tubular respectivo
del conjunto de rueda, 4 modo de ejemplo, la rueda dentada
418 helicoidal estd montada en el miembro de pivote tubular
440, estando la rueda dentada ascgurada al miembro dé'pivo;

té {ubular en un lugsr desplazado con respecto del éentro

de curvatura de la rueda dentada. Como resultado, el punto

de pivote 442 de la rueda dentads 418 estd ﬁosicionado de
manera que produzca un movimiento en aceleracibén de la rue-|
da 444 cuando la rueda es girada hacia la derecha, y un mo-
vimiento en deceleracidn cuando la ruede 444 es girada ha-
pia'la izquierda, BEn otras palabras, cuando el eje loﬁgitu-
dinal 402 hace girar al husillo 410 con el fin de producir
un giro a derechas de la ;ueda dentada 418, la velocidad ap
gular de la rueda dentada aumenta a medida que gira ésta a
derechas en vista en planta. Por otra parte, la velocidad

angular de la rueda dentada 418 disminuye cuando la rueda

- dentada continda moviéndose a izquierdas en vista en plan-

ta.BEste incremento o esta reduccién de las velocidades angu-
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_lares de la rueda dentada se deben al hecho de que. la dis-
tancia entre el punto de pivote 442 y el huéillo 410 aumén-
ta 0 disminuye a medida que la rueda dentada 418 se mueve a
derechas 0 a izquierdas, Ademds, como el miembro pivotante
tubular estd montado en el poste tubular asegurado al basti
dor de un vehiculo, cuando la distancia entre el punto de
pivote 442 y el husillo 410 aumenta, el husillo 410 y su
eje longltudinal 402 son empujados hacia deniro en una dis-
‘tancia correspondiente a un incremento de la dlstancia exig
tente entre el punto de pivote 442 y la rueda dsntada. Sin
embargo, el husillo y la ruedas dentcda son mantenidos en
contacto por los alojamientos 420 y 422. |

El grado de desplazamiento de la rueda dentada 418
monteda en el miembro de pivote tubular 440 varia de acuer-
do con la base de rueda del vehiculo y el paso del miscin
con el fin de producir un movimiento de direccién con wa
punto generslmente comin 446 para todos los vehiculosxdiri-
gidos en y fuera del margen de direccisdn normal de los vehi
culos, Ademds, unos cojinetes de empuje adecuados 448 y 450
soportan los ejes longitudinales respectivos 400 y 402 con
el fin de acomodar la deformacién hacia dentro de los extre
mos de los ejes longlitudinales 400 y 402 cuando aumenta la
distancia entre el punto de pivote y la rueda dentada‘heli-
coidel.

El eje 432 ds direccidén controla la direccibn y
puede estar conectado por separado, y alternativamesnte, g
las secciones delantera y trasera de un vehiculo. En tal cg
80, los ejes 400 y 402 estarfan separados entre los cojine-
tes de empuje 448 y 450 y la transmisién de cadena 430 esta

ria duplicada para cada una de las ruedas delanteras y de
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| |_las ruedas traseras del vehiculo., De esta mansra, seria po-
sible dirigir ecnalquier extremo del vehiculo sn cualquier
direcﬁ&én por separado o en combinacidn con las ruedas res-
tantes del vehiculo.
5 +  Como se ha indicado en lo que antecede, el vehicu-
io de acuerdo con el presente invento pusde estar equipado
ae un sisteme de frenado de emergencia, particularmente si
el vehiculo ha de emplearse en carreteras piblicas o en an-
topistas, en dreas en que el Cédigo exige que estén pﬁévis—
10 tos tales sistemas en vehiculos conducidos en carreteras pd
blicas o en autopistas.

Como se ve de la mejor manera en la figura 6C, el
: sistgma de frenado de emergencia incluye una palanca de ac-
" cionamiento 450 que estd montada a pivotamiento en un vista
} 15 go 452 que se extiende entre las paredes laterales iﬁéerig
res 44 del sub-bastidor }4 en forma de T, E1l extremo supe-

rior de la palanéa de accionamiento 450 estd situado: Gentro

e

del alcance del conductor del vehiculo, mientras que un ex-
tremo inferior de la palanca de accionamiento 450 tiene un
20 extremo de un vistago de conexién 454 acoplado a él, estan-
| do un extremo opuest& del vdstago de conexidn 454 conectado
| a pivotamiento a través de una disposicién de abrazeders
horquilla 456 y un pasador 458 con la barra 460 montada a
pivotamiento. Le barra 460 estd pivotada en su eitremo inte
25 rior en torno a un pasador 462 qus se gxtiende verticalmen~
.te, estando el extremo inferior del pasador asegurado a la
; . pared inferior 38 del sub;bastidor 34 en forma de T.

Una polea 464 estd montada a rotacién en un plano

horizontal elrededor de un pasador 466, estando un extremo

30 inferior del pasador 466 montado en la barra 460 en un lugay
27029 '
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- situado entre el pasador de montaje 462 y la sonexidn de la
horquilla 456 con el extremo de la barra, Un cable 468 se
extieh%e elrededor de la polea 464, estando extremos opues—
tog del cable conectados & pivotamiento, por medio de conegc
tadores 470 y pasadores 472, con lo9g extremos inferiores de
prazos de freno 474 de un par de frenos 476 montados a pivg
tamiento. Ambos brazos de freno 474 estan montados a pivota
miento en un védstago 478 que se extiende lateralmente, mon-
tgdo, en extremos opuestqs del ﬁismo, en las paredes igterg
les interiores del sub-bastidor en forma de T. Extrembs,su-
periores de los brazos de freno 474 soportan zapatas de frg
no 480 gque pueden ser pivotadas a y fuera de contacto cbnfpg
leas accionadas respectivas. Los brazos de freno 474 Se eXx=-
tienden hacia arriba entre tramos inferiores de éorreéé én
V adyacentes, de tal manera que las zapatas de freno sé'apli
quen con las poleas accionadas en lugares situados entre‘
log tramos superior e inferior de las correas en V. .

El acclonamiento del sistema de frenado de emergen
cia se realiza por medio de la palanca de accionamiento 450
que, cuando es somet;da a traccién hacia atrds por el condug
tor, hace pivotar a la palanca de accionamisnto alrededor
del véstago 452, haciendo avanzar pér‘tanto al véstagq 454
con el fin de hacer pivotar a la barra 460 alrededor del pa
sador 462, tirendo por tanto de los cables 468 hacia delan-

“te y haciendo pivotar a la zapata de freno para llevarla a
contacto con las poleas accionadas.

El vehiculo de acuerdo con el presente invento pug
de.utilizarse tambidn como transporte anfibio o como barca-
za para containers, como se muesira en las figuras 14 a 16,

Como en el caso de la realizacién de acuerdo con las figurag
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| 1 2 13, el transporte anfibio o barcaza para zontainers 500
emplea un bastidor flexible 502 que incluye un par de miem-
bros H; bagtidor longitudinales superiores 504 y un par de

miembros de bastidor longitudinales inferiores 506, estando

los miembros de bastidor longitudinales superiores e infe-

tremos de los miembros de bastidor superiores e inferiores
longitudinales 504 y 506 estdn conectados en esquinas del

bastidor a miembros de poste 518 que soportan 1os.conjuntos

porte anfibio 500, Los extremos de los miembros de bastidor
longitudinales estén interconectados bor un miembro de ca-
rril frontal superior 510 y un miembro de carril frasero su

perior 512, que estdn conectados con los miembros de'pqéte
518, .
No se utilizan miembros de carril frontal y trsse-
ro inferiores, ya que se desea una amplia altura hastafél
suelo, preferiblemente, en la parte frontal y en la parte
postefior del transporte 500, como se ve de la mejor maners
en la figura 16, Ia gran altura hasta el suelo se proporcip
na con el fin de admitir carros y.containers bajo los miem-
bros de carril frontal y trasero 510 y 512, Unas cartelas
514 estdn previstas entre 1los miembros de carril fronfal y
posterior y lbs miembros de poste, estando las cartelas si-

_tuadas entre células de flotacién adyacentes.

Una pluralidad de células de flotacidén 522 estdn

¥ 506, estando situada una célula de flotacidn en cada lado

del. miembro de carril lateral, como se ve en la figura 14,

Cada célula de flotacién 522 tiene tres puntos de unién 524

riores interconectados por miembros de riostras 508, Ios ex-|

de transmisién y de suspensién para las ruedas 520 del trang

aseguradas por pares a los miembros de carril laterales 504 |
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‘éién de las eélulas de flotacién, indicéndose el grado de
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los puntos de unién separados en forma triangalar en vista
/ : ' .

desds un costado, como se:ve en la figura 15, Uniendo la cé

lula de flotacidén 522 de esta menera, la flexién del basti-

dor 502 puede tener lugar sin que se produzca lea deforma-~

flexibén a lo largo del transportador en linea de trazos en

la figura 16. Un par de células de flotacidn frontales 526

pe extienden hacis delante y esidn aseguradas al miemﬁrq de
carril 510 frontel y 1os.miembros de poste frontales 518; y
un par de células de flotacidn traseras 528 se extiendsn ha
cia atrds desde el miembro de carril irasero 512 y los ﬁieg
bros de poste 518 traseros, y estén assguradas a ellos.

Ias cédlulas de flotacidn 522 estdn aseguradas al
bastidor de transporte 502 utilizando tornillos o mediante
drganos de sujecidén similares 530, que se extienden a tré—
vés de paredes verticales adyacentes de cada par de cué'iulas
de flotacibn y & través de los miembros de bastidor longitu
dinales superior e inferior situados entre ellas., Como se
ve de la mejor menera en la'figura 144, vnas zapatas de can
cho o de material eldstico 531 estdn situadas ‘entre las su-
perficies exteriores de las paredes adyacentes de las célu-
las de flotacidén y el miembro de bastidor situado entfe
ellag, permitiendo las almohadillas 0 zapatas de caucho, 0
de material eldstico, 532 la deformacién del bastidor con
respscto a las células de flotacién y proporcionando al mis
mo tiempo una unién hermética para las célules de flotacién

Un par de tambores de enrrollamiento o chigres 534
6 536, situados a cada lado del transporte anfibio 500 jun-

to a su extremo frontal, efectian la elevacién de un extre-
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| mo frontal de ung plataforma u otra carga 538 situzda den~
tro del espacio comprendido entre las células de flotacidén
¥ los miembros de carril frontal y trasero 510 y 512. Un
par de complejos de tambores 540 y 542 estdn situados a uno
y & otro lado cerca del extremo trasero del transporte anfi
bio 500 con el fin de elevar el extremo frasero de la plata
forma o carga 538. El complejo 540 de tambores comprende un
par de tambores 544 y 546, alineados y espaciados que, cuan
do la carga 538 se encuentra en posicidn, estdn enclavados
juntos por medio de un ejé comin 548, Igualmente, el 6omplg
Jo 542 de tambores comprende tambores 550 y 552 alineados,
espaciados, que, cuando la carga se encuentra en posicidn,
estdn blogueados por un segundo eje comin 554,

Un cable 556, que ha sido enrollado alrededor de
los tambores 552 y 546 varias veces y que estd b10queédo‘
con respecto a ellos, descansa en condicidn tensada Baao‘
los tambores, Cables de elevacidén 558 y 560 (véase figuré
16), cuando estén situados, estdn enrollados con el fin de
pasar sobre los tambores 544 y 550, respectivamente. Cuando
los ejes 548 y 554 estdn blogqueados en relacién con sus tam
bores rgspectivos, se permite que el sistema flote, Como re
sultado, la flexidn del transportador 500 dafé lugar a que
se ejerza un mayor esfuerzo alternativamente sobre el.cable'
558 o sobre el cable 560, siendo transmitido el esfuerzo a
través del cable 556 por torsidn a través de la carga o pla
taforma 538, Si el cable 560 recibe el mayor esfuerzo, el
cable 556 serd sometido a traccidn hacia abajo, desenrollan
do una parte del cable 560 del tambor 550 y provecando, por
tanto, el giro del‘tambor 550. El giro del tambor 550 hace
girar al eje 554, haciendo que el eje 554 y el tambor 552
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.giren, la rotacidén del tambor 552 hace que se enrolle en
torno a é1 una parte del cable 556, dando lugar simultdnea-
mente' a gue se desenrolle una cantidad correspondlente de
cable 556 desde el tambor 546, haciéndose girar por tanto
al eje 558 y al tambor 544 con el fin de enrollar una parte
é; cable 558 alrededor del tambor 544. Esto lleva al siste-
ma de tambores g ia posicién de reposo igualando la accidn
de par de torsidn a travéds de la plataforma o container 538,
Esto tiene el mismo efecto que si el extremo delahterdfde 14
carge estuviese suspendiéo a mediz distancia entre pares de
tambor 540 y 542, De esta forma, pueden transportarse car4.v
gas mds pesadas con mayor estabilidad y en las esquinas,
donde la plataforma o les cajas de carge, estdn sometidas 8
esfuerzos al recibir las cargas. :n‘;

Empleando los anteriores cuatro sistemas de‘fémbor
en ambos extremos del transporte 500 y poslcionando tamno-
res de enrollamiento con blogueo 570 y 572 en el centro del
vehiculo, el movimiento longitudinal o de cabeceo de la car
ga serd, en general, la mitad del movimiento del vehiculo
en un extremo, y puede ser fransportado més de un container)

Ia linea coﬁtinua 566 ilustra la elevada altura
hasta el suelo del transporte 500, Con esta disposiecién, co

mo antes se ha indicado, el transporte puede ser cargédd 0
descargado pasando sobre el objeto a transportar, incluso

8l éste es una plataforms o un carro, Igualmente, como el
centro;quedé libre entre el bastidor y las células de flota
cién, pueden ser elevadas.cargas en o fuera del'vehiculo
tanto si éste se encusntra en tierra como en el agua, Ade-
mds, estdn previstas aberturas rebajedas, tales como pozos

de registro, en las células de flotacién 522 para facilitar
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[ 1a entrada a la célula y permitir, por tanto, la aplicacién
de las mismas & los miembros de carril del bastidor. Asimig
mo, sé!dejan espacios entre células de flotacién adyacentes
longitudinales para permitir la flexidén del bastidor y de
las c¢dlulas sin que se produzcan dafios en éstas.

Como realizacibén alternativa de la disposicién de
direceidn de rueda dentada helicoidal y husillo, es posible
sustitulr el montaje desplazado de las ruedas dentadas heli
coidales por un engranaje de rodillo ¥y husillo, ténieﬁdo ca
dz uno una forma irregulér $al como la de un segmento:dg
una leva en forma de corazén, con dientes que dardn como rg
sultado un giro equivalente de las ruedas en ambos 1ados
del vehiculo cuando se alcanzan los 902 de rotacidén de las

ruedas.

Posibilidades 8e aplicacién én el campo indusirial

El vehiculo de este invento es admirablemente ade-
cuzado para enganchar herramientas, para tirar de carszzs pe-
gadas, para uso como vehiculo agricola, para uso como vehi-
culo para pantanos, arrozales y otras aplicacionss agrico-
las en campos inundados, a8l como en dreas forestales, debi

do & su elevada altura hasta el suelo.
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REIVINDICACIOKES

Los puntos de invencién propia y nueva, que se
presentan parse que sean objeto de esta solicitud de Paten-
te de Invencién en Espafia, por VEINTE afics, son los que se
recogen en lag reivindicaciones siguientes:

la,- Perfeccionamientos introducidos en un vehi-
culo gobre ruedas de usog méltiples en la industria, la
agricultura y otros sectores, cuyo vehiculo comprende vn
bastidor en general rectangular soportado por un par de rug
des delanteras y un par de ruedas trageras, eatendo cada
une de d;chas ruedas Gegtinada & ser accionada y dirigida
sobre una trayectoria predeterminada, tenizndo dicho bog~
tidor un par de miembros de bastidor que se extienden lon-
gitudinalmente y un par de mismbros transversales a dichos
mi-anibros de bastidor que se extisnden lohgi'bizainalmenﬂ‘:e y
que comprenden un miembro de bastidor delantero y un miem-
bro de bagiidor trasero, caracterizado porque dicho vehicu
lo comprende mzdios de conexién especiados formados en di-
chos miembros de bagtidor que se extianden longitudihalmen
ts & tode lo largo de log mismos, una barra de remolgue que
tiene al menos un par de brazog, estando los exbtremos li-
bres de dichos brazos asecurados de forms pivotante en me-—
dios de conexién seleccionados previstos en dichos miembros
de bagtidor gque se extienden longitudinalwente, y medios

préximos a le unién de dicho par de brazos e intermedios a

de ruedas traseras para hacer posible la carga selectiva de
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28, Eéffeéciéﬁa@%@ﬁfés éeéﬁﬁ 32 néivindicacién
18, caracterizados porque dichos medios de conexidn espe-
ciados comprenden un niembro de soporte‘ﬁara la barrs de
remolque’, estando asegurado.el miembro de soporte a cada
uno de los miembros de bastidor que se exbienden longitu~
dinalﬁente, teniendo cada miembro de soporte de la barra
de remolque una parte de pared vertical que tiene Tormadas
unas aberturas espaciadas a todo lo largo de la misma, te-
niendo dicha barra de-remolgue wios brazos de forma de V en
vigta en planta, estando asegurados de forma pivotante los
exbremos libres de dichos brazos en aberturas selecclona-
das de cadg vno de dichos miembros de 50porte de la barrs
de remolgue. tt -
8,- Perfeccionamientos segfin les reivindicacio-

nes l& o 22, caracterizadosg porque dichos medios pars ha-

‘cer posible la carga selectiva comprenden una cadena para

conectar dicha berrs de remolqde cerca dé diéha unién. con
dicho par de brazos; por lo que, cuando la barra de remol-
gue tira de un reﬁolque 0 un carro con una carga de lengle
ta, el psso es soportado por la cadens, y cuendo el vehi~
culo supera obstdculos o terraplenes, ls barra de remolque
es tensada para aliviar el éeso ejercido sobre la cadena,
para trensmitirlo a las ruedas del &ehiculo con el fin de
incrementar la traccién. - 7
- 48,~ Pgrfecoionamieﬂfos segﬁn lag reivindicacio=-
nes 22 o 32, caracter;zados porque dichs barra de femolque
comprende Gos pares de brazos én forma de V, estendo los e
tremos libres de cade uno del par de brazos unidos a cada

uno de dichos miembros de soporte de la barra de remolgue
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$ando cada uno del par Ge brazcs, bn.Tas tnicnes de log
misnos, conzsctado con partes extremas opuestas de unos mé-
dios de apoyo que se extienden verticalmente, estando pre-
5 vistos‘unos nadios de acoplamianto, monsados & rotaclén en
los medios de apoyo que se¢ extienden verticalmenta, entre
lag conexiones de los pares de brazos con dichos medlos de
apoyo, teniendo dichog medios de acoplamiento medios de re
cepelén destinados a recibir, para sujetarlo de maners sol
10 table, un extremo de un enganché de un apéro.
58,- Psrfecclonemientos segin la reivindicacién

a, ceracterizados porque los extremos libres de cada par
de brazos ostén unidos entre si, para conexién pivotante
con éadé.uﬁo de dichos.miembros de goporte de la barra de
15 remolque,

6&,~ Perfeccionamientos éegﬁn las reivindicaciones
42 o 58, caracterizados porgoue dichos medios de apoyo com-
prenden un pasador gue ge exbtiende verticalménte y'los me-
diog de acoplamiento comprenden un alojamiento montado en
20 el pasador péra girar alreledor del ejs geomdtrico longitu
dinal del mismo.

78,- Perfeccionamientos segmin una cualguicra de
lag reivindicaciones precedentes, caracterizados porque el
vehiculo comprende cuatro miembrog de poste de pate espacia
25 dog que se extiéndén en esencia verticalmente; goportando
cade uno de dichos miembros de poste de pata un conjunto
respectivo de direcéién ¥ de accilonaniento pars la rueda,
montado & pivotemiento, en 61, egtando cade miembro de pos-

te de pate rigidamente interconectado entrs uno de dichos
30, miembros de bastidor que se extienden longitudinalmente y

27089
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L uno de dichos migmbros de bastidor frontal o frasero, slen
d0, por lo menog tres de los miémbé'oe;fée,--bas;‘éidor, de una
congtruccibn eldstica al ser sometidos & esfuerzos-de tor-
sibn. , -

éé.— Perfeccionamisntos introducidos en un vehi-
culo sobre ruedss de usos milbiples en la industria, le
agriculturs y otrog sectores.

Tal Jy como se ha descrito en la rtiemoria que an-
tecede, representado en los dibujos que ge acompafian y pa~
ra los fines que g6 hen especificado. -

Esta llemoria congsta de cincuenta y cuatro hojas

egeritas a méquina por una sola cara.

Madrid, 310801979
P.A.

‘Oscar de Elzobu
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