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PATENTE DE INVENCION

a favor de
THE FIRESTONE TIRE & RUBBER COMPANY, - domiciliada en
AKRON (Ohio, E. U.)
por:
"Perfeccionamientos en 1los mecanismos neumdticos de

suspensién y amortiguadores de choques"

Memoria Descriptivaea.

Esta invencidén se retiere a perfeccionamientos en
los mecanismos neumiticos de suspensidén y amortiguadores de
choques de un tipo especialmente indicado para vehiculos au-

5 tomotores y su principal objeto consiste en obtener un me-
canismo de esta clase de construccibén sencilla, de bajo cos-
te de fabricacién y de funcionamiento eficiente.

Jtro objeto de esta invencidén consiste en obtener
una nueva forma de fuelles montados en el vehiculo para subs-
10 tituir los usuales resortes metdlicos empleados hasta ahora

y montar en tal forma dichos fuelles que no estorben el fun-




143289

)X
NN DO
S _CENTIMOS

cionamiento del mecanismo de direcci én.

Otro objeto de esta invencidén consiste en obtener
un fuelle de material eldstico capaz de expansionarse y con-
15 traerse que pueda conectarse a un depésito de fluido a pre-

gién para establecer un estado normal de equilibrio en €1

y dispuesto para amortiguar los cnogues producidos por lige-
ras irregularidades en la superficie del camino sin que di-
chos choques se transmitan en forma apreciable al bastidor.

20 Otro objeto estriba en obtener una construccién

en la cual los fuelles e¢stén montados en forma tal entre

el bastidor y las ruedas que se oponen de la manera mas eri-

caz a los esfuerzos resultantes de aceleraciones horizontales.
Otro objeto consiste en obtener una construccién

25 aplicable a los automéviles en la cual el mecanismo neumdti-
co amortiguador y de suspensidén estéd combinado con el mecanis-
mo de gobierno de las ruedas para m jorar las condiciones de
marcha del vehiculo,.

Otro objeto consiste en optener una construccidn

30 aplicable a los automoviles en la cual el mecanismo neuméti-
co de amortiguacién de choques y suspensién estd combinado
con un mecanismo independiente de suspensién de las ruedas
pars mejorar las condiciones de marcha del automévil.

Otro objeto de esva invencidn consiste en obtener

35 un tipo de autombévil en el cual, un mecanismo neumdtico de
suspensién y amortiguacidén de chnoques estd combinado con una
suspensién independiente de las ruedas de tipo de paralelogra-
mo en rorma tal que se reduzca el esfuerzo ejercido sobre el
juego de tirantes de la superrsidén.

40 Otro objeto de la invencién consiste en disponer
medios perfeccionados accionados por la aceleracién horizon-
tal proaucida por la marcha del veniculo en las curvas y por
la aplicacidén de los frenos, para reducir la marcha del vehicu-
lo, cuyos medios interrumpen momenténeamente la comunicacidén

45 entre los fuelles y el depésito resultando un aumento de pre-~
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sién en el intverior de los fuelles suriciente para contrarres-
tar toda tendencia a desplazamiento de las fuerzas debido a la
aceleracién horizontal a la que tiende a amortiguar de manersa
que se disminuya practicamente la reaccidén, obteniéndose me-
jores condiciones de marcha.

Ytro ovjeto consiste en obtener un mecanismo neumd-
tico de sﬁspensién Y amortiguador de chogues que comprende
fuelles y medi0s de soporte para los mismos, en el cual las
formas de los medios de soporte y de los fuelles son tales
que a medida que los fuelles al deformarse se vdn poniendo
en contacto con areas diferentes de dichos medios de sopor-
te, el area erectiva ("etfecto de pistén") del fuelle varisa
para suministrar las condiciones déptimas de marcha, pudien-
do variar la forma y dimensiones de los elementos de soporte
para adaptarse a las necesidades individuales de la carga,
velocidad y cambios de velocidad de direrentes automéviles
0 a las diferentes condiciones de marcha de un mismo auto-
mévil, sin necesidaa de cambiar los fuelles.

Otro objeto consiste en optener un mecanismo neu-
mético de suspensién y amortiguador de choques gque comprende
fuelles y medios de soporte para estabilizarlos Y sostener su
porcién central contra vodo desplazamiento angular y lateral
excesivo.

Para lograr estos objetos y 0tros que se deta;larén
luego, esta invencién consiste en un mecanismo neumitico de
suspensidén y amortiguador de choques, para venfculos automé-
viles y andlogos, caracterizado por fuelles flexibles conte-
niendo aire que presentan una porcidén media de menores dimen-—

siones, medios para Iijar 1los extrenos de los fuelles res—

pectivamente al bastidor y a las ruedas del veniculo ¥y un auillo

ceflidor colocaao en dicha porcidn media estrechada.
En los planos adjuntos:
La figura 1 es una vista anterior de una porcidn

de un veniculo automévil mostrando el mecanismo de suspensién
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conrorme estva invencidén.

La rigura 2 es una vista por encima de la disposicidn
de la figura 1.

La figura 3 es una seccidn verd cal a mayor escsala
segin la linea 3-3 de la figura 2 mostrando la torms de cons—
truccién prererida del mecanismo de suspensién.

La tigura 4 es una secd én versical a mayor escala
segin la linea 4-4 de la figura 3.

La rigura b es una seccl 6n vertical amdloga a la de
la figura 4 mos trando una modiricacién en la estructura de
vdlvula,

La tigura 6 es una seccidn transversal segin la linea
b-b de la rigura 3 mostrando el fuelle y la disposicién del
anillo central.

La rigure 7 es una secd én transversal segln la linea
T7=7 de la trigura 4.

La tigura 8 es una secd én vertical de una torma de
suspensién moaiiicada, contorme esta invencidn.

La figura 9 es una secd én vervical de otra moaitri-
cacién de la suspensibén conrorme esta invencién.

La tigura 10 es una seccién transversal segin la 1{-
nea 10-10- de la rigura 9 mosurando deivalles del mecanismo de
véivula,.

La figura 11 es una seccién vertvical de una rorms modi-—
ticaada ae suspensién conrorme esta invencién.

La 1igura 12 es una secci{én vertvical fragmentaria de
una nueva modificacidn de la estructura de v4lvula.

La figura 13 es una seccidn vertical fragmentaria mos-
trando el empleo de un deposito adicional o guxiliar en la sus-
pensidn.

La figura 13a es una vista fragmentaria por encima del

depbésito de la figura 13.

La figura 14 es una vista fragmentaria por encima de

una forma modificada de la suspensién, en la cual el depdsito

estd unido a la parte superior de la misma.
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La figura 15 es un alzado de frente de la forma repre-
sentada en la figura 14.

La figura 16 es ung rafico mostrando la carga estd-
tica sobre los fuelles a diferentes Yongitudes.,

La figura 17 es un grafico que indica el régimen
en kg. por centimetro a diferentes longitudes de fuelle.

La figura 18 es un grafico que indica el régimen de
los fuelles para una determinasda capacidad del depésito en
centimetros clibicos.

La figura 19 es un gréfico que indica las carscte-
risticas de los cuatro tipos de fuelles representados en los
planos.

La figura 2 es una vista fragmentaria extrema de
los fuelleg y

La figura 2 es una secd én t ransversa de los mismos.

En los planos adjuntos se represents por via de ejemplo
un mecanismo neumdtic de suspensién y amar tiguador de choques
(al que en lo sucesivo llamaremnos unicamente mecanismo neumdti-
co de suspensién) conforme con esta invencidén, aplicado a un
vehiculo automovil, en substitucién de los resortes de balles~
ta o helicoidales, usualmente empleados para dicho objeto, pero
se comprenders que este mecanismo puede adaptarse para otras
aplicaci ones ex substitucidén de mecanismos el 4sticos de Sopor—
te de cargas y que por tanto la invencién no queda limitads en
dicho sentido.

Refiriéndonos a las figuras 1 Y 2 en ellas se repre-
senta un bastidor =20~ de tipo usual con largueros laterales
en U =21~ rigidamente conectados entre si por una pieza an-
terior transversal =22- en la forms ya conocida., Adn cuando se
representa unicamente la mitad izquierda anterior del vehiculo
se comprenderd que la mitad de la derecha es practicamente idén-~
tica a ella y que para la comprensién de la invencién no parece
necesario representarla,

Una rueda -23- estd montada giratoria sobre un mufién

cuyo extremo interno estd bifurcado en -24- Yy provisto de aber-
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turas alineadas =-25-, La rueda -23- estd conectada al bastidor
en cualquier forma conveniente pero pretferi blemente por una
conexién de tipo de paralelogramo, comprendiendo una pieza
ascendente -2b- con una prolongacién tubular -27-, que Fforma
con ella una sola pieza y encaja entre los extremos bifurcados
-24- estando tijada por medio de una espiga o perno -28- en
la forma usual. Una pieza -29- provista de extremos biturca-
dos =30~ que se encuentran a ambos lados del extremo inrerior
de la pieza ascendente -26~ y estéd articulada a ella por un
perno ~31l-, La pieza -29- estd provista ademis de una prolon-
gacién fileteada =-32- en el lado opuesto al en que se encuen—
tran los extremos biturcados -~30- y que pasa por una abertura
dispuesta en el vértice de dos tirantes en dngulo =33~y a la
que estd roscada la tuerca -34-. Los extremos internos de los
tirantes =33 estdn articulados en -35- a las porciones adya-
centes de una subestructura -36- conectada a su vez a la pie-
za transversal -22- como se representa en la figura 2.

Una pieza -37- andloga a la =-29-, estd provista tam-
bicn de extremos bifurcados -3%- que quedan colocados a ambos
lados del extremo superior de la pieza ascendente -26- y es-
tén articulados a ella por medio de un perno -3Y-, La pleza
-37= estd provista también de un porcidén fileteada en el la-
do opuesto a los extremos biturcados -38- la cual pasa por
una avertura de una prolongacién lateral -41- de un tirante
-42- en el que estd fijado por una tuerca -43-. E1 extremo
interno del tirante -42- estd fijado a chaveta 0 en otra
forma conveniente al extremo de un 4rpol -44- montaco en
una envolvente ~-45-. Un tirante —4b- presar ta uno de sus ex-
tremos 11jedo a chaveta 0 en otra forma al otro extremo del
4rbol -44- y el otro extremo de dicho tirante —4b- estd fi-
Jjado al extremo de la prolongacién la teral -41- por medio
de un perno -47~. La envolvente -4b- estd fijada a la pieza
transversal -2 2- por una serie de pernos -48- como Se repre-
senta claramente en la figura 2. Con esta disposicién de ti-

tirantes en paralelogramo la rueda -2 3-aun cuando queda mante-~
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nida en su posicidn conveniente, puede sin embargo mov erse
independientemente tanto del bastidor como de las demds
ruedas que estin monvadas en rorma analoga. Esta tforma de
construccidén empleada actualmente en varios tipos de auto-
méviles alin cuando en ella ha sido necesario el empleo de
amorviguadores hidrdulicos, no forma partve de esta invencién
mas que en e caso en que la misma se enplea en combinacién
con el mecanismo neumdtico de suspensién que se describira.

En la figura 3 se representa detalladamente una
forma de ejecucidn prererida de suspensién neumética, en la
cugl se dispone un fuelle =49~ que serd designaao como del
tipo n¢ 6 y que, como se representa en la figura 6, es prac—
ticamente circular visto por encima. Este fuelle =4Y- estd
constmido de caucho y cuerdas de algodén, inaicéndose dos ca-
pas, aun cuando no existe limivacién en este sentido, vulcani-
zadas en una estructura compuesta de resistencia no usual, si-
milar a las cubiertas para neumiticos construidas actualmente
y el fuelle presenta rormando con €l una sola pieza, un forro
de caucho de una cal idaa andloga al empleado para la construc-
cién de cémaras de aire, a fin de evitar las pérdidas de aire
a través de las paredes.

El fuelle -49- es de tforma tubular estrechaao en
una extensidén consiaers le en su parte centvral -50- rormando
asi dos porciones -5l- y =52- gue pueden expansionarse y con-
traerse guedando la primera por encima y la segunda por de-
bajo de dicha porcién central., Un anillo cefiidor -53- rodea
la superricie exverna de la porcidn ceusral =-50- evitanao la
expansién de la misma. Este anillo estd comstitulido por aos
mitaaes prerleriblemente de acero estvampado gque una vez unidas
forman una pared interna cilindrica =54- que abarca la porcidn
central -50- del fuelle. LoS exiremos opuestos =55~ estin re-
dondeados hacia fuera y las porciones =56~ se dirigen prime-
ramente hacia dentro y luego hacia fuera formando los re-
bordes hendidos =57~ que terminan en un tal én perif-érico

dispuesto practicamente a la mitad entre las porciones -51-
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220 y -52- del fuelle. Los extremos redondeados -»5- estdn dis-

puestos para ponerse en contacto con la porcién adyacente del
P fuelle y son de forma tal que impiden que este dltimo se do-
ble formando pliegue agudo durante la compresidén o expansién.

Los extremos opuestos del fuelle -49- mresentan por-

225 ciones circulares rebordeadas -59- dirigidas hacia fuera y
que terminan en talones periféricos =60~ dispuestos lateral-
mente y andlogos a los talones de un neumético, Los anillos-61-
de fijacién de los talones, que preferiblemente son de acero
inoxidables estampado, presentan porciones planas =62~ provis-

230 tas de una serie de aberturas para los pernos de fijacién -63-
y una porcién en forma de gancho -64~ que se prolonga hacia
adentro y prende en los talones =60~-. Sobre el lado interno
de los anillos -61- se colocan los anillos -65- en forma de
U cuyos extremos externos estidn en contacto con los rebor-

235 des periféricos -66- de la parte externa de las porciones
planas y sus extremos internos descansan sobre rebordes —67-
de las porciones en forma de gancho, Las porciones redoudea-
das de los aniiios en forma de U estdn dispuestas para poner-
Se en contvacto con las porciones adyacentes del fuelle y de-

240 ben ser de forma tal que impidan que estas se doblen en dngu-
lo agudo durante la compresién o la expansién. Los extremos
del fuelle -49- estdn provistos de una serie de nevios circu-
lares -59'~ separados unos de otros axialmente, de los gque se
representan cuatro en las figuras 20 y 21, ain cuando su nidmero

245 puede ser cualquiera que se desee. Estos nervios -59'- se po-
nen en contacto con las placas extremas -68- y =74- y cuando
el fuelle estéd sujeto entre ellas se comprimen y actuan de
cierre para evitar el escape del aire del interior del fuelle.

La placa -68- que ocupa la parte inferior del fuelle

250 para cerrarlo presenta su porcidén externa provista de aberturas

para recibir los pernos -63-, La armadura o placa extrema -69-

presenta también agujeros ea su borde para los pernos -=63- los

cuales estdn provistos de las arandelas -70- y tuercas -Tl-

para fijarlos y sujetar firmemente al mismo tiempo los talones
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-60~. La armadura -69- presenta una porcién desplazada -72-
provista de una abertura para recibir el extrano superior fi-
leteado de la pieza ascendente -26- disponiéndose una tuerca
para impedir que salga de ella dicho extremo fileteado.

El extremo superior déd fuelle -49- estd directamente
conectado por medio de los pernos =63~ a la porcidn superior
=74~ de una ervolvente =75-. También las arandelas de fijacién
-76= y las tuercas -77- aseguran el anillo =61~ de fijacién de
los talones y los talones, impidiendo su desplazamiento., La
envolvente -75- presenta una porcién curva -78- dirigida hacia
abajo que se prolonga en parte alrededor del fuelle ¥y junto a
su porcién media el extremo interior estd inclinado hacia fue-
ra en -79-, En esta porcién inclinada -79- se encuentran asber-
turas alineadas con las aberturas de la envolvente ~45~ para
pasar 1los pernos -80- que la sujetan rigidamente. En los ex—
tremos externos de la porcién -78- dirigida hacia abajo exis-
ten también aberturas alineadas con aberturas del bastidor
para recibir _os pernos o remaches -82- y obtener una estruc-
tura rigida. La posicidénr elativa de un guardabarros se repre-
senta por lineas de trazo y punto en la figura 1.

La porcidén superior =74- de la envolvente -75- pre-
senta una abertura practicamente coaxial con el eje del fuelle
=49- a la cual rodea un reborde por la parte externa ligera-
mente separado de la misma para former un asiento -84-. Una
cémara tubular de vélvula -85- de didmetro conveniente pre-
senta su extremo superior dispuesto en la avertura de la por-
cidn superior -=74- y su extremo inferior penetra en el fue-
lle -49~. Una porcidn de la cdmara -8%- se prolonga mas alld
de la porcién superior =74~ y estd fileteada externamente.

Una tapa -86- con una abertura fileteada internamente se adap-
ta al extremo fileteado de la cédmara de vdlvula -85- aplicéan-
dose el reborie lateral -87- al reborde -83~ los cuales es—
tdn ambos provistos de aberturas alineadas para recibir los

pernos -88-. La tapa -86- presenta ademds un r eborde -89-

dirigido hacia abajo que se adapta fijamente a una arandela




295

300

305

310

315

320

143280
- 10 -

o guarnicién de caucho -90- dispuesta sobre el asiento -84~
para cerrarlo.

La tapa -86- presenta una porcién abovedada -91- pro-
vista de un saliente tubular -92- en cuyo extremo vé& fijado
wn tubo =93-. E1 otro extremo del tubo -93- estd fijado a la
pieza de conexién -94- de un depdsito de fluido -95- fijado
por los pernos -96- a un lado del  stidor -20- 0 a cualquier
otro punto conveniente, Este depbsito es del tamafio que se de-
see y estd provisto de una vdlvula -97- por medio de la cual
el fluido, por ejemplo aire, puede ser introducido en el depd-
sito e impedirse su escape. E1 depésito =95- estd en comuni-
cacién con el interior del fuelle -49- y por consiguiente es-
te dltimo se hincha en esta forma a la presién estdtica de-
seada, de acuerdo con la carga que debe soportar. De ello re-
sulta una presidén compensada gue se mantiene normalmente y los
choques ordinariamente producidos por las irregularidades del
camino, son absorbidos por compresidén del fuelle y por consi-
guiente no se transmiten de una manera apreciable al bastidor.

Puede emplearse cualquier tipo de valvula pero la
forma de construccién preferida es la que se representa en las
figuras 3, 4 y 7. En el fondo de la cémara -85- se encuentra
fijada de quita y pon por medio de los pernos -99- una tapa
-98~, Esta tapa presenta una abertura centra -100- y las por-
ciones adyacentes de la tapa y de la cémara presentan cavida-
des complementarias para formar un espacio circular -101-
exterior a la abertura =-100- y concentrico con ella. Asi se
forma un asiento superior de vdlvula -102- en la camara y
un asiento interior de vélvula -103- en la tapa que quedan
paralelos y separados uno de otro. Un disco de valvula =104~

de acero endurecido y de poco peso se encuentra libre entre

los asientos -102- y -103- y puede moverse para ponerse en
contacto con el uno o con el otro, para interrumpir la co-
municacidén entre el fuelle =49- y el depbsito -95- en la

forma que se describird luego. En la porcién externa de
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la tapa se encuentran una o mas aberturas -105- de pequeiic
didmetro psra derivar una pequefia cantidad de aire alrededor
del disco =104~ de valvula cuando este se pone en contacto con
el asiento interior -103-, Este disco de vdlvula -104- presen-
ta una porcién central elevada -104'- de dimensiones determina-
das.

Un érgano regulador de vilvula -106- estd monvado en la
cémara -85~ siendo en el caso r epresentado del tipo de péndulo.
Est4 constituido por una pieza o pesa de plomo -107- de forma
aproximadamente tronco-cénica con su extremo estrecho hacia
abajo y dispuesta coaxial con los asientos de vélvula cuaado
estéd en su posicidén normsl, como se representa en la figura
3, quedando separada también de las paredes de la cdmara. La
pieza -107- estd atravesada por una abertura axial, en cuyo in-
terior estd alojado el extremo de una varilla -108-, Una pie-
za de caucho en forma de cdépsula -109- presenta una arandela de
bronce -110- fijada axialmente a la misma y estd montada en
el extremo de la varilla -108-, el cusl atraviesa la arandela
¥y estd fileteado para recibir una tuerca de fijacién -111-.

El extreno inrerior de la varilla -108- presenta una prolonga-
cién -112- dispuesta para ponerse en contacto con la porcién
elevada -104'~ del disco de vélvula -104- para mantenerlo fuera
de contacto con el asiento superior -102- cuando la vilvula
~106- estd en su posicién normal vertical.

El extremo superior de la varilla -108- presenta
un botén estirico -113- dispuesto en una prolongacidn tubular
=114~ saliente de la parte interior de la tapa -86-, Esta pro-
longacién tubular estd fileteada invernamente para recibir un
tapbén roscado hendido =115~ que presenta una = ertura cdnica
a través de la cual pasa la porcidn de varilla que se encuentra
por debajo del botén esférico -113-. E1l tapén -115- es ajusta-
ble para retener al botén estérico -113- en posicién, pero di-
cho ajuste debe permivir el libre y fécil movimiento de la pes-

ca =107= dl rededor del botdén como eje. E1 borde inclinado de

la pieza de caucho -109-»rode% el extremo inferior de la pesa
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-107- funcionando por consiguiente como amortiguador del ruido
cuando la pesa oscila poniendose en contacto con la pared de
la cémara -85- como se representa por lineas de trazos en la
figura 4. En la mred de la camara -85- esta fijada por sus
extremos una espiga -117- colocada de tal manera qie impide
que la pesa'-107- oscile en la direccién en que se encuentra
dicha espiga, como se representa claramente en la figura 7.

En cuanto al funcionamiento del mecanismo de sua-
pensidén neumdtica supongamos que en el interior del depdsito
-95- existe una presién suriciente de aire y que por consi-
guiente en el interior del fuelle -49- reina una presién igual
por cuanto la védlvula de péndulo -106- se encuentra normslmen-
te en su posicidn vertical con lo que el disco de vdlvula -104-
estd fuera de convacto con el asiento superior de védlvula -102-
estapnleciendo asi la comunicacidén libre entre el depdsito y el
fuelle. Ademés la presidn de aire reinante en el interior del
fuelle debe ser suticiente para soportar la carga estdtica del
cuerpo del veniculo, por ejemplo de unos 181 kilos, adn cuando
esta carga difiere naturalmente en los diferentes veniculos, y
la altura media normal del fuelle a esta carga es aproximada-
mente igual a la direrencia entre sus posiciones mixima y mini-
ma de expansién y contraccién. Con estva relacidn, las direren-
tes partes toman la torma representada en lineas llenas en la
figura 3, en cuya posicidn, en un ensayo erectuado, el fuelle
-49- tenia algo mas de 20,32 cm., de difmetro y 19,05 cm. de
longiwud con una presién de 0,99 kg. por cm2.

Supongamos que durante la marcha, la rueda del vehicu-
lo choca contra un onstédculo del camino lo que comprime el fue-
lle hasta 12,7 cm. de longitud. E1 grérico de la figura 17 nos
indica que el régimen del fuelle a esta longitud es de T1l,4 kg.

por cm2. Con un depdsito de 4916 cm3

como sSe representa en el
grérico =18~ el régimen seria de 27,7 kg. por cm2. Supongamos
ademés que la rueda ha pasado por encima del obsticulo en pro-
porcidn suticiente para que el fuelle se expansione a 15,3 cm.

de longi.ud, en este punto el régimen existiendo el depésita
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es de 21,7 kg. por cm2. Como que la carrera es de 2,54 cm.

la direrencia en kg. entre 71,4 y 21,7 6 49,7 es aprovechable
parae regular el retroceso si se suprimen en la vilvula regulado-
ra -85= las aberturas -1l05-. Con estas avperturas y eligiendo

las dimensiones convenientes el régimen de retroceso puede re-
gularse para cantidades menores de 49,7 kg.

S1 se desea puede emplearse una regulacién de la iner-
cia y de la velocidad de la vdlvula. Como es natural, es inne-
cesaria la regulacién termostédtica por cuanto la viscosidaa del
aire varia de una manera insigniticante con los cambios de tem-
peratura. Esto constituye la solucién completa gl problema de
la accién brusca a bajas temperaturas que tiene lugar en los amor-
tiguadores hiardulicos, a causa de los cambios de viscosidad
del fluido empleado. La susencia de vibracidn en la suspensién
neumdtica a causa de la friccidn de soporte o la accidn de re-
sorte o de ambas a la vez, elimina la necesidad de regular la
carrera de compresién. La regulacién si se deses puede esta-
blecerse disponiendo pasos de estrangulacién entre el depési~
t0 y el rfuelle.

Aprovechando la caracteristica de presién creciente
conla derormacibén, pueden eliminarse los cnoques O sacudidas
Obteniendo a pesar de ello, una marcha extremacamente suave
para todas las derformaciones menores. En la suspensién rerre-
sentada en la rigura 3, est0 se consigue haciendo que el did-
metro de la porcidn estrecha -90- ael tuelle sea algo menor
que el diZmetro de los talones -b0- y disponiendo una porcidn
redondezda -bb- en los anillos del taldn y porciones reaomdea-
das =-oo- en el anillo cefiidor -53- que se pongan progresivamen-
te en contacto con porciones adyacentes del fuelle durante la
deformacidn de este Witimo de modo que el régimen en la compre-
sién o expansibén sumente desde aproximadamente la mitad de lon-
gitud, cuyo valor exact® queda determinado segin indica el gré-
figo de la figura 17 por las dimensiones del depésito usado.
Para gumentar este régimen en un mayor grado Yy evitar el gol-

peteo, el anillo cediidor -53- presenta el reborde laterasl cir-
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cunterencial provisto de rebordes ranursdos -57- y el ®lén peri-

férico ~58- estd colocado de modo que se ponga en contacto con
el fuelle al presentarse una compresidn excesiva, como se re-
presenta en lineas de trazo y punto en la parte superior de
la figura 3. De esta nanera cuando una rueda choca contra
un obstdculo que de ordinario produciria la completa compre-
gién del fuelle hasta producir golpeteo la compresién del fue-
lle es resistida de una manera creciente por contacto de este
dltimo con los rebordes ranurados -57- y el talén -58- del
anillo cefiidor=-53=-, resultado que el régimen de resistencia
a la compresidén del fuelle aumenta rapidamente lo suficiente
para detener la compresidén completa y evitar el golpeteo.

Se observard ademds que el movimiento del fuelle
durante la carrera de compresidén no se verifica en direccidn
vertical a lo largo del eje normal. Esto es consecuencia de
la longitud desigual de los lados superior e inferior del pa-
ralelogramo y de las posiciones relativas de los puntos de ro-
tacién, 1lo que hace que la armadura de fondo -69- se mueva
de la posicidén representada en lineas llenas en la figura 3
a la posicidén representada por lineas de trazo y punto si-
guiendo un arco -118-, Debido a este movimiento en arco, el
fuelle -49-de la suspensién, durante si carrera de compre-
gidén presenta el lado inferior de la derecha de la parcidn
=51~ que puede ponerse ea contacto con la porcidén superior
adyacente del reborde del anillo ceflidor -53- mientras que
el lado superior de la lzquierda de la porcién -52-, puede
ponerse en contacto con la porcién inferior adyacente del
reborde del anillo cefiidor ~53-, 0 en otras palabras, el
contacto se produce en los lados diagonalmente opuestos del
reborde del anillo -»3- como aparece en la figura 3. Sin em-
bargo, este contacto aumenta suficientemente la presién pa-
ra retrasar y resistir el movimiento relativo entre el basti-
dor y las ruedas evitando el golpeteo.

La caracteristica de amortiguacién suave del aire

al moverse en un sistema cerrado aumenta de una manera efec-
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465 tiva la natural amortiguacién funcional del bastidor, lo que
todavia reduce mas la necesidad de aparatos amortiguadores.

Por consiguiente cuando el fuelle -49- es comprimido
en las condiciones funcionales ordinarias, la valvula de péndu-
lo -106- estd practicamente perpendicular, como se representa

470 en las figuras 3 y 4, en cuya posicidén el disco de védlvula -104-

no puede ponerse a1 contacto con el asiento superior -102- de
la vilvula manteniéndose la comunicacidén entre el fuelle y el
depésito con lo que el movimiento se resiste de una manera
creciente y se amortigua el choque., En la carrers de repercu-

475 s8ién o rebote, el disco de vélvula -104~ se pone en contacto
con el asiento inferior -103- de la valvula, interrumpiéndose
la comunicacién y retardéndose igualmente el movimiento, pero
en este caso las aberturas -105- permiten el paso de una cier-~
ta cantidad de aire del depésito al fuelle para regular el

480 retraso.

El movimiento forzado que se produce al recorrer
una curva ya ha sido estudiado. La suspensién delantera in-
dependiente y suave colocada recientemente en los coches de
pasajeros, agravaba en tal extremo las condiciones que se

485 producian reacciones definidamente desfavorables para los pa=-
sajeros. La insercién de una vilvula a tre el fuelle -49-y
el depésito -95- dispuesta para cerrarse cuando el péndulo
situado encima de la valvula oscila hacia fuera por la fuer-
za centrifuga al recorrer una curva, permite aprovechar para

490 resistir al movimiento de viraje la presién mucho mgyor del
fuelle solo. Por ejemplo, cuando el vehiculo recorre una cur-
va, el péndulo -106- oscila hacia un lado como se indica en
lineas de trazos poniendo a la prolongacién -112- fuera de
contacto con la porcidn elevada -104'- del disco -104- y

495 permitiendo que este se ponga en contacto con el asiento su-
perior -102- de la valvula, para interrumpir la comunicacién
entre el fuelle -49- y el depésito =95-. La rotacién angular

del bastidor queda asi retrasada por el mayor régimen de com-




1443280

- 16 -

500 presién del fuzlle aislado dd depdsito, en la forma que ha
explicado.

Esta misma vdlvula se emplea para evitar el cabeceo
de la parte anterior del coche a cohsecuencia del frenado ¥y
que es mucho mas perceptible con este tipo de suspensién in-

505 dependiente de las ruedas delanteras. E1l funcionamiento de la
valvula se representa mucho mas claramente en la figura 4. Cuan-
do se frena el vehiculo, el péndulo -106- se mueve hacia la
derecha como se representa por lineas de trazos con lo que
la prolongacidn -112- deja de estar en contacto con la por-

510 cidn elevada -104'- del disco de valvula =-1l04-, con lo cual
este se mueve »ara ponerse en contacto con el asiento supe-
rior =102- de vAdlvula interrumpiendo la comunicacidn entre
el fuelle =49~ y el dep6sito =95~-, De esta manera, el movi-
miento de cabeceo se retrasa y se contrarresta por el elevado ré-

515 gimen de compresidén del fuelle aislado del depdsito, en el
cual se produce un elevado gumento de presidn. Como ejemplo
el régimen momentineo de la suspensidén sin depdsito es de
28,6 kg. por cm. para una longitud de fuelle de 19 cm. (fi-
gura 17) en lugar de 16,42 kg. por cm. con un dep 6sito de

520 9834 cm3. reduciéndose asi en gran manera la dep resién en
la parte anterior del coche.

Se dispone la espiga -117- para impedir gque el
péndulo oscile en direcciones no deseadas. Se dispone la pie-
za de caucho -109- para parer el movimiento de oscilacién ya

525 que la pesa =107- se mueve normalmente lo suriciente para cho-
car con la pared interns de la envclvente =89-, La porcidn ele-
vada -1042 del disco de valvula =-104- puede presentar también
diterentes didmetros segin la aceleracidn horizontal a la cual
se desea que funcione el disco de valvula, cuanto mas pequefio

530 es el didmetro, menor es la acelerzcidén y cuanto mayor es el
dizmetro, tanto mayor serd la aceleracidn a la que se produce
el funcionamiento, de modo gue este puede determinarse previa-

mente con mucha precisidén. La valvula puede girar de 1802 cuan-

do estd colocada en la parte posterior del coche reduciendo asi
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a2l minimum el descenso de la parte posterior del coche re-
sultante de la aceleracién.

Como que el calor especifico del aire varia de
una manera inapreciable dentro de los limites de las presio-
nes empleadas, la compresién y la expansién se aproximen
a una forma adiabdtica. La forma de las curvas de presién-
volimen se desvia de una manera apreciable de la curva
aproximadamente sinusoide, de desplazamiento - tiempo de vibra-
cién del bastidor, lo que tiende a reducir al minimum la propa-
gacidén de vibraciones sincrénicas.

Se produce una cierta trensmisién de calor entre
el fuelle y la estructura envolvente y viceversa y también
Se produce un ligero aumento de temperatura por efecto del
rozamiento. La intensidad de estos cambios es influida por el
tiempo y el régimen de compresién y expansién. Esta transmisidn
¥y pérdida de calor produce una accién anar tiguadora algo gradua-
da, que aumenta con el régimen de aplicacidn de 1a compresidn o
expansién. La magnitud de estos efectos aumenta apreciablemente
al cerrarse la valvula de péndulo del amortiguador.

En la figura 5 se representa uns forma algo modi-
ficada de estructura de vdlvula en la cual 1la principal
diferencia consiste en la disposicién de resortes planos
-119- en nimero de cuatro, separados aproximadsmente a 90¢
alrededor del pendulo y cuyos extrenos interiores estdn fi-
Jados por medio de tornillos -120-. Los extremos superiores
de los resortes estan libres Y se prolongan hacia tuera po-
niéndose en contacto con la pered interna de la envolvente
de la valvula y encontréndose con suficiente tensidn para
reducir al minimum la tendencia del péndulo a desviarse de
la perpendicular a consecuencia de las vibracio:-es produ-
cidas por irregularidades del cemino. Sin embargo, los re-
sortes deben ser lo suificientemente elédsticos pare permivir
que el pendulo oscile éobre su eje por la accidn de la fuer-

Za centrituga resultante de la marcha del vehfculo en las

curvas y también al aplicar los frenos. El funcionamiento
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de esta vdlvula es idéntico al de la vélvula de la figura

4 antes explicado. Como se ha dicho esta forma de cons-—
truccidén presenta la ventaja de mantener normalmente al péndulo
contra todo movimiento libvre,

En la figura 8 se representa una forma de consiruc-
cién modiricada de la suspensién. Sin enbarg algunas de las
piezas son iguales a las antes explicadas con relacién a la
forma de construccidén r epresentada en la figura 3. En esva
forma de construccidn, una porcidén del bastidor -121- pre-
senta una pieza esrérica -122- fijada al mismo por medio
de los pernos -123-. Estas partes estdn provistas de una ca-
mara estérica -124- a la cual estd tijada una guarnicidén de
caucho =125-, Un védstago -126~ prese ta un extremo esférico
alojado en la camara esrérica -124- quedando entre ambos la
guarnicidén de caucho -125-, El véstago -126- sale hacis fuera
a través de una avertura de la parte inrferior de la pieza
esférica y bastidor y su extremo inferior se aloja en el in-
terior del extremo superior de un tubo -128- fijado a €1 por
medio de un pasaaor -129-, La placa extrema superior -130-
presenta un revorde perirérico -131- y una abertura axial
rodeada de un reborde -132- de didmetw suticiente para re-
cibir el extren o superior de un tubo -128-, E1 tubo y el re-
borde estan soldados 0 unidos entre si en otra forma convenien-
te para formar una conexién hemmética al aire. Un segundo tu-
bo =133~ estd montaao telescopicamente en el extremo interior
del tubo -128~ y presenta los collares -134- que rodean al
tubo -128- y estédn fijados a la pared interna del tubo -133-
para moverse con ¢l, Estos manguitos estdn separados axial-
mente formando un soporte conveniente para los tubos movibles
uno con relacién al ovro. En el inverior del tubo -133- estd
fijado un disco =135~ en su extremo inferior en forma tal que
cierra el tubo, impidiendo el paso del aire, estando dicho
disco colocado por debajo del extremo del tubo -128-. E1 tubo
-133= tiene su extremo inrerior conectado a un soporte de la

rueda (no representado).
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605 La placa extrema inrerior -136- presenta un reborde
periféricb ~137- y una abertura axial provista de un reborde
~138-, siendo la abertura de didmetro suriciente para recibir
el extremo superior del tubo -133- el cual estid soldado o uni-
do en otra forma conveniente para formar un cierre hermético
610 al aire. Un fuelle -139- de construccién aniloga al represen-
taao en la figura 3 pero designado como tipo ne 2., estid monvado
entre las placas superior e inrerior -130- y -136- respectiva-
mente. E1 fuelle estéd provisto de talones -60- en sus extremos
y de anillos de tijacidn unidos a las placas extremas y dis-
615 puestos para ponerse en convacto con 1los talones en la misma
forma que se ha descrito para la figura 3. El fuelle presen-
ta también una porcién central -140- de menor didmetro que
el de los talones. En este caso, la porcién estrechada o de
menor didmetro estéd provista de un talém circunferencial -141-
620 dispuesto a mitad de distancia entre sus exvremos. En el inte-
rior del fuelle se encuentra una pieza de reruerzo O separa-
cidén -142- rormada por dos mitades en torma de piezas estam-
padas. Los extremos externos de estas plezas estampadas estan
curvados hacia fuera en -143- para adaptarse y alojarse en el
625 talén -141-. E1l metal se prolonga hacia dentro en rorma de
brida y los extremos internos estén doblados hacia fuera y
hacia dentro en -144- formando una abertura axial a través
de la que pasa el tubo -128-, En el espacio limitado por
las porciones =144~ se encuentra un material resistente al
630 desgaste =145y que presenta una porcidén que se pcnie en con-
tacto con el tubo -128- para evitar el desgaste y permitir
al mismo tiempo un movimiento longituainal no limitado del
iuelle conr elacién al tubo. Las porciones rebordeaaas de
la pieza estdn provistas de aberturas -l4b- para establecer
635 comunicacién entre las porciones superior e inferior del fuelle.
También en este caso se dispone un anillo cefiicor
~1l4'/- constituido por dos mivaaes, que una vez reunidas for-

man los reoordes superior e inferior -14%-, dispuestos para

ponerse en convacto con la pared externa de la porcidn de menor




.i

645

650

655

660

665

670

143280

- 20 -

didmetro, estando los extran os opuestos doblados alrededor de

un r adio en =149~ y los extremos externos estdn circunferencial-
mente en contacto.

La funcidén del anillo cefiidor es mr acticamente la mis-
ma que la del anillo cefiidor descrito con relacidn a la figura

3, es decir, impedir que el fuelle se doble excesivamente en

angulo agudo y formar al mismo tiempo la porcidn r edondeada =149~
en un arco tal que se obtenga una mayor resistencia del fuelle
a la compresién. ,

En e sta forma de construccién, el mecanismo de vdlvula ?
es anilogo al de las figuras 3 y 4 y por tanto no es necesario |
describir detalladamente su funcionamiento, mas que para decir
que la vadlvula estd dispuesta entre el fuelle -139- y el depé-
8ito, estando dispuesto de tal modo el Srgano de vilvula -104—
que en las condiciones normales queda establecida comunicacidn
entre el fuelle y el depdsito. Para este objeto, se dispone
ademds una abertura -150~ en la placa extrema superior, a tra-
vés de la cual el aire puede pasar del depdsito al fuelle. Al
comprimirse el fuelle, la presidén aumenta gradualmente en pro-
porcidén a la compresidn para resistir a su movimiento y retra-
sarlo lo que a su vez amortigua el choque que produce la compre-
sién. Al expansionarse el fuelle, el disco de vdlvula =104~ se
pone en contacto con el asiento inferior de vdlvula y reduce la
comunicacidén entre el fuelle y el depésito a las aberturas -105-.
Esto actia como una resistencia sl retroceso y esta resistencia
puede regularse aumentando el tamafio o ndmero de las aberturas
de derivacién ~105-.

En la figura 9 se representa una forma de construccidn
practicamente analoga a la de la figura 8 no siendo por tanto
necesario repetir sus caracteristicas estructurales ¥y su funecio-
namiento. Debe decirse ademds que en esta construccidén el anillo
ceflidor es igual al empleado en las forma representada en la
figura 3, lo que significa que'pueden emplearse para el objeto
perseguido diversos tipos de anillo cefiidor siempre que es-

tos mresenten las caracteristicas convenientes, Deb€ llamarse
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la atencidén acerca del hecho de que en este caso particular el
fuelle -49'~ es de dimensiones ligeramente distintas de las

del fuelle representado en 1la figura 3 y se designa como tipo

ne 4, con . referencia a las tablas. Se ha observado que en cier-
tas condiciones no es conveniente montar el mecanismo de valvula
sobre el fuelle, como se representa en la figura 8 y por tanto
el mecanismo de vélvula de la figura 9 se monta en el interior
del depésito -95-, Un tubo -151- estd fijado a una pieza de
conexién -152- unida a la placa extrema supe rior del fuelle,

en farma tal que establece comunicacién con el interior del
fuelle. Esta conexién debe ser hermética al sire y por tanto

puede estar soldada o fijada en otra forma conveniente, E1 ex-—-

tremo inrerior del tubo -151- estd conectado con la cubierta
~86- de una construccidn andloga a la representada en la figu-
ra 3 y esta conexidn debe ser tambidn hermética sl aire, pudiendo
estar soldada o fijada en otra forma conveniente. La cimara -85
de la vélvula se halla en el interior del depbsito =95~ y lleva
fijada de quitg y pon una cubierts -153~-. Esta cubierta presen-
ta las aberturas -154- paras establecer la comunicacidn entre

el interior del depbsito y el interior de la cimara de vélvula,
El péndulo -106- estd montado oscilante por medio de su extre-
mo estérico -113- en la forma Ya descrita y su extremo inrerior
estd provisto de una pieza de caucho en forma de cédpsula -1HH-
anzloga a la pieza =109~ de 1la Tigura 4, pero estd hendida en

su periferia para formar dedos o prolongaciones separadas -156-,
Estas prolongaciones estin dispuestas para ponerse en contacto
con la pared interna de la cémara de valvula durante el movi-
miento oscilatorio del péndulo a fin de evitar el ruido

0 choques que producirian una vibracidn perceptible, E1 disco

de vdlvula -104- presenta un par de lengilietas separadas =157-
dispuestas para colocarse a ambos lados de uno de los pernos

de sujecidén como se representa claramente en la figura 10 para
impedir la rotacién de la vélvula y la porcién elevada -104'-

del disco de vilvula presenta superficies planas =158=- y -159-

dirigida esta dltima hacia 1la rarte anterior del vehiculo y 1la
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710 primera hacia la parte externa del venfculo, mirando desde

el asiento del conauctor. Esta disposicién permite el fumcio-
i namiento del disco de vélvula -104- cuando el péndulo oscila

en la direccidn de estas superficies aplanadas, lo que resul-
ta de la aceleracién producida por la aplicacién de los fre-

715 nos, por virar hacia la izquierda o por ambos motivos a la vez.
Esta construccidn es posible por existir otra suspensién analogs
en la otra rueda anterior del vahiculo. La superticie lateral
-1b8- se¢ cucucntra en la posicién inversa y por tanto un vi-
rage en direccidn opuesta es contrarrestado por el funciona-

720 miento de su vélvula. Las superficies arqueadas de la porcién
-104'~ se ponen siempre en contacto con la prolongacién -112-
eviténdose que la vélvula se ponga eventualmente en vibracidn
haciendo que el péndulo pase a la posicién angular representa-

‘ da por dichas superficies.

725 Se observard que en la construccién de la figura 9

el soporte para el exvtremo esrérico -127- del véstago =126-

estd formado por un par de piezas —122'— ¥y -122"- estando

los extremos de la primera fijados a la placa superior -130-.

] Adends el extremo supe rior del tubo -128- no estd fijado a

130 la placa superior -130- como en la tigura 8 y su extremo in—

ferior esté cerrado por un disco -128'— mientras que el dis-

co de cierre -135- del segundo tubo =133, lleva un anar tigua-

dor -135'= que actia de almohadilla para el disco -128'— y su

o tubo -128-,

r35 En la figura 1l se representa un nuevo tipo de fue-
lle que constituye el tipo n? 1 citado en las tablas. Este
estd formado por un fuelle externo flexible -166— de tejido
cauchutado obteniao vulcanizando caucho y cuerdas de algoddn
formando una pieza de gran resistencia, del espesor deseado

740 y de forma tubular, estando estrechada la parte central -161-
por medio de un anillo tubular -162- monvaco axialmente. Los
extremos det fuelle se prolongan hacia fuers Yy terminmen ta-
lones anulares concentricos =163-, En el extremo inferior se

encuentra un anillo metdlico =164~ con uns superficie superior
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-165- curvada dispuesta para ponerse en contacto con la porcidn
adyacente del fuelle -160- y presenta un saliente anular ha-
cia dentro -l6b- de forma complementaria de la del talén -163-
que puede ponerse directamente en conuacto con este en la po-
sicién conveniente. En el exiremo abierto del tuelle =160-

Se encuentra una placa metilica circular -16%- aplicada con-
tra el anillo -1l64- y sujeta en su posicidén por medio de una
pieza -b9~ fijada por los pernos -lbf'= que pasan por abertu~-
ras alineadas de dicha pieza y de la placa y estdn roscados

en el anillo -164-. La pieza ~b9- presenta una porlongacidn
~{2- provista de una abertura que recibe el extremo superior

de la pieza —-2o0- y que esti fijada contra voaa r vacidn relatviva.
Una tuerca =(3~ evita todo desplazamiento del extremo sup z or
de la pieza -2b-. El exiremo superior del tuelle —60- estd su-
Jevo de una maners anzloga a la descriva con relacidén al exire-
mo inrerior del mismo., Un anillo -lbd8- prende en el taldén supe-
rior =163~ en igual forma, y presenta también una placa -169-
dispuesta por encima del extremo adyacente del fuelle y que es
de igual diZmetro gque el anillo -168-, Una placa superior -170-
analoga a la placa superior -74- de la figura 1, estd coloca-
da por encima de la placa -169- y estd fijada por pernos -~171-
que pasan por averturas alineadas de la placa superior -170- y
de la placa -1l69-, y estdn roscados en aberturas del aniilo -1684
Apretando estos pernos los talones quédan fijados en posicidn
sin poder sufrir desplazamiento alguno., Una cémara de valvula
-172- estd montada en el extremo superi or del fuelle y en su
parte externa lleva fijada una pieza =173-, Esta dltima estd
provista de un reborde circunferencial -174- que recibe una
cubierta =175~ conettada por medio de pernos -176-, E1 péndu-
lo ~-106- estd montado oscilante por medio del extremo esféri-
co =113~ en la cara inferior de la cubierta -175-, en la for-
ma ya descrita y funciona tal como se ha dicho, E1 disco de
valvula -104- es gobernado en su funcionamiento por el péndu-

lo ~106~ en la misma forma que en los casos anteriores,

La pieza =173~ estd provista también de un reborde
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780 circunterencial -177- que se extiende lateralmente, separado

del reborde =174~ para tformer una ranura periférica que recibe

el

el extremo =178~ de una camara interna -179- que se prolonga
siguiendo la pared interna del fuelle -160., La cdmara interna
presenta tanbieén una porcidén -180- que se extiende por debajo
785 del r eborde -177-, estando estas partes preferi blemente vulca-
nizadas al reborde para formar una conexién rigida hermética
al aire. En este caso particular, la cdmara interna -179- esta
montada de quita y pon en el interior del fuelle, estando cons-
truida por separado a diterencia de la construccidén unitaria
790 de la figura 3.

En este caso se observard que la distancia de cen-
tro a centro del eje de la porcién estrechada del fuelle es
mayor que el difmetro de los talones y mientras que la cons-
truccidn presenta ciertas caracteristicas ventajosas, no pro-

795 duce como es natural el resultado obtenido con el empleo de
fuelles como el descrito con relacidén a la figura 3 como pue=-
de verse por comparacién de las curvas de las tablas. Sin em-
bargo el principio del funcionamiento es el mismo.

En la figura 12 se representa una nueva forma de

800 construceidén modificada del mecanismo de vélvula aplicado
al tipo de suspensidén representado en la figura 1l. Por con-
siguiente las diferentes piezas no necesitan mayor descrip-
cibén. En este caso sin embargo, la camara de vélvula -181-
estd provista de un rebarde circunferencial ssgliente late-

805 ralmente -182- adyacente a su extremo inferior y cuya cara
inferior estd dispuesta para apoyarse sobre el extremo de
una prolongacién -183- de la pieza -184- fijada por adhe-
sién a la cdmara interna. La prolongacién -183- estd file-
teada exteriormente y recibe una tuerca de fijacidén -185-

810 que presenta una porcidén que se pone en contacto con el la-

do superior de la prolongacién -182- asegurando la camara

de vilvula en su posicién. La cémara de vélvula presenta

una abertura -186- en su extremo superior en la cual se alo-

ja el extremo esférico -187- de un vastago fileteado -188-,
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815 Sobre la parte superior de la cémara -181- se encuentra una
placa ~189~ fijada de quita y pon por medio de tornillos -190-
»  cubriendo la abertura -186- de modo que impide la separacién
accidental del véstago fileteado -188- y forma una cémara her-
mética al aire. Una pieza pesada -191- con la parte supsrior
820 cbnica o adelgazada presenta una sbertura axial filetéada dis-
puesta para roscar el vastago fileteado -188-~ y una perfora-
cién en su extremo inferior para recibir un tornillo de fija- i
cibén -192-, La pieza -191- pPfésenta una pared lateral cilindri-
ca y estd provista de conductos divergentes =-193- que se reunen
825 en un conducto axial -194-, El extremo interior de la pieza pe- |
sada ~191- ofrece una superficie arqueada -195- dispuesta pa-
ra moverse sobre una superficie rebajada -196- de la parte i
superior de la pieza -184-, Esta pieza =184~ presenta también
una abertura axial -187- que coihcide con la abertura axial
830 -198- de la camara interna. Cuando el drgano de valvula se
encuentra en su posicién normal, la abertura -194- se encuen-
tra en linea con las gberturas -197- y =-198- y permite el pa-
so del aire por ellas, estableciendo comunicacién entre el in-
terior del fuelle y del depdsito. Cuando a consecuencia de
835 la fuerza centrifuga la pieza pesada se mueve girando sobre el
extremo estérico -187- en proporcidén tal que la abertura -194-
deje de comunicar con la abertura -197-, se interrumpe la co-
municacidén entre el fuelle y el depdsito.
En las figuras 13 y 1l3a se representa una comstruccidén
840 que comprende la inclusidn de un depdésito adicional de aire
directamente en el interior de un fuelle del tipo r epresentado
en la figura 3 y dispuesto para funcionar en combinacidén con
el mecanismo de valvula representado tambidén en la figura 3.
Se ha observad que las vibraciones del coche pueden ser con-
845 trarrestadas y absorbidas muy facilmente por la censtruceidn
representada en la rigura 3, por cuanto el ciclo no es tan
elevado o rapido. Sin embargo las vibraciones producidas por
choques de la rueda contra obstéculos del camino, son muy ele-

vados en frecuencia relativa y por consiguiente no pueden ser
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convenientemente amortiguadas sin el empleo de un depésito adi-
cional. Por esta razdén se ha propuesto disponer un depésito de
aire -199- con un reborde lateral -200- dispuesto para ser
colocado entre la placa -68- y el taldén y anillo de fijacién.
Se han dispuesto aberturas a través de las cuales pueden pa-
sar 1los pernos -63- utilizdndose asi estos mismos pernos pars
fijar en su posicidén’ al depésito auxiliar. Este depbsito pre-
senta una prolongaci én tubular -201- dispuesta axialmente y de
la capacidad necesaria wmra el opjeto a que estd destinadae.
El extremo superior de esta prolongad én e std doblado hacis
den tro en =202~ angularmente en =203- y de nuevo hacia dentw
en -204-, terminado en una abertura axial -20%=. Una tira me-
talica -206- presenta prolongaciones -207- dirigidas hacia
abajo en sus extremos y dispuestas para ser fijadas a la pa-
red inverna de la prolongad én tubular -201-, apoyandose
el extremo superi or contra la prolongacidén hacia dentro -202-.
Asi se forma un espacio -208- entre la parte superior de la
tira metalica -206- y la superficie interior de la prolongaci én
=204~ en el cual se dispone un disco de védlvula -209-. Este
disco de viélvula -209- presenta mayor difmetro que la abertura
-205= y la védlvula esué dispuesta para cerrar la abertura
en detem inadas condiciones, con el objew jue se describird
mas adelante. El disco de valvula -209- estd mantenido en po-
sicién correcta por medio de un saliente -210- gque penetra
en una apertura axial de la tira metdlica -206-, En la porcién
-204- que se prolonga hacia dentro y mas alls de la periteria
del disco de vélvula -209- se dispone una abertura -211- para
permitir una circulacidén resvringida de aire entre el i%terior
del fuelle y el interior del depdsiio auxiliar.

Al Tuncionar, cuando el fuelle se comprime; el disco

de vdlvula -209- se mueve hacia abajo separdndose de la aber-

tura -205- y el aire es empujado hacia el depdésito auxiliar -199-

Se observara que el aire que es impelido hacia el depdsito pe-

Netra en este cuando la presidén del aire en el fuelle es la

V4 .
maxima. Cuendo cesa la compresidn Y el fuelle empieza a expan-
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sionarse la vélvula -209- se pone en contacto con el extremo
superior dd depdsito, interrumpiendo la comunicacidédn por 1la
abertura -205- y por consiguiente la igualaci én de la presién
entre el fuelle y el depdsito se retrasa devido a las pequeiias
diﬁensiones de las aberturas -21l-., Como que e depdsito auxi-
liar se encuentra en comunicacién directa con la rueda las vi-

braciones comunicadas a esta se transmiten directamente al de-

pésito. La aceleracién de estas vilraciones produce fuerzas
debidas al peso de la vdlvula que tienden a hacer funcionar la .
vélvula en la forma descrita, adn cuando las presiones a ambos |
lados del disco de vdlvula sean diTerentes. nste efecto de inerl
cia puede variarse a voluntad afiadiendo peso en el iniverior i
del saliente hueco -210-. De esta manera el movimiento de la
rueda es amortiguado de un modo efectivo debido al retraso en

la vuelta del fuelle a la presidén normal en la carrera de ex—
pansidén, que sigue a la de compresidn.

En las Iiguras 14 y 1Y se representa una nueva modiri-
cacién de la invencién en la cual, el dep 6sito, en lugar de es-
tar dispuesto separaco del fuelle forma parte de la estructura
soporte del mismo fuelle. En este caso un depdsito =212- se mon-
ta directamente encima de la armadura -213- del *uelle y esté
provisto de una vélvula -214- por la cual puede llenarse el
depbsito con aire a la presidn conveniente. Por consiguiente
se monta uno de estos dep’sitos en combinacidn con cada fuelle.
En el extremo del fuelle, se dispone una cdmara de védlvula -215—
en forma anéloga a la representada en la figura 3, provista de
un péndulo montado en forma andloga para regular el funcicna-
miento de un disco de valvula, de modo que cuando el péndulo
se encuentra en posicidén vertical se establece comunicacidn en-
tre el interior del fuelle y el interior del depdsito. Cuando
el péndulo oscila sobre su eje a consecuencia de la fuerza cen-
trituga, como ya se ha dicho, el extrano del péndulo se separa
del disco de valvula y este ultimo puede aplicarse contra el
asiento supe rior de vdlvula, durante la compresidn del fuelle,

interrumpiendo la comunicacidn entre el fuelle y el depdsito.
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Al expansionarse el fuelle, el disco de valvula se aplica sobre
el asiento inferior de la vilvula interrumpiendc la comunica-
cibén envre el fuelle y el dep és1to, excepto para una pequeiia
cantidad de aire que puede pasar por la avertura de derivacién
-135-. El funcionamiento de esva forma de construccién es exac-
tamente el mismo que el ya explicado en los demds ejemplos de
ejecucidn, excepto en cuanto a la caida de presién que se etec-—
tua en la tuberia -151- figura 9.

Adn cuando se han descrito algunos ejemplos de ejecu-
cién prereridos del objeto de esta invencidn, se comprenderi
que esta no queda limitada por ellos ya que pueden introducir-
se diversas moaiticgciones sin apartarse de la idea de esta
invencidn, tal como se derine en la nova adjunta.

Retiriéndonos a las tablas de las tiguras 16 & 19
los signos de referencia en ellas empleaaos tienen la signi-
ticacidbn siguiente:

A = Longitud del fuelle en centimetros
B = Carga en kildégramos soore el fuelle (estdtica)
C = Conaicidn inicial del iuelle
Carga estatica - 181 Kgs.
Longi tud del fuelle - 19.05 cms.
Presién de inflacién - 0,99 kg por cmz
D = Régimen en kg. por cm.
E = Capacidad del depdsito en centimetros cidbicos
F = Conaicién inicizl del fuelle
Carga estatica - 181 kg.
Longitud del fuelle - 19,05 cm.
Presiones iniciales de intlacién
Tipo N2 1, - 1,4 kg. por cm2
Tipo N¢ 2, - 1,2 " " "
Tipo Ne¢ 4. - 0,99" " "
Tipo N 6. — 1,05" L
G = Sin depdsito
H = 2458 cc.
I = 4916 cc.
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= 1374 cc.
= 9834 cc.
= Capacidad intinita (presién constante)

J
L
M
N = 10,2 cm longitud
N
N

=12,7 " "

%2 15,2 v m
N3= 17,86 & v
yt= 20,32 v
M= 22, "
= 25,4 " "
0 - Tipo N¢ 1.

i Tipo N2 2,

0"— Tipo N2 4.
03- Tipo Ne 6.
N 0 T A

Se reilvinaica como objeto de esta patvente:

1) Mecenismo neumdtico de suspensidén y amorviguador’

de choques para automéviles y - vehiculos andlogos, caracterizado

por un fuelle flexible que couvliene alre y que presenta una
porcibn media de diametro reducido, medios para fijar los ex-
tremos del Tuelle a las ruedas y al bastidor del veniculo
respectivamente y un anillo ceflidor colocado alrededor de dicha
porcién media de didmetro reducido,

2) Mecanismo segin la reivindicacién 1, caracterizado
porque dicho anillo cefiidor presenta porciones curvadas dis-
puestas para ponerse progresivamente en contacto con porciones
adyacentes de dicho fuelle durante la compresién del mismo.

3) Mecenismo seglin las reivindicaciones 1 6 2, ca-
racterizado porque el fuelle estd provisto de talones en sus
extremos,y &chos medios de tijacién presentan la forma de Sr—
ganos de sujecidén para dichos talones estando provisto dichos
drga os de sujecidén de porciones curvadas para ponerse progre-
sivamente en contacto con la porcidén adyacente de dicho fuelle
durante la compresidn de éste.

4) Mecanismo segin la reivindicacidén 3, caracterizado
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porque el difmetro de dichos talones es diferente y preferi-
blemente mayor que €l difmetio de dicha porcidn media del fue-
lle.

5) Mecanismo ségﬁn cualguiera de las reivindicaciones
1 4 4, caracterizado por un de 0sito montado exteriormente a
dicho fuelle y dispuesto para recibir aire a presién y un con-
ducto que pone en comunicacién el interior de dicho fuelle con
el interior de dicho depdsito.

6) Mecanismo seghn la reivindicacidn 5, caracterizado
por un Srgam o de valvula movible para regular la circulacidn
de aire por dicho conducto y establecer una comunicacidén prac-
ticamente no limitada entre dicho fuelle y dicho depdésito cuan-
do se comprime dicho fuelle y una comunicacidén limitada entre
dicho fuelle y dicho depdsito cuando el fuelle se expansiona.

7) Mecanismo segin la reivindicacidn 6, caracterizado
porque dicho drgano de vilvula estéd constituido por una vélvula
de retencidén movible y no cargada, (es decir sin pesas ni re-
sortes).

8) Mecanismo segin las reivindicaciones 6 6 7, carac-
terizado por una pieza oscilante para regular el movimiento de
dicho 4rgano de vélvula, estando dicha pieza oscilante coloca-
da normalmente en contacto con dicho drgano de valvula durante
la carrera de compresidn del fuelle manteniendo asi la comuni-
cacidn no limitada entre €l fuelle y el depdsito de modo gque el
movimiento relativo de aproximacidn entre el bastidor y la rue-
da encuentra una resistencia creciente debida al aumento de
presibn, moviéndose dicho érga o de valvula para ponerse fue-
ra de contacto con dicha pieza o cilante Qurante la carrera
de expansiép del fuelle y tomando una posicidn en la cual
la comunicacidén entre el fuelle y el dep 6sito queda interrum-
pida, de modo que la presidn desarrollada tiende a resistir el
movimiento de rebote de dichos bastidor y rueda. |

9) Mecanismo segin las reivindicaciones 6, 7 1 8,
caracterizado porque la presidén en dicho fuelle puede disminuir

gradualmente por la accidén de pasos de derivacidn para el aire
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contenido er el fuelle dispuestos alrededor de dicho drgano
de vilvula.

10) Mecanismo segin las reivindicaciones 8 § 9, ca-
racterizado porque dicha pieza oscilante estd dispuesta tambicn
para ser influida por la aceleracidén en un plano transversal
a su eje normal, la cual hace mover también a dicha pieza fuera
de su contacto funcional con dicho érgamno de valvula para per-
mitir que esite Wltimo interrumpa la comunicacidn entre el fuelle
y el depbsito, para resistir asi de una manera progresiva al mo-
vimiento de la caja del vehiculo producido por dicha acelera-
cidn.

1l) Mecanismo segin cualquiera de las reivindicaciones
8 4 10, caracterizado por una caja de vdlvula montada en uno de
los extremos dél fuelle y provista de dos asientos de vilvula

uno frente a otro estando el S6rgano de valvula montado enire

.ambos asientos y dispuesto para ponerse en contacto con ellos

mientras que la pieza oscilante que presenta la forma de péndulo
estéd articulada por uno de sus extremos en dicha caja de vilvu-
la y su otro extremo estd libre y puede oscilar y actuar en
combinacidén con dicho 6rgano de vélvula para regular el movi-—
miento de este Ultimo.

12) Mecanismo segin las reivindicaciomes 10 4 11,
caracterizado porque dicha pleza oscilante o péndulo estd dis-
puesta para oscilar saliendo de su posicién normal cuando el
vehiculo efectda un viraje para permitir gque la valvula inte-
rrumpa la comunicacidén con el depésito.

13) Mecanismo segln las reivindicaciones 10, 11 § 12,
caracterizado porque dicho péndulo esti dispuesto para oscilar
¥y salir de su posicidén normal en direccidén hacia adelante al
ser aplicados los frenos al vehiculo,

14) Mecanismo segin la reivindicacién 11, caracteri-
zado porque dicho Srgano de valvula comprende una porcidn en
forma de disco plano para ponerse en contacto con dichos asien-
tos de valvula y una porcidén centrd elevada de menor extensidn

que dichos asientos de valvula estando el péndulo dispuesto pa-
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ra actuar en combinacidén con dicha porcidn central mas elevadae.

15) Mecanismo segin una de las reivindicaci ones 11 £
14, caracterizado porque dicho pendulo es pesado y en su parte
interior presenta una pieza de material eldstico o amortigua-
dor, dispuesta para ponerse en contacto con la pered interna
adyacente de la caja de la vilvula.

16) Mecanismo segun cualquiera de las reivindicacio-
nes 11, 4 15, caracterizado porque uno de dichos asientos de
valvula presenta a su alrededor pasos de derivacidn.

17) Mecanismos segin cualquiera de las reivindicacio-
nes 1 4 16 y en el cual el yehiculo comprende ademis del basti-
dor y la rueda, una conexidn entre ellos que permite un movi-
miento relativo independiente, caracterizad porgue uno de los
extremos de dicho fuelle estd fijado al bastidor y el otw es-
t4 fijado a dicha conexién,

18) Mecanisﬂo segin la reivindicacidén 17, caracteri-
zado porque el extremo interior del fuelle estd fijado a dicha
conexidn estando el fuelle provisto de una camara o envolvente
cuyo extremo superier estd rijado al extramno superior del fuelle
mientras que el extremo inferior de la misma, esta fijado al
bastidor.

19) Mescanismo segin la reivindicacidén 18, caracteri -
zad@ porque dicha envolvente estd colocada por debzajo dd guar-
dabarros del vehiculo.

20) Mecanismo segin las reivindicaciones 17, 18 § 19
caracterizado porque dicha conexidén presenta la forma de para-
lelogramo.

2l) Mecenismo segin cualquiera de las reivindicacio-
nes 3 & 20, caracterizado porque dicho fuelle estd abierto por
sus extremos disponiéndose placas para cerrar 1los extremos
abilertos del mismo, estando los dérganos de sujecidén de los ta-
lones constituidos por anillos fijados a dichas placas y pro=-

vistos de porciones perifiricas inuernas en forma de gancho que
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se ponen en cntacto con dichos talones.
22) Mecenismo segin la reivindicacidén 21, caracterizado
1100 porque dichos medios de fijacién de los talones comprende pie-
zas montadas de quita y pon en dichos anillos y provistas de
superficies externas curvadas que se ponen progresivamente en
oontacto con porciones adyacentes del fuelle.

23) Mecanismo segin la reivindicacién 21, caracteriza-

1105 do porque una ce dicha placas extremas estd dispuesta para ser
conectada al bastidor, mientras que la otra placa extrema lle-
va unido el extremo de un drga o tubular coaxial con el fuelle,
en combinacidn con un drgano de guia que tiene uno de sus ex=—
tremos articuledo a la primera de dichas placas extremas y su

1110 otro extremo deslizable en dicho érgano tubular,

24) Yecenismo segin las reivindicaciones 5 y 6, ca-
racterizado porque dicho 8rganc de vélvula estd montado en el
interior del depésito.

25) Mecanismo segln la reivindicacién 1, caracterizad

1115 porque dicho fuelle comprende una envolvente hueca flexible
de cuerdas de algoddén y caucho vulcanizad formando una es-
tructura unitaria con una porcién media de menor diZmetro y
extremos abiertos provistos de talones marginales.

26) Mecanismo segin la reivindicacidén 25, caracteri-

1120 zado por la presencia de una serie de nervios o salientes se-
parados en las superficies externas de dichos talones.

27) Mecanismo segin las reivindicaciones 1 a 26,
caracterizado por un depésito auxiliar de aire, conectado al
extremo de dicho fuelle correspondiente a la rueds presentando

1125 dicho depdsito una avertura que comunica con el interior del
fuelle y una vélvula montada en dicho depbsito, dispuesta para
cerrar dicha abertura; aumentando la presidn del aire en di=-
cho depésito durante la carrera de compresién del fuelle y evi-
t4ndose que dicha presién se reduzca por cerrarse dicha vél-

1130 vula al expansionarse el fuelle, ¥ disponiéndose preferible=-

mente medios para derivar una pequefla cantidad de aire alre-
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dedor de dicha valvula.
28) Perfeccionamientos en los mecanismos neuméticos
de suspensidén y amortiguadores de choques.
Barcelona 9 de julio 1936,

iBAR

JOSE M.* E0L
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