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DESCRIPCION

Sistema de suspensién independiente.
Antecedentes de la invencién

La invencidn se refiere a un sistema de suspensioén
independiente y, mds particularmente, a un sistema de
suspensién independiente para un vehiculo de transito
masivo que proporciona un perfil de piso significati-
vamente mas bajo.

Los vehiculos de transito masivo, tales como los
tranvias, autobuses y similares, tienen tipicamente
asientos alineados en los laterales del vehiculo, con
un piso y un pasillo central que se extienden a lo lar-
go del vehiculo. Con el fin de facilitar la entrada y
la salida del vehiculo, es deseable tener el pasillo y
el piso de vehiculo colocados relativamente bajos con
respecto al suelo. Esto proporciona un tiempo de ci-
clo més rapido si el autobus para y mds comodidad
para todos los pasajeros, en especial nifios, personas
mayores y pasajeros con discapacidad.

Los vehiculos de trdnsito masivo tienen tipica-
mente varios ejes que soportan, accionan y dirigen el
vehiculo. Muchos de tales vehiculos proporcionan un
eje rigido que tiene una caja de engranajes en un ex-
tremo longitudinal para formar una configuracién de
eje de portal invertido, véase por ejemplo el documen-
to US-A-5433287. Desventajosamente, esta disposi-
cién elimina necesariamente los beneficios de acarreo
de los sistemas de suspension independiente.

En otras realizaciones conocidas, los sistemas de
suspensién independiente han estado disponibles o
bien con un Unico soporte de reduccién en vehiculos
relativamente mads ligeros o bien con un sistema do-
ble de reduccién en vehiculos relativamente mds pe-
sados. Los soportes de reduccion estdn situados a lo
largo de la linea central del eje en estos sistemas de
suspension independiente conocidos y de este modo
ocupan una cantidad significativa de espacio de en-
voltura. Como estos componentes estdn alineados a
lo largo del eje geométrico longitudinal del vehicu-
lo, el perfil del piso se debe elevar a lo largo de un
tramo significativo del vehiculo. Elevar el perfil del
piso de tal manera requiere que los pasajeros suban
a una plataforma por encima del eje, lo que hace esa
porcion del autobus o bien inaccesible o bien incé-
moda para personas con discapacidad. Otro tipo de
sistema de suspension independiente puede verse en
los documentos DE2835865, DE-A-3136305 y DE-
U-1895981.

De acuerdo con esto, es deseable proporcionar
un sistema de suspensioén independiente mientras se
mantiene un perfil de piso bajo para mejorar el acceso
al vehiculo.

Sumario de la invencion

La presente invencidn incluye unos montajes pri-
mero y segundo de cubo soportados por un sistema de
suspensién independiente que permite la articulacion
independiente de cada montaje de cubo. Los montajes
de cubo definen un primer eje geométrico, substan-
cialmente transversal a un eje geométrico longitudinal
del vehiculo.

En una realizacion, una caja de engranajes de en-
trada estd montada directamente en la primera caja de
engranajes de cubo para proporcionarla una entrada
de par motor. La caja de engranajes de entrada inclu-
ye adicionalmente un acoplamiento que se extiende
desde ella para recibir una entrada desde una fuente
de traccién tal como un motor de vehiculo. La ca-
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ja de engranajes de entrada estd montada de manera
descentrada con respecto al primer eje geométrico y
al eje geométrico longitudinal del vehiculo, mientras
acciona simultdneamente ambos montajes de cubo. El
acoplamiento y el 4arbol de traccién proporcionan una
entrada sobre una envolvente angular acorde con el
intervalo de articulacién del sistema de suspension in-
dependiente.

En otra realizacion, una caja de engranajes de en-
trada estd montada independientemente en un segun-
do segmento de perfil del piso de vehiculo que define
un piso de pasillo. La caja de engranajes de entrada
estd montada a lo largo del eje geométrico longitudi-
nal del vehiculo de manera descentrada con respecto
al primer eje geométrico. La caja de engranajes de en-
trada incluye un acoplamiento que se extiende desde
ella para recibir una entrada como se describi6 ante-
riormente para accionar las cajas primera y segunda
de engranajes de cubo a través de unos drboles prime-
ro y segundo de traccion.

La presente invencion proporciona por ello un sis-
tema de suspension independiente que incrementa la
cantidad de espacio de envoltura disponible bajo el
vehiculo y permite un perfil de piso de vehiculo mas
bajo a lo largo de un tramo significativamente mayor
del vehiculo.

Breve descripcion de los dibujos

Las diversas caracteristicas y ventajas de esta in-
vencién se pondran de manifiesto para los expertos
en la técnica a partir de la siguiente descripcion deta-
llada de la realizacién preferida actualmente. Los di-
bujos que acompaiian la descripcion detallada pueden
ser descritos brevemente como viene a continuacion:

la figura 1 es una vista en corte transversal de un
vehiculo que incorpora el objeto de la invencién;

la figura 2 es otra vista en corte transversal de un
vehiculo que incorpora otra realizacion de el objeto
de la invencion; y

la figura 3 es una vista longitudinal de un vehicu-
lo, que muestra una tipica disposicién de asiento cerca
del eje de traccion y la localizacidn de la vista en corte
transversal de las figuras 1y 2.

Descripcion detallada de una realizacion preferida

La figura 1 ilustra esquemadticamente una vista en
corte transversal de un vehiculo 10 que incluye un
compartimiento 12 de pasajeros definido por un techo
14, dos paredes laterales 16, y un piso 18 de vehiculo.
La vista en corte transversal estd tomada transversal
a la longitud del vehiculo. Esto es, substancialmen-
te a lo largo de la anchura del vehiculo (figura 3). El
vehiculo 10 incluye mdltiples asientos 20 de pasajero
montados adyacentes a cada una de las paredes late-
rales 16 con un pasillo central 22 que se extiende a lo
largo de la longitud del vehiculo 10 y entre los asien-
tos 20. Con el fin de facilitar la entrada y la salida del
vehiculo 10, es deseable tener el pasillo 22 y el pi-
so 18 de vehiculo colocados relativamente bajos con
respecto al suelo.

El piso 18 definido bajo los asientos 20 de pasa-
jero y el pasillo 22 define preferiblemente un primer
segmento de perfil. El segundo segmento 24 de perfil
define el piso del pasillo 22 en la zona de eje, mientras
que el tercer segmento 26 de perfil define la parte alta
de la caja de ruedas. Preferiblemente, el primer seg-
mento 18 de perfil define un soporte para un asiento
20 de pasajero (figura 3). Los segmentos 18, 24, 26 de
perfil definen adicionalmente una cara inferior 28 del
vehiculo 10.
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Unos conjuntos 30, 32 de ruedas de vehiculo es-
tdn montadas cada uno en un sistema 34 de suspen-
sién independiente adyacente a la cara inferior 28 del
vehiculo. Deberia entenderse que el vehiculo 10 estd
tipicamente provisto de ejes adicionales, ejes accio-
nados y/o sin traccién, y varios conjuntos de ruedas
que incluyen (como se ilustra en la figura 1) multiples
pares de ruedas por eje.

Unos montajes primero y segundo 34, 36 de cu-
bo soportan sus respectivos conjuntos 30, 32 de rue-
das. Los montajes 34, 36 de cubo definen cada uno un
eje geométrico 37 de rotacién sobre el que son rota-
das las ruedas 30, 32 de vehiculo. Los montajes 34,
36 de cubo estdn soportados cada uno por un sistema
de suspensién independiente (ilustrado algo esquema-
ticamente en 38, 40) lo que permite la articulacién
independiente de cada montaje 34, 36 de cubo. De-
berfa notarse que, aunque en la realizacién divulga-
da se ilustra una configuracion particular de biela de
suspension superior e inferior, otros sistemas de sus-
pension independiente se beneficiaran de la presente
invencion.

Los sistemas 38, 40 de suspension independiente
estdn montados preferiblemente entre los segmentos
segundo y tercero 24, 26 de perfil en monturas 43 de
tal manera que los montajes 34, 36 de cubo definen
un primer eje geométrico 39 substancialmente trans-
versal al eje geométrico longitudinal 25 del vehiculo.
Deberia entenderse que el primer eje geométrico 39
es definido aquf en una condicién estdtica particular.
En esta condicidn estatica, tal como cuando el vehicu-
lo 10 esté aparcado o viajando por terreno llano, el eje
geométrico 37 de rotacién de ambos montajes 34, 36
de cubo estd substancialmente alineado a lo largo del
primer eje geométrico 39. Se apreciard que, debido a
los sistemas 38, 40 de suspension independiente, el
eje geométrico 37 de rotacion de los montajes 34, 36
de cubo puede ser desplazado individualmente desde
el primer eje geométrico 39. En otras palabras, cada
montaje 34, 36 de cubo es articulable individualmen-
te.

Una primera caja 42 de engranajes de cubo estd
conectada operativamente al primer montaje 34 de cu-
bo para proporcionar par motor para accionar el pri-
mer conjunto 30 de ruedas. Una segunda caja 44 de
engranajes de cubo, que es efectivamente idéntica a
la primera caja 42 de engranajes de cubo, estd conec-
tada operativamente al segundo montaje 36 de cubo
para proporcionar par motor para accionar el segundo
conjunto 32 de ruedas. Las cajas primera y segunda
42, 44 de engranajes de cubo incluyen un conjunto de
engranajes de reduccién para reducir una entrada de
rotacién tal como preferiblemente una caja de reduc-
cién de engranajes helicoidales.

En una realizacién de la presente invencién, una
caja 46 de engranajes de entrada estd montada direc-
tamente en la primera caja 42 de engranajes de cubo
para proporcionarla una entrada de par motor. La caja
46 de engranajes de entrada incluye un conjunto de
engranajes de reduccién para reducir una entrada de
rotacién tal como preferiblemente una caja de reduc-
cién de engranajes espirales/biselados. El conjunto de
engranajes de reduccion de la caja 46 de engranajes de
entrada se aplica de este modo directamente al con-
junto de engranajes de reduccién de la primera caja
42 de engranajes. Los conjuntos de engranajes pueden
incluir cualquier tipo de engranajes conocidos en la
técnica, y pueden ser configurados para diversas rela-
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ciones de engranajes de reduccién como es conocido
en la técnica. Reducciones de engranajes apropiadas
dependiendo de la fuente de traccién estdn bien den-
tro del conocimiento de un experto en la técnica. La
caja de engranajes de entrada incluye adicionalmente
un acoplamiento 48 que se extiende desde ella para
recibir una entrada desde una fuente de traccién tal
como un motor de vehiculo (no mostrado). Reduccio-
nes de engranaje apropiadas dependiendo de la fuente
de traccién estan bien dentro del conocimiento de en
experto en la técnica. Deberfa entenderse ademads que
también pueden beneficiarse de la presente invencién
otros componentes del tren de traccion.

La caja 46 de engranajes de entrada estd montada
preferiblemente de manera descentrada con respecto
al primer eje geométrico 39 y al eje geométrico lon-
gitudinal 25 del vehiculo. En otras palabras, la caja
46 de engranajes de entrada incluye un conjunto de
engranajes que se aplica a la primera caja 42 de en-
granajes de cubo de manera descentrada con respecto
al eje geométrico 37 de rotacion de la primera caja
42 de engranajes de cubo. La caja 46 de engranajes
de entrada estd conectada adicionalmente a la segun-
da caja 44 de engranajes de cubo a través de un arbol
50 de traccién tal como una junta de velocidad cons-
tante. La caja 46 de engranajes de entrada acciona de
este modo simultineamente ambos montajes 34, 36
de cubo para proporcionarles una entrada de rotacién.
Deberia entenderse que el acoplamiento 48 y el arbol
50 de traccién proporcionan entrada sobre una envol-
vente angular acorde con el intervalo de articulacién
de los sistemas 38, 40 de suspensién independiente.

Haciendo referencia a la figura 2, se ilustra otra
realizacién de la presente invencién. Se mantienen
numeros de dibujo equivalentes para estructuras equi-
valentes. Una caja 52 de engranajes de entrada esta
montada independientemente en el segundo segmen-
to 24 de perfil que define el piso del pasillo 22. La
caja 52 de engranajes de entrada estd montada prefe-
riblemente a lo largo del eje geométrico longitudinal
25 del vehiculo de manera descentrada con respecto
al primer eje geométrico 39.

La caja 52 de engranajes de entrada incluye un
acoplamiento 54 que se extiende desde ella para re-
cibir una entrada como se describi6 anteriormente. La
caja 52 de engranajes de entrada estd conectada a las
cajas primera y segunda 42, 44 de engranajes de cubo
a través de unos drboles primero y segundo 56, 58 de
traccion tal como una junta de velocidad constante. La
caja 52 de engranajes de entrada acciona de este mo-
do simultdaneamente ambos montajes 34, 36 de cubo
para proporcionarles una entrada de rotacion a través
de los arboles 56, 58 de traccion.

La descripcion que antecede es ejemplar en lugar
de definida por las limitaciones contenidas. Muchas
modificaciones y variaciones de la presente invencién
son posibles a la luz de las ensefianzas anteriores. Han
sido divulgadas las realizaciones preferidas de esta
invencidn; sin embargo, un experto en la técnica re-
conocerfa que ciertas modificaciones entrarian en el
alcance de esta invencién. Hay, por lo tanto, que en-
tender que dentro del alcance de las reivindicaciones
adjuntas, la invencién puede practicarse de otro modo
que como se describid especificamente. Por esa razén
las siguientes reivindicaciones deberian ser estudia-
das para determinar el verdadero alcance y contenido
de esta invencion.
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REIVINDICACIONES

1. Un sistema (38, 40) de suspensién independien-
te de vehiculo, que comprende:

unos montajes primero y segundo (34, 36) de cu-
bo, teniendo dichos montajes primero y segundo de
cubo un eje geométrico de rotacién que define, a lo
largo un primer eje geométrico (39), dicho primer eje
geométrico substancialmente transversal a un eje geo-
métrico longitudinal (25) del vehiculo;

un sistema de suspension independiente que so-
porta independientemente cada uno de dichos monta-
jes primero y segundo de cubo;

una primera caja (42) de engranajes de cubo co-
nectada operativamente a dicho primer montaje de cu-
bo para proporcionar par motor para accionar dicho
primer montaje de cubo;

una segunda caja (44) de engranajes de cubo co-
nectada operativamente a dicho segundo montaje de
cubo para proporcionar par motor para accionar dicho
segundo montaje de cubo;

una caja (46) de engranajes de entrada montada
en dicha primera caja de engranajes de cubo y des-
centrada con respecto a dicho primer eje geométrico
y descentrada lateralmente con respecto a un eje geo-
métrico longitudinal del vehiculo, conectada operati-
vamente dicha caja de engranajes de entrada directa-
mente a dicha primera caja de engranajes de cubo para
proporcionarla par motor; y

un drbol de traccion de velocidad constante que in-
terconecta dicha caja de engranajes de entrada y dicha
segunda caja de engranajes de cubo para proporcio-
narla par motor, descentrado dicho arbol de traccién
de velocidad constante con respecto a dicho primer
eje geométrico.

2. Un sistema de suspensién independiente de ve-
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hiculo segun la reivindicacién 1, en el que dicha caja
de engranajes de entrada y/o dichas cajas primera y
segunda de engranajes de cubo incluyen un conjunto
de engranajes de reduccién para reducir una entrada
de rotacion.

3. Un sistema de suspension independiente de ve-
hiculo segtin la reivindicacién 2, en el que dicha caja
de engranajes de entrada incluye una caja de reduc-
cién de engranajes espirales/biselados.

4. Un sistema de suspension independiente de ve-
hiculo segtin la reivindicacién 2 6 3, en el que dichas
cajas primera y segunda de engranajes de cubo inclu-
yen una caja de reduccién de engranajes helicoidales.

5. Un sistema de suspensién independiente de ve-
hiculo segiin cualquier reivindicacion precedente, que
incluye adicionalmente un piso (18) definido bajo un
conjunto de asientos (20) de pasajero, teniendo dicho
piso un perfil con al menos tres segmentos de perfil
en el que un primer segmento (22) de perfil se extien-
de bajo los asientos y a lo largo de un eje geométrico
longitudinal (25) del vehiculo a lo largo de un primer
tramo y un segundo segmento (24) de perfil que se ex-
tiende a lo largo de dicho eje geométrico longitudinal
a lo largo de un segundo tramo adyacente a dicho pri-
mer eje geométrico y un tercer segmento (26) de per-
fil por encima de una caja de ruedas, mas lejos, dicho
tercer segmento de perfil, de dicha caja de engranajes
de entrada que de dicho segundo segmento de perfil,
unido substancialmente dicho sistema de suspension
independiente entre dichos segmentos segundo y ter-
cero de perfil.

6. Un sistema de suspension independiente de ve-
hiculo segtn la reivindicacién 5, en el que dicha caja
de engranajes de entrada estd montada en dicho se-
gundo segmento de perfil.
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