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ES 2 324 557 T3

DESCRIPCION

Procedimiento para la reduccién del radio de giro de vehiculos industriales.

El invento se refiere a un procedimiento para acortar el circulo de giro de vehiculos industriales segtin el predmbulo
de la reivindicacién 1.

Para los vehiculos industriales, en especial para camiones articulados con vehiculo tractor y semirremolque, pero
también para los camiones normales asi como para remolques es importante que el circulo de giro resulte lo mas
reducido posible. Dicho circulo de giro mas reducido facilita las maniobras en dreas de expedicion estrechas, asi como
el paso de curvas cerradas en la circulacion viaria. El problema para mayores circulos de giro se presenta especialmente
en vehiculos de gran batalla (distancia entre ejes) asi como en vehiculos con varios ejes traseros. En tales vehiculos
existe el peligro de que, al pasar por curvas cerradas, se puedan rozar obstaculos estacionarios en la parte interior de
la curva.

Ya se conoce para acortar el circulo de giro configurar el eje mds retrasado de camiones articulados como eje
orientable (DE 35 25 027 Al). De este modo, se puede reducir el circulo de giro o bien disminuir el desgaste de los
neumadticos del dltimo eje. Una realizacién del dltimo eje como eje orientable es, sin embargo, costosa y cara.

También se conoce ademas configurar el eje delantero o dltimo del grupo del ejes traseros como eje elevable, con
lo cual se evita completamente un desgaste de los neumaéticos de este eje en estado elevado. Tal elevacion de diferentes
ejes obviamente s6lo es posible cuando el vehiculo no esté completamente cargado, sino que marcha sélo en servicio
de carga parcial. En caso contrario, se sobrecargarian los restantes ejes.

A partir del documento DE 10 2004 010 561 A1, se conoce ademds un procedimiento para controlar una ayuda del
arranque en camiones articulados, en el que el conductor puede descargar el pentiltimo eje del remolque y, por consi-
guiente, se puede cargar adicionalmente el dltimo eje. De este modo, se aumenta también la carga del eje detraccién
del vehiculo tractor, con lo cual se facilita el arranque, en especial en calles lisas. Al mismo tiempo, la descarga del
pentltimo eje s6lo puede llegar, obviamente, hasta que el ultimo eje no se sobrecargue. Cargas y descargas de los dife-
rentes ejes tienen lugar ademds aumentando la presion de aire o bien purgando el aire de los correspondientes fuelles
de suspensién neumdtica. Este documento no contiene indicacién alguna sobre radios de curvatura del vehiculo.

A partir del documento US-B1-6.240.339, se conoce un procedimiento y una configuracién, con los que se puede
disminuir selectivamente la carga de las ruedas del dltimo eje de un remolque, para acortar, con ello, la distancia
efectiva entre los ejes de las ruedas del remolque, De este modo, debe reducirse una marcha fuera de rodada del
remolque durante el trazado de una curva. El desplazamiento de la carga axial tiene lugar dentro de determinados
limites de velocidad y dentro de determinados radios de curvatura. Tan pronto como el vehiculo marcha a mayor
velocidad por una carretera recta, se vuelve a anular el desplazamiento de la carga.

Finalmente, por el documento JP 2002/205524, se conoce asimismo un remolque de un vehiculo industrial, en el
que, por un lado, es posible un radio de curvatura minimo para poder trazar mejor una curva, en segundo lugar, se
reduce el desgaste de los neumaticos y, en tercer lugar, estas condiciones pueden llevarse a cabo con sencillez y segu-
ridad. Para ello, se puede mover verticalmente el dltimo eje trasero entre una posicién inferior y una posicion elevada.
Se realiza esto aumentando la presién del aire y purgando el aire respectivamente de las suspensiones neumaticas, que
se han dispuesto entre el vehiculo y los ejes.

Se le plantea al invento el problema de poder reducir el circulo de giro en un vehiculo industrial por medios
sencillos y econémicos.

Se resuelve este problema por medio del invento contenido en la reivindicacién 1. Las reivindicaciones subordina-
das contienen perfeccionamientos convenientes.

El invento se explica, a continuacién, mas detalladamente por medio de un dibujo. Dicho dibujo muestra en las
figuras:

Figura 1 una representacion esquemdtica de un camidn articulado, compuesto de vehiculo tractor y semirremolque;
y

Figura 2 una representacion esquematica del grupo de ejes traseros del semirremolque de la figura 1.

El camién articulado representado en la figura 1 se compone de un vehiculo (12) tractor y un semirremolque
(13). El vehiculo (12) tractor tiene dos ejes, que se han indicado aqui como VA1 y VA2. De ellos, el VA1 (VA = eje
delantero) es orientable.

El semirremolque (13) con tres ejes (HA1, HA2, HA3) traseros se ha acoplado al vehiculo (12) tractor por medio
del pivote (14) de una quinta rueda. Los llamados ejes traseros estan unidos con el remolque (13) por medio de fuelles
(9) de suspension neumatica. En los fuelles (9) de suspensién neumdtica se puede, como se explicard mas abajo,
aumentar la presién del aire o purgar el aire por medio de aire comprimido. De este modo, se pueden ajustar de
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modo conocido el nivel del remolque asi como las propiedades de la suspensién. También se conoce configurar los
diferentes ejes traseros como ejes elevables, que se pueden elevar completamente, en caso de necesidad, para preservar
los correspondientes neumadticos de modo que dichos neuméticos ya no tengan mds contacto con la carretera.

Resulta decisiva para un deseado radio de curvatura cerrado la distancia entre ejes del remolque (13). Debe ser ésta
lo més corta posible para conseguir un circulo de giro cerrado. En el caso de una carga normal, homogénea de los tres
ejes traseros del remolque, resulta para la figura 1 una distancia media entre ejes del remolque, que se ha indicado aqui
con (1) y que corresponde aproximadamente a la distancia entre ejes del HA2. La distancia (1) entre ejes va desde el
pivote (14) de la quinta rueda al segundo eje HA2 trasero.

Para disminuir la distancia efectiva entre ejes, se reduce la carga del dltimo eje (HA3) (véase la flecha 3) o bien se
desplaza a los dos ejes (HA2, HA3) traseros precedentes (véanse las flechas 5, 4). Con ello, resulta una distancia (2)
efectiva entre ejes del remolque (13) disminuida y, por consiguiente, un circulo de giro menor. La distancia (2) entre
ejes va desde el pivote de la quinta rueda hasta aproximadamente el centro entre HA1 y HA2.

El desplazamiento de la carga axial hacia adelante se realiza con la intencién de disminuir el circulo de giro del
camién articulado. Se activa ventajosamente cuando se necesita un circulo de giro especialmente menor.

La identificacién la curva se realiza segin el invento por la existencia de una sefal intermitente. Esto tiene la
ventaja de que el desplazamiento de la carga axial y, por consiguiente, la disminucién del circulo de giro se puede
efectuar especialmente con la debida antelacion, ya antes del paso de la curva. La sefial intermitente es comunicada,
al mismo tiempo, a un sistema electrénico de control (no representado) por medio de un bus o de una conduccién
exterior.

El desplazamiento de la carga axial tiene lugar convenientemente s6lo hasta una sobrecarga limite de los ejes (HA1,
HAZ2) traseros precedentes provocada por dicho desplazamiento. El nivel de esta sobrecarga limite es de aproximada-
mente el 130%. Se permite una sobrecarga semejante durante un funcionamiento de poca duracion.

La activacién automatica del funcionamiento puede tener lugar cuando el vehiculo marche mds lentamente que
una velocidad limite. Al mismo tiempo, se parte de que un paso por curvas cerradas se realiza despacio. Ademds, la
velocidad limite puede estar convenientemente en unos 30 km/h. En la préctica, la velocidad limite es de 35 a 25 km/h.

Pero también es posible hacer la activacién del funcionamiento del desplazamiento de la carga axial en funcién del
paso de una curva. Al mismo tiempo, se puede identificar una curva como es debido, por ejemplo, por las diferentes
velocidades de las ruedas delanteras izquierda y derecha del vehiculo. Pero también es posible estimar las velocidades
de las ruedas izquierda y derecha de uno de los ejes (HA1, HA2, HA3) traseros.

Para la identificacién de las curvas debe reconocerse convenientemente un radio de curvatura prefijado a lo largo
de un tiempo prefijado. Ademads, tanto el radio como también el tiempo pueden convertirse en parimetros, o sea, que
se pueden prefijar o premodificar a voluntad por el fabricante del vehiculo o por otros.

Con el vehiculo cargado, el desplazamiento de la carga axial segtin el invento s6lo puede tener lugar, obviamente,
hasta que los ejes (HA1, HA2) precedentes sean sobrecargados inadmisiblemente. Ademds, deben observarse las
prescripciones legales. El desplazamiento de la carga axial sélo tiene lugar convenientemente hasta una sobrecarga
limite de los ejes traseros precedentes. Esta sobrecarga limite puede ser aproximadamente de un 130%. Sobrecargas
practicas estdn en el entorno de 135 a 125%.

Resulta conveniente ademas que, al sobrepasar o bien al marchar por encima de la velocidad limite mencionada
mads arriba con un vehiculo cargado parcialmente, se descargue el dltimo eje (HA3) trasero de tal manera que se ajuste
en el primer o bien segundo eje (HA1, HA2) trasero una presién de fuelle del 100% en cada caso. Como se explica,
a continuacién, resulta adicionalmente, por ello, una descarga del pivote (14) de la quinta rueda junto a un circulo
de giro reducido. El nivel de la carga se puede determinar por medio de conocidos procedimientos, por ejemplo, por
observacién del comportamiento de la aceleracién del vehiculo.

Como se ha dibujado esquematicamente en la figura 1, el vehiculo puede estar cargado inconvenientemente o bien
irregularmente de tal modo que una carga (6) esté depositada de modo totalmente delantero, o sea, encima del pivote
(14) de la quinta rueda. De este modo, se obtiene un centro (7) de gravedad del remolque (13). Mediante la descarga
conveniente, mencionada mds arriba, del dltimo eje (HA3) trasero, tiene lugar ahora un desplazamiento del centro
de gravedad del remolque en una distancia (10) hacia atras al lugar (8). Debido a ello, se obtiene la ventaja de que
disminuye la carga en el pivote (14) de la quinta rueda o bien en el segundo eje (VA) delantero a consecuencia de
la modificacién de las proporciones de la palanca, por lo que disminuye el desgaste de neumadticos del segundo eje
delantero y se compensa asi el desgaste conjunto de neumadticos. Asimismo, se evita que se sobrepase potencialmente
la carga axial permisible del segundo eje (VA) delantero del vehiculo por la carga inconveniente del semirremolque
descrita.

En la figura 2, se ha representado una vista en planta desde arriba del grupo de ejes traseros del semirremolque
de la figura 1 para una mejor comprension. Como puede observarse, la amortiguacion de los tres ejes (HA1, HA2,
HA3) traseros se lleva a cabo mediante dos fuelles (9) de suspensién neumdtica respectivamente por cada eje. La

3



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2 324 557 T3

presion del aire en los fuelles (9) de la suspension neumdtica se puede regular por aumento o bien purga de la presién
del aire comprimido. Para ello, el dltimo eje (HA3) trasero presenta una llamada védlvula (11) de eje levantado, por
medio de la cual no sélo se descarga este ultimo eje trasero, sino que incluso se puede elevar completamente. Los
dos ejes (HA1 y HA?2) posteriores delanteros son abastecidos por una valvula (10) de resorte neumdtico comun, que
permite asimismo una regulacién de la presion del amortiguador neumatico. Las mencionadas valvulas (10, 11) estan
conectadas a depdsitos de reserva de aire (no representados). Para el desplazamiento de cargas segin el invento del
ultimo eje (HA3) trasero a los dos ejes (HA1, HA2) traseros delanteros, como se ha descrito més arriba, se disminuye
la carga del dltimo eje (HA3) trasero por medio de la valvula (11) de eje levantado hasta que se ajuste en los otros dos
ejes (HA1, HA2) traseros una carga del 100% en cada caso.

Como se ha mencionado mds arriba, se puede configurar tanto el dltimo eje (HA3) como también el eje (HA1)
delantero del grupo de ejes traseros como eje elevable. Resulta conveniente en vehiculos con eje elevable que se
baje automdticamente dicho eje, siempre que estuviere levantado anteriormente, en caso de una marcha en curva por
debajo de la velocidad limite. Seguidamente, se regula la carga como se ha descrito mds arriba, como maximo hasta
una sobrecarga limite de este eje.

El invento no sélo es aplicable al camién articulado dibujado a modo de ejemplo, sino también en camiones
normales con dos o tres ejes traseros, asi como en remolques normales con asimismo dos o tres ejes traseros.
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento para acortar el circulo de giro de vehiculos industriales con, al menos, un eje (VA1, VA2) delan-
tero y, al menos, dos ejes (HA1, HA2, HA3,) traseros, con un desplazamiento intencionado de la carga axial del dltimo
eje (HA3) trasero a los ejes (HA1, HA?2) traseros precedentes, realizdndose automdaticamente el desplazamiento de la
carga axial del dltimo eje trasero, caracterizado porque el desplazamiento automdtico de la carga axial se ejecuta
cuando se percibe una sefial intermitente.

2. Procedimiento segtn la reivindicacion 1, caracterizado porque el desplazamiento de la carga axial tiene lugar
hasta una sobrecarga limite de los ejes (HA1, HA2) traseros precedentes, provocada por el desplazamiento.

3. Procedimiento segtin la reivindicacién 2, caracterizado porque la sobrecarga limite es de aproximadamente el
130%.

4. Procedimiento segtin una o varias de las reivindicaciones 1 a 3, caracterizado porque el desplazamiento auto-
matico de la carga axial tiene lugar s6lo por debajo de una velocidad limite del vehiculo automévil.

5. Procedimiento segun la reivindicacion 4, caracterizado porque la velocidad limite es de aproximadamente 30
km/h.

6. Procedimiento segtn una o varias de las reivindicaciones 1 a 5, caracterizado porque el desplazamiento auto-
matico de la carga axial sélo tiene lugar en curvas.

7. Procedimiento segiin la reivindicacién 6, caracterizado porque una identificaciéon automatica de las curvas
tiene lugar en la curva por estimacion de las diferentes velocidades de las ruedas izquierda y derecha de uno de los
ejes (HA1, HA2, HA3) traseros.

8. Procedimiento segun la reivindicacién 7, caracterizado porque para identificar las curvas debe conocerse un
radio de curvatura prefijado a lo largo de un tiempo prefijado.

9. Procedimiento segun la reivindicacion 8, caracterizado porque el radio de curvatura y el tiempo se pueden
convertir en parametros.

10. Procedimiento segun la reivindicacién 4, caracterizado porque, al sobrepasar la velocidad limite en caso de
un vehiculo parcialmente cargado, el ultimo eje (HA3) trasero es descargado hasta que se ajuste en el primero o bien
segundo eje (HA1, HA?2) trasero una presion de fuelle neumatico del 100% en cada caso.

11. Procedimiento segtin la reivindicacion 1, caracterizado porque la sefial intermitente es conducida a un sistema
electrénico de control para evaluacion a través de un bus o de un cable externo.

12. Procedimiento segtin la reivindicacion 4, para vehiculos en los que el primer eje (HA1) trasero se ha configurado
como eje elevable, caracterizado porque, en el caso de una marcha en curva por debajo de la velocidad limite, dicho
eje es bajado automaticamente.

13. Procedimiento segun la reivindicacién 12, caracterizado porque la bajada tiene lugar hasta la sobrecarga limite
de dicho eje.
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