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«MEJORAS EN LOS SISTEMAS DE SUSPENSION PARA 

"VEHICULOS".

Este invento se r e f ie r e  a sistem as de suspen­

s ió n  p ara  veh ícu lo s  y ,  más esp ecialm en te, a sistem as d el 

t ip o  en que lo s  d is p o s it iv o s  de suspensión comprenden so­

p o rte s  neumáticos e lá s t ic o s .
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Para m ejorar la s  cu alid ad es de conducción de 

lo s  ve h ícu lo s  a motor modernos, ha sid o  anteriorm ente 

^ p r á c t ic a  común disponer algún t ip o  de sistem a de suspen­

s ió n  f le x ib le  entre e l  b a stid o r  o cuerpo y  la s  ruedas d e l 

v e h íc u lo , con o b je to  de que á s ta s  puedan tro p eza r con 

ir re g u la r id a d e s  en e l  p e r f i l  de l a  s u p e r fic ie  d e l cami­

no s in  tra n s m itir  inmediatamente a l  cuerpo d e l veh ícu lo  

tod a l a  fu e rz a  de lo s  choques correspon dien tes* E stos 

sistem as de suspensión han tomado l a  forma de m uelles o 

de d is p o s it iv o s  neumáticos p a ra  absorber y  d is ip a r  a lgo  

de l a  e n e rg ía  debida a lo s  choques con e l  camino, y ,  en 

muchos ca so s , se han empleado otros am ortiguadores de 

choque de d ife re n te s  t ip o s  con e l  p re p ó sito  de c o n tro la r  

más aún l a  d is ip a c ió n  de l a  en e rg ía  debida a lo s  choques 

con e l  camino* Sin embargo, a causa de l a  gran can tidad  

de peso del veh ícu lo  exento de r e s o r te s  y  a o tras lim i­

ta c io n e s  que ofrecen  lo s  sistem as de suspensión h asta  

ahora empleados, e l  cuerpo d e l v e h ícu lo  y  lo s  p a sa je ro s  

que lo  ocupaban han s u fr id o  choques a p re c ia b le s  especial** 

mente.cuando e l  p e r f i l  d e l camino por e l  cu a l c ir c u la  e l  

veh ícu lo  es excesivam ente ir r e g u la r .

A s í pues, uno de lo s  ob jetos de e ste  invento 

es proporcion ar un sistem a de suspensión p ara  v eh ícu lo s  

en e l  que se reduzoa sensiblem ente e l  peso d el veh ícu lo  

exento de r e s o r te s  y  se mejoren apreciáblem ente la s  cua­

lid a d e s  de conducción d el veh ícu lo*

Otro ob jeto  de e s te  invento e s  prop orcion ar un 

sistem a de suspensión p ara  v e h íc u lo s , d e l t ip o  e lá s t i c o ,  

que e s tá  co n stitu id o  de modo t a l  que su e la s t ic id a d  se 

re g u le  automáticamente de acuerdo con la s  fu erza s  a l  mis­

mo comunicadas por la s  irre g u la r id a d e s  de l a  s u p e r f ic ie
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Otro o b jeto  es u t i l i z a r  lo s  neumáticos d el ve­

h íc u lo  como sistem a de suspensión y  re g u la r  automáticamen­

te  l a  e la s t ic id a d  de lo s  mismos de modo t a l  que se e lim i­

ne prácticam ente l a  tran sm isión  de lo s  choques con e l  ca­

mino desde e l  sistem a de suspensión a l cuerpo d el v e h í-

¡ ^ $ £ 1 1 0
i

Otro objeto es proporcionar, en un sistema de 

la  d ase indicada, una nuera construcción en la  que se 

conserven prácticamente constantes las presiones de hin­

chazón de los neumáticos del vehículo, independientemen­

te de las tendencias de las mismas a aumentar a causa de 

los choques que del camino reciben, proporcionando así 

una fuerza de sostón, para el cuerpo del vehículo, de 

magnitud prácticamente constante y reduciendo, consi­

guientemente, los choques en Ó3te ,

Otro o b jeto  es  m ejorar la s  cu alid ad es de con­

ducción de un veh ícu lo  a motor a l  d e sv ia rse  de l a  t r a ­

y e c to r ia  r e c t a ,  t a l  como a l  dar una v u e lta , p or ejem plo, 

para e v i t a r  e l  descenso de l a  p a rte  d el ve h ícu lo  d el ex­

t e r i o r  de la  cu rva.

Otro o b jeto  es c o n tro la r  la s  p re sio n e s  de h in ­

chazón de lo s  neumáticos de un veh ícu lo  a motor, de mo­

do t a l  que a l dar ó ste  una v u e lta  aumenta l a  p re s ió n  de 

lo s  neumáticos e x te r io r e s ,  a l mismo tien d o  que se redu­

ce l a  de lo s  in t e r io r e s .

Otro o b je to  es re g u la r  la s  p resio n es de h in ­

chazón de lo s  neumáticos de modo t a l  que la s  s u p e r f ic ie s

de con tacto  de todos e l lo s  con e l  camino tengannormalmen- 

te  un v a lo r  con stan te, independientemente de que e l  ve­

h íc u lo  d e scrib a  una t r a y e c to r ia  r e c ta  o cu rva.

“ ✓



Los objetos anteriores, y otros, se liarán más 

evidentes por la  descripción detallada siguiente, s i  se 

considera junto con e l dibujo que se acompaña y que re- 

*0 presenta una forma de ejecución de este invento.# Se ha­

ce constar expresa—mente, sin embargo, que el dibujo 

se usa sólo con fines aclaratorios y no está destinado 

a precisar los límites de este invento, para lo cual hay 

que referirse a las reivindicaciones adjuntas.

Sn el dibujo, en cuyas distintas vistas los  

 ̂ «̂ n̂ ementos correspondientes están indicados por cifras de 

referencia iguales,

La figura 1 es una vista  esquemática, en plan­

ta , de un vehículo y del sistema de suspensión del mis- 

80 mo construido de acuerdo oon los principios de este in­

vento;

La f ig u r a  2 es una v is t a  en c o rte  a x ia l  de una 

de la s  ruedas a n te rio re s  y  d e l neumático asociado de un 

v e h íc u lo , representada en r e la c ió n  con e l  nuevo m eoanis- 

85 mo de v á lv u la  de c o n tro l p ara  re g u la r  la s  p re s io a e s  de

hinchazón del neumático; y

La f ig u r a  3 es 111181 v i s t a ,  p a rte  en c o r te , de 

la s  válvulas de c o n tro l a cc io n a b le s , a l  d esv iarse  e l  ve­

h íc u lo  de una tr a y e c to r ia  r e c ta , para re g u la r  la s  presio* 

9°  nes de hinchazón de lo s  neumáticos#

Con r e fe r e n c ia  más p a r t ic u la r  a l a  f ig u r a  1 ,  

e s te  invento se rep resen ta  en e l l a  acoplando un b a s tid o r  

4 de veh ícu lo  y  medios de suspensión 5 pura e l  mismo, 

neumáticos y  e lá s t ic o s ,  que comprenden c u b ie rta s  y  cáma- 

95 ra s  de gran tamaño montadas sobre ruedas directam ente

unidas a l  b a stid o r  d el veh ícu lo  por medio de muñones 6# 

De l a  d escrip c ió n  a n te rio r  se desprende que la s  ú n icas

— 4
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p a rte s  d e l veh ícu lo  que están  exentas de r e s o r te s , están
i

c o n s t itu ía la s  por paites de lo s  neumáticos 5*

Durante e l  funcionam iento de lo s  ve h ícu lo s  e -  

guipados con neum áticos, es b ien  sabido que la s  ir re g u -  

la r id a d e s  en e l  p e r f i l  d e l camino tien d en  a v a r ia r  la s  

p re sio n e s  en e l  in te r io r  de ó s to s ; e s ta s  v a r ia c io n e s  de 

l a  p re sió n  se tran sm iten , en p a r te , a l  b a stid o r  del ve­

h íc u lo , sometiendo a s í  e l  b a stid o r  y  e l  veh ícu lo  a oho-
4

ques y a sacudidas extremadamente molestos. Por ejemplo, 

cuando el neumático encuentra un saliente en e l camino, 

tiende a aumentar la  superficie de contacto entre Óste 

y el neumático, reduciendo así el volumen interior del 

neumático y produciendo en e l mismo un aumento de pre­

sión simultáneo. Por el contrario, si el neumático en- 

á^lltra una depresión en el camino, disminuye la  super­

fic ie  de contacto entre óste y aquól, lo cual tiende a 

aumentar el voliimen del neumático, con un descenso s i ­

multáneo de la  presión de hinchazón. Por este invento 

se disponen medios para eliminar prácticamente estos cam­

bios de presión en el interior délos dispositivos neumá­

ticos de suspensión que, en otro caso, como antes se in­

dicó, someterían el cuerpo del vehículo a choques y sa­

cudidas perjudiciales y molestos.

En l a  forma de e s te  invento representada en l a  

f ig u r a  2, e sto s  medios están  c o n s titu id o s  de modo t a l  

que se mantengan prácticam ente con stan tes la s  p resi ones 

de hinchazón de lo s  neum áticos, con ob jeto  de con segu ir 

una fu e rza  de sostón  d e l veh ícu lo  prácticam ente constan­

t e ,  independientemente de la s  v a ria c io n e s  y  de la s  i r r e ­

gu la rid a d es d el p e r f i l  d el camino. Como se rep rese n ta , 

e s to s  medios comprenden un mecanismo de v á lv u la  de regu ­

la c ió n  de p re sió n  7 que puede se r  de c u a lq u ie r  forma ade-
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130 cuada pero que* con p re fe re n c ia , se construye como se

indica# La v á lv u la  7 e s tá  preparada p ara  c o n tro la r  e l  

de.* f lu id o  a p re sió n  h a c ia  y  desde e l  neumático 5 

por e l  conducto 8, cuyos extremos están  u n idos, uno a 

una cámara de p re sió n  9 de l a  v á lv u la  y  e l  o tro  a l  neu- 

m ático 5 Por medio de una ju n ta  m óvil 10 qp.e comprende 

tan conducto 1 1  unido, por un extrem o, con e l  neumático 

y ,  por e l  o tro , con un manguito 12 g irato riam en te  a lo ja ­

do en un muñón hueco 13; en tre  e l  extremo e x te r io r  d el 

muñón y  una caperuza 14 asociad a con un extremo del con­

ducto 1 1 ,  se in te r c a la  un m uelle 15 p ara  empujar e l  man­

g u ito  12 h a c ia  e l  e x t e r io r ,  con ob jeto  de mantener un
i

a ju s te  de c ie r r e  en tre e ste  elemento y  e l  muñón 13» Con 

l a  con stru cció n  que acaba de d e s c r ib ir s e , se observará 

fácilm en te  que e l  conducto 8 se mantiene en com unicación 

con stan te con e l  neumático 5* independientemente * 1  hecho 

de que á s te  g ir e  con resp ecto  a l b a s tid o r  d el veh ícu lo*

La v á lv u la  7* más p a rticu la rm en te , in clu ye 

una en vo ltu ra  16 que a lo ja  v á lv u la s  de escape y  de admi­

s ió n  17 y  18 ,  resp ectivam en te, que cooperan con una ba­

r r a  igu alad ora  19 asociad a en su cen tro  con un d ia fra g ­

ma f l e x ib le  20 por medio de una p ie z a  de con tacto  21 que 

t ie n e  un extremo redondeado# E l diafragm a 20 e s tá  c o lo ­

cado de modo t a l ,  que en e l  in te r io r  de l a  en vo ltu ra  16 , 

que d iv id e  a á s ta  en l a  cámara de p re sió n  9 y  en l a  cá­

mara de diafragm a 22 que con tien e un m uelle graduador 

23 encerrado en tre  una caperuza a ju s ta b le  24 y  l a  p ie z a  

de con tacto  21# La v á lv u la  de admisión 18 c o n tro la  e l  

paso de f lu id o  a p re s ió n  desde un d ep ósito  25 a l a  cáma­

ra  de p re s ió n  9, por e l  conducto 26, y  desde á s ta  a l  neu­

m ático 5 POr  e l  conducto 8 # La v á lv u la  de escape 1 7 , por

135

140

145

150

155

160

6 -



o tr a  p a r te , c o n tro la  l a  conexión entré' Lá cámara de p re ­

sió n  9 y  l a  atm ósfera por l a  s a lid a  de escape 27* Con 

l a  v á lv u la  de admisión 18 e s tá  asociado un m uelle 28 que 

}  tie n d e  a m antenerla siempre ce rra d a , m ientras que un mue-

165 H e  29 asociado con l a  v á lv u la  de escape 17 tie n d e  a man-
i

e s ta  a b ie rta *  Dado que e l  m uelle 28 es ligeram en­

te  más en érgico  que e l  m uelle 29, e l  movimiento de ascen­

so d el diafragm a 20 c e rra rá  l a  v á lv u la  de escape 17 an­

t e s  de a b r irse  l a  v á lv u la  de admisión 18 * Por e l  co n tra ­

r i o ,  e l  movimiento de descenso del diafragm a 20 como se 

rep rese n ta  en l a  f ig u r a  2 p e rm itirá  e l  c ie r r e  de l a  v á l­

v u la  de admisión 18 antes de a b rirse  la  v á lv u la  de esca­

pe 1 7 , Los movimientos a n te rio re s  de la s  v á lv u la s , se
i

hacen p o s ib le s  por e l  empleo de l a  b a rra  igu alad ora  19*

De l a  d escrip c ió n  a n te rio r  r e s u lta  ev id en te  

que l a  v á lv u la  7 es ¿Le "a u to -a sie n to "  y ,  normalmente, s i r ­

ve p ara  mantener una p re sió n  predeterm inada en e l  neumá­

t i c o  d e l veh ícu lo* Primeramente y  por medio de l a  c a ­

p eru za 24,  se a ju s ta  l a  ten sió n  d el m uelle graduador 2J5 

a f i n  de e je r c e r  sobre e l  diafragm a 20 una p re s ió n  p re ­

determ inada, con o b jeto  de con segu ir e l  funcionam iento 

de l a  v á lv u la  7 y  de adm itir en e l  neumático una p re s ió n
4

predeterminada. En cuanto la  presión admitida a través 

de la válvula de admisión 18 alcanza en el interior de 

la  cámara 9 un valor prácticamente igual a la  presión 

in icia l comunicada al muelle graduador 2jí, e l diafragma 

20 pasa a la  posición de "asiento" representada en la  

figura 2, en la  que están cerradas ambas válvulas i la  

de admisión y la  de escape. En el caso de cualquier l i ­

gera fuga de aire en el sistema, entre la  válvula y el 

neumático, la  pequeña disminución de presión dentro de

*
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l a  cámara 9 p e rm itirá  que e l  diafragm a 20 ascien da p ara  

r e s ta b le c e r  la  p re sió n  en e l  sistem a a su v a lo r  i n i c i a l ,  

funcionando por tan to  e l  aparato v a lv u la r  p ara  mantener 

una p re sió n  neumática constante en lo s  neumáticos del 

v e h íc u lo .

Durante e l  funcionam iento de un veh ícu lo  eq u i­

pado con e l  invento antes d e s c r ito , la s  irre g u la rid a d e s  

de l a  s u p e r f ic ie  del camino, como se ha indicado ante-

únchazón d e l in te r io r  de lo s  d s p o s it iv o s  neumáti­

cos de su sp en sión ,5 * En e l  caso de que e l  neumático en­

cuentre un s a lie n te ,  tien d e  a aumentar la  p re sió n  d el in ­

t e r io r  de aq u el. En cuanto se in ic ia  un aumento en l a  

p re s ió n , aumentará ligeram ente l a  del in te r io r  de l a  cá­

mara 9 de l a  v á lv u la  7* con lo  c u a l se a lte r a r á  e l  e s ­

tado de e q u ilib r io  del diafragm a 20 que descenderá una 

d is ta n c ia  s u f ic ie n t e  p ara  p e rm itir  que e l  m uelle 29 abra4
ligeram ente l a  v á lv u la  de escape 17 .  La p re s ió n  d el in ­

t e r i o r  d el neumático 5# por I a unión m óvil 10 e l  conduc­

to  8 y  l a  cámara de p re sió n  9# p asará  a l a  s a lid a  atmos­

f é r ic a  27 d el otro  lado de l a  v á lv u la  a b ie r ta  de escape 

1 7 í d isipándose a s í  p a rte  de l a  en erg ía  producida por & 

choque sobre e l  neumático, por escapar e l  f lu id o  a l a  

atm ósfera; l a  can tid ad  de f lu id o  evacuado se rá  d ir e c ta ­

mente p rop orcion al a l a  d sminución de volámen d e l neu­

m ático producida por l a  f le x ió n  de é s te  a causa de l a  i -4
rre g u la rid a d  del camino. A s í pues, l a  p re sió n  en e l  in ­

t e r io r  d e l neumático se mantiene prácticam en te constante 

durante todo e l  periodo de choque, y  la s  fu erza s  o sacu­

didas m olestas so lo  se transm iten  parcialm ente desde e l  

neumático a l cuerpo d el v e h íc u lo . En cuanto se ha s a lv a -

Icpmente, tien d en  a p ro d u cir v a ria c io n e s  en l a  p re sió n

8
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do l a  o b stru cción  o ir re g u la r id a d  d el camino, la  e l a s t i ­

c id a d  d el neumático 5 tie n d e  a r e s ta b le c e r  e l  volámen 

de á s te  a su capacidad i n i c i a l .  Esto ten derá  a dism i­

n u ir  l a  p re sió n  u n ita r ia  d el f lu id o  en e l  in te r io r  d el 

neum ático, lo  cu a l a fe c ta  nuevamente a l diafragm a 20 pa­

r a  d e s e q u ilib r a r lo . En e ste  caso , s in  embargo, e l  d ia­

fragma ascien d e, t a l  como se ve en l a  f ig u r a  2 , para l e ­

vantar de su a s ie n to  l a  v á lv u la  de admisión 18 y  condu­

c i r  f lu id o  a p re sió n  desde e l  d ep ósito  25 a l  neumático 

5 ,  oon o b jeto  de mantener en e l  v a lo r  i n i c i a l  y  p re d e te r­

minado l a  p re sió n  en e l  in t e r io r  de é s t e ,  independiente­

mente del aumento de voldmen d el mismo. En cu a lq u ie ra  

as con dicion es que pueden p re se n ta rse  en la  tenden­

c ia  a v a r ia r  e l  volámen en e l  in te r io r  d el neumático 5 > 

l a  v á lv u la  7 se " a s ie n ta ” o e q u ilib r a  en cuanto, por su 

funcionam iento autom ático, se completan lo s  cambios de 

p re sió n  antes d e s c r ito s . A sí p u es, l a  co n stru cció n  p ro­

porcionada tie n d e  a mantener prácticam en te con stante l a  

p re s ió n  en e l  in te r io r  de lo s  d is p o s it iv o s  neumáticos 

de suspensión, autom áticamente, y  en todas la s  co n d ic io ­

nes de funcionam iento, debiendo hacerse n otar que e l lín i-  

co cambio r e a l  de p re sió n  que se p re se n ta  normalmente en 

e l  in te r io r  de dichos d is p o s it iv o s  de suspensión es l a  

pequeña d ife r e n c ia  n e c e s a r ia  p ara  p ro d u cir e l  funciona­

miento i n i c i a l  d el diafragm a 20 para l le v a r  a cabo e l  

o o n tro l de l a  v á lv u la  de escape 17 o de l a  de aám isión 

18 .

Sin  embargo, e l  mecanismo de c o n tro l antes des­

c r i t o  d is ip a  só lo  una p a rte  de cu a lq u ie r  choque re c ib id o  

por e l  neum ático. Por ejem plo, s i  l a  p a rte  da un neumá­

t i c o  en con tacto  con e l  camino se con sidera como un óm-

M  ^  M
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b o lo  de s u p e r f ic ie  co n stan te , independientemente de l a  

f le x ió n , es evidente que, por e l  empleo d el mecanismo de 

c o n tro l antes d e s c r ito , puede d is ip a rse  a p re s ió n  cons­

ta n te  prácticam ente toda l a  e n e rg ía  debida a un choque 

y  que no cambiará l a  fu e rz a  de sostán  d el v e h íc u lo , con 

e l  re su lta d o  de que, p rácticam en te, no se comunicará a- 

c e le ra c ió n  ascendente a l cuerpo d el v e h íc u lo . Es eviden­

te  que, en e s ta s  con d icio n es, la  fu e rza  de un choque con 

e l  camino, a l  actu ar sobre la  s u p e r fic ie  normal de con­

ta c to  del neum ático, d esp lazará  una c ie r t a  can tid ad  de 

a ir e  a tra v á s  de l a  v á lv u la  de c o n tro l 7* disipando a s í  

una p arte  correspondiente del choque. S i se supone que 

un neumático se hunde por un choque con e l  camino, r e s u l­

t a  inmediatamente evid en te que aumentará l a  s u p e r f ic ie  

de neumático en con tacto  con e l  camino y ,  por se r un h e- 

ch q ,b ien  comprobado que la  fu e rza  de sostán d el veh ícu lo
íi

un neumático es una fun ción  de 1 & s u p e r f ic ie  de contac 

to  con e l  camino y  de l a  p resió n  de hinchazón, se apre­

c ia r á  fácilm en te  que con un neumático hundido a p re sió n  

co n stan te , e l  aumento de s u p e r f ic ie  de con tacto  por en­

cima de l a  normal d e s a r ro lla rá  una nueva fu e rz a  ascenden­

t e  que es una función  de l a  s u p e r f ic ie  de con tacto  aumen­

tad a  del neumático y  de l a  p re sió n  con stan te de á s te ,  y  

que e s ta  fu e rza  tenderá tambián a comunicar una a c e le ra ­

ció n  ascendente a l  cuerpo.

E ste invento, por ta n to , además de lo  a n te r io r , 

proporciona un nuevo c o n tro l p ara  e l  mecanismo de v á l­

vu las regu lad or de l a  p re sió n , que e s tá  c o n stitu id o  de 

modo t a l  que coopera con e l  mecanismo de v á lv u la s  c ita d o , 

p ara  p ro d u cir l a  d is ip a c ió n  de l a  e n e rg ía  a d ic io n a l de 

choque que e l  camino comunica a l neumático como r e s u lt a -
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290

295

JOO

305

310

315

do d el aumento de l a  s u p e r fic ie  de con tacto  de áste  a l

i .  « S U . , ,  y  en proporción prácticam ente ig u a l a l a  de a-
u ■ ' '

p lic a c ió n  de l a  en erg ía  de choque a l neum ático. Como 

se rep rese n ta  en l a  f ig u r a  2, e sto s  medios están  l i g a ­

dos a la s  a ce le ra c io n e s  y  d e s-a ce le ra c io n e s  d el cuerpo 

del veh ícu lo  en d ire c c ió n  v e r t i c a l ,  e in clu yen  un peso 

30 , accionado por l a  in e r c ia , s u je to  a l a  p ie z a  de con­

ta c to  21 por medio de una v a r i l l a  32 en l a  que se a ju s ­

t a  a f r ic c ió n  un a n il lo  } 2&, sosten id o  por l a  caperuza 

24 ,  de un m a te ria l análogo a l  caucho y  adecuado p ara  im­

p e d ir  l a  o s c ila c io n e s  in n ecesarias de l a  v a r i l l a  32 y
t

d el peso Dadoque la  en vo ltu ra  16 de la  v á lv u la  7 e s -

t á  unida a l cuerpo o p arte  p r o v is ta  de r e s o r te s  d el ve­

h íc u lo , se observará que e l  peso J>0 e s tá  e lá stica m en te  

sosten id o  por e l  mismo, mediante e l  m uelle graduador 23* 

Con l a  ad ic ió n  del peso a l mecanismo de v á lv u la s  regu­

la d o r de l a  p re sió n , se mejora notablemente e l  fu n ciona­

miento de Óste a l  co n tro la r  l a  p re s ió n  de hinchazón de4
lo s  neumáticos 5* Por ejem plo, y  suponiendo que e l  neu­

m ático tro p ie z a  con una ir re g u la r id a d  del camino que t ie n  

de a aumentar la  p resió n  de hinchazón en e l  ‘ n te r io r  de 

aqu ál, es ev dente que se comunicará a l b a stid o r  del ve­

h íc u lo  e l  aumento in ic i a l  de l a  p re s ió n  en e l in te r io r  

del neumático que tien d e  a d e se q u ilib ra r  e l  diafragm a 20 

p ara  a b r ir  l a  v á lv u la  de escape 17* Este"aumento in i­

c i a l  de l a  p resió n  hará ascender ligeram en te e l  b a s t i ­

dor y ,  debido a l peso 30, e l  diafragm a 20 descenderá con 

resp ecto  a l veh ícu lo  rápidam ente, y  p e rm itirá  una aber­

tu ra  bastan te  grande de l a  v á lv u la  de escape 17* E sta  

acció n  perm ite que l a  en erg ía  de choque, en forma de ex­

ceso de flu id o  en e l  in te r io r  del neumático, a causa de

-  11 -



2
l a  reducción  de voldmen* escape rápidamente a l a  atm ósfe­

ra  en proporción ig u a l a l a  de a p lic a o iá n  del choque 

a l neum ático, Eh cuanto cesa  e l  choque in ic ia l*  e l  d ia -  

>320 fragma 20 vuelve a su p o s ic ió n  normal por la  con serva-

de l a  p resió n  predeterm inada i n i c i a l  en e l  neumáti­

co y  por e l  retorn o del b a s tid o r  d el ve h ícu lo  a su p o s i­

c ió n  normal.

Por e l  co n tra rio *  s i  e l  neumático tr o p ie z a  

con una depresión que im plique un descenso l ig e r o  y  r á p i­

do del b a stid o r  4  y  de l a  e n vo ltu ra  16 de l a  vá lvu la*  

e l  diafragm a 20 y  e l  peso asociado tenderán a permane­

cer e s ta c io n a r io s , siendo e l  resu lta d o  que l a  v á lv u la  de 

admisión 18 se a b r irá  completamente para ad m itir f lu id o  

a p re s ió n  en e l  neum ático.

Aunque en lo  a n te r io r  só lo  se ha d e s c r ito  una 

v á lv u la  regu lad ora de l a  p resión * y  e s tá  en r e la c ió n  con 

unarueda a n te rio r  d el v e h íc u lo , se comprenderá que cada 

uno de lo s  neumáticos 5 e s tá  p ro v is to  de v á lv u la s  regu­

lad o ras de l a  p re s ió n  análogas; l a  v á lv u la  7 correspon­

d ien te  asociad a con la s  ruedas p o s te r io r e s , e s tá  unida 

a un d epósito  33 conectado a l  d epósito  25 por conductos 

34 y  3 5 ; e s to s  d ep ósitos se alim entan con flu id o  a p re ­

sión  procedente de c u a lq u ie r  generador adecuado d el ve­

h íc u lo , t a l  como un compresor, no rep resen tad o.

Gomo antes se in d icó , se ha comprobado que cuan­

do un veh ícu lo  se d e sv ía  de una t r a y e c t o r ia  r e c t a ,  t a l  

como a l  hacer un v ir a je  por ejem plo, hay un aumento de

carga  sobre la s  ruedas e x te r io r e s  de aq u el, debido a l a
*

a c e le ra c ió n  normal del mismo,; E ste aumento de carga 

tie n d e  a hacer descender e l  lado del v e h ícu lo  de l a  p a r­

te  e x te r io r  de l a  v u e lta , lo  cu a l es extremadamente p e r­

325

33©

335

340

345
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350
')

355
especial movii

36O

365

370

375

j u d ic i a l ,  y a  que no só lo  produce e l  mayor desgaste de 

lo s  neum áticos, a s í  como e l  aumento en la s  d i f i c u l t a ­

des de d ire c c ió n , sin o  que, además, da lu g a r a l a  p o s i­

b i l id a d  de que e l  veh ícu lo  vuelque a causa de la s  fu e r­

zas  c e n tr ífu g a s  d e sa rro lla d a s  a l  hacer v ir a je s  a v e lo c i­

dades re la tivam en te  elevadas» Además, con e l  veh ícu lo  

equipado con e l  invento antes d e s c r ito , es ev id en te  que 

e l  descenso del b a stid o r  de aqu el, a l e x te r io r  d el v i ­

r a je ,  aumentaría a causa del escape de a ir e  de lo s  neu- 

^jj^ficos e x te r io re s  ,  a l aumentar l a  carga  sobre lo s  mis­

mos, por e l  funcionam iento del mecanismo de v á lv u la s  re ­

gulador de l a  p resió n  con trolad o por l a  in e r c ia . Para 

compensar la s  c a r a c t e r ís t ic a s  que acaban de mencionarse 

y  p ara  con segu ir además e l  aumento de la s  p resio n es de 

hinchazón de io s  neumáticos e x te r io r e s  cuando e l  veh ícu ­

lo  se d esv ía  o hace ion v ir a je ,  e s te  invento proporciona 

un co n tro l que coopera con e l  mecanismo v a lv u la r  antes 

d e s c r ito  para aumentar ligeram ente l a  p re sió n  de lo s  neu­

m áticos e x te r io r e s  en grado p ro p orcion al a l a  a c e le ra c ió n  

normal d el veh ícu lo  a l  hacer un v i r a j e .

Como se rep resen ta  en l a  f ig u r a  3# esto s  me­

dios están  c o n stitu id o s  por un par de mecanismos de v á l­

vu las análogas 36 y  37» p ara  re g u la r  l a  a p lic a c ió n  de 

f lu id o  a p re sió n  a la  cámara d ia fra g m á tica  22 de l a  v á l­

v u la  7 í e sto s  mecanismos de v á lv u la s  están  sosten id os 

por e l  b a stid o r  del veh ícu lo  y  se regu lan  por un peso 38 

también montado en e l  b a stid o r  y  obligado a moverse en 

una d ire c c ió n  la t e r a l  d el ve h ícu lo  a consecuencia de l a  

a c e le ra c ió n  normal de é s t e .  Con r e fe r e n c ia  más p a r t i ­

c u la r  a l a  f ig u r a  3* e l  mecanismo de v á lv u la s  36 es del 

t ip o  de ” au to« aslen to" e in clu ye una en vo ltu ra  39 p ro -

13



380

383

400

v i s t a  en su in te r io r  de un elemento 40 lig a d o  con l a  p re ­

s id a , mecánicamente asociado con una p alan ca  41 por un 

árgano de actu ación  4 2 ; en tre  e ste  árgano y  e l  elemento 

c ita d o  lig a d o  con l a  p re s ió n , se in te r c a la  un muelle g ra ­

duador 43 * E l elemento 40 d iv id e  l a  en vo ltu ra  en una 

cámara de escapa 44 que comunica con una abertu ra  de sa­

l id a  45 y  una cámara de evacuación 46 que, por un conduc­

to  47# comunica con lo s  mecanismos de v á lv u la s  regulado­

re s  de l a  p resió n  colocados d elan te y  d etrás en un lado 

d e l v e h íc u lo . Montado d e s liz a b le  en l a  en vo ltu ra  39 e x is  

te  un conjunto de v á lv u la s  48 que con tien e v á lv u la s  de 

admisión y  de escape 49 y  5O; l a  prim era coopera con un 

sistem a 51 y  I a ó ltim a e s tá  preparada p ara  e n tra r en con- 

^ t ^ $  con un asien to  52 ta lla d o  en e l  elemento 40 , Con 

lo s  árganos en l a  p o s ic ió n  representada en l a  f ig u r a  3, 

un m uelle 53 actúa sobre e l  elemento' 40 ,  en op osición  a 

l a  acción  del m uelle graduador 43, p ara  mantener dicho 

elemento en una p o sic ió n  t a l  que l a  cámara de evacuación 

46 e s tá  conectada, por lo s  conductos 54 y  55,  con la  sa ­

l id a  45 a l a  atm ósfera. E l movimiento del Órgano 42 ha­

c ia  l a  izq u ie rd a , t a l  como se observa en l a  f ig u r a , c ie ­

r r a  in ic ia lm en te  l a  v á lv u la  de escape 50 y  luego abre l a  

de admisión 49 para conducir f lu id o  a p re sió n  desde e l  

depósito  33 a I a cámara de evacuación 46, por e l  tubo 36, 

Luego, y  por e l  tubo 47 , se conduce f lu id o  a p re sió n  a 

cada una de la s  cámaras d iafragm áticas 22 de la s  v á lv u -

405 la s  7 situ ad as en un lado d el v e h íc u lo . En cuanto la

p resió n  en e l  in te r io r  de l a  cámara de evacuación 46 a l ­

canza un v a lo r  prácticam ente ig u a l a l de l a  almacenada 

en e l  muelle graduador 43 a causa del movimiento i n i c i a l  

d el órgano 42,  e l  elemento40 lig a d o  con la  p re sió n  l l e -
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415

420

425

450

455

440

2 .

gará a una p o sic ió n  de "asien to " o e q u ilib ra d a  en l a  

que l a  v á lv u la  de admisión 49 y  l a  de escape 50 están  

lanSSaÜ cerrad as. Toda disminución u lt e r io r  en la  te n ­

sión  del muelle graduador 43* a b rirá  l a  v á lv u la  de e s­

capen! ie n tr  as que todo aumento en dicha ten sión  a b r irá  la  

v á lv u la  de admisión para adm itir p resió n  a d ic io n a l en la  

cámara de evacuación*

A l funcionar e l  d is p o s it iv o  38 reculado por la  

in e rc ia , h acia  l a  izquierda por ejem plo, t a l  como se ob­

serva en l a  f ig u ra  3, lo  cual o cu rrirá  cuando e l  veh í­

culo se desvíe h acia  l a  derecha de una tr a y e c to r ia  re c­

t a ,  e l  peso 38 y  l a  palanca 41 o s c ila rá n , en e l  sentido 

de la s  agujas de un r e lo j  alrededor de un montaje de p i ­

vote 57, para l le v a r  a cabo e l  accionamiento de la  v á l­

vula 36. El aumento con siguien te de p resió n  dentro de 

la s  cámaras diafragm átioas 22 asociadas con l a  v á lv u la  

reguladora de p resión  7 del lado izquierdo del veh ícu lo ,

p roducirá un movimiento de ascenso de lo s  diafragmas 20,
*

como r e s u lta  evidente d e l exámen de l a  fig u ra  2* Es­

te  co n tro l de lo s  diafragmas a b rirá  la s  v á lv u la s  de ad­

misión 18 y  adm itirá f lu id o  a p resió n  en lo s  neumáticos 

5 con objeto de aumentar la  p resió n  del f lu id o  de lo s
i

neumáticos e x te r io re s  del ve h ícu lo . 1 El aumento de p re­

sión  en e l  in te r io r  de ó s to s , será  exactamente proporcio** 

n a l a la s  p resion es sum inistradas a lo s  diafragmas 22 

de l a  v á lv u la  7 que, a su vez lo  serán a la  a ce leració n  

normal del veh ícu lo  a l  hacer e l  v ir a je  y  actuarán sobre 

e l  elemento de co n tro l 38* A sí pues, se ev id en cia  fá ­

cilm ente que, a l to rc e r  h a cia  l a  derecha, por ejem plo, 

aumentarán la s  presion es de hinchazón de los  neumáticos 

e x te r io re s  del veh ícu lo , a f in  de compensar e l  aumento
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450

455

de carga sobre e l lo s  que, de otro  m odo,produciría su 

deform ación y  se t r a d u c ir ía  en e l  descenso de l a  p a rte  

e x te r io r  d el veh ícu lo*

Dado que e l  mecanismo v a lv u la r  37  es análo­

go a l a  v á lv u la  36, no se d escrib e detalladam ente, b a s- 

¡ESPEciAiMom . tqnfio iir& c a r  que dicha v á lv u la  e s tá  conectada a l depó­

s i t o  33 por un conducto 58 y , por medio de un tubo 59 

re g u la  e l  paso de f lu id o  a p re sió n  h a c ia  y  desde la s  v á l­

v u la s  colocadas a l lado derecho d el v e h íc u lo .

Aunque la s  v á lv u la s  36 y 37, centrífugam ente

co n tro la d a s, funcionan para re g u la r  la s  v á lv u la s  de con­
t r o l  de l a  p re sió n  de modo t a l  que aumenten la s  p r e s io ­

nes de hinchasón de lo s  neumáticos e x te r io r e s  cuando a l 

h acer un v ir a je  aumenta l a  carga sobre é s to s , la s  v á lvu ­

la s  7,  s in  embargo, funcionarán para mantener una p re­

sió n  con stante en e l  in te r io r  de lo s  neum -áticos e x te ­

r io r e s ,  independientemente de la s  irre g u la rid a d e s  del 

camino encontradas por lo s  neumáticos c ita d o s  durante e l  

v i r a je ,  excepto en cuanto e s ta  fun ción  sea  m odificada por 

l a  acción  de lo s  pesos de in e r c ia  30V Se comprenderá, 

s in  embargo, que l a  p re sió n  normal se mantendrá constan­

te  a un v a lo r  determinado por l a  a c e le ra c ió n  normal d el 

v e h ícu lo  a l hacer e l  v i r a j e ,  y se comprenderá fácilmen­

te que esta presión será en exceso de l a  presión normal 

mantenida en los neumáticos cuando e l vehículo sigyte una 

trayectoria recta#
En algunos oasos, puede ser conveniente, ade­

más de aumentar la  presión de los neumáticos exteriores^ 

del vehículo «1 hacer el viraje, disminuir ligeramente
4

la  presión en los neumáticos exteriores# Con las cons-

46o

465

470
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475

i

480

485

490

495

tru cc io n e s  antes d e s c r ita s ,  puede ró W iz a rse  e s ta  ope­

ra c ió n  sen cilla m en te , ajustando la s  caperuzas roscadas 

60 colocadas en lo s  órganos 42 de la s  v á lv u la s  56 y  37 

en una p o s ic ió n  t a l  que lo s  elementos 40 lig a d o s  con l a  

p re s ió n  se "a s ie n te n ” o e q u ilib re n  cuando e x is t a  una l i ­

g e ra  p re sió n  en la s  cámaras de evacuación 46 * S sta s  p re­

sio n es se oomumioan a la s  cámaras d iafragm átleas 22 y ,  

normalmente, ayudan a lo s  m uelles graduadores 2} a pro­

p orcion ar l a  te n sió n  i n i c i a l  sobre la s  caras in fe r io r e s  

de lo s  diafragm as para  obtener la s  p re sio n e s  predeterm i­

n ó la s  que se deseen en lo s  neum áticos. Con e s t a  d isp o-

s ió n , es eviden te que cuando e l  elemento }8  de co n tro l 

de l a  a c e le ra c ió n , f ig u r a  3# se mueve en una u o tra  d i­

re c c ió n  a causa de l a  d esviació n  d el v e h íc u lo , uno u 

o tro  de lo s  mecahismos v a lv u la re s  }6  ó 37 p asará  a l a  po­

s ic ió n  de escape p ara  comunicar con l a  atm ósfera l a  p re­

sió n  i n i c i a l  conducida a la s  v á lv u la s  p a r t ic u la r e s  de
t

re g u la c ió n  de l a  p re sió n  por aquól co n tro la d a s. Este 

escape de la  p re s ió n , re d u cirá  l a  p re sió n  d el f lu id o  nor­

malmente e x is te n te  debajo de lo s  diafragm as 20 de dichas 

v á lv u la s  7 con e l  re su lta d o  de que la s  v á lv u la s  de esca­

pe 17  de la s  v á lv u la s  7 se abrirán  p ara  p e rm itir  una l i -
\

gera dism inución en la s  p resio n es de hinchazón de lo s  

neumáticos in te r io r e s  y ,  del mismo modo, se p resen ta rá  

un aumento de p re sió n  en lo s  neumáticos e x te r io r e s .  Las 

v á lv u la s  7 S(2 e q u ilib ra rá n  o "asentarán" en cuanto la s  

p resio n es m odificadas r e s u lta n te s  de lo s  neumáticos a l ­

cancen un v a lo r  determinado por e l  a ju ste  de lo s  m uelles

graduadores 23 y  por la s  p resio n es de la s  cámaras d ia -
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500

505

5 io

Aunque en e s ta  Memoria se ha d e s c r ito  y re p re ­

sentado minuciosamente una forma de e jecu cid n  de e ste  

invento,, debe entenderse que é s te  no se l im ita  a l a  mis- 

ma# sino que admite muchas m odificaciones,, como compren-
t

derán fácilm en te lo s  p e r ito s  en l a  m a teria .

E sta  s o l ic i t u d ,  que corresponde a la  p resen ta ­

da en lo s  Estados Unidos de Am érica, e l  5 de ju l io  de 

1956, bajo  e l  minero 88.889, se acoge a lo s  b e n e fic io s  

del a r t íc u lo  51 del v ig en te  E sta tu to  de Propiedad Indus­

t r i a l .

fragm áticas 22 .

- o -  N o t a *0-

515

520

525

530

lo s  puntos de invencidn p ro p ia  y  nueva que se 

presen tan  para  que sean ob jeto  de e s ta  Patente de VEINTE 

son lo s  sigu ien te^ :

l e « ~ Ha Sistem a de suspensidn para ve h ícu lo s  

p ro v is to s  de l la n ta s  neum áticas, en e l  que l a  e la s t ic id a d  

del sistem a se c o n tro la  a consecuencia de la s  fu erzas 

comunicadas a lo s  neumáticos por la s  irre g u la rid a d e s  de 

l a  s u p e r f ic ie  del camino.

2 2 . ~ Un sistem a de suspensidn p ara  veh ícu lo s  

p ro v is to s  de l la n ta s  neum áticas, en e l  que l a  e l a s t i c i ­

dad de lo s  neumáticos se c o n tro la  a consecuencia de la s  

fu erza s  comunicadas a dicho sistem a por la s  i r r e g u la r i -
4

dades de l a  s u p e r f ic ie  del camino.

39* “  Un sistem a de suspensidn p ara  veh ícu lo s 

p ro v is to s  de l la n ta s  neum áticas, en e l  que l a  p resió n  de 

hinchazón de lo s  neumáticos se c o n tro la  a consecuenciajde 

la s  fu erza s  comunicadas a lo s  mismos por la s  i r r e g u la r i -
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dades de l a  s u p e r fic ie  d e l camino.

J 42, -  Un sistem a de suspensión para veh í­

culos* segiín lo  re iv in d ica d o  en cu a lq u iera  de lo s  pun­

to s  a n terio res*  en e l  que l a  presido, de hinchazón de un 

neumático se mantiene prácticam ente constante* indepen­

dientemente de la s  va ria c io n e s  del p á r f i l  d e l camino.

52. -  Un sistem a de suspensión p ara  veh ícu los* 

segón lo  re iv in d ica d o  en cu a lq u iera  de lo s  puntos ante­

r io re s *  en e l  que l a  p resió n  de lo s  neumáticos ce con­

t r o la  a consecuencia de a ce le ra c io n e s  y  d e s -a c e le ra c io ­

nes v e r t ic a le s  del v e h íc u lo .

62, -  Un sistem a de suspensión para veh ícu los* 

segiín lo  re iv in d ica d o  en e l  punto 52.* en e l  que la  p re ­

sió n  de lo s  neumáticos se c o n tro la  por lo s  medios depen­

d ien tes  de l a  misma* o de a ce le ra c io n e s  y d e s -a c e le r a c io ­

nes v e r t ic a le s  del veh ícu lo  o, a l a  vez* de l a  p re sió n  

de lo s  neumáticos y  de l a  a c e le ra c ió n  y  d es-a celera ció n *

para poner en comunicac’ ón los neumáticos con un genera-
*

dor de p re sió n  o oon l a  atmósfera;*

72. •» Un sistem a de suspensión p ara  veh ículos* 

según lo  re iv in d ica d o  en e l  punto 6®.* en e l  que lo s  me­

dios de c o n tro l se accionan por l a  in e r c ia .

8e. -  Un sistem a de suspensión p ara  v e h íc u lo s , 

según lo  re iv in d ica d o  en el punto 62 <5 72.* en e l  que 

lo s  medios de co n tro l están  sometidos* en todo momento,

*  l a  p re sió n  d el in te r io r  de lo s  neum áticos.

92» ** Un sistem a de suspensión para  v e h íc u lo s , 

según lo  re iv in d ica d o  en cu a lq u ie ra  de lo s  puntos ante­

r io r e s ,  en e l  que la  p re sió n  de alguno de lo s  neumáti­

cos se c o n tro la  a consecuenoia de lo s  v ir a je s  d el v e h í­

c u lo .
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10 2 , -  Un sistem a de suspensión para veh.ion­

io s  ̂  según lo  re iv in d ica d o  en e l  punto en e l  que

a l d esv ia rse  e l  veh ícu lo  lo s  neumáticos de un lado d el 

mismo se hinchan en mayor grado.

11®. -  Un sistem a de suspensión p ara  veh ícu - 

<0 > según lo  re iv in d ica d o  en e l  punto 59 Ó 1C®., en 

e l  que a l d esv ia rse  e l  veh ícu lo  lo s  neumáticos de un 

lado d el mismo se deshinchan en menor grado.

122 . -  Un sistem a de suspensión p a ra  veh ícu­

lo s ,  según lo  re iv in d ica d o  en e l  punto 102 ú  1 1 2 . ,  en 

e l  que l a  hinchazón o deflam ación de lo s  neumáticos a l 

hacer un v ir a je  e l  v e h ícu lo , se co n tro la  por medios 

v a lv u la re s  accionados por la s  fu erzas c e n tr ífu g a s  des­

a rro lla d a s  a l hacer e l  v i r a je .

15 5. -  Un sistem a de suspensión p ara  veh ícu ­

lo s ,  según lo  re iv in d ica d o  en e l  punto 12 5. ,  en e l  que 

lo s  medios v a lv u la re s  in flu e n cia n  e l  funcionam iento de 

lo s  medios de c o n tro l.

580 14®. -  Un sistem a de suspensión p ara  veh ícu ­

lo s ,  según lo  re iv in d ica d o  en e l  punto 12 2 ., en e l  que 

lo s  medios v a lv u la re s  funcionan p ara  con ectar lo s  me­

dios de c o n tro l con l a  atm ósfera o con un generador de 

p re sió n , por cuyo procedim iento se in flu e n c ia n  lo s  me- 

585 d ios de co n tro l.'

152 . -  M ejoras en lo s  sistem as de suspensión 

para v e h íc u lo s .

Tal y  como se ha d e s c r ito  en l a  Memoria que 

antecede, representado en lo s  d ibujos que se acompañan 

590 y  con lo s  f in e s  que se han e s p e c ific a d o .

E sta  Memoria con sta
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v e in tiu n a  h ojas e s c r it a s  por una s o la  cara

Madrid, 3 de julio de 1937*

P. A,
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