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MZMORIA DESCRIPTIVA
para solicitar
PATBENTE DE INVENCION
eun
ESPANA
poxr VEBINIE alios
a nombre de BINDIX VESTINGHOUSE AUTOMOTIVE AIR BRAKE COMe |
PANY, constitufda en los Estados Unidos de Amdrica, y es=
tablecida en 5001, Ventre Avenue, Pittsburgh, Pennsylvannia,
Estados Unidos de .imérica, por:
"LEJORAS EN LOS SISTEMAS DE SUSPELNSION PARA
"VEHICULOE",
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Este invento se refiere a sistemes de suspenw-
sifn para vehfculos y, mds ecpecialmente, a sistemas del

tipo en que los dispositivos de suspensién comprenden soe

asl

portes neuméticos elfsticos.
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5 ‘ Para mejorar las cualidades de conduccién de

los vehfculos a motor modernos, ha sido anteriormente

i1
= ﬂf\‘ dctica comdn disponer algin tipo de sistema de suspen-

sifn flexible entre el bastidor o cuerpo y las ruedas del

vehfculo, con objeto de gque €stas puedan tropezar con

10 irregularidades en el perfil de la superficie del cami-
no sin trunsmitir inmediatamente al cuerpo del vehfculo
toda la fuerxa de los chogues correspondientes, Estos

sistemas de suspensién han tomado la forma de muelles o

de dispositivos neuméticos para absorber y disipar algo
15 de la energfa debida a los chogues con el camino, y, en

muchos casos, se han empleado otros amortiguadores de
choque de diferentes tipos con el prépésito de controlar
més adn la disipacién de la energfa debida a los chogues
con el camino. Sin embargo, a causa de la gran cantidad
20 de peso del vehfculo exento de resortes y a otras limiw
taciones que ofrecen los sistemas de suspensién hasta
ahora empleados, el cuerpo del vehfculo y los pasajeros
qQue lo ocupaban han sufrido choques apreciables especiale
mente cuando el perfil del camino por el cual circula el
25 vehfculo es exzcesivamente irregular,
Asf pues, uno de los objetos de este invento

es proporcionar un sistema de suspensién para vehfculos

en el que se reduzoa sensiblemente el peso del vehfculo

exento de resortes y se mejoren apreciablemente las cua=
20 lidades de conduccién del vehfculo.

Otro objeto de este invento es proporcionar un
sistema de suspensién para vehfculos, del tipo eléstico,
que esté constitufdo de modo tal gue su elasticidad se |
regule automfticamente de acuerdo con las fuerzas al mise

35 mo comunicadas por las irregularidades de la superficie
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del camino,

Otro objeto es utiliszar los neumfticos del vew-
hfculo como sistema de suspensién y regular autométicamen-

3 te la elasticidad de los mismos de modo tal gue se elimi-
40 ne précticamente _a transmisidén de los chogues con el ca=

mino desde el sistema de suspensién al cuerpo del vehfe

Otro objeto es proporcionar, en un sistema de

la clase indicada, una nueva construccifn en la que se

45 conserven précticamente constantes las presiones de hine
chazén de los neuméticos del vehfculo, independientemen-
te de las terdencias de las mismas a aumentar a causa de
los choques Qque del camino reciben, proporcionando as?f
una fuerza de sostén, para el cuerpo del vehfculo, de

50 magnitud précticamente constante y reduciendo, consie
guientemente, los choques en &ste,

Otro objeto es mejorar las cuglidades de con;
duccién de un vehfculo a motor al desviarse de la tra=
yectoria recta, tal como al dar una vuelta, por ejemplo,

55 para evitar el descenso de la parte del vehfculo del ex~
terior de la curva,

Otro objeto es controlar las presiones de hine
chazén de los neumfticos de un vehfculo & motor, de mow
do tal que al dar &ste una vuelta aumenta la presién de

60 los neumdticos exteriores, al mismo tiempo que se reduw
ce la de los interiores.

Otro objeto es regular las presiones de hine
chasén de los neumfticos de modo tal que las superficies
de contacto de todos ellos con el camino tengunnormalmen-

65 te un valor constante, independientemente de que el ve-

hfculo describa una trayectoria recta o curvae




Los objetoc anteriores, y otros, se harédn més
evidentes por la descripcién detallada sigulente, si se
considera junto con el dibujJo gue se acompaiia y que re-

¥o presente una forma de ejecucién de este Invento.. Se ha-
ce constar expresa- mente, sin embargo, que el dItujo
se usa sd8lo con fines aclaratorios y no estd destinado
& precisar los lfmites de este invento, para lo cual hay
que referirse a las relvindlcaclones adjuntas.

7 Zn el dibujo, en cuyas distintas vistas los

e
5
XY sz
=]
=
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ﬁgibmentos correspond.entes estdn indicudos por cifras de

referencia iguales,

i i e

la figura 1 es una vista esquemética, en plan-
ta, de un vehfculo y del sistema de suspensién del mis-
80 mo construido de acuerdo ocon los principios de este inw
vento;

La figura 2 es una vista en corte axlal de una
de las ruedas anteriores y del neumdtico asoclado de un
vehfculo, representada en relacifn con el nruevo mecanise

85 mo de vélvula de control para regnlar las presiomes de
hinchazfa del neumftico; y

La figura 3 es una vista, parte en corte, de
las #lvulas de control accionebles, al desviarse el ve~
hfculo de una trayectoria recta, pera regular las presio-

90 nes de hinchazén de los neuméticos,

Con referencia més particular a la figura 1,
este invento se representa en ella acoplando un bastidor
4 de vehfculo y medios de suspensién 5 pera el mismo,
peumdticos y elésticos, que comprenden cubiertas y céma~

25 ras de gran tamajio montadas sobre ruedas directamente ’
unidas al bastidor del vehfculo por medio de mufiones 6.

De la descripcién anterior se desprende que las unicas
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partes del vehf{culo que estén exentas de resortes, estén
constitufe~das por pames de los neumfticos 5.

Durante el funcionemiento de los vehfculos e=
quipados con neumfticos, es bien sabido que las irregue
laridades en el perfil del camino tienden a variar las
presiones en el interior de dstos; estas veriaciones de
la presiln se transmiten, en parte, al bastidor del ve=
hiculo, sometiendo asf el bastidor y el vepfculo a chos
ques y a sacudidas extremadamente molestos, Por ejemplo,
cuando el neumdtico encuentra un saliente en el camino,
tisnde a aumentar la superficie de contacto entre &ste
¥y el neumético, reduciendo asf el volumen interior del
neunftico y produciendo en el mismo un aumento de prew

sibn simulténeo, ©Por el contrario, si el neumético enw

”1\.&33Ltra una depresidén en el camino, disminuye la super=

ficie de contacto entre &ste y aquél, lo cual tiende a
aumentar el voldmen del nedmé&tico, con un descenso si-
multéneo de la presién de hinchazdn. Por este invento

se disponen medios para eliminar précticamente estos cam—
bios de presidn en el interior delos dispositivos neumé-
ticos de suspensién que, en otro caso, como antes se in-
dicé, someterfan el cuerpo del vghfculo a choques y sa=
cudidas perjudiciales y molestos,

En la forma de este invento representada en la
figura 2, estos medios estén constitufdos de modo tal
que se mantengan précticamente constantes las presi ones
de hinchazdn de los neuméticos, con objeto de conseguir
una fuerza de sostén del vehfculo précticamente constan-
te, independientemente de las variaciones y de las irre-
gularidades del perfil del camino. Como se representa,
estos medios comprenden un mecanismo de védlvula de regu-

lacién de presibn 7 que puede ser de cualquier forma adee
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cuada pero que, con preferencia, se construye como se

indica, La vdlvuia 7 estd preparada para controlar el

ﬁﬁﬂﬂ@%ﬂ de} flufdo a presidn hacia y desde el neumético 5

por el conducto 8, cuyos extremos estdn unidos, uno a
una cémara de presidén 9 de la vdlvula y el otro al neu=
mético 5 por medio de una junta mévil 10 gme comprende
un conducto 11 unido, por un extremo, con el neumdtico
¥» pPOr el otro, con un manguito 12 giratoriemente aloja-
do en un muiién hueco 13; entre el extremo exterior del
nufin y una caperuza 14 asociada con un extremo del cone
ducto 11, se intercala un muelle 15 para empujar el man-
guito 12 hacia el exterior, con objeto de mantener'un
ajuste de cierre entre este elemento y el mufién 13. Con
la construccidn que acaba de describirse, se observarg
fécilmente que el conducto 8 se mantiene en comunicacién
constante con el neumdtico 5, independientemente &1 hecho
de que €ste gire con respecto al bastidor del vehfculo,
La v4lvula 7, ufs particularmente, incluye
una envoltura 16 gque aloja vélvulas de escape y de admi-
sién 17 y 18, respectivamente, que cooperan con una ba=
rra igualadora 19 asociada en su centro con un diafrage
ma flexible 20 por medio de’una pieza de contacto 21 que
tiene un extremo redondeado. El diafragma 20 estf colow-
cedo de modo tal, gue en el interior de la envoltura 16,
que divide a &sts en la cémara de presién 9 y en la cé-
mara de diafragms 22 que contiene un muelle graduador
23 encerrado eptre una caperuza ajustable 24 y la pieza
de contacto 2l. La védlvula de admisién 18 controla el
paso de flufdo a presién desde un depbsito 25 a la céma-
ra de presién 9, por el conducto 26, y desde ésta al neuw

mético 5 por el conducto 8., La vdlvula de escape 17, por
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otra parte, controla la conexifn Pntré'La cém&ra de pre=-

sién 9 y la atmésfera por la salida de escape 27. Con

la vélvula de admisién 18 esté asociado un muelle 28 que
tiende a mantenerla siempre cerrada, mientras que un mue-

lle 29 asociado con la vélvula de escape 17 tiende a man-

;iLﬁe§§§(esta abierta, Dado que el muelle 28 es ligeramen-

te més enérgico que el muelle 29, el movimiento de ascen-
so del diafragma 20 cerrarf la védlvala de escape 17 an-
tes de abrirse la v4lvula de admisién 18. Por el contra-
rio, el movimiento de descenso del d afragma 20 como se
representa en la figura 2 permitird el cierre de la véle
vula de admisién 18 antes de abrirse la vélvula de esca-
pe 17, Los movimientos anteriores de las vélwvulss, se
hacen posibles por el empleo de la barra igualadora 19.
De la descr.pcidn anterior resulta evidente
que la vdivula 7 es de “auto;asiento“ y, normalmente, sir-
ve para mantener una presidn preveterminada en el neumé-
tico del vehfculoe. Primeramente y por medio de la ca=-
peruza 24, se ajusta la tensién del muelle graduador 23
a fin de ejercer sobre el diafragme 20 una presién pre
determinada, con objeto de conseguir el funcionamiento
de la védlvula 7 y de admitir en el neunético una presibn
predeterminadas En cuanto la presifn admitida a través
de la vdlvula de admisién 18 alcanza en el interior de
la cédmara 9 un valor pr&ctlcamente igual a la presién
inicial comunicada al muelle graduador 23, el diafragma
20 pasa a la posicibn de "asiento" representada en la
figura 2, en la que estén cerradas ambas vélvulas: la
de admisién y la de escape. En el caso de cualquier li-
gera fuga de aire en el sistema, entre la vélvula y el

neumdtico, la pequefia disminucidn de presién dentro de




la cfmara 9 permitird que el diafragma 20 ascienda para

restabiecer la presién en el sistema a su valor inicial,

195 funcionando por tanto el aparato valvular para mantener
) una pres:én neumética constante en los neuméticos del
vehfculo.

Durante el funcionamiento de un vehfculo equi-
pado con el invento antes descrito, las irregularidades

200 de la superficie del camino, como se ha indicado ante-

cos de suspensifn,;5s En el caso de que el neumédtico en-
cuentre un saliente, tiende a aumentar “a presifn del in-
205 terior de aquel. Bn cuanto se :inicia un aumento en la
presifén, aumenterd ligeramente la del interior de la cé~
mara 9 de la v4lvula 7, con lo cual se alterard el es-
tado de equilibrio del diafragma 20 que descenderé una
distancia suficiente para permitir que el muelle 29 abra
210 ligeramente la vflvula de escape 17, La presién del ine
terior del neumético 5, por la unién mévil 10 el conduc-
to 8 y la cémara de presién 9, pasard a la salida atmos;
férica 27 del otro lado de la v4lvula abierta de escape

17, d:isipéndose asf parte de la energfa producida por &

215 choque sobre el neumfdtico, por escapar el flufdo a la
atmésfera; la cantidad de flufdo evacuado serd directa-
mente proporcional a la d sminucién de vol¥men del neus
mético producida por lalflexidn de éste a causa de la i-
rregularidad del camino., Asf pues, la presibn en el inQ

220

terior del neumitico se mantiene prfcticamente constante
durante todo el periodo de choque, y las fuerzas o sacu-
didas molestas s0lo se transmiten parcialmente desde el

neumftico al cuerpo del vehfculo. En cuanto se ha salva-

“w 8 -




225

230

245

250

do la obstruccién o irregularidad del camino, la elasti=-
cidad del neumético 5 tiende a restablecer el voldmen

de dste a su capacidad inicial. Esto tenderd4 a dismi-
nuir la presién unitaria del flufdo en el interior del
neunético, lo cual.afecta nuevamente al diafragma 20 pa-
ra desequilibrarlo. FEn este caso, sin embargo, el dia=
fragma asciende, tal como se ve en la figura 2, para le-
vantar de su asiento la vdlvula de admisién 18 y condu~-
cir fluido a presibn desde el depbsito 25 al neumético
5, con objeto de mantener en el valor inicial y predete?-
minado la presién en el interior de éspe, independiente=
mente del aumento de voldmen del mismo, En cualquiera

@gﬂlas condiciones que pueden presentarse en la tenden-
i

cia a variar el voldmen en el interior del neumdtico 5,

la vdlvula 7 se "asienta™ o equilibra en cuanto, por su
funcionamiento automético, se completan los cambios de
presidén antes descritos. As?f pues, la construccidn pro-
porcionada tiende a mantener précticamente constante la
presidn en el interior de los dispositivos neumfticos
de suspensién, autométicamente, y en todas las condicio-
nes de funcionemiento, debiendo hacerse notar que el ‘ni-
co cambio real de presifén que se presenta normalmente en
el interior de dichos dispositivos de suspensién es la
pequelia diferencia mecesar.a para producir el funcionas
miento inicial del diafragma 20 para llevar a cabo el
control de la vélvula de escape 17 o de la de admisién
18.

Sin embargo, el mecanismo de control antes des-
crito disipa sdlp una parte de cualquier choque recibido
por el neumético., Por ejemplo, si la parte de un neumd;

tico en contacto con el camino se considera como un €¢m-
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255 bolo de superficie constante, independientemente de la
flexibn, es evidente que, por el empleo del mecanismo de
control antes descrito, puede disiparse a presién conse

2 tante précticumente toda la energfa debida a un choque
¥y que no cambiard la fuerza de sostédn del vehfculo, con

260 el resultado de que, prédcticamente, no se comunicaré a~
celeracifn ascendente al cuerpo del vehfeculo. Es eviden~
te que, en estas condiciones, la fuerza de un choque con
el camino, &l actuar sobre la superficie normal de con=
tacto del neumético, desplazard una cierta cantidad de

265 aire a través de la vdlvula de control 7, disipando asf

una parte correspondente del choques Si se supone que

un neumftico se hunde por un choque con el camino, resul~

ta inmediatamente evidente que aumentard la superficie

de neumético en contacto con el c.mino ¥, por ser un he-

chq‘blen comprobado que la fuerza de csostén del vehfculo

c—vqy\d”un neumético es una funcibn de Ya superficie de contac-

to con el camine y de la presién de hinchazbn, se apte-

ciard fdcilmente que con un neumftico hundido a presién
constante, el aumento de superficie de contacto por en=
275 cima de la normal desarrollard una nueve fuerza ascenden=
te que es una funcién de la superficie de contacto sumen-
tada del neumftico y de la presién constante de 4ste, y
que esta fuerza tender4 también a comunicar una acelera-

cidn ascendente al cuerpo.

280 Este invento, por tanto, ademds de lo anterior,
proporciona un nuevo control para el mecanismo de véle~
vulas regulador de la presién, gque esté constitufdo de
nodo tal que coopera con el mecanismo de valvulas citado,
para producir la disipacidn de la energfa adicional de

285

choque que el camino comunlca al neumético como resultas

- 10 -
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do del sumento de la superficie de contacto de éste al

.':-glgaarse, y en proporcién précticamente igual a la de a-

plicacién de la energfa de choque al neumftico, Como '
se representa en la figura 2, estos medios estén liga-
dos a las aceleracilnes y des-aceleraciones del cuerpo
del vehfeculo en direccidn vertical, e incluyen un peso
30 , accionado por la inercia, sujeto a la pieza de con-
tacto 21 por medio de una varilla 32 en la que se ajus~
ta a friccidn un anillo 32a, sostenido por la caeperunza
24, de un materisl anflogo al caucho y adecuado para im-
pedir la ospilaeiones innecesarias de la varilla 32 y
del peso 30. Dadoque la envo.tura 16 de la vélvula 7 es-
t4 unida al cuerpo o parte provista de resortes del ve-
hfculo, se observard que el peso 30 estéd elésticamente '
sostenido por el mismo, med:.ante el muelle graduador 23.
Con la adicién del peso 30 &l mecanismo de v&lvulas regus
lador de la presibn, se mejora notablemente el funciona-
miento de &ste a; controlar la presifn de hinchazén de
los neuméticos 5. Por ejemplo, y suponiendo que el neué
mético tropieza con una irregularidad del camino gque tien-
de a aumentar la pres 8n de hinchazén en el ‘nterior de
aquél, es ev dente que se comunicard al basti.dor del ve-
hfculo el aumento inicial de la presién en el interior
del neumftico que tiende a desequilibrar el d afragma 20
para abrir la vdlvula de eccape 17. Este‘aumento ini;
cial de la presidn hard ascender ligeramente el basti;
dor y, debido al peso 30, el diafragma 20 descenderd con
respecto al vehfculo rédpidamente, y permitir{ una aber;
tura bastante grande de la vélvula de escape 17, Esta
ccibén permite que la energfa de chogue, en forma de ex;

ceso de flufdo en el interior del neumético, a causa de

- 11 -
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la reduccidn de voldmen, esceape rdpidamente a la atmésfe-
ra en proporgidn igual a la de aplicacién del cheque
al neumdtico. Eh cuanto cesa el chogue inlcial, el dia~

fragma 20 vuelve a su posicién normal por la conserva-

%ggm de la presién predeterminada inicial en el neumdt1~
co Y por el retorno del bastidor del vehfculo a su posi-
cibn normal,

Por el contrario, si el neumdtico tropieza
con una depresién que implique un descenso ligero y répi-
do del bastidor 4 y de la envoltura 16 de la vélvula,
el diafragma 20 y el peso asociado tenderdn a permanes
cer estacionarios, siendo el resultado que la védlwvula de
admisién 18 se abriré completamente para admitir flufdo
a presién en el neumético.

Aungue en lo anterior sélo se ha descrito una
vdlvula reguladora de la presibn, y esté en relacibn con
unarueda anterior del vehfculo, se comprenderd que cada
uno de los neuméticos 5 estd provisto de vélvulas regu;
ladoras de la presién anflogas; la védlvula 7 corresponé
diente asociada con las ruedas posteriores, esté unida
a un depbsito 33 conectado al depésito 25 por conductos
34 y 35; estos depbsitos se alimenten con flufdo a pre-
sidn procedente de cualquier generador adecuadp del vee
hfculo, tal como un compresor, no representado,

Como antes se indic6, se ha comprobado que cuanw
do un vehfculo se desvfa de una trayectoria recta, tal
como al hacer un viraje por ejemplo, hay un aumento de
carga sobre las ruedas exter}ores de aquel, debido a la
aceleracién normal del mismoy Este aumento de carga
tiende a hacer descender el lado del vehfculo de la par-

te exterior de la vuelta, lo cual es extremadamente perw~



judicial, ya que no sélo produce el meyor desgaste de

los neuméticos, asf como el aumentoen las dificulta-
350 des de direccidn, sino que, ademds, da lugar a la posiw
) bilidad de que el vehfculo vuelgque a causa de las fuer-
zag centrffugas desarrollada; al hacer virajes a veloci-
dades relstivamente elevadas., Ademds, con el veh’culo
equipado con el invento antes descrito, es evidente que
el descenso del bastidor de aquel, al exterior del vie
raje, aumentarfa a causa del escape de aire de los neu-

Yggﬂicos exteriores , al aumentar la carga sobre los mise

mos, por el funcionamiento del mecanismo de vélvulas re-
gulador de la presién controlado por la inercia. Para
compensar las caracterfsticas que acaban de mencionarse

y para conseguir ademds el aumento de las presiones de
hinchazén de los neuméticos exteriores cuando el vehfcu-
lo se desvfa o hace un viraje, este invento proporciona
un control que coopera con el mecanismo valvular antes
descrito para aumentar ligeramente la presifn de los neu-
méticos exteriores en grado proporcional a la aceleracién
normal del vehiculo al hacer un viraje.

Como se representa en la figura 3, estos me;
dios estén constitufdos por un par de mecanicmos de vél-
vulas andloges 36 y 37, para regular la aplicacidén de
flufdo a presibn a la cémara diafragmbtica 22 de la vél-
vula 7; estos mecanismos de v&lvulas estén sostenidos
por el bastidor del vehfculo y se regulan por un peso 38
tambidn montado en el bastidor y obligado a moverse en
una direccién lateral del yehfculo a consecuencia de la
aceleracifn normal de 4ste, Con referenc.a més parti;
cular a la figura 3, el mecanismo de v4lvulas 36 es del

tipo de "asuto~asiento" e incluye una envoltura 39 proe




vista en su interior de un elemento 40 ligado con la pre~
380 sibn, mecénicamente asociado con una palanca 41 por un

6rgano de actuacién 42; entre este 8érgano y el elemento

N

citado ligado con la presibn, se intercala un muelle gra-

duador 43« El elemento 40 divide la envoltura en una

cénara de escape 44 que comunica con una sbertura de sa-

385 lida 45 y una cfmara de evacuacién 46 que, por un conduc-—
to 47, comunica con los mecanismos de vélvulas regulado-
res de la prgsi6n colocados delante y detrds en un lado
del vehfculo, Montado deslizable en la envoltura 39 exis-
te un conjunto de védlvulas 48 que contiene vélvulas de

290 admisién y de escape 49 y 50; la primera coopera con un

sistema 51 y la {ltima estf preparada para entrar en con-

'ESPECIAMOV]}

;gx-  \£§4§3¢ con un asiento 52 tallado en el elemento 40. Con

%“ 4: los Organos en la posicién representada en la figura 3

" un muelle 52 actla sobre el elemento 40, en oposicién a

295 la accifn del muelle graduador 43, para mantener dicho
elemento en ana posicibn tal gue la cémara de evacuac:dn
46 esté conectada, por los conductos 54 y 55, con la sa;
lida 45 a la atmésfera, El movimiento del érganc 42 ha;
cia la izquierda, tal como se observa en la figura, cie-

400 rra inicialmente la vélvula de escape 50 y luego abre la
de admicién 49 para conducir fluido a presién desde el ‘
depdsito 33 & la cémara de evacuac:dn 46, por el tubo 56.
Luego, y por el tubo 47, se conduce fluido a presidn a
cada una de las cémaras diafragmétjcas‘22 de las vﬁlvu;

405 las 7 situadas en un lado del vehfculo. Bn cuanto la
presidn en el interior de la cémara de evacuac:6a 458 al;
canzga un valor prédcticamente igual al de la almacenada
en el muelle graduador 43 a causa del movimiento inicial

del drgano 42, el elemento40 ligado con la presidn lle-
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gard a una posicidn de "asiento" o equilibrada en la

que la vé¢vala de aduwisidn 49 y la de escape 50 ebtdn

aﬁ@gg cerradas. Toda dlsmlnuovdn ulterior er la ten~

é sibn del muelle graduador 43, sbrirf la vflvula de es-

capemientras que todo aumento en dicha tensién abrird la
vdlvula de admisién para admitir presién adicionel en la
cérara de evacuacidén,

Al funcionar el dispositivo 38 reculado por la
inercia, hacia la izquierda por e¢jemplo, tal como se Obw
serva en la figura 3, lo cual ocurrird cuasndo el vehfw
culo se desvfe hacia la derecha de una trayectoria rec=
ta, €l peso 38 y la palanca 41 oscilarén, en el sentido
de las §gu3as de un reloj alrededor de un montaje de pi-
Yote 57? para llevar a cabo el accionamiento de la vdl;
vula 36. El aumento consiguiente de presidn dentro de
las cémaras diafragmdticas 22 asociadas con la vdlvu.a
reguladora de presidn 7 del lado izquierdo del vehfculo,
producird un movimiento de ascenso de los diafragpas 20,
como resulta evidente del exfmen de la figura 2. Es-
te control de los diafragmas asbrird las vélvulas de ad;
misidn 18 y admitiréd fluido a presién en los neuméticos
5 con objeto de aumentar la presidp del fluido de los
neunméticos exteriores del vehfculosy El aumento de pres
sifn en el interior de dstos, serf exactamente proporcios
nal a las presiones suministradas a los diafragmas 22
de la vdivula 7 que, & su vez lo serfn a la aceleracién
normal del vehfculo al hacer el viraje y actuardn sobre
el elemento de control 38. Asf pues, se evidencia féw
¢ilmente que, &l tor:er hacia la derecha, por ejemplo,
aumentarén las presiones de hinchazén de los neumfticos

exteriores del.vehfculo, a fin de compensar el aumento

- 15 w
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de carga scbre ellos que, de otro modo,produ01ria su
deformacibn y se traducirfa en el descenso de la parte
exterior del vehifculo. ‘
Dado que el mecanismo valvular 37 ec anélo-
g0 a la vélvula 36, no se describe detalladamente, bas-

ta?ﬂo infflcar que dicha vilvu‘a est4d conectada al dep6~

- 'sito 33 por un conducto 58 v, por medio de un tubo 59

regula el paso de fluido a presién hacia y desde las v4l-
vulas colocadas al lado derecho del vehfculo.

Aungue las vAlvulas 36 y 37, centr’fugamente

(-
controladas, funcionan para regular las vdlvulas de con-

trol de la presién de modo tal que aumenten lac presio-
nes de hinchazdén de los neumfticos exteriores cuando al
hacer un viraje aumenta la carga sobre &stos, las vélvu;
las 7, sin embargo, funcionarédn para mantener una pre;
sidn constante en el interior de los neum-4ticos exte;
riores, independientemente de las irregularidades del
camino encontradas por los neumfticos citados durante el
viraje, excepto en cuanto esta funcién sea modificada por
la accifn de los pesos de inercia 30, Se comprenderd;
sin embargo, que la presifn normal se mantendrd constan-
te a un valor determinado por la aceleracién normasl del
vehfculo al hacer el viraje, y se comprenderd f&cilmen;
te que esta presidn serd en exceso de la presién normal
mantenida en los neum&ticos cuando el vehfculo sigpe una

trayectoria recta, A
En algunos casos, puede ser conveniente, ades~

més de aumentar la presién de los neumdticos exterioresy
del vehfculo el hacer el viraje, disminuir ligeramente

la presién en los neuméticos exteriores. Con las conse

- 16 =
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trucciones antes descritas, puede réiﬁﬁzarge esta ope~

racién sencillamente, ajustando las caperuzas roscadas

60 colocadas en los érganos 42 de las vélvulas 36 y 327

en una posicién tal que los elementos 40 ligados con la
presién se “asienten" o equilibren cuando exista una li-
gera presién en las cémaras de evacuacién 46, BEstas pre-
siones se comunican a las cémaras diafragméticas 22 y,
normalmente, ayudan a los muelles graduadores 23 a pro-
porcionar la tensién inicial sobre las caras inferiores
de los diafragmas para obtener las presiones predetermi;

Vgg?as que se deseen en los neumfticos. Con esta dispo=

b sibn, es evidente que cuando el elemento 38 de control

de la aceleracién, figura 3, cse mueve en una u otra die
receién a causa de la desviacién del vehfculo, uno u

otro de los mecanismos valvulares 36 & 37 pasard a la po-
sicién de escape para comunicar con la atmbsfera la pre;
sién inicial conducida a las vélvulas particulares de
regulacién de la presién por aquél controladas. BEste
escape de la presién, reduciré la presidén del flufdo nor;
malmente existente debajo de los diafragmas 20 de dichas
vélvulas 7 con el resultado de que las vélvulas de esca;
pe 17 de las vélvulas 7 se abrirédn para permitir una 1li-
gera disminucién en las presiones de hinchazdén de los
neuméticos interiores y, del mismo modo, se presentaré

un aumento de presidén en los neuméticos exteriores, Las
vdlvulas 7 se equilibrarén o "asentar&n" en cuanto las

presiones modificadas resultamtes de los neum4ticos al-

cancen un valor determinadc por el ajuste de los muelles

gredusdores 25 y por las presiones de las cémaras dia~
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230

fragméticas 22,

aungue en esta Memoria se ha descrito y repre-
sentado minuciosamente una forma de cjecucidn de este
invento, debe entenderse que éste no se limita a la mis~
m&, sino gque aduite muchas modificaciones,lcomo gompren-
derdn fécilmente los peritos en la materia.

Esta solicitud, que corrésponde & la presenta-—
da en los Estados Unidos de América, el 3 de julio de
1936, bajo el ndmero 88.889, se acoge a 10s beneficios
del artfculo 51 del vigente Estatuto de Propiedad Indus-

trial-
-0- Nota -o0-

Los puntos de invencidn propia y nueva que se

presentan para gue sean objeto de ecta Patente de VEINTE

afcgp son lo; §iguienteé:
3\3\_\*5

12, ~ Un gistema de suspensidn para vehfculos
provistos de llantas neumAticas, en el gue la elasticidad
del sistems se controla a consecuencia de las fuerszas
comunicadas a los neuméticos por las irregularidades de
la superficie del camino.

22. = Un sistema de suspensién para vehfculos
provistos de llantas neuméticas, en el gue la elastici-
dad de los neumlticos se controla & consecuencia de las
fuerzas comunicadas a dicho sistema por las irregulari~
dades de la superficie del camino.

39. « Un sistema de suspensién para vehfculos
provistos de llantas neuméticas, en el que la presidén de
hinchazén de los neumdticos se controla a oonsecuenciide

las fuerzas comunicadas a los mismos por las irregulari-




540

545

255

560

RN 42, « Un sistema de suspens’én para vehi-

culos, segdn lo reivindicado en cualguiera de los pun-

tos anteriores, en el que la presidén de hinchazdén de un

neunmftico se mantiene précticamente constante, indepen-
dientemente de las variaciones del pérfil del camino,

52, ~ Un sistema de suspensién para vehfculos,
segdn lo reivindicado en cualquiera de los puntos ante-
riores, en el que la presidn de los neumdticos se con~
trola a consecuencia de aceleraciones y des-aceleracio-
res verticales del vehfculo.

69, =~ Un gistema de cuspensidn para vehfculos,
segdn lo reivindicado en el punto 59,, en el gue la pre-
£i6n de los ncumfticos ce controla por los medios depen—
dientes de la misma, o de aceleraciores y des-aceleracio-
nes verticales del vehfculo o, a la vez, de la presibn
de los neumdticos y de la aceleracibn y des-aceleracién,
rara poner en comunicacién los negméticos con un genera-
dor de presién o con la atmésferay

72+ = Un sistema de suspensién para vehfculos,
segdn lo reivindicado en el punto 62,, en el que los me=
dios dz control se accionan ?orAla inercia,

82, - Un sistema de suspensién para vehfculos,
segin lo reivindicado en el punto 62 & 72., en el que
los medios de control estén sometidos, en todo momento,
8 la presién del interior de los neumfticos.

9¢. ~ Un sistema de suspensidn para vehfculos,
segdn lo reivindicado en cualquiera de los puntos ante-
riores, en el gue la presibn de alguno de los neuméti-
Cos se controla a consecuencia de los virajes del vehi-

culo.




10¢. - Un sistema de suspeasién para vehfcu~
los, segln lo reivindicado en el punto 99., en el que
- al desviarse el veh’culo los neumfticos de un lado del
565 nismo se hinchan en mayor grado.
112, ~ Un sistema de suspensibn para vehfcu-
A@ﬁﬁ, segdn 1o reivindicado en el punto G2 6 10C9., en

el que al desviarse el vehfculo los neuméticos de un

lado del mismo se dshinchan en menor grado.

570 12¢, — Un sistema de suspensién para vehfcu-
los, segin lo reivindicado en el punto 10¢ ¢ 11°., en
el gue la hinchauzén o deflamacién de los neuméticos al
hacer un viraje el vehfculo, se controla por medios
valvulares accionados por las fueréas centr ffugas des-

575 arrolladas al hacer el viraje.

132, -~ Un sistema de suspencidn para vehfcu-
los, segdn lo recivindicado en el punto 12%,, en el que
los medios valvulares influencian el funcionamiento de
los medios de control.

580 142, = Un sistema de suspensidn para vehfcu-
los, segdn lo reivindicudo en el punto 12°., en el que
los medios valwulares funcionsn para conectar 1los me-
dios de control con la atmésfera o con un generador de
presibn, por cuyo procedimicnto se influencian los me-~

585 dios de control.

152, - Mejoras en los sistemas de suspensién
para vehfculos.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que
antecede, representado en los dibujos gue se acompafian

590 v con los fines gue se han especificado.

L I R R S

Esta Mcmorie consta




Ch/

Madrid, 2 de Jjulilo de 1937.
P, A

Alberto de Elzab
(S
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