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D e S ——
Eslte invento se relaciona oon un dispositive
eléstico soportador de resistencia al esfuerzo y de ab-
sorcién de la vibracién y afecta particularmente a un
disp;silivo neunftioe de cojinete adecuado para servir
de elemento comin para soportar la carga y amortiguar

las vibraciones entre una rueda o engranaje de revolu-
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oién y la carroceria de un vehfculo.

El invento se retiere més particularmente a
un nuevo tipo de elemento de resorte que utiliza el

10 aire como medie acarreador de la carga para realizar

grados de resorte extremadamente bajos en condiciones \
normales de marcha o circulacién, con la consiguiente
comodidad para el viajero u ocupante del vehiculo. El
invento se relaciona también con dispositivos para la

15 absorcién de choques o trepidacienes, para el almace-
namiento de energia y contra el resbalamiento de la ca-
rrocerfa, incorporados a la suspensién del vehiculo y
que funcionan como partes integrantes de ésta. Ia nue-
va suspensidn comprende una unidad sencilla, préctica

20 y de poco peso que posee la capacidad de variar la pro-
porcién o grado de resorte con la posicién de la rueda,
la amortiguscién aproximmdamente aperiédica de la carro-
cerfa y 1la reduccién del resbalamiento de esta dltivm,a
menos de lo que se obtiene con muelles o resortes de ele-

25 vado grado, radic amplie de capacidad de carga con fre-
cuencia esencislmente constante de carrocerfia, y ajus-
tabilidad de 1a posicién de rueda en el punto operable,

Otras caracter{stiocas précticas de la nueva suspensién
incluyen la provisién de un resorte por aire que tie-

& 0 ne una vida extraordinaria de flexién, segliin se ha de- |
terminado ya por el lavoratorio y por les experimentos ‘
hechos sebre carretera.

Fl funcionamiento seguro con las velocidades
elevadas de hoy dia en las condiciones encontradas del

tréfico, prescribe requisitos mecénicos extensos y com-

35

plejos que deben cumplirse con cualguier suspensién préc-
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tica, & mas de satisfacer las caracteristicas que den

por resultado la mayor comodidad y el menor cansancio
pars el viajero, Para una revista de las teorias fun-

40 damentales sobre suspensiones de vehicules automotores,
nos remitimos al artfcule publicado por James J. Guest,
titulado "La Vibracién Principal de un Autecar", que
aparece en "Engineering* (Ingenieria) del 18 de septiem-
bre de 1925, pégina 367. Los resultados de un estudio

45 extenso de los métodos de aplicacienes précticas de es-
tas teorias se publicaron per W.S. James, H.E. Churchill
y F.E. Ullery en su artfculo tituladoe "Sky~Hooks for Auto-
mobiles® (Ganchos para Automéviles), que aparecil en las
phginas 313 a 321 de las Transacciones S.A.E. de septiem-

50 bre de 1935. El efecto de la distribucién del pese y de

> otras caracteristicas f{sicas de la suspensién al tiem-
pe de introducir en el mercado americanoc las suspensio-
nes para ruedas independientes, se traté y estudi a fone
de por Maurice Olley en la "Suspensién de rueda indepen-

55 diente. - Sus rasones y por qués®, publicada en las ph=
ginas 73 a 81 de las Transacciones S.A. E. de Marzo de
1934, y por George L. MoCain en "La Dinémica del Auto-
mévil Moderno®, publicada en las péginas 248 a 256 de
las Transacciones S.A.E. de Julio de 1934.

»~ 60 Tres factores importantes pueden segregarse
que afectan al viajero, por ocuante su efecte combinado
determina émpliamente la extensién de su incomodidad y
cansancio fisico y mental resultante de los choques o
trepidaciones por el camino. Esos factores son:

65 (1)e GRADO DE RESCRTE. Este factor determina

la extensién de la transmisién del choque al viajero y
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y de los movimientos directos de 1la rueda y del chasis
causados por las irregularidades del camino.

(2). ABSORCION DE CHOQUES O TREPIDACIONES. Es
necesaria 1a disposicidén de medios que dismunuyan el mo=
vimiento sucesivo del chasis, causado por lsa energia a-
cumulads en 1la suspensién y en las partes en movimiento
después de gque la rueda ha pasado por encima de la irre-
gularidad del camino.

(3). RESBALAMIENTO DE LA CARROCERIA. Las fuer-
zas horizontales desarrclladas al tomar esquinas o cur-
vas, provocan, por actuar en el centro del peso produci-
deo, una rotacién angular hécia afuera de 1a carroceria
sobre el sistema de suspensién que se hace mayor con los
resortes o ballestas de grado bajo.

El primeroc de los expresados factores puede
reducirse al minimum empleando resortes blandos en la
suspensibn, esto es, resortes en 108 que una pequefia care
ga adicional de por resul tado una desviacién apreciable.
A 1a segunda condicibtn se hace frente con los disposi-
tivos amortiéuadores de choques, cuyo efecto debe variar-
se pars los muelles © resortes de mayor suavidad o blan-
dura. En un ntmero de casos se ha reducido sl minimo la
tercers condicién acercs del resbelamiento de carroceria
al tomar esquinas o Curvas, instalando un elemento o miem-
bro entre las ruedias, delanteras o traseras, de m nera
tal que la deformacion torsional eléstica de ese miem~
pro tenga lugar cuando el movimiento de cualquier rueda
con relacién & L carrocerie ses diferente del de la rue-
da opuestsa, condicidn ésta que se produce con el movi-

miento angular de la carroceria.
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Desgraciadamente, 1la inercia y el arrastre al-
tamen te viecoso de los absorbedores hidrdulicos de tre-
pidaciones que extensamente se utilizan al presente, dan
por resultado una restricoién en el movimiento de 1la rue-
da, la reaccidn al cual es transmitida al viajero como
una serie de vibraciones definidas y agudas. Andlogamen-
te, 108 miembros de torsibn instalados entre las rue-
das, minimizan muy apreciablemente las ventajas de una
suspensi tn més suave cuando el movimiento de las dos rue-
das con que esti conectado dicho miembro no es igual tan-
to en direccidn como en extensibn, que es la condicién
que preiomina en el servicio actual por caminos,

Hay compromiso al instalar dispositivos ade-
cuados mecénicos e hidréulicos para la absorcién de tre-
pidaciones y estabilizadores de l1a torsién, pués se im-
pide, en efecto, 1la realizacidén del confort posiole con
resortes suaves o de bajo grado de fuerza. Numerosos re-
sortes de aire y otros dispositivos mecdnicos, msegin se
han descrito en millares de patentes y de referencias
de }iteratura anteriores, han dejado en uno u otro sen-
tido de proporcionar las caracteristicas $§ptimas de una
suspensi 6n de vehiculo.

La palabra "grado" que se emplea en esta memo~
ria en relacibén con los dispositivos de resorte puede
definirse por la cantidad de fuerza que se necesita para
desviar un resorte por una unidad de distancia, y se ex-
presa numéricamente en libras por pulgada. (Se expresa
as{ para la conformidad con lo descrito e ilustrado en
el pais de origen y considerando la fécil conversién al

sistema métrico decimal).
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Cuando el resorte se acopla con los el emen-
tos colocadores de la rueia en el automévil, se intro-
duce otro factor importante, a saver, la friccibn de
la suspensidn, Toda vez que las fuerzas a que el viaje-
ro estd sometido, debido a las irregularidades del ca-
mino, son el resultado de la combinacidn del grado del
muelle o resorte y de la friccién, se hace muy importan=-
te 1la reduccién de esta Gltima cuando se considere que
la friccién se aproxima al grado de muelle o resorte en
las suspensiones de mas bajo grado hoy dia en servicio,
El tema de 1la friccién estd bien resumido por Georges
Broulhiet en la "Suspensibén de Rueda Independiente®, pu=-
blicada en las péginas 325 & 347 de las Transacciones S.
A.E, de Octubre de 1933,

El "paseo por avenidas" requiere muelles o re=-
sortes de grado extremadamente bajo. El movimiento de la
rueda en esos casos es pequefio en comparacién con el que
tiene lugar a velocidades mas elevadas o & velocidades
abusivas, por ocaminos malos, El grado ideal de muelle o
resorte que satisfaga ambas coundiciones es aquel que au-
mente tante con la compresién como con el retroceso de la
posicibn de carga normal, La deformacién elfstica del me-
tal que se enplea en los muelles o ballestas convenciona-
les d4 esencialmente igual grado con todas las cargas o
pesos, Se han ideado numerosos dispositivos mecénicos pa-
ra compesar esta caracteristica de los muelles o resor-
tes metélicos., Han dejado de entrar en uso aparentemente
porque las muchas juntas o articulaciones cargadas, dan
lugar a un efecto de friccibén grande y a un elevado cos=-

te por causa de sus mecanismos relativamente complicados.
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El muelle o resorte por aire que comprende el
presente invento se ha proyectado para aproximarse a la
condicidén de grado de fuerza ideal necesario para el "pa-
seo por avenidas", y también para proveer el aumento que
se desea en el grado de fuerza con el fin de impedir las
cbmpresiones & fondo, reducir el resvalamiento de carro-~
ceria y evitar el retroceso excesivo cuando se conduce
a velocidies elevadas o por caminos malos.

El resorte por aire o neumbtico objeto del pre=-
sente invento oomprende un fuelle inflado de aire de gra-
de pajo con propiedades autocontenidas de amortiguacibén
de chogues y contra el resoalamiento de 1la carroceria, El
fuelle va canexionado con un depésito, interponiéndose un
elemento conveniente regulador del flujo en la conexién
neumatica entre el fuelle y el depésito. El tamaifo del
depdsito que se utilice con cada resorte neumtico detere
mina las caracteristicas del grado estético, y pueie ele=~
girse un depébésito adecuado que satisfaga las exigencias
del vehiculo a que ha de aplicarse.

Tl resorte neumbtioo o de aire tiene 1a ventaja
inherente de que su caracteristica de grado estético pue~
de variarse en forma que se distinga de otras suspensio-
nes anteriores en esta téonica, restringiendo el paso em-
tre el fuelle y el depdsito. Este ajuste puede efectuarse
tanbién por medio de la inercia, la velocidmd o mediante
vélvulas manualmente accionadas a distancia, si as{ se de-
sea, para adaptar la suspensién a las mejores condiciones
de comodidad para el paseo o marcha, ElL presente invento

permite la acumulacidén de la energia segin pasa la rueda

del vehiculo per encima de una irregularidad del camino
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y utiliza esa energia para amortiguar el movimiento de
retroceso de 1la rueda y de 1la carroceria,

El amortiguamiento en la carrera de compresién
(cuando 1a rueda se mueve hacia arriba) mientras la ca-
rroceria se mueve para arriba, tiende a agravar el movi-
miento. Mas tarde en el ciclo de movimiento de 1a carro-
ceria cuando &sta se mueve hacia abajo, el amortiguamieﬁ-
to de compresién tiende a reducir el movimiento de 1a ca-
rroceria hécia abajo., El primer efecto es indeseable, pe-
ro €l segundo es ventajoso. ElL amortiguamiente en la ca-
rrera de revote o retroceso (cuando la rueda se mueve hé-
cia abajo) al tiempo que la carroceria se mueve hacia a-
rridba, tiende a reducir al mfnimun el movimiento de la ca=-
rroceria, mientras el amortiguamiento tiende a aumentar
el movimiento de la carroceria cuando el movimiento de
ésta en esa carrera es hicia abajo. En este caso, el pri=-
mer efecte es apetecible, y el segundo es indeseable,
Cuando se emplea en el ballestaje de rueda delantera, el
amortiguamiento durante la carrera de rebote o retroceso
tiene el inconveniente ulterior de que, cuando una rueda
abendona el camino, interviene algo en la direccién aumen-~
tando 1la longitud de tiempo en gue la rueda permanece fue=
ra del contacto con la superficie del camino, F1 probl ema
del amortiguamiento se complica todavia més por la imposi-
bilidad de aplicar dispositivos amortiguadores adecuados
independientemente a las oscilacienes de los bandajesa de
frecuencia relativamente elevadsa,

Los dispositivos amortiguadores adecuados, se-
gan se ha hecho notar antes, deben estar libres de la fric-

cibén, de 1a inercia y del arrastre altamente viscoso, ¥
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con preferencia, sus caracteristicas de funcionamiento
no debieran cambiar con las variaciones de temperatura.
El ciclo de trabajo de un dispositivo amortiguador ade-
cuado se aproxima al de la ballesta o resorte mismo, in-
dicando otra ventaja para una construccién de resorte
con propiedades amortiguadoras inherentes,

La experiencia ha demostrado que la energia
disponible para el amortiguamiento es més que la sufi-
ciente para realizar la colocacién aperiédica perfecta
de 1la carroceria sin interferencia apreciavble en la di-
reccibn. Esa colocacidn es apreciablemente mayor que la
usada generalmente por causa de los trastornos que han
resul tado anteriormente con el paseo o marcha por aveni-
das y 1a accién de la rueda a velocidades elevadas. Fn
realidad, el smortiguamiento adicional asegurado con es-
te método parece haber mejorado el paseo o marcha en el
asiento trasero por la reduccibn de la inclinacién al mi-
nimun en una cantidad apreciable mayor que la que pudie-
ra haberse anticipado con la reduceién simulténea del gra-
do de resorte extremo delantero,

Las reaccienes f{sicas y mentales del viajero
se determinan no solazente por la cantidad de movimien-
tos de la carroceria, sino también por su frecuencia, ¢
por el nimero de veces que tienen lugar por minuto los
movimientos sucesivos., La carroceria de un automdévil cons=-
tituye una masa suspendida en un resorte o ballesta, cuyo
sistema tiene una frecuencia natural que depende del pe=
so de la carroceria y de la extensién y de la cantidad

eh que ese peso desvia los resortes o ballestas.

Cada afio, va bajando la frecuencia de la carro-
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ceria de vehiculo que se considere mas confortable., Ha-
ce alzunos a&fios, cuando las frecuencias de carroceria
resul tantes de las suspensiones entionces usadas se ha=-
1laoan cerca de los 140 ciclos por minuto, se pensé
que una frecuencia de 126 era la ideal. Al presente, al-
gunas de las suspensiones de bajo grado, dan frecuencias
de carroceria de 90 a 110 ciclos por minuto, mientras se
conceptua que 1los 60 a 80 ciclos es 1o ideal, Con el a-
mortiguamiento apreribédico verdadero facilitado con el
empleo del presente invente, no hay ciclo subsiguiente,
De ahi que no hay frecuencia, por cuanto el desplazamiento
por la irregularidad del camino o por otra causa, esti li-
mi tado a un ciclo.

Dicho amortiguamiento aperiodico elimina tam-
bién 1a excitacidn de las vioraciones resonantes en otras
partes del vehiculo, Esta ventaja es de importancia par-
ticular en el caso de que se desee utilizar resortes o
ballestas delanteras y traseras en condiciones de carga,
1o cual daria por resultado frecuencias naturales igua-
les si se emplease ovallestaje convencional.

Ta accién amortiguadora suave de que se dispo-
ne al fluir el aire a través de un sistema cerrado, pue=
de aumentarse si se desea tanto en la comprensién, como
en el retroceso, segin se ha expuesto antes, mediante ajus-
tes que utilicen la inercia, 1a velocidad o las vAlvulas
accionadas a mano. Puede recurrirse a la proporcionalidad
en el depbdsito y a 1a atencidn o cuidado en el disefio de
la vélvula para amortiguar el movimiento de la rueda has-
ta el punto méximo que permitan la conduccién y la mar-

cha de la carroceria. La sencillez comparativa de las par-
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tes o piezas que intervienen en el caso, permite la ré-
pida y nada costosa adaptacién para proporcionar los
resul tados mas apetecidos en la suspensidén individual ge
que se trata.

Cuando un vehiculo pasa alreiedor de una cur-
va, la fuerza centrifuga que actda en su centro de grave-
dad tiende a desplazarse la carrocerfa a lo largo de una
linea que se extiende radialmente hdcia afuera desde el
centro de la curva. Toda vez que los mndajes o neumdti-
cos restringen el desplazamiento lateral, se produce la
rotacién de la carrocerfia dependiendo en cantidad de las
carac teristicas de la suspensidn. Este fenlmeno ha sido
tema de mucho estudio y se ha compendiado brevemente por
P.M. Heldt en su articulo "Balanceo del vehfculo con sus-
pensiones frontales-extremas de tipo diferente”, publica-
do en las péginas 84-86 de "Industrias Autombviles" del
21 de Julie de 1934, 3i la proporcibédn o grados del resor=
te se reducen para facilitar una ma cha suave, la rota-
cibén angular de la carrocerfa al tomar esquinas o curvas
se hace tan inconveniente que limita definitivamente una
reduccibdn del grado del resorie., Esta condicién se ha lle-
vado al minimo en algunas suspensiones convencionales, ins-
talando un miemoro de torsién entre las ruedas delanteras
o las traseras o entre ambas. Desgraciadamente, dicho miem-
bro de torsidén aumenta en modo definitivo el grado efec-
tivo del resorte, excepto cuando 1la accibén de amvbas rue-
das es igual en direccién y cantidad, condicién ésta que
se d& rara vez en el promedio de caminos.

El resorte neumético comprendido en el presen-

te invento ofrece una solucibén préctica en el problema de
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tomar esquinas o curvas por la caracteristica de grado
creciente de los fuelles, y por el uso de medios convee
nientes para regular el flujo o paso del aire entre el
fuelle y el depbésito., En una forma del invento, esos
medios comprenden una valvula reguladora debpéndulo me-
diante la cual se cierra o restringe el paso al depdsi=
to debido a la accién de la fuerza centr{fuga sobre el
péndulo, lo cual permite cue una vélvula de retencibdn cie-
rre el paso al depdsito. En otras formas del invento, se
emplean otros medios para restringir ese flujo y propore-
cionar resultados similares. Cuando se conduce el vehi-
culoc por curvas a velocidades grandes, el aumento répi-
do de presidn en los fuelles que resulta de la inclina-
cién desarrcllada por la carrooeria al girar, impide que
esta Gltima se incline hécia afuera en una cantidad inde=-
seable,

La vélvula de regulaciém por péndulo o los medios
controladores del flujo, rueden utilizarse también para
impedir que hocique la parte delantera del coche al apli-
car répidamente el freno. La facultad del presente inven-
to para reducir el resbalamiento de la carroceria, se au-
menta por la caracter{stica del resorte de aire, por cuan=-
to puede colocarse lateralmente mas alejado de la linea
de centro del coche y mas alto con respecto al centro de
gravedad que en los tipos de suspensiones anteriores en
esta técnica, L.a eficacia de esta caracter{stica es evi-
dente al considerar que la estavbilidad de la carroceria
del vehfculo se aumenta en proporcién al cubo de la dis-
tancia del resorte desde el plano longitudinal central

del vehiculo y var{a inversamente con el seno del éngulo
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focrmado entre una linea gue pasa desde la parte alta del
resorte al centro de gravedad y el plano horizontsal que
pasa por el centro de gravedad, Como el fuelle del resor-
te neumético es capaz de un recorrido relativamente gran-
de con una longitud sobre todo relativamente pequefia y
retiene grados de fuerza muy oajos por cerca del punto
medio de recorrido, la unidad puede aplicarse en sitios
tales que lleve directamente la carga, o con la cantidad
minima de eslabonados intermedios.

Con una suspensién que tenga mayor grado de
fuerza sobre la parte inicial de su recorrido cuando se
comprime desde una posicidén de carga cero o libre que
sobre la parte intermedia de recorrido, se necesita me-
nos compresién total de la suspensidén para alcanzar una
resistencia determinada soportadora de la carga sin sa-
crificar las ventajas de una suspensidén "suave", Fn otras
palabras, con una suspensién que tenga un grado constan=-
te sobre el orden de compresibén entre su posicibn cero
y la posicidn normsl soportadora de la carga, la suspen-
8ién devbe comprimirse una cantidad muy grande antes de que
el esfuerzo o fuerza creada en la suspensién sea bastan-
te grande para soportar el peso normal del vehfculo., Tam-
bién se infiere necesariamente que una suspensidén con un
grado bajo de fuerza constante por toda su linea de reco-
rrido, debe alargarse muy considerablemente antes de pa-
sar por la posicibén soportadora de carga cero y propor-
ciona resistencia de tensién, en tanto que con el resor-
te de aire o neumético que tenga un grado variable esta

dltima caracter{stica ventajosa puede lograrse dentro

de 1{mites précticos.
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El principal objeto de este invento es, por
consiguiente, proporcionar un dispositivo eléstico me=-

jorado que sirve la finalidad comin de soportar la car-

g8 y de amortiguar los choques por compresién y rebo-

te.

Otro objeto del invento es el de procurar por
la absorcién del choque o vibracién resultantes de las
irregularidades del camino en un vehfculo y por el amor-
tiguamiento, 1la supresibn y 1la compensacién del movimien-
to de 1la carrocer{a de un vehiculo, resultante de las ex-
prresadas irregularidades del camino.

Es también objeto del invento proporcionar un
dispositivo eldstico mejorado, soportador de la carga,
adaptado para ser conexionado entre el engranaje o me=-
canismo de revolucién o las ruedas y la carroceria del
vehiculo, el cual dispositive tiene una friccibn inter-
na muy baja de valor esencialmente constante,

Igualmente tiene por finalidad proporcionar un
dispositivo elfstico soportador de 1la carga, adecuado pa-
ra disipar y acumular 1a energia del movimiento productor
del choque de la rueda con relacifn a la carroceris, y u-
tilizar dicha energia para suprimir la oscilacién que de
la ruedia o engranaje de revolucién se mantiene con respece
to a 1la carroceria,

Otro objete del invento es proporcionar un dis-
positivo eldstico sostenedor de la carga que, en ocondicio-
nes dinfminas tiene un grade diferente del que tiene en
condiciones esthticas,

Tiene también por objeto facilitar un dispositi-

vo eléstico mejorado soportaior de 1a carga del vehigulo
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en el que el grado de fuerza aumenta con la aceleracién
del movimiento relativo entre el engranaje de revolucioén
o rueda y la carroceria,

También persigue el invento 1a finalidad de su-
ministrar un resorte para vehfculo, que tenga un grado
mayor en la parte inkcial de su recorrido por la compre-
8iftn de una posicién de carga cero o libre, que en la
rarte intermecia del recorrido, con lo que se necesita
una compresién total menor para alcanzar una resisten-
cia determinada de compresién soportadora de la carga
sin sacrificar las ventajas de una suspensidén "suave®
¥y proporcionar una suspensidn tal en la gque se alcance
la posicibn cero de compresidn soportadora de la carga
y se logre la resistencia de tensifn con un alargamien-
to minino de la posicifn determinada de compresibn so-
portadora de la carga.

@3 asimismo otro objeto proyectar una construc-
cifn en la que se colocan unidades de suspensidbn neumf-
tica de tal manera entre la carroceria y las ruedas de que
la carroceria tiene el maximun de estabilidad en condi=-
ciones actuantes, especialmente de modo efectivo para o-
ponerse a las fuerzas que resultan de las aceleraciones
horizontales, y particularmente al tomar curvas y cuando
se acelera o se desacelera.

Otro objeto es facilitar un dispositivo elés-
tico soportador de la carga del veniculo, en el gque el
grado de fuerza aumenta durante el movimiento de 1la rue-
da hacia la carroceria sin aumentar proporcionalmente

la energia que ocasionaria mis tarde el rebote de la ca-

rroceria.,
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Igualmente tiene por objeto el invento ofrecer
un dispositivo elastico sostenedor de la carga que tiene
un grado de fuerza comparativamente bajo en un margen
conside;able en cualquier lado de 1la posicidn normal so-
portadora de la carga, mientras tiene un aumento aprecia-
ble del grado cuando el dispositivo soportador se desvia
esencialmente de 1la posicién normal soportadorade la care
ge.

Es otro objeto del invento proporcionar una sus-
pensibn eldstica para un vehiculo, en la que el factor de
amor tiguamiento aperiédico es tal que elimina esencialmene
te el efecto de 1la frecuencia fundamental del sistema vi-
bratorio de 1a carroceria de vehfculos en suspensibn,

Otro objeto es suministrar un dispositivo mejora=
do soportador de la carga de vehficulo que ixzpide el rebo-
te excesivo de 1a carroceria o bastidor y reduce simlté-
neamente al mfnimun la tendencia de las ruedas a separar-
se del terreno,

Igualmente tiene por objeto proporcionar una suse
pensibn unitaria de vehfculo, que tiene una caracterfstica
de grado de fuerza en el movimiento de revote diferente de
la que tiene en el movimiento de compresién,

Otro objeto del invento es facilitar unos elemen-
tos de suspensibdn del vehfculo, que tienen un grado bajo de
fuerza en la posicibén normal de la carroceria del venfculo
con respecto a un plano vertical, as{ como unos medios pa=-
ra aumentar ese grado en oposicifn a las fuerzas que tien-
den a causar el desplazamiento angular de la carroceria
del coche, tal como el resbalamiento de la carroceria,

Un objeto mAs es presentar unos medios desuspen-
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8ién neumAtica del venfculo en l1o0s que se minimiza la ac-
cifn amortiguadora indeseable en la carrera de compresién
(moviéndose la rueda hAcia arriba), mientras la carroce-
ria se mueve para arrioa; en los que se proporciona el a=-
decuado amortiguamiento de compresién més tarde en el ci-
clo de movimiento de la carrﬁceria cuando ésta se mueve
hacia abajo, as{ como el adecuado amortiguamiento duran=
te la carrera de retroceso (movimiento descendente de la
rueia) mientras la carroceria se mueve hacia arriba, y se
minimiza el amortiguamiento en la carrera de retroceso
mientras el movimiento de 1a carroceria es hacia abajo.

Otro objeto consiste en proyectar una suspen-
si6n neumftica para vehficulos y sistema amortiguador de
los choques del camino, que incluyen un cojinete neumé-
tico y un déposito, en los que una vélvula interpuesta
entre el cojinete y el déposito se construye de tal ma-
nera que hace que la energia se almacene en el déposito
conforme se desplaza 1a rueda del vehiculo en una direc-
cién ascendente con respecto a 1la carroceria, que se li-
bere una parte de esa energia durante el movimiento de
rebote de la rueda y que se libere el resto de 1la expre-
sada energis almacenads durante la primera parte delb sube
siguiente desplazamiento asoendente de 1a rueda de modo
tal que 1la energia del aire comprimido dentro del cojine-
té neumdtico ejerce una fuersza sobre los extremos del co-
jinete que esta fuera de 1a fase de tiempo con respecto
al movimiento relativo entre la carroceria y la rueda.

Es igualmente objeto del invente proyectar um

dispositivo ae suspensién neumética que comprende un fue=-

1le y un elemento sostenedor del mismo, en €l que las
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formas o configuraciones dei elemento sostenedor y ael

fuelle son tales que el fuelle hace progresivamente
1 centacto con freas diferentes de diches elementos, 808e
490 tenedor durante 1a desviacién del fuelle, el 4rea etfece-
tive del mismo ( "efecto de pi1stén") se cambia pare pre-
- porecionar Las condiciones bptimas de paseo o marcna,
saenao susceptibles de cambie¢ la forma y el tamajio del
elemento sostenedor para hacer frente a las exigencias
465 independientes o individuales de carga, grado y cambio
de grado de automfviles diferentes o de cualidades di-
ferentes de marcha en el mismo autombévil, sin cambiear
el tipo ni la construccibén del fuelle,

Otro objeto oonsiste en proyectar una vélvu-

500 la rejorada regulada por la inercia para su empleo en
los dispositivos de suspensibn neumética de automévi-
les, tales como dispositivos que comprendan un fuelle
neumético eléstice en sustitucién de una de las balles-
tas o resortes del vehiculo, un depésito para el aire

505 comprimido y una vélvuls que regule la circulacién o
flujo del aire entre el fuelle y el depbsito.

Nuevos objetos adicionales del invento ccnsis-
ten en proporcionar suspensiones neunfticas de la clase
mencionada con vAlvulas de péndulo mejoradas, controlae

510 das por la inercia, que respondan a las aceleraciones en

un plano horizontal; proporcionar una vélvula de péndulo

que tenga un péndulo montsdo pars el movimiento univer-
sal, 8in perjuicio de realizar una accién valvular cuan-
do se mueva en una o méds direcciones determinadas; pro-

515 porcionar una vélvula que funciona normalmente como vél-

vula de retencibn de simple accién, con medios regula-
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dos por la inercia para su conversién en una vélvula de
retencién de doble accién en condiciones anormales; pro=-
porcionar una construccién mejorada de vélivula de reten-
cibn; proporcionar un mecanismo valvular mejorade regue
lado por la inercia, que responda a las aceleraciones
en un plano vertical; y proporcionar vida larga y repo-
so de funcionamiento a las vélvulas de la clase expresa-
de. Otro objeto del invento consiste en facilitar, en
combinacifn con una védlvula de retencibn, una v&lvula
regulada por presibn, adecuada para controlar 1a dife-
rencia de presiones en el depésito y en el fuelle hasta
un méximun determinado. Es también otro objeto ofrecer
una estructura valvular regulada por la inercia para re-
tardar el paso o flujo del aire desde el fuelle cuando
éste es comprimido, mientras la vAlvula es sometida a
una elevada aceleracién hacia abajo, reduciendo con ello
la compresidtn a fondo como cuando 12 rueda del vehiculo
cae en un bache o surco del camino. Un objeto més del in-
vento es el de proyectar una construccibdn valvular en la
que los orificios valvulares estd&n configurados de tal mo-
do que reducen la formacién de corrientes de remolino se=
gln pasa el aire por 1la véAlvula desde el cojinete neum&ti-
co al depésito. Es también obj%to del invento proporciomar
una estructura valvular para una suspensidn neumbtica, de
carac teristicas tales que permita la transmisién esencial
del ajire desde el fuelle al depdsito y su reconduccidn
en 1los cortos intervalos de tiempo correspondientes a la
oscilacién de la estruotura de la rueda,

Asimismo se proyecta con este invento una nue-

va construccién de resorte por aire, en la que un el emen-
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to de cojinete neum&tico va provisto de una plancha ex-
trema y de elementos afianzadores para sujetar el ele-
mento de cojinete a 1a plancha extrema de un modo hermé-
tico al aire.

Otro objeto més consiste en proyectar una plan=
cha extrema mejorada, para su cooperacifn con un cojine-
te neumdtico, 1a cual plancha extrema, aunque ligera de
peso, tiene una fuerza y rigidez de estructura aumenta-
das, y una configuracién tal que elimina los espacios de
aire muertos dentro del elemento de cojinete neumético.

Fn la descripcién que aparece a continuacién,
cuedarfn de manifiesto otros objetos del invento.

En los dibujos que se acompajian, ilustran:

La figura 1, una vista en planta de un montaje
de ohksis para veh{culo que muestra una aplicacién de una
forma del invento.

ILa figura 2, una elevacién frontal fragmentaria
de un autombévil provisto de un dispositivo de suspensibn
neumftica que lleva el invento,

La figura 3, una seccién, a mayor escala, que
muestra con detalle una forma de una parte del mecanismo
de suspensién,

La figura 4, una vista en seccibdn vertical de
una vdlvula controlada por la inercia, cgue constituye o=
tra forma del invento,

La figura 5, un corte dado en la figura 4 por
la linea 11-11,

La figura 6, un corte dado en la figura 4 por
la linea 12-12,

La figura 7, una vista vertical fragmentaria en
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seccién de otra forma més de construccién de la vélvula
mej orada.

La figura 8, una vista vertical fragmentaria en
seccibn de otra forma més de la vélvula perfeccionada.

La figura 9, Una seccién segln corte dado en la
figura 8 por la linea 15-15.

La figura 10, una vista en seccién vertical de
otra forma de 1a vélvula mejorada, adecuada para su mone
taje dentro del déposito de aire comprimido.

La figura 11, una vista vertical en seccibn de
otra forma del invento, que comprende una vAlvula regula=
da por péndulo, o mAs de una vélvula que se regula por la
inercia.

La figura 12, una seccién segfin corte dado en la
figura 11, por la linea 18«18,

La figura 13, una seccidn segfin corte dado en
la figura 11 por la linea 19-19.

La figura 14, una vista vertical en seccibn de
otra forma de la estructurs valvular perfeccionada, que
comprende una v&lvula de compensacién suplementaria que
se abre autométicamente cuando la presién diferencial en
el fuelle y en el depdésito sobrepasa a un méximun determi=
nado.

La figura 15, una elevaciédn fragmentaria de la
estructura ilustrada en la figura 1l4.

La figura 16, una seccibn segfin corte dado en
la figura 15, por la linea 23-23,

La figura 17, una seccién seglin corte dado en
la figura 14, por 1la linea 24-24,

La figura 18, una seccibén segin corte dado en
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la figura 19 por la linea 25-25,

La figura 19, una seccién vertical fragmenta-
ria a través de una estructura valvular de péndulo que
comprende una vAlvula de compensacién suplementaria, mo=-
dificada, accionada por la presibn, segin corte dado en
la figura 18 por la linea 26-26,

La figura 20, una seccibén vertical fragmenta-
ria a través de una estructura valvular de péndulo gue
comprende otra forma més de v&lvula modificada, compensa-
dora suplementaria y accionada por presién,

La figura 21, una seccifén vertical fragmentaria
de una vAlvula de retencién que comprende un disco valvu=-
lar de caucho.

La figura 22, una seccién segfin corte dado en
la figura 21, por la linea 29-29,

La figura 23, una seccifén vertical de otra for-
ma del invento en 1la gque se emplean dos discos valvula-
res,

La figura 24, una seccibn segfin corte dado en
la figura 23 por la linea 31-31.

TLa figura 25, una seccidén vertical segfln corte
dado en otra forma del invento que emplea dos discos val-
vulares, uno de los cuales es una vdlvula de compensacién
accionada por presién.

Ta figura 26, una seccidn segfin corte dado en la
figura 25 por 1a linea 33-33,

La figura 27, una seccidn segfin corte dado en 1la
figura 25 por la linea 34-34,

La figura 28, una seccidn vertical fragmentaria

practicada en otra forma més del invento, mejorada,
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La figura 29,

una seccidn ampliada segfin cor-

te dado en la figura 28, por la linea 36-36,

La figura 30,
te dado en la figura 28
La figura 31,

una seccifn ampliada segin cor-
por la linea 37-37,

una vista smpliada del fondo de

la estructura de vAlvula ilustrada en la figura 28,

La figura 32,

una seccién vertical fragmenta-

ria de 1la parte inferior de una estructura valvular mo-

dificada, similar a la ilustrada en la figura 28,

La figura 33,

una seccidn vertical fragmenta-

ria de otra forma modificada de dispositivo de suspensibn

comprensivo del invento,

La figura 34,

una seccién ampliada seglin corte

dado en la figura 33 por 1la linea 41-41,

La figura 35,

una vista ampliada del fondo de

la estructura de vAlvula ilustrada en la figura 33,

La figura 36,
de un conjunto valvular
ra 33.

La figurs 37,
cién concurrente de las

lacién al terreno en un

una seccién vertical fragmentaria

semejante al ilustrado en la figu-

un grafico que indica 1a oscila-
ruedas y de ls carroceria con re-

experimento de caida en un auto-

mévil con una suspensibn ordinaria a base de resorte o

ballesta metdlica y un amortiguador hidra@lico de choques,

La figura 38,
cién concurrente de las
1acién al terreno en un

autombvil, pero con una

un gr&fico que indica la oscila-
ruedas y de 1la carroceria con re-
experinento de caida en el mismo

suspensidn por resorte de aire

comprensiva del presente invento,

1.a figura 39,

un gréfico que muestra una fami=
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lia de curvas que representan los grados estdticos de
la suspensién con depbsitos de capacidades diferentes,
La figura 40, un gréfico que muestra curvas
que representan los grados estfticos de una suspensién
por resorte helicoidal y una suspensifn por resorte neu-
nftico que comprende el presente invento, y
La figura 41, un cuadro de curvas que repre-
sentan las caracteristicas dinédmicas y estdticas de la
nueva suspensifén neumédtica,
Las formas ilustrativas del invento mostiradas
en los dibujos, estén constituidas por un dispesitivo
de suspensidén neumftica aplicado a un veh{culo de motor,
¥ que sustituye al tipo standart de la ballesta de hoja
o ballesta helicoidal que se emplea de ordinario para
soportar el chasis del venfoculo. No obstante, se compren-
ders que el invénto no se limita a este tipo particular
de instalacién, sino que puede utilizarse en muchas otras
aplicaciones, tales como en los trenes de aterrizaje pa-
ra aeroplanos, en los camiones y suspensiones de omnibus
en los vagones de ferrocarril y en otres casos en que se
empl ean mecanismos elf&sticos para el soporte de la carga.
Refiriéndonos a los expresados dibujos, la fi=
gura 1, es un conjunto en planta que muestra el chasis
de un automévil y que ilustra la disposicién general de
suspensiones neumdticas de acuerdo con €l presente inven=
to, empleadas en las ruedas delanteras y traseras del veh{-
culo, aun cuando se comprenderé que las nuevas suspensio-
nes neumfticas pueden utilizarse en 1las ruedas delante-
ras 0 en las ruedas traseras, solamente,

Las suspensiones designadas en general con el
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nimero 1, se montan de tal manera entre el vastidor 2

¥ los mecanismos de revolucidn 3, que soporten el pe-
so del vehiculo elésticamente sobre las ruedas., En el
extremo trasero del vehiculo las suspensiones van sos=-
tenidas en parte por unos soportes convenientes 4 dis-
puestos en el alojamiento 5 del eje posterior y por

los soportes 6 existentes en el chasis, El alojamiento
5 del eje posterior se conexiona también con €l basti-
dor por medio del tubo de torque 7 y de la junta uni-
versal 8, I.a suspensibén trasera incluye también un es-
tabilizador conveniente como el miembro 9 en forma de
V, pivotalmente unido a los costados del pbastidor 2 en
las juntas 10 y pivotado al tubo de torque 7 por medio
de una junta universal 11 por debajo del tubo de torque.
Se camprenderd que pueien emplearse otros tipos de es=
tabilizadores traseros extremos, 1Las ruedas traseras 12
van montadas en el manguito o alojamiento 5 de eje, de
la manera corriente,

En el frente del chasis, los miemoros acanala=-
dos laterales 21 del bastidor 2, que se extienden longi-
tudinalmente, van separados uno del otro y conectados
rigidamente mediante una cruceta frontai 22, contorme
Se :r1fustra en ta2s rigures L vy © Qe los dibujos, Las rue-
das delanteras 23 se sostienen en el eje corriente, cu-
ya parte extrema interior va ahorquillada por el punto
24 y lleva orificios alineados axialmente, En la forma
ilustrada la rueda 23 se conexiona con el cnasis 20 me-
diante el eslabonado convencional en paralelogramo que
comprende un miembro vertical 26 que tiene una extensidn

tuobular {ntegra 27 giratoria entre los extremos ahorqui-

-
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llados 24 del husillo de eje sobre un pasador o bulébn
28 en los orificios o aberturas del referido husillo.
Un miembro 29 tiene los extremos ahorquillados 30 que
abrazan la parte extrema inferior del miembro vertical
26 y van pivotalmente conexionados con éL merced a un
buldén 3L, El miembro 29 va también provisto de un perno
roscado 32 que se proyecta en direccidn opuesta a sus
extremos ahorquillados 30 y pasa por un orificio previa-
to en el vértice de un par de eslabones 33 que se extien-
den angularmente, sujetdndose a éstos meliante una tuer-
ca 34. Las exiremidades interiores de los eslabones 33
se conexionan pivotalmente en 35 con las partes adyacen-
tes de una sub-estructura 36 que a su vez se conexiona
con la cruceta o travesafio <Z.

Un miemoro 37, semejante al miembro 29 y pro-
visto de las extremidades ahorquilladas 38, coge la extre-
midad superior del miembro vertical 26, conexionéndose
pivotalmente con &l merced a un bulén 39. ¥l miembro 37
lleva también un perno roscado 40 que se extiende en di-
reccidn opuesta a sus extremidades ahorquilladas 38 y se
proyecta a través de un taladro conveniente practicado
en una prolongacién lateral 41 de un eslabén 42, sujetén-
dose al mismo gracias a una tuerca 43. La extremidad inte-
Tior de un eslabdén 42 se enchaveta o se sujeta de otro mo-
do a un extremo de un arbol corto 44 que va sostenido en
un soporte de cojinete 45, fijédndose ese soporte a la ca-
ra superior del travesafio 22 con los pernos 48, Un eslabbén
46 lleva un extremo enchavetado o sujeto de otro modo a

la otra extremidad del Arbol 44, y tiene su extremo opues-

to sujeto al extremo de la prolongacién lateral 41 median-
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te un buldén 47. Con la disposicién de eslavones parale-
los que se ilustiran, la rueda 23, a la par que manteni-
da en su depbida posicién, es movida independientemente
con relacibn al chasis, as{ como con relacién a la otra
rueda delantera del vehficulo, que va montada de una ma=
nera andloga. La construccifn delantera extrema que se
ha descrito en la parte que precete de 1la descripcibn
es la que hace de patrén en algunos tipos de vehiculos
en la actualidad, con la excepcién de que esa clase de
vehiculos han necesitado hasta ahora amortiguadores hi-
drfulicos de choques, De ahi que la estructura descrita
no forme por si parte alguna del presente invento, sal=-
vo en lo de poderla incluir en combinacién con un dis-
positivo de suspensiédn neumdtica gue se describird a con-
tinuacioén.

El sistema neumdtico es esencialmente idéntico
para tanto ;as suspensiones delanteras, como para las
traseras, segliin se ha indicado en la figura 1, pero se
describird con detalle en su aplicacién a la suspensibdn
de la rueda delantera. Zn la figura 3, se muestra una
vista en seccién detallada de una forma del expresado
dispositivo de suspensifn neumatica, en el que se dispo-
ne un fuelle 49 que es esencialmente de forma circular
en planta, Este fuelle 49 se hace de caucho reforzado
con cuerdas de algodbén 13, mostrfndose dos pliegues de
éstas Unicamente para la finalidad ilustrativaj dichas
cuerdas se vulcanizan dentro del caucho para crear una
estructura compuesta de fuerza grande, El fuelle lleva
una superfie o revestimiento fntegro 14 de composicibn

de caucho, semejante a la que se emplea para las c4maras
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o tubos interiores de los neumhticos, con el fi{n de i=-
pedir todo escape de aire a través del fuélle.

Dicho fuelle 49 es en general de forma tubu-
lar y tiene una parte contraida 50 de extensién consi-
derable por su zona meiia, con 1o que proporciona dos
partes extensibles y contréctiles 51 y 52, 1la primera
de las cuales se halla por encima de la zZona contraida,
y la dtima, por debajo de ella. Un anillo de cinturén
53 rodea a la periferia externa de la zona contraida
50 para impedir su expansién radial. ElL anillo 53 com-
prende unas secciones semicurculares cooperantes, pre-
feriblemente de estampaciones de acero, que tienen cuan=-
do se montan una pared interior cilfndrica 54 que es ex-
tensible conjuntamente con 1la parte contraida 50 del fue-
lle., Los mérgenes laterales opuestos 55 del anillo van
reiondeados radialmente hécia afuera y allf ven a una
curva contraria 56 que los dirige radialmente hécia el
exterior, extendiéndose en relacién de cara con cara pa=-
ra definir un reborde de dos capas o pliegues 57 con un
collar periférico 58, disponiéndose el reborde y el co-
llar a la mitad de la distancia entre las partes 51 y
52 del fuelle, Los méArgenes redondeados 55 del anillo
esthn colocados de tal forma que son ajustables en las
partes adyacentes del fuelle y estédn configurados de mo-
do tal que impiden la flexién aguda de este dltimo du-
rante su compresién o expansiobn.

T.as extremidades opuestas del fuelle 49 tie=-
nen las partes de reborde 59, 59, circulares, que se
extienden axialmente y terminan con los collares peri-

féricos 60, 60, que se extienden lateralmente en forma
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algo semejante a los collares de las cubiertas de neue
méticos. Unos anillos 61 sujetadores del collar, pre-
feriblemente de acero estampado ati-herrumbroso, tie-
nen las partes lisas 62 provistas de una diversidad de
agujeros de permno para recib{r los pernos de sujecién
63, y presentan sus partes periféricas interiores proe-
vistas de las partes respectivas 64 en forma de gancho
que agarran en los collares 60, Los anillos respectivos
65, que tienen secoién en forma de U, se colocan sobre
los anillos 61 suje tadores de collar, presentando tales
anillos sus partes marginales extermas en conexién con
lo8 rebordes periféricos 66 por la periferia externa de
los anillos respectivos 61, y ofreciendo sus mArgenes
interiores apoyados sobre lLos rebordes 67 formados en
las partes de gancho 64 de los repetidos anillos 61,

Las partes redondeadas de los anillos 65 es-
t4&n dispuestas para hacer contacto con las partes adya=-
centes del fuelle, e impiden la fiexién aguda de éste
por cerca de los collares, durante la coampresién o la
expansion, Las caras extremas del fuelle, en cada parte
de reborde 59, pueden hacerse provistas de las costillas
concéntricas, bajas 59, 59°, para contribuir a la for-
macién de un cierre hemmético al fluido entre el fuelle
y las estructuras conexionadas con sus respectivas extre=
midades,

La extremidad inferior del fuelle tiene una plane
cha 68 que se extiende por toda la superficie para cerar
aduel y que vé& provista de unos agujeros de perno, por

los cuales pasan los pernos 63, En la extremidad inferior

del fuelle va montada también una fundicibn extrema 69




Yol
gue lleva orificios de perno para la recepcién de los
pernos 63 que van equipados de las arandelas de fija=
oién 70 y de las tuercas 71, siendo la disposicibén de
850 indole tal que sujeta al collar de fuelle firmemente
#n su sitio entre un anillo sujetador de collar 61 y
la fundicién extrema 69, Esta dltima tiene una parte
saliente 72 provista de una abertura para la recepcién
de la parte extrema superior roscads del miembro ver-
855 tical 26, estableciépdose una tuerca 73 pars retener
& tales miembros en posicién montada,

El fuelle 49 vé4 conexionado por su extremidad
superior mediante los pernos 63, 63, con la parte supe-
rior suspendida 74 de un alojamiento 75. Las arandelas

860 76 y las tuercas 77 sujetan andlogamente en su sitio al
» anillo superior 61 sujetador de collar, para mantener
el collar 60 contra todo desplazamiento. El alojamiento
75 tiene una parte arquesia transversslrmte 78, cque se
extiende héicia abvajc y que rodea en parte al fuelle 49,
865 siendo ensanchada hécia afuera por el punto 79 y cerca
de su parte media la extremidad inferior del citado alo=-
jamiento (figura 2); -esta parte ensanchads se sujeta
rigidamente al soporte de cojinete 45 mediante una diver-
sidad de tornillos de sombrerete 80. I.as partes latera-
870 les respectivas de la parte 78 dependiente dd alojamien
to 75, van provistas de las respectivas prolongaciones
81 que se sujetan al chasis 20 con los bulones o0 rema=-
ches 82, La posicibén reiativa de una proteccibén se ilus-

tra con lineas cortadas en la figura 2,

875 I.a parte suspendida 74 del alojamiento 75 lle-

va un taladro que estd en alineacién axial con el eje del

I
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fuelle 49, estando dicho taladro circunscrito por un re-
borde concéntrico 83 formado en el lado superior de la
repetida parte suspendida y espaciado ligeramente del
expresado taladro para crear un asiento anular 84 entre
ellos. Sobre el asiento 84 y el reborde 83 se monta u=-
na caja valvular tubular 85, cuya parte inferior atra-
viesa el taladro practicado en el alojamiento 74 y se
proyecta en el interior del fuelle 49. Dicha caja val-
vular es de dos partes, disponiéndose su parte superior
o tapa 86, por encima de la parte de alojamiento 74, ¥y
atornilléndose en la perte inferior de la citada caja.
Ia tépa 86 de 1a caja lleva un reborde circunferencial
87 que descansa sobre un reborde 83 al que v4 sujeto
mediante los bulones 88, I.a parte de la tapa 86 que se
aloja dentro del reborde 83 se designa por 89, presen=-
tando una empaquetadura de cierre o arandela 90 de cau~
cho colocada entre dicha parte de tapa 89 y el asiento
84,

La tapa de vélvula 86 comprende una parte 91
en forma de cdpula que lleva un saliente tubular 92 den=-
tro del cual se monta una extremidad de un tubo o con-
ducto 93, I.a otra extremidad del tubo 93 se sujeta a
una conexién de salida 94 de un depbsito 95 que se suje-
ta mediante los pernos 96 al costado de un elemento de
vpastidor 21, seglin se ilustra en la figura 1, o a cual-
gquiera otro sitio conveniente del vehiculo. El depb-
sito 95 es de cualquier tamsfio y capacidad convenientes,
y va provisto de un lumbrera u orificio de lienado 97

por vélvula, a través del cual puede introducirse en el

depbésito el fluido, 2ire por ejemplo. El depésito 95 se
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halla en comunicacién con el interior del fuelle 49 por
el intermecio del tubo 93, con 1o que se obtiene que el
fuelle se infle hasta una presién estética determinada,
dependiendo la presién que se emplee de la carga que
haya de ser sostenida.,

El mecanismo valvular que se emplea en la ca-
Ja de védlvula 85 en general, es dd tipo oscilante o
de péndulo, del cual pueden emplearse ventajosamente va-
rias construcciones diferentes, siendo la ilustrada en
la figura 3 la primera que aqu!{ se describe., Conforme
se muestra en dicha figura, el fondo de la caja de véAl=
vula 85 v& provisto de una tapa o sombrerete amovible
98 que se sujeta a ella con los pernos 99, Dicha tapa
tiene una abertura central 100, disponiéndose muescas
0 recesos complementarios en las caras adyacentes de
la tapa y de la caja para constituir una cédmara concéne
trica 101 sobre la abertura 100 y que desemboque en és-
ta. La disposicidén es tal que proporci ona un asiento
valvular superior 102 en la caja y un asiento valvular
inferior 103 en la tapa, yendo tales asientos valvula=
res apartados uno de otro en planos paralelos. Entre
los asientos valvulares 102 y 103, se coloca una véle-
vula de disco 104, de acero endurecidoc y de peso lige-
ro, que se adapta a moverse libremente en contacto con
cualquiera de ellos, al objeto de interrumpir la comu~-
nicacién libre entre el fuelle 49 y el depdsito 95 de
la manera que ahora se explicard. En la tapa o somir e-
rete 98 se forman una o més aberturas 105 que se extien-

den desde la cédmara 101 al exterior del somtr erete a los

efectos de conducir una pequeria cantidad de aire alrede-
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dor de la vdlvula de disco 104 cuando ésta descansa so=
bre el asiento valvular inferior 103. Ia vélvula 104
lleva una zona media 104’ de tamafio definido, concén=-
trica y que se prcyecta hécia arriba.

Dentro de la caja de vélvula 85 se monta un
miembro de control valvular consistente en un péndulo
de gravedad 106. Este péndulo consta de una lenteja
107, que es un cuerpo de plomo de forma aproximadamen-
te cénico-truncadé”gh extremidad mas pequefia en la par-
te mas baja. I.a lenteja 107 se encuentra en alineacién
axial con los asientos valvulares 1C2 y 103, cuando el
vehiculo estd fijo y en posicién horizontal, y es de tal
tamafio que se separa de la pared interior de la caja en
las mismas condiciones. Dicha lenteja 107 lleva un tala-
dro axial por el que pasa la extremidad inferior del pén-
dulo, consistiendo este Wltimo en una varilla metflica
1¢cé6.

Un miembro de caucho 109 generalmente en for-
ma de copa ¥y que tiene un manguito metdlico tubular mol=-
deado axialmente en &1, v4 montado sobre La parte extre~
ma inferior delL pénaulo, o€ medo tai que abrace una par-
te oe Lo extremioac inferior de la lenteja 107, retenién-
dose en el péndulo 1la lenteja y el miembro en forma de
copa expresados, mediante una tuerca 111 atornillada en

la extremidad inferior del citado péndulo. Hay una pro-

longacién 112 en la extremidad inferior del péndulo, apro-
piada para la conexifn con la parte levantada 104’ de la
vAlvula de disco 104, para impedir que dicho disco val=-
vular se asiente en el asiento de vAlvula superior 102

cuando el eje del péndulo estd normal al plano del cita-




970

975

980

985

990

995

do disco.

La extremidad superior de la varilla de pén-
dulo 108 presenta un botdén o bola esférica 113 montada
dentro de un casquille tubular 114 que se proyecta hé-
cia avajo desde la cuipula de la cubierta de caja 86,
en el eje de la misma., El casquillo 114 lleva filetes
de rosca hembra para recio{r un tapbén retenedor hendi-
do 115, exteriormente roscado y que ofrece un orificio
axial ensanchado para el alojamiento de la varilla de
péndulo 108. E1l tapbén 115 mantiene ajustablemente la
bola o botbn 113 en su casquillo, y permite el movimien-
to oscilatorio fécil y libre de la lenteja 107 en la bo-
la como un eje de suspensidn. Durante la oscilaciédn del
péndulo, la parte marginal del miembro de caucho por en-
cima de la lenteja sirve de tope para llegar al resul-
tado de que la lenteja metdlica no pueda dar contra la
pared interior de la caja 85, eliuinéndose con ello el
ruido de esta procedencia. El movimiento oscilatorio del
péndulo en una direccibén, se impide gracias a un pasador
117 que, a modo de una cuerda, se extiende por el inte~
rior de la caja 85 y tiene sus extremidades sujetas a la
pared de 1la misma.

En el funcionamiento de la forma del invento
descrita precedentemente, se comprenderd que ha quedado
establecida en el depbsito 95 1a deseada presibn del ai-
re. Suponiedo también que el vehfculo estd fijo y que
descansa sobre un plano horizontal, la misma presién de
aire se hallari en el fuelle 49, por razén de que el pén-

dulo 106 se encuentra en una posicibn vertical y habré

una comunicacién liore entre el depbsito y el fuelle a
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través de las averturas de paso 105 del sombrerete 98 de
la caja. La presibn de aire establecida de ese modo en el
fuelle debe ser la suficiente para soportar el peso es-
tégico de la carrocerfa de venfculo con el fuelle compri=
mido hasta la altura adecuada, La altura (longitud) por
encima normal del fuelle con carga normal, debe ser apro-
ximadamente un término medio entre las dimensiones lon-
gitudinales m&ximas y minimas que se obtienen en 1las con=
diciones de expansién y de compresién. E} fuelle y los
elementos movibles adyacentes tomardn entonces aproximae
damente la forma y las posiciones que se ilustran con li=-
neas llenas en la figura 3,

A los efectos de ilustracidn, puede darse aqui
un ejemplo de las dimensiones, valores y caracteristicas
de una suspensibn neumdtica. Suponiendo que la suspensibn
esté soportando una carga de 362,88 kgs. por rueda, el
fuelle se construye para que tenga un diémetro o anchura
de aproximadamente 20,32 ¢/m y cuando se infle a 2,02
kg/bm2 libras por pulgada cuadrada, tendréd una longitud
normal de 19,05 c/p al estiar cargada de ese modo. La fi-
gura 3 indica con lineas de puntos las posiciones compri=-
mida y dilatada del fuelle. La longitud completamente com-
primida del fuelle dada en este ejemplo es aproximadamente
de 8,39 om., pulgadas, y la longitud completamente dilata-
da con carga cero, es aproximadamente de 29,21 cm. pul=-
gadas., Colocando una carga de tensién en el miembro de fue-
lle, puede dilatarse mas como en el caso en que €l vehi-
oculo se levantase considerablemente del suelo y Se suspen=-
diese el peso del engranaje de revolucidn por el fuelle,

poniendo a este Wltimo bajo tensibn.
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El resorte neumdtico se ha proyectado para a-

proximarse al estado de grado de fuerza ideal necesario

para el paseo o marcha por avenida y también para pro-
1030 porcionar el aumento del grado de fuerza apetecible para
evitar la "compresidn a fondo" y el retroceso excesivo
cuando se conduce a velocidades grandes o por caminos ma-
los. Con la expresibn "compresibn a fondo", se significa

la compresién méxima del fuelle permitida por las cone-
j xiones mecénicas entre la rueda y el bastidor,

1035
| El dibujo o tipo del fuelle puede variarse para
j que proporcione grados de fuerza mas elevados o més ba-

jos, segin se desee. El tamafio del depbdsito que se utili-
ce con cada resorte neumdtico determina las caracter{sti=-
| 1040 cas del grado estdtico. De la familia de curvas de grado
8 de fuerza que se iflustra grificamente en la figura 39,
| pueie elegirse el tamafio de depbsito que mejor satisfaga
las exigencias del vehiculo a que se aplique. En esta fi-
gura -a‘’~ indica el grado en libras por pulgada, -b’~ la

1045 longitud del fuelle en pulgadas, -c’~ ausencia de depfsi=-

to, ~d’= 150 pulgadas cubicas, -e‘- 300 pulgadas ciubicas,

«f’~ 450 pulgadas cubicas, -g’- 600 pulgadas cibicas y

=h’~ presién constante.

Aprovechdndose el grado progresivamente orecien-

» 1050 te que se forma con la compresién aumentada del fuelle,

segin se ilustra en la figura 40, en la que -a2=- indica

el grado en la rueda, libras por pulgada, =b2- la posicibn

de la rueda, -c2- la compresién en pulgadas, -e2=- la car-

ga normal, -f2- el resorte neumdtico y -g2- el resorte he-

1055 licoidal, se reduce la tendencia a la “compresibén a fon-

do" cuando se pasa por encima de irregularidades grandes
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del camino, mientras se retiene o conserva la marcha o
paseo extremadamente "suave" al pasar por encima de pe=
quefias irregularidades del camino. En la suspensién i-
lustrada en la figura 3, se obtiene este resultade ha-
ciendo el didmetro de la parte media contraida 50 del
fuelle ligeramente menor que el didmetro de los colla=-
res 60, y disponiendo los elementos redondeados 65 en
los anillos de collar y las partes redondeadas 55 en el
anillo de cinturén 53, partes gue progresivamente se co=-
nexionan con las partes adyacentes del fuelle al compri=-
mirse este Wltimo, obteniéndose el resultado de que el
grado aumenta con la compresifn del fuelle en sus condi=-
ciones o estado de carga normal, El grado de fuerza se
aumenta hasta incluso un orden mayor, para evitar la "com-
presién a fondo", disponiendo en el anille de cinturén 53
el reborde circunferencial radial que comprende el rebor-
de amuesoado 57 y el collar periférico 58 establecidos de
modo que entran en contacto con las partes adyacentes del
fuelle al tener lugar su compresién excesiva, talL y como
se muestra con lineas cortadas en la parte superior de la
figura 3.

Cuanao ei fuelie 49 se comprime en Las conaitcio=
nes operantes o activas ordinarias, el péndulo 1C6 es e~
sencialmente perpendicular a la vélvula de disco 104, se=-
gén se muestra en la figura 4, con el resultado de que cuan-
do 1la vélvula de dizco se levanta del asiento valvular 105
por la presidén sumentada en el fuelle, se impide que se e-
leve para ponerse en contacto con el asiento valvular su-
perior 102, y se mantiene la comunicacién entre el fuelle

y el depésito 95 por la disposicién de la cédmara 101 que
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permite que el aire pasa alrededor del perimetro de 1la
védlvula de disco. I.a compresién del fuelle decrece la
capacidad volumétrica total del sistema de suspensién
neumética con el resultado de que la presién intema se
aumenta y la compresiédn del fuelle se resiste de manera
progresivamente creciente., Un aumento progresivo del gra-
do por causa de la compresibn, es también el resultado
de un aumento en el "area de pistén® efectiva causado
por las paredes del fuelle que se ponen progresivamente
en contacto con las superficies adyacentes de las partes
55, 56 y 57 del anillo de cinturdédm 53 y las partes redon-
deadas de los anillos 65,

Por 1a disposicién ilustrada en la figura 3 se
observard que el ulterior movimiento del extremo inferior
del fuelle, durante una fase de compresién, no es en una
direccién vertical paralela a su eje normal. Esto es por
causa de la longitud desigual de los brazos de paralelo=-
gramo superiores e inferiores y de las posiciones relati-
vas diferentes de sus ejes de rotacién, siendo su resul-
tado el de hacer que la fundiciln del fondo 69 se mue-
va de la posicién ilustrada en la figura 3 con lineas lle-
nas en un arco 118, a la posicibén que se ilustra en la mis~-
ma con lineas cortadas. Por causa de ese movimiento arguea-
do, el fuelle 49, en su fase de compresibn de funcionamien-
to, tiene el lado derecho inferior de su parte 51 en cone-
tacto con la parte superior adyacente del reborde en el
anillo de cinturém 53, y tiene el lado izquierdo superior
de su parte 52 en contacto con la parte adyacente inferior
del reborde en dicho anillo de cinturén, o en otras pala-

bras, el contacto tiene lugar en los lados opuestos del
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reborde en sus puntos diametralmente opuestos. IL.a inter-
conexién de las partes segin se ha descrito, sirve para

retardar y eludir el desplazamiento lateral de la parte

restringida central del fuelle,

Al rebote o reaccién de la fase de compresidn
descrita, la prolongacién del fuelle hace que el aire
fluya & su interior, cbligando de ese modo al disco val-
vular a situarse sobre su asiento inferior 103 y cortan-
do esencialmente la comunicacién entre el depbsito y el
fuelle, La disposicibén es de tal fndole que impide el re-
troceso inmediato de la presién del aire desde el depé-
sito al fuelle con el resultado de reducir al minimum
ese rebote, Las lumbreras 105 permiten el retornoc regula-
do y demorado de aire desde el depbdsito al fuelle.

Hasta ahora se ha reconocido la tendencia a
volcar de la fuerza centrifuga que se observa cuando un
vehiculo estd pasando una curva. ILas suspensiones de rue=-
da delantera independiente "suaves" cclocadas sobre ve-
hiculos de viajeros en los recientes afios han agravado
esta condicién hasta tal extremo que han determinado
reacciones desfavorables definitivas por parte del pi-
blico conductor., La presencia de una vélvula entre el
fuelle 49 y el depdsito 95, dispuesta a cerrar cuando
un péndulo situado sobre la vélvula oacilahg%agra por
1a fuerza centr{fuga debida al paso de una curva, resul-
ta ventajoso para Tresistir la tendencia al vuelco, cuan=-
to mas elevado sea el grado de fuerza del fuelle solo.
Estavaccién de la v4lvula resulta evidente de la ilus-

tracién en la figura 4, por la que se comprenderé que

cuando el péndulo 106 oscila angularmente, la prolonga=
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cién 112 de la extremidad inferior del péndulo se sale

de la dineacién con la parte elevada 104’ del disco

valvular 104, con lo que este dltimo puede ser obligado
1150 & subir para entrar en contacto con el asiento valvular

superior 102, y cerrar as{ por completo la comunicacién

# entre el fuelle 49 y el depbsito 95, De esa manera se

retarda la inclinacién o ladeamiento del chasis por el

mas elevado grado de compresién del fuelle sin el depé-
i155 '8ito, del modo expuesto.

La misma a&ccién valvular se emplea para meutra-
lizar el hocicamiento de la parte frontal de la @ rrocerfa
del vehiculo como consecuencia del frenado del veh{culo,
hocicamiento que es mas apreciable en los vehfculos que

1160 emplean suspensiones de grado bajo para rueia delantera
independiente. Segdn se frena el vehfculo, el péndulo 106
oscila hédcia el frente y permite que el disco wvalvular
104 corte la comunicacidén entre el fuelle y el depbsi=
to segin se ha descrito antes. De esta manera el hocica-
1165 miento del vehfculo se retarda y se modera Unicamente por

el fuelle, pues se crea en este dltimo la presibn cre-
ciente debido a su contraccién. Como ejemplo, elugrado es=-
t4tico de la suspensibn, con depbsito cortado, es de 11,25
kg/bm? con una longitud de fuelle de 19,05 cm., en compa=
> 1170 racién con 6,47 k'g/'cm2 por pulgada cuando un depbsito de
9,83 I.. se halla en comunicacién con el fuelle. Véase la
figura 39,
El pasador 117 de 1la caja de vélvula contiene

al péndulo en el movirniento oscilatorio en direcciones de-

terminadas, debiendo entenderse que dicho pasador se co=

1175

locard en el lado opuesto de la caja de vdlvula empleada

R
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en las suspensiones del lado opuesto del vehiculo. El

miembro de caucho 109 se emplea para hacer que la ac-
cibén valvular carezca esencialmente de ruido, toda vez
1180 gque el movimiento de la lenteja de péndulo 107, es or-
dinariamente de extensién suficiente para hacerle dar
g en la pared interior de la caja de vdlvula., Ademés, la
parte elevada 104’ de los discos valvulares 1C4 puede
variar en diAdmetro de acuerdo con la aceleraciétn o de-
1185 saceleracién horizontal a que se desee gque la vélvula
funcione. De este modo, cuando més pequefio es el dihme=
tro de la parte 1C4‘, menor es la aceleracidén a que tie-
ne lugar el funcionamiento y, recf{procamente, cuanto ma-
yor es el didmetro mas elevada aceleracidén se precisa,
1190 giendo tal la disposicién que el funcionamiento de la
v4lvula puede controlarse de un modo definitivo. ILas
vidlvulas de las suspensiones en la parte trasera del ve-
hiculo, pueden colocarse con un Angulo de 1802 en rela-
cidn con las de la parte delantera del vehiculo, al obje=-
1195 to de reducir al minimum la depresifn de las partes tra-
seras del vehiculo por causa de la aceleraciém en la fuer-
za.
Toda vez que el calor espec{tico del aire no
var{a apreciavolemente en el orden de las presiones emplea-
» 1200 das, su compresién y expansién se aproximan a una condi-
cidén adiabdtica. La forma de las curvas de voldmen de pre-
sién se desv{a apreciablemente de la curva aproximadamen-
te sinusoidal, de vibracibén del chasis en desplazamiento-

tiempo, que indica la tendencia del sistema a reducir al

1205 minimum la propagacién de lasvibraciones sincrdnicas.

Tiene lugar alguin aflujo y salida de calor de las
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estructuras envolventes, y se produce también algin li-
gero aumento en la temperatura por causa de los efectos
de friccibén. La extensién o proporcién de una y otra co-
sa es influida por el tiempo y el grado de la expansién
y de la compresidén., Esta transmisién y pérdida de calor
da por resultado una accidén amortiguadora algo graduada
que aumenta con el grado de aplicacién de la compresién
o expansién, T.a magnitud de estos efectos aumenta consi-
derablemente con el cierre de la vAlvula de péndulo.
En las figuras 4 a 6 se ilustra otra modalidad de la vAl-
vula, Comprende una parte superior o cubierta 86 en for-
ma de cfipula, que va montada sobre la parte colgante 74
del alojamiento 75, Atornillada en la cubierta 86 y con
direccién hacia apvajo hay una caja cilfndrica hueca 161
que tiene un somixr erete anular 162 sujeto a su extremi-
dad inferior., Dentro de dicha caja 161 va suspendido
axialmente un péndulo 163 que se sostiene de la cubierta
86 mediante una conexién de bola y casquillo 164, Perma-
nentemente sujeta al péndulo por cerca de su extremidad
inferior hay una lenteja 165, y dando con el extremo in-
ferior de esta dWltima, proyecté&ndose radialmente més allé
de su perimetro, va dispuesto un tope o botador de caucho
166 a modo de disco. Este tope o botador se sujeta en su
sitio mediante una tuerca 167 que se rosca en una parte
extrema inferior que sobresale del péndulo 163; dicha
tuerca tiene un saliente axial que atraviesa al tope o
botador para centrarlo y reforzarlo. La extremidad in=-
ferior del péndulo lleva una prolongacién 168 para la
conexién con la védlvula, de manera 3similar a la estruc=-

tura anteriormente descrita.

o
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En la parte extrema inferior de 1la caja 161,
hay un asiento valvular superior redondeado 171, y en
el sombrerete 162 otro asiento #alvular resondeado 170,
inferior, vendo esos asientos axialmente espaciados uno
de otro y formAndose en el espacio existente entre su-
bos asientos una cdmara concéntrica 172 de mayor d4iéme-
tro. En el espacio existente entre dichos asientos valvu-
lares, se monta un disco de vdlvula 173 que tiene una
zona circular axial 173’ elevada, cuya parte alta se cu~-
bre con un disco de caucho 174 que se sujeta a ella con
la cabeza de un v&stago o husillo axial 175 que se pro=-
yecta hdcia abajo. Ambos lados de la zona periférica del
disco de vdlvula se cubren con un revestimiento de cau-
cho 176 que es de tal anchura radial jgue se ajusta a los
asientos valvulares 170, 171 en el funcionamiento de la
vdlvula. Il véastago 175 va deslizablemente .nontado en
una estructura tubular de gula 177 que se sotiene por de-
bajo del éisco valvular por las membranas 178, 178, dis=-
puestas diametralmente (figura 6) estadblecidas en el som-
brerete 162. En el sombrerete 162 se practican una di-
versidad de averturas de paso 179, 179 (figura 6) gue co-
nectan la cémara‘l72 con el exterior de la estructura val-
vular,

T1 didmetro interior de le caja valvular 161 es
m4s pequefio por su parte extrema inferior gue por sus zo-
nas superiores, y por la zona de ella que circunscribe al
tope o botador de goma 166, indicada en 180, es de ais-
wetro tal por la parte mayor de su circunferencia, que li-
mita el movimiento oscilante del péndulo, limite que es de

tal naturaleza que impide a la prolongacién 168 de la ex-
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tremidad inferior del péndulo salirse de la alineacién
con 1la parte levantada 173’ del disco valvular 173. En
las dos zonas con gseparacién de 902, la zZona 180 exis-
tente en el interior de la caja valvular, se forma lo-
calmente con 108 recems arqueados 181, 181 que son e~
sencialmente del mismo radio que el tope o botador, 166,
La disposicibtn es de tal caracter que cuando el péndu-
lo oscila en las direcciones que permiten al tope 162
penetrar en cualouiera de los recesos 181, la prolon=-
gacibén 168 del péndulo queda dispuesta a un lado de la
prolongacién 173° del disco valvular, seguin se indica
con lineas cortadas en la figura 4, y este ltimo pue-
de entonces levantiarse y sentarse gsoore el asiento val-
vular superior 171.

Cuando la vAlvula se instala en una suspensibn
el4stica de un vehiculo, los recesos 18l estén colocados
tan angularmente con relacién al vehiculo que permiten
las oscilaciones total del péndulo solamente cuando el
veniculo se frena, y/o cuando se mueve en una direccidn
detesmiraia al pasar una curva. L.os revestimientos de csu-
cho en el disco valvular 173 contribuyen a la quietud del
funcionamiento, y aseguran también 1la formacién de un cie-
rre hermético al fluide con ambos asientos valvulares, a
resar de las ligeras irregularidades en la superficie de
estosndl timos., Fl véAstago 175 mantiene al disco valvular
centralmente situado en todas las condiciones de funcio-
namiento.

La forma de ejecucidén del invento que se ilus-

tra en 1la figura 7, es esencialmente semejante & 1la re-

rresentada en la figura 4, con la excepcién del disco
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valvular 183 y de los asientos valvulares superior e
inferior 184 y 185 respectivamente, siendo lisos es-
tos dltimos en vez de redondeados., Tl disce valvular
183 v4 cubierto, salvc por su parte axial levantada
183, con un revestimiento de caucho 186, y 1la peri-
feria externa de este Gltimo lleva formado un collar
o rodete circunferencial de caucho 187 que constituye
parte {ntegra y que se extiende por encima y por deba-
Jo de la superficie de revestimiento, adapténdose a ajus-
tarse en los asientos valvulares superior e inferior 184
y 185, en el funcionamiento de la vélvula.

ILa forma de ejecucién del invento ilustrada en
las figuras 8 y 9, comprende la caja hueca usual 190 que
tiene un somax erete anular 191 sujeto a su parte baja y
un péndulo 192 montado en su interior, el cual péndulo
presenta una prolongacién 193 en su parte bgja. Se prac-
tican unas muescas o recesos complementarios en las caras
adyacentes de la caja y del sombrerete, al objeto de cons-~
tituir una cémara concéntrica 194 sobre la avertura axial
del fondo de la estructura. Las caras de los expresados
recens adyacentes a la abertura central de la caja y delmn
sombrerete, constituyen los asientos valvulares superior
e inferior 195 y 196, respectivamente, para una vélvula
a solapa de caucho 197. Esta dltima tiene rodetas o par-
tes marginales macizadas, adecuadas para acoplarse a los
expresados asientos valvulares. La vAlvula de solapa 197
v& integramente conexionada con una empaque tadura anular
de goma 198 por medio de una lengteta flexible 199 que
se proyecta radialmente, confinédndose dicha empaquetadu-

ra en un recose conveniente practicado concéntricamente
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en las caras adyacentes de la caja 190 y del sombrere-
te 191. La lengtleta 199 es de tal rigidez que normalmen-
te msntiene a la vdlvula de solapa 197 en posicién ho=-
rizontal, a mitad del camino entre los asientos valvu-
lares superior e inferior. ILa repetida vélvula 197 se
adapta a moverse angularmente socbre la lengdeta 199 camo
una bisagra, y dichos asientos valvulares superior e in-
ferior estén dispuestos en planos que convergen hécia
la mencionada lengileta, de modo que el rodete marginal
descansaré al ras contra dichos asientos en sus posicio=-
nes alternativas de movimiento angular,

Moldeado dentro de la vdlvula a solapa de cau-
cho 197, hay un disco reforzador metdlico 201 que tiene
una prolongacién o saliente axial 202 que se extiende
hédcia arriba por encima de la estructura de caucho, co-
nectéqdose la parte alta de la mencionada prolongacién
ocon la prolongacién 193 de la extremidad inferi or del pén-
dulo cuando este Wltimo se halla en posicién vertical.

El costado del saliente 202 es concéntrico con el eje de
la estructura valvular en la mayor parte de su extensidén,
pero por los dos lados adyacentes tiene las zonas lisas
2023. 202a, dispuestas en dngulos rectos entre s{. Cuando
la estructura valvular se monta en un vehiculo, dichas
zonas lisas 202a se colocan de modo que dan cara al fren-
te o parte delantera del ven{culo y a su costado més pré-
ximo. La disposicién es de tal fndole que la prolongacién
193 del péndulo 192 dard con la parte alta del saliente
202 excepto cuando el péndulo oscile angularmente en la

direccién adecuada para mover su prolongacién 193 pasadas

las caras lisas 202a del sd iente valvular, en cuyo momen-




1365

1370

1375

1380

1385

-4-

to 1a vAlvula puede elevarse para acoplarse al asiento
valvular 195, Esto tiene lugar cuando el vehiculo se
frena o cuando esté pasando una curva, en cuyo momento
la compresién delfuelle hace que el aire salga de 61
para levantar la vdlvula segdn se ha descrito.

EL rebote del venhiculo, que produce el alar-
gamiento o expansibén del fuelle, hace que el aire baje
por la vélvula con direcciédn al fuelle, y de ese modo
hace cue la vAlvula de solapa 197 flexione hécia abajo
y se asiente sobre el asiento valvular superior 196.
Esto retrasa la vuelta del aire al fuelle, pero en el
sombrerete 191 van practicadas las acerturas de paso
203, 203, que se extienden desde la chmara 194 hasta el
exterior de la v&lvula , para permitir un paso lento
del aire al interior del fuelle cuando la véAlvula estd
acomodada en el asiento valvular inferior. Cuando la vél
vula de solapa se encuentra en 1la posicién normal ilus=-
trada en la figura 8, hay una circulacién no restringi-
da del aire en su derredor.

La forma de ejecucién del invento representa=
da en la figura 10, expone la estructura valvular monta-
da dentro del depdsito 95 en lugar de estarlo en el fue-
lle 49, como en la figura 3. La estructura valvular tie-
ne una cubierta 205 sujeta a su extremidad inferior, por
fuera del depbésito, ofreciendo el tubo 151 cue se extien-
de hasta el fuelle la comunicacién con la vélvula a tra-
vés de la expresada cubierta. Dicha cubierta va también
provista de una conexién valvulada 206 a través de la

cual puede introducirse aire bajo presién en la unidad

neumética de suspensién.
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La estructura valvular estd provista de una
caja tubular 208, que lleva practicadas una diversidad
de aberturas radiales 209, 209, yendo dotada la parte
al ta de laexpresada caja de un somobrerete 21C atorni-
llado en ella y que ofrece una serie circunferencial
de averturas 211 que se extienden radialmente. I.a es-
tructura valvular en cuestién incluye también una v4l-
vula de solapa, asientos valvulares y péndulo que son
idénticos a los ilustrados en las figuras 8 y 9 y se
designan con los mismos nGmeros de referencia.

La vdlvula funciona de igual manera que la mos-
trada en la figura 8, Ia caja y sombrerete con aberturas
de la estructura valvular.actﬁan de apagador para reducir
los ruidos que se originan con el funcionamiento de la
vAlvula., La caracter{stica de montar la estructura valvu-
lar en el depbsito contribuye también a perfeccionar es-
te resul tado.

Ia forma de ejecudbdn del invento ilustrada en
las figuras 11, 12 y 13, es conocida por v&ivula de iner=-
cia. Realiza la misma funcién que las vAlvulas anterior-
mente descritas y ofrece la funcién adicional de impedir
una excesiva transmisifn de aire desde el fuelle cuando
el vehiculo d4 connuna loma o un bache de tamafio mayor
que los de término medio, con el resultado de evitar la
"sompresién a fondo", La estructura valvular se monta en
la parte superior del fuelle de la manera antes descrita
yendo sostenida por laparte colgante 74 del alojaamiento
75 y provista, por fuera del fuelle, de una cubierta 86

en la que se monta una extremidad del tubo 93 que conu-

nica con el depbsito,




Dentro del fuelle la estructura valvular compren-

de una caja valvular tubular 213 en cuya parte baja se su-
jetan una diversidad de miembros a modo de tapas o som=-
1420 breretes 214,215 y 216, anulares y axialmente alineados
que se sujetan a la caja 213 y entre si mediante los tor-
nillos de cavoeza 217, 217. Suspendido de la cubierta 86,
dentro de la caja 213, hay un péndulo 192, y entre la su-
sodicha caja y el elemento de tapa 214 inmediatamente sub-
1425 yacente, existe una cdmara 194 que tiene los asientos val-
vulares superior e infen or 195, 196, respectivamente, y
en la cual va montada una v4lvula de solapa 197 adaptada
para ajustarse alternativamente en los menci onados asien~
tos valvulares., ElL péndulo, la vAlvula de solapa y los
1430 asientos valvulares expresados, son idénticos a los ele-
< mentos siusilares ilustrados en la figura 8, y llevan los
mismos nimeros de referencia., EL miembro de tapa o som-
brerete 214 presenta una diversidad de aberturas de paso,
como la ilustrada por 218 en la figura 11, que se extien-
1435 den desde la cénara 194 hasta el perimetro del referido
miembro de tapa o sombrerete.
La cara superior del miembro de tapa 215, que
d4 con la cara inferior del elemento o miembro 214, lleva
una diversidad de escotaduras radiales 220, 220, relativa=- |
r 1440 mente poco profundas, conforme se ve mas claramente en la
| figura 12, que constituyen conductos de paso pars el aire |
cuando surge la ocasién, segf@in se explicar& ahora.
En 1las caras adyacentes de los elementos de ta-
pa 215, 216 y circunscribiendo sus orificios axiales, hay
formada una cdmara 222 de la que la parte que estd forma-

1445
da en la caja 213; dicha cAmara 222 tiene un asiento val=-

]
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vular 223 formado scbre su margen interior. Dentro de la
repetida cémara 222 se monta una vélvula de solapa 224
que es idéntica a la vélvula de solapa 197 a excepcibn
de ir dispuesta en posicién invertida, yendo la prolon-
gacién axial 202 de su insercifn metélica cargada por
ejemplo con un relleno de plomo 225. La parte de la cd-
mara 222 que se encuentra en el miembro de tapa 216 tie-
ne una diversidad de orejas 226, 226, cue se extienden
radialmente hécia adentro hasta una » na que se halla poTr
debajo de la parte marginal de la vélvula de solapa 224
las cuales orejas constituyen apoyos que gsostienen la
vAlvula de solapa normalmente en posicién horizontal. Di-
chas orejas 226 son de forma triangular en seccién, segln
se ilustra més claramente en la figura 13, proporcionando
de ese modo espacio amplio para el paso del aire entre las
orejas adyacentes y sobre el per{metro de la vélvula de
solapa.

Tn el funcionamiento de la estructura valvular
ilustrada en la figura 11, cuando la rueda dd vehiculo
da en un bache hondo o en una elevacién aguda de tal natu-
raleza que la estructura valvular se hunda pruscamente se=
gén el fuelle se dilata monmen tdneamente y después se com-
prime, la inercia de la vélvula de sol&pa 224, a causa
del peso 225 en ella, produce tal movimiento relativo de
la estructura valvulaer y de la vélvula de solapa, que a=
sienta esta §ltima soobre el asiento valvular superior 223
e impide as{ una salida grande de aire del fuelle poT los
orificios centrales y la cémara 222 en los elementos de
tapa 215, 216, evitdndose la compresidn a fondo. De esa

manera, el aire del fuelle solamente puede escapar a tra=-
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vés de lasreducidas apberturas de paso 220, y entonces
por la védlvula de solapa 197, funcionando esta Gltima

de la manera anteriormente descrita. 1.a vdlvula de sola-
pa por inercia 224 permanece ajustada al asiento valvu-
lar 223 hasta que la elevada presién deL aire en el fue=-
lle se reduce por el escape del aire a través de 1los men=-
cionados conductos 220, en cuyo momento recobra su posi-
cién normal de reposo sobre las orejas 226. En las con=-
diciones ordinarias de conduccién, el peso de la v8lvula
de solapa por inercia y el drea del conducto de paso en
la cdmara 222, son suficientes para permitir a la valvu-
la de solapa 224 permanecer en su posicidn horizontal.

En las figuras 14 a 17 inclusive se muestra u-
na estructura valvular que comprende las caracteristicas
generales de las vdlvulas previamente descritas y que,
ademAs, incluye una vAlvula suplementaria que opera, cuane-
do se presenta 1la ocasién, en el momento en que la dife-
rencial de la presibén de aire en el depbdésito y en el fue~
1le exceda de un mAximum de terminado. Esta construccién
se proyecta para hacer frente a la condicién que se pre-
senta cuando el vehiculo pasa por encima de una sucesién
intimamente espaciada de prominencias o baches que d4 lu-
gar a la compresién sucesiva del fuelle con tan rapida
frecuencia que este ultimo no se vuelve a inflar por com=-
pleto entre las fases de contraccién. Cuando se obtiene
esa condicidén, se crea rdpidamente la presién en el depb-
sito hasta gue llega a un maximum determinado, en cuyo
momento se abre automaticamente la véAlvula suplementaria

para admitir aire directamente desde el depbsito para el

interior del fuelle.
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Refiriéndonos ahora a la figura 14 de los di-
oujos, la vdlvula en ella ilustrada comprende la cubier-
ta corriente 86 montada sobre el reborde 83 de las pare
tes colgantes 74 del alojamiento del fuelle, presentando
dicha cubierta una avertura de lumbrera en el tubo 93
que se extiende hasta el depbésito del sistema. A la cu-
bierta 86 se rosca una caja valvular tubular 250 que des-
de ella se proyecta hdcia aocajo al interior del fuelle,

Y a la extremidad intferior de dicha caja se sujeta una
tapa o sombrerete anular 251, Intre el sombrerete y la
caja hay una cémara anular <bz, existiendo los asientos
valvulares usuales superior e inferior 253 y 254, respec=
tivamente, en el margen interior de la expresada célmara,
en donde desembbca en la acertura central de la estructu-
ra valvular. ElL sombrerete o tapa 251 lleva una membrana
transversal 255 que ofrece un manguito axial 256 en el que
se monta un pasador 257 que tiene una caoveza o reborde
ensanchado 258 en su extremiédad superior, el cual revor-
de constituye una guia para un disco valvular metdlico
259, Este Ultimo esté hecho con una prolongacibn axial
260 que se proyecta hacia arriba, que tiene la forma de
copa invertida y se acopla o ajusta al reborde de guia
258, Il sombrerete 251 tiene practicadas una diversidad
de aberturas de paso 261, relativamente pequetfias, que se
extienden desde la cédmara 252 hasta la cara del fondo

de dicho sombrerete o tapa.

Suspendido de la cubierta 86 hay un péndulo 263
axialmente dispuesto, que tiene una prolongacién 264 en
su extremidad inferior, adecuada para conectarse en la

prolongacibn 260 del disco valvular 259 e impedir asi que
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este d1timo se asiente sobre el asiento valvular supe=
rior 253 cuando el péndulo estd en la posicién vertical
o préxima a ella. Un tope 265 en la pared interior de
la caja 250 impide que el péndulo oscile angularmente

en ese sentido una distancia suficiente para que la pro-
longacidén 264 del péndulo deje la prolongacién 260 del
disco valvular. L.os elementos precedentes de esta vélvu-
la funcionan esencialmente de igual manera que en las

es tructuras valvulares anteriormente descritas, por cu-
ya razbén no se precisa més explicacién.

En la caja 250 y por cerca de su extremidad
superior, se forma una zona lisa vertical 268 que tiene
una abertura 269, y en la cara exterior de dicha zona
lisa se dispone un asiento valvular liso 270 que rodea
a la mencionada abertura. Sobre la mencionada zona lisa
y mediante los tomillos de caveza 271, 271, se monta
una plancha de puente 272 generalmente circular que pre-

senta una diversidad de orejas periféricas 273,273 dis-

" puestas perpendicularmente a la citada plancha y que dan

contra la zona lisa expresada a los efectos de mantener
la susodicha plancha de puente en relacién espaciada con
el asiento valvular 27C. Entre la plancha de puente 272
y el asiento valvular 270 hay una vdlvula de disco 274
que se mantiene en la debida relacién con respecto a di-
cho asiento valvular mediante las orejas 273. La plan-
cha de puente 272 y el disco valvular 274 se hacen con
sus correspondientes partes axiales en forma de cazole-
ta 272a y 274a respectivamente, disponiéndose estas par=-
tes de modo que se den cara una a otra y alojen asi las

respectivas extremidades de un muelle de compresibén 275
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que se monta entre la plancha de puente y el disco vale
vular y que ejerce una presién flexible determinada so-
bre este Gltimo para mantenerlo normalmente contra el
asiento valvular 270,

La disposicién es de tal indole que cuando
hay una presién diferencial detemminada en el depésito
y en el fuelle, ror causa de las condiciones expuestas
antes, la vAlvula suplementaria 274 se abre autombtica-
mente y permite que el aire pase del déposito al fuelle
a una velocidad mucho més rédpida que podria pasar por
los conductos 261, El resultado es suavizar prontamen-
te un estado o situacibén indeseable y evitar asi la
“compresibén a fondo" del fuelle.

En las figuras 18 y 19 se muestra otra forma
de 1la vdlvula diferencial suplementaria antes descrita,
Como se ilustra, la caja 277 de la estructura valvular
de péndulo tiene una insercidén anular 278 montada en su
pared, que comprende un asiento valwvular concéntrico
279 en su cara exterior. Ajustable a dicho asiento vale
vular 279 hay un disco valvular que comprende un disco
metdlico 280 que tiene un revestimiento 281 de composi-
cién eldstica de caucho 281 que se hace con un rodete
en su margen para el contacto de cierre con el asiento
valvular. La cara posterior del disco valvular 280 se
construye con una oreja ancha 280a que se abre por sus
extremidades opuestas para su conexién con dos muelles
de tensién 282, 282, uniéndose los otros extremos de
estos muelles a los respectivos clavillos taladrados
283,283 que aparecen atornillados al interior de la ca-

ja 277. Los expresados clavillos se instalan de manera
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gue los muelles queden dispuestos a los lados opuestos
del péndulo en la mencionada caja y que tales muellies
no estorben la oscilacién libre de dicho péndulo.

Los muelles 282 se ajustan a la debida tensién
para mantener la vdlvula de disco cerrada hasta que la
presién diferencial en el depbsito y en el fuelle llegue
a un méximun determinado. La v4lvula se abrirh entonces
y ejecutard la misma funcién que la vAlvula suplementa-
ria representada en la figura 14,

En la figura 20 se muestra todav{a otra forma
de vAlvula diferencial suplementaria. Como se ilustra
en esta figura, la caja 285 de la estructura valvular
de péndulo, tiene una insercifn anular 286 soldada a su
pared y que comprende un asiento valvular concéntrico
287 formado en su cara exterior, y un anillo 288 montado
dentro de su periferia y que se extiende, como un rebor-
de, por encima de la superficie del mencionado asiento
valvular. Un miembro valvular cénico-truncado 289 pasa
a través del anilio 288 y tiene su extremidad m&s peque-
fia conexionada con una extremidad de un resorte de hoja
290, sujetdndose la otra extremidad de este dltimo a la
caja 285 con un tornillo o perno 291. Por fuera de la ca-
ja 285el margen periférico que existe en la parte ancha
del miembro valvular 289, va curvado inversamente hacia
afuera rara extenderse sobre el borde del anillo 288 y
ajustarse al asiento valvular 287. Es tal la di®p osicibn
de la presifn de aire dentro de la caja 285 se dirige ha=-
cia afuera contra el miembro valvular 289, y este se abri-
r84 en una distancia esencial cuando se haya ejercido una

determinada presién sobre 81, eviténdo asi el "castafieteo"
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El resorte 290 es de fuerza adecuada para mantener la
valvula cerrada hasta que se haya llegado a una pre-
sién diferencial determinada, y se coloca de manera
gue no intervenga en el funcionamiento normal de la
vélvula de péndulo.

La forma de ejecucién del invento que se
muestra en las figuras 21 y 22,»es en general Seme jan-~
te a las anterjiormente descritas, residiendo su carac-
teristica distintiva en el empleo de un miembro valvu=-
lar flexible, T.a estructura valvular comprende 1la caja
usual 294, el sombrerete o tapa anular 295 sujeto a la
parte baja de dicha caja, y el péndulo 296 suspendido
en el eje de 1la caja. Las caras adyaceuntes de la caja
y del sombrerete van recesadas para formar una cémara
concéntrica 297 que tiene los asientos valvulares su=-
perior e inferior 298, 299, respectivamente, sobre su
periferia interior; existen también las aberturas co-
rrieates de paso 304 que atraviesan al expresado sombre-
rete desde la cAmara 297 hasta la cara externa del mis=-
mo. El sombrerete 295 se hace con una membrana transver-

sal 300 que lleva un manguito 301 taladrado axialmente

~en el que se monta un pasador 302 deslizable dentro del

manguito (de funcionamiento por inercia) que lleva en
su punta superior un elemento de guia 303 generalmente
cilindrico. Este miembro de gufa 303 puede hacerse de
metal o de alguna fibra conveniente, y va provisto de
un par de rodetes o rebordes circunferenciales 303a,
303a, separados uno de otro,

Sobre el elemento @e guia 303 se monta un ele-

mento valvular que comprende un miembro axial metélico



-57-

y tubular 305 que tiene la forma de copa invertida y que
se acomoda soore el citado elemento de guia en contacto
deslizable con sus reoordes 303a. Vulcanizada a la cara
1660 externa del miembro axial 305, hay una v4lvula circular
306 de_caucho flexible a modo de reporde, reforzindose
con las piezas metflicas 307, 307 los filetes superior-
e inferior por la parte de la unién del caucho con el
indicado miemoro axial. El disco valvular de caucho se
1665 extiende entre los asientos valvulares 298, 299 y se

presta a asentarse alternativamente en ellos, conforme

se indica con l{neas cortadas en la figura 21, durante

el funcionamiento de la v4lvula, Por ser flexible el dis-

co de caucho puele ajustarse con hermeticidad al flui-
1670 do en los asientos valvulares y aun as{ el caucho es lo

" suficientemente rfgido para impedir que se le fuerge a

través de 1a avertura central de la estructura valvular

por cualquier presidn quenpueda crearse en el sistema

de suspensidn, El empleo de un disco valvular de caucho
1675 asegura también el funcionamiento tranquilo o suave.

Zn la forma de ejecuciédn del invento ilustra-
da en las figuras 23 y 24 hay una caja tubular 310 monta=
da dentro del &epbsito 95, presentando dicha caja un som-
brerete o tapa avierta 311 montada en su parte alta, de

+ 1680 la cual tapa va suspendido el péndulo corriente 312. Su-
Jeto a la extremidad inferior de dicha caja 310 mediante
los tornillos 313, 313, hay un sombrerete o tapa anular
314 que tiene una aberturas central 315, roscédndose dicho
sombrerete en un miembro de cubierta 95a que va sujeto

1685 al exterior del depbsito 95 y tiene comunicacibn, a tra=-

vés del tubo o conducto 151, con el fuelle del sis tena.
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Las caras adyacentes de 1la caja 310 y del sombrerete
314 van radialmente recesadas, por entre los tornillos
313, para l1la creacibn de cdmaras o pasospara el flui-
do 316, 316, que desembocan en las aberturas centrales
de la caja y del somorerete, Confinado entre la caja y
el sombrerete expresados, hay un miembro oarandela de
hoja metAlica delgada 317, que se configura para adap-
tarse a las caras adyacentes de la caja y del sombre-
rete; en las zonas existentes entre los conductos 316,
se crean las costillas 318, 318 en forma de V que se
proyec tan hé&cia el interior y cuyas puntas agudas van
expuestas,

Las puntas agudas y expuestas de las costillas
318 constituyen un asiento para un disco de vAlvula 319
que estd formado con unas partes 319a, 319a que se pro=-
yectan radialmente hécim afuera y que penetran en los cone
ductos de fluido al ternantes 316. Por encima del disco
de vdlvula 319 hay un asiento de vdlvula anular 320 que
va montado en la caja 310 y al cual se ajusta el mencio-
nado disco de vélvula, al surgir la ocasién, cuando este
dltimo es obligado hécia arriba. El disco de vé&lvula 319
es normalmente retenido en su asiento sobre las costi-
llas 318 en forma de V por medio de una prolongacién 321
existente en la extremidad inferior del péndulo 312, pro=-
longacidn que estd4 en contacto con una parte 322 que se
proyecta hicia arriba y que esti axialmente en el disco
de vAlvula 319, Cuando el péndulo oscila en direcciones
determinadas la prolongacién 321 deja la prolongaciébn
322 y se permite al disco de vdlvula que se eleve y se a=

siente sobre el asiento valwvular 320, como en las formas
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del invento anteriormente descri tas.

La cara superior del somorerete 314 estd cons~-
truida con un asiento valvular anular 324 dispuesto en=-
tre su abertura axial 315 y los conductos 316 para el
fluido. Descansando normalmente sobre el asiento valvu-
lar 324, hay un disco valvular circular 325 capaz de te-
ner movimiento axial entre dicho asiento valvular 324 y
las puntas interiores agudas de las costillas 318 en for-
ma de V. Una diversidad de averturas de paso 326, 326 a-
traviesan el sombrerete o tapa 314 desde los conductos
316 para el fluido practicados en él, hasta la cara infe-
rior del mismo.

En el funcionamiento de la vAlvula, suponien-
do que los diversos elementos de ella se encuentran en
las posiciones ilustradas en la figura 23, la compresién
del fuelle al forzar el aire a través del conducto 151 ¥y
hécia el interior de la estructura valvular, levantaré
al disco de vdlvula 325 de su asiento 324 y lo mantendré
contra las costillas 318 en forma de V., Esto permitiré
que el aire pase alrededor de ambos discos de védlvula
325, 319, por via de los conductos alternados 316 para
el paso de fluido. Cuando el fuelle se prolonga y se in-
vierte el curso del fluido, el disco de vAlvula 325 se
asienta sobre el asiento valvular 324 y el aire pasa len-
tamente mas alld de la vAlvula por via de las aberturas
de paso 326,

Si el fuelle se comprime mientras el péndulo
oscila angularmente paraqgﬁ prolongacién 321 abandone la
prolongacién 322 del disco valvular, el disco inferior

425 ge elevari como se ha descrito anteriormente, y el ai-



175¢

1760

1765

1770
-

1775

«60=
re que choca en las prolongsc iones radiales 319a del

disco valvular superior 319 levantarf a &ste de 1as coge
tillas 318 en forma de V, y pondré ai disco en contacto
de cierre con el asiento valvular superior 320, Esto im-
pide 1a ulterior circulacibn del aire a través de la es=
tructura vaivular, El movimiento de los discos valvula=
res se invierte tan pronto como el fuelle enpieza a alar-
garse,

La disposicién es de tal caracter que cada dis-
¢o valvular se mueve una distancia relativamente corta en
comparacibén con los discos vaivulares sueltos de las es-
tructuras descritas anteriormente, con el resul tado de
que la accién valvular es mé&s répida también y que se rea-
liza con menos ruido,.

La forma de ejecucibn del invento ilustrada en
las figuras 25 a 27 es en muchos respectos semejante a la
representada en la figura 23, Se muestra montada la par-
te de fuelle del sistema de suspensién, y comprende una
caja 328, el péndulo 329, el asiento walvular superior
330y los conductos 331 de paso para el fluido, el disco
valvular superior 332 y la arandela intermedia 333, todos
los cuales elementos son esencialmente id&nticos a los
ilustrados en la figura 23 y funcionan de igual manera.
Sujeto a la extremidad inferior de la caja 328 hay un some
brerete anular 334 que se constiruye con una membrana dik-
metrica 335 que lleva una estructura de guia 336 taladrae
da axialmente y dispuesta en el centro., Sentado en una
muesca concéntrica practicada en el lado superior de la
estructura de guia 336 hay un muelle de compresién 337

sobre cuya parte alta se halla un soporte 338 de disco
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valvular, Un védstago de guia con cabeza 339 se extiende
libremente a través del miembro 338 y a través de la es-
tructura 336, siendo ajustatlemente retenido merced a
una tuerca 340 que se rosca en su extremidad inferior.

Un disco valvular circular 341 se sostiene sobre el so-
porte de disco 338, La periferia interior del sombrere-
te 334 va biselada o ensanchadahacia abajo, conforme se
muestra en 342, salvo por las zcnas de los tornillos 313
que sujetan el sombrerete o tapa a la caja, colocéndose
el perimetro del disco valvular 341 normalmente muy adya=
cente a la zona del sombrerete en que su difmetro inte=-
rior es el mds pequefio. Por encima de la posicién normal
del disco valvular 341, se hace el sombrerete 334 con una
diversidad de pasos 343, 343 para el fluido que estén en
alineacién con lo0s conductos o pasos similares 331 gue se
encuentran en la caja 328,

La vélvula funciona exactamente de la misma ma-
nera que como se ilustra en la figura 23 cuando el fue=-
lle se comprime y se obliga al aire a subir a través de
la vdlvula desde su extremidad inferior. Cuando el fuelle
se alarga y pasa el aire por la vélvula en direccién o-
ruesta, los discos valvulares toman las posiciones ilus-
tradas en la figura 25, pasando el aire lentamente por
el disco inferior 341 a causa de la ligera separscién en-
tre la periferia de este Gltimo y la periferia interna
342 del sombrerete o tapa 334. En el caso de que se crea-
se un diferencial grande de presién fluida en los lados
opuestos de la vAlvula, por causa de una serie continua
de saltos o sacudidas, la fuerza de velocidad del aire

por encima del disco valvular inferior 341, obligarh a
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este Gltimo, contra la presién del muelle 337, a descen-
der por bajo de su posicibédn normal, con el resultado de
crearse una abertura de 4rea progresivamente creciente
por razbn de la periferia interior ensanchada del sombre-
rete 334, ILa disposicién es de tal naturaleza que se es-
tablece rdpidamente el equilibrio de presién en el siste-
ma.

La estructura valvular de la figura 25 tiene
todas las ventajas de la representada en la figura 23 ¥
adem&s, realiza las funciones de las vélvulas anterior-
mente descritas e ilustradas en las figuras 14 a 20 in-
clusive.

otra estructura valvular més que tiene carace-
teristicas de funcionamiento parecidas a la de la estruc-
tura representada en las figuras 25 a 27 inclusive, s8se
muestra en las figuras 28 a 32 inclusive, La vélvula pro-
piamente dicha v& sostenida por la caja corriente 345 que
a su vez, es sostenida por una plancha 346 que cubre la
extremidad superior del fuelle. La caja se atornilla a
rosca en un manguito 347 que forma parte fntegra de la
plancha 346 y se dispone centralmente con respecto a e-
1la. I.a extremidad superior del manguito 347 tiene un
miembro de sombrerete 348 sujeto a é1 merced a los tor-
nillos de cabeza convenientes 349, El sombrerete 348 tie-
ne una lumbrera 350 en la cue se monta y sujeta median-
te soldadura o estafiado un extremo de un tubo metélico
351, €l otro extresmo de este tubo 351 tiene una corruga-
¢cidén anular sobre la que se desliza un tubo flexible con-
veniente 352 que se mantiene en ajuste hermético al fluf-

do gracias a un collar anular 353, Fl tubo 352 se utili=-



1845

1850

1855

41860

1865

-B3=

za para conexionar el fuelle con el depb§sito (no ilus-
trado).

La caja valvular 345 tiene un asiento valvu-
lar superior 354 y un sombrerete anular 356 gue se suje-
ta a su extremo inferior por medio de tornillos conve=~

nientes de cabeza 357. Il sombrerete 356 tiene un asien-

to valvular inferior 358 y una estructura de arafia que
sostiene una estructura de guia 359 dispuesta centralmen-
te. Las lumbreras de compensacibén 361 se extienden por el
sombrerete y se adaptan a conducir el aire m4s alll del
asiento valvular 358. I.a caja 345 tiene un sombrerete a=
bierto 362 atornillado en su extremidad superior y que
lleva un cojinete 363 en el que se suspende un péndulo
364 con movimiento pivotante universal, Il interior de
la caja 345 tiene unos salientes 366 y 367 que se pro-
yectan hacia adentro y que limitan el movimiento pivo-
tante del péndulo 364 en la caja. Los espacios existen-
tes entre los salientes proporcionan un paso amplio pa-
ra el flujo del aire por entre la caja y el péndulo. Es
de observar que se disponen 1o recesos 368 en los lados
opuestos del saliente 367 y que van espaciados angular-
mente en una cantidad de 902 con el fin de que el péndu-
1o pueda operar por la fuerza del momentun durante la a-
celeracién y la desaceleracién del coche y cuando pasa
las curvas, conforme se ha descrito con referencia a las
figuras 4,5 ¥y 6. La accién de 1la vélvula ilustrada en
las figuras 28 a 32 inclusive, es semejante a la de la
vdlvula representada en las figuras 25 a 27 inclusive,
por el hecho de haber dos vélvulas en serie, una de las

cuales se adapta a funcionar mis deprisa que la otra.
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La estructura de guia 359 lleva una guia de
vélvula 371 que puede hacerse de fibra o de otroc material
de baja friccibén, y tiene una acertura 372 que se extien-
de transversalmente a la misma y que se llena con un ma-
terial absorbente adecuado para retener un lubrificante,
Sobre el elemento de guia 371 se monta un conjunto valvu-
lar, que comprende un elemento metdlico en forma de copa
invertida 373 que se acopla sobre dicho elemento de guia
en relacién deslizante, Tin la cara exterior del miembro
en forma de copa 373 se vulceniza une vaivura circular
de caucho 374 que tiene una parte central macizada 376
¥y un reborde 377 que se extiende radialmente y que se a-
dapta a hacer contacto con el asiento valvular superior
354 de la manera que se describir4 ahora. Una pieza a-
nular metAlica 378 se embute en la vAlvula 374 con el
fin de reforzar o endurecer la parte 377 a modo de rebvor-
de. La valvula 374 tiene las aberturas 379 en la parte
central, que pueden cerrarse por una segunda vilvula
flexinle 381 cue se acomoda deslizapblemente en la parte
inferior del miembro en forma de copa 373, Al miembro
valvular de caucho 381 se le iwpide 1la desconexibn a-
xial del miembro en forma de copa 373 gracias a un rebor-
de anular 382 vueltc hacia afuera. Un cenjunto valvular
de compensacibn 383, adaptado para cerrar en una direc=-
cién opuesta a la de la vAlvula 381, se ajusta desliza-
blemente al extremo inferior del miembro de guia 359,
Comprende un miembro de cojinete 384 y un miembro de ara=
fia que tiene los brazos 386 sujetos al mismo, siendo las
puntas externas de este iltirzo de tal anchura gue quedan

completamente por encima de las lumbreras 36l1. Los bra=-
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zos de araiia 386 pueden hacerse de cualquier material
conveniente que tenga la rigidez suficiente, constru-
yéndose preferiblemente de fibra o de tejido impregna-
do de bakelita. Tl miembro de vAlvula se inclina a la
posicién cerrada por los resortes de hoja 388 sujetos
al mienbro de cojinete 384 y mantenidos en tensién por
un elemento retenedor anular 389 que tiene las partes
compensadoras 391 opuestas a los resortes y que se Su-
jeta a la caja valvular por medio de los tornillos de
cabeza 357.

La construcecidn ilustrada en la figura 32 es
la misma que la representada en las figuras 28 a 31 in-
clusive, con la excepcifn de que se dotan los brazos
392 de la arafia, de miembros valvulares separados 393,
El funcionamientc de ambas formas de ejecucibn es esen-
cialmente idéntico.

En el funcionamiento de la estructura ilustra-
da en las figuras 28 a 32 inclusive, la v4lvula inferior
38l es impelida hacia arriva desde el asiento valvular
358zuando el»fuelle se comprime como cuando la rueda aé
en un sitio alto del camino. Suponiéndo que el veh{culo
no se acelera o desacelera y que no est4 pasando una cur-
va, el péndulo 364 colgari en el centro de la caja 345
e impediré& que la v&lvula 374 se cierre contra el asien=
to valvular superior 354. Al comprimirse el fuelle como
se ha descrito antes, la v4lvula inferior 381 seri obli-
gada contra el lado inferior de la vdlvula superior 374
que, & su vez, seri obligada hacia arriba hasta que 1la
parte alta del miembro 373 en forma de copa haga contace

to con la extremidad inferior del péndulo 364, Fl aire
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quedard en libertad para fluir alrededor de las vAlvu-
las desde el fuelle hasta el depfsito. Al expansionar-
se el fuelle, como en el movimiento de retroceso, la
vllvula 381 ser4 obligada contra el asiento valvular in-
ferior 358 tan pronto como la presién en el lado del de-
pbsito de la vAlvula resulte mayor que la presién por

el lado derL fuelle, para retardar y demorar el retorno
del aire desde el depbésito al fuelle. Toda vez que la
vélvula 381 es muy ligera, puede seguir muy deprisa las
fluctuaciones en la diferencia de presibn entre el fue=
lle y el depésito.

Con una sucesidén de varias oscilaciones muy ré-
pidas de la rueda que causan la compresifn y la expansién
al termadas del fuelle, como cuando la rueda pasa por en-
cima de prominencias intimamente espaciadas, se impeliré
una gran cantidad del aire desde el fuelle al interior
del depbsito debido a la vAlvula 381, con el resul tado
de que el fuelle tenderi a contraerse, si el conjunto val-
vular 383 no estuviese dispuesto para igualar la presibn
entre el fuelle y el depfsito. La tensibn de los muelles
de compensacibn 388 es tal que la vAlvula 383 se abriré
para permitir el paso de la presién fluida desde el depb-
sito al interior del fuelle cuando la presibfn en el depb-
sito excede de un valor predeterminado, Una de las carac-
teristicas salientes de la construccibdn ilustrada en es-
tas figuras es la de gque la presibén del aire puede co=-
rrer muy répidamente desde el fuelle al depbsito en la ca-
rrera de compresin, pero el retorno de 1la presibn de ai-
re desde el depbsito al fuelle se retarda y tiene lugar

durante la ultima parte de la expansibén en la mitad del
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ciclo, lo cual da unas cualidades amortiguadoras del
choque muy elevadas sin rebote esencial para las compre-
siones de gran velocidad del fuelle gque son espaciadas
por un intervalo de tiempo apreciable.

Para compresiones de elevada velocidad m@y Th=-
pidas del fuelle, que tengan lugar en sucesibén répida,
la vdlvula de compensacién 383 actuard esencialmente pa-
ra anular la accibén valvular de la vAlvula 381 con el
fin de que la presifén de aire en el fuelle y en el depé-
sito se mantenga esencialmente la misma para impedir la
"compresifn a fondo" del fuelle, y conservar, sin embar-
g0, una marcha o paseo comparativamente suave,

Cuando el vehf{culo se acelera o desacelera, o
estd pasando una curva, el péndulo 364 se introduciré
en uno de los recesos 368, de modo que la guia valvular
en forma de copa 373 pasarf la extremidad inferior del
péndulo y a la subsiguiente compresién del fuelle la v&l-
vula 374 serf obligada contra el asiento valvular supe-
rior 354 y la vélvula 381 se deslizarf hacia arriba por
el miembro de guia valvular 373 y cerraré las lumbreras
379 de la vélvula 374, con 1o que se cortari la comunica-
cién del fuelle con el depésito. Esto traerd4 como resul-
tado un aumento en el grado del fuelle, impidiendo tam-
bién su desviacibn excesiva cuando el vehfculo estf pa-
sando una curva o cuando se aplican los frenos.

Una forma modificada de la coustruccién de val-
vula se muestra en las figuras 33 a 36 inclusive, en la
cual no se utiliza péndulo alguno. En esta modificacién
las extremidades del fuelle van cerradas por las plan=-

chas extremas 395 y 396 que tienen las partes centraties
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revajadas 397 y 398 respectivamente. Las depresiones
centrales reiucen o aminoranla capacidad volumétrica
total comprendida del fuelle, 1o que da por resultado

un grado m&s elevado, toda vez que el porcentaje de cam=-
bio en el volumen cuando se comprime el fuelle, es ma-
yor que sin las partes centrales rebajadas. En la plan-
cha infer or 396, la parte rebajada se extiende al inte-
rior esencialmente en #&nguloc recto como se vé en 399 y
coopera con el aro sujetador usual 401 para mantener el
rodete del fuelle en ajuste hermético al fluido. Anélo-
gamente, la parte rebajada 397 de la plancha superior

se proyecta esencialmente en &ngulos rectos al plano de
la parte alta y coopera con un aro sujetador 403 a sos-
tener el rodete superior del fuelle.

La plancha superior 395 tiene uné abertura cen-
tralmente dispuesta dentro de la cual se sujeta, median-
te soldadurs por ejemplo, un manguito cilfndrico 404.

Ta extremidad superior del manguito 404 tiene
un reborde 406 vueltoc para afuera y que forma parte {nte-
gra de &1, al cual se sujeta un sombrerete 407 mediante
los bulones 408. Ise sombrerete 407 se mantiene en cie-
rre hermético al fluido con el manguito 404, por medio
de una empaquetadura 409, y tiene una lumbrera 411 que
se conexiona con el depésito corriente por medio de un
tubo conveniente 412,

Una caja 413 se sujeta al sombrerete 407 median-
te pasos de rosca o por soldadura y lleva una unidad 414
sujeta a ella por medio de los tormillos de ca®e za 416
que, atravesando dicha unidad, se atornillan en las ore-

jas 417 existentes en la periferia interior de la ocaja
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413, La unidad 414 tiene una parte de arajfia que sostie=
ne una estructurs de guia central 418. Una guia valvue-
lar 419 se acopla sobre un saliente 418a que tiene su
parte alta montada para mantener a la guia valvular en
posicibn. La guia valvular 419 tiene un reborde superior
421 y un reborde més pequefio 422 entre los cuales se a-
dapta deslizablemente a oscilar una vélvula flexible
423, Una v&lvuls de compensacibén 424 guiada por un sa-
liente inferior 418b existente en la estructura de guia
418, funciona de manera esencialmente idéntica a la i-
lustrada en la figura 28, para permitir un paso de pre-
sién fluida desde el depbsito al fuelle a través de las
lumbreras 426,

La construccidn mostrada en la figura 36 ilus-
tra la construccibn de v&yula de las figuras 33 a 35 in-
clusive, dispuesta junto al deplsito en lgar de estar en
el fuelle., Un casquillo 427 cque se sujeta en una abertiu=
ra de la parte inferior del depbsito, tiene un reborde
498 vuelto hacia afuera, al que se sujeta mediante los
bulones 432 un miembro de sombrerete hueco 429, gue tie-
ne una conexifn 431 con el fuelle., Una empaquetadura con-
veniente 433 forma un cierre hermético al fluido entre
el sombrerete 429 y el casquillo.

Una de las caracteristicas salientes del pre-
sente invento, es su capacidad para amortiguar chogues
de impulsién de frecuencias diferentes y/o velocidades
con esencialmente la misma eficacia o buen efecto. In
otras palabras, el factor amortiguador de este sistema
es de tal naturaleza que se elimina esencialmente la re-

sonancia entre las vibraciones del engranaje de revolu-




-70-

cidén con relacién a la carroceria del coche y las irrea

gularidades del camino, Esto es asi porque cuanto mayor

es el choque o més elevada la velocidad comunicada al en-

2050 granaje de revolucifn como resultado de la impulsibn de
choque, mayor es la cantidad de energia acumulada por el
sis tema, que se utiliza mé&s tarde para neutralizar o su-
primir el rebote y reducir eficazmente las oscilaciones

- sostenidas entre la carroceria del coche y el mecanismo

2055 o engranaje de revolucibn.

Esta condicibn se muestra claramente en la fi-
gura 41, en la que -ad- indica las caracteristicas del
resorte de aire en condiciones dinémicas de 160 ciclos
por minuto, -b3- la presién en libras por pulgada cuadra-

2060 da, =-c3- los grados angulares de cigterial, -d3- las li-
¥ bras de carga, =-e3= las pulgadas de desplazamiento, =f3=-
el retroceso, y -g3- la compresién, Ia curva A muestra
} la variacibn sinusoidal de la compresibn y alargamiento
i del fuelle desde aproximadamente su longitud soportado-
2065 ra de carga normal. ILa curva B representa la variacibn
de presifn en el fuelle y en el depbésito para las diver=-
sas longitudes del fuelle que se ilustran en la curva A
cuando tiene lugar la compresién y la expansién a una
frecuencia muy baja que se aproxime a las condicioneg
* 2070 estdticas, Ia curva C representa las presiones instane
t4neas en el fuelle cuando tiene lugar la compresibn y
el alargamiento del fuelle a 160 ciclos por minuto,
mientras las correspondientes presiones instanténeas si-

multaneas en el depbsito se representan por la curva D,

2C175 Aun cuando los datos representados por las cur-

vas que muestran la relacibn entre las caracteristicas
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dinémicas y estdticas de la suspensién neumédtica fue-

sen tomados con movimiento sinusoidal del fuelle que

rara vez se encontraréin en condiciones operantes efecti;
vas, la accidén ser{a similar para los choques del cami-
no por impulsién, toda vez que cualquier movimiento o8-
cilatorio complicado puede resolverse en una serie de
ondas de seno gue actuan simulténeamente.

Ha de entenderse que las curfés de presifn en
la figura 41 representan un compuesto de varios centena-
res de ciclos a una frecuencia constante de 169 ciclos
por minuto como ejemplo ilustrativo, rero la misma rela-
cién general se mostraria usando una frecuencia més alta
o més baja que la empleada para estas curvas particula-
res., Para frecuencias mayores que la representada, el des-
plazamiento de fase seria mayor com un incremento amorti-
guador correspondientemente mayor, en tanto que para fre=-
cuencias més oajas seri{a menor el desplazamiento de fase
en tiempo yel incremento amortigusador.

48 de observar que las dos ultimas curvas ca-
recen de simetria y son aperifdicas, esto es, que las on=
dulaciones sucesivas de las curvas no son de la misma di-
mensién y forma. Hay que tener muy particularmente en
consideracién que la distancia entre los puntos méximo
y minimo de la curva C es mucho menor que la distancia
entre 1os puntos méximo y minimo de la curva D. En otras
palavras, el punto méximo de la curva C ocurre por de-
lante del punto méximo de la curva D por la distancia
=, que representa el desplazamiento de tiempo, en tanto

que el punto minimo en la curva C tiene lugar por delan-

te del punto minimo de la curva D en una cantidad ¥ que
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es esencialmente mayor que el desplazamiento de tiempo
E.

Diversas variantes son responsables de las
condiciones representadas por estas curvas, una de las
cuales es el 4rea efectiva del &mbolo del fuelle para
las varias longitudes en condiciones dinémicas, y la o=
tra es la resistencia a circular por parte del fluido
compresible entre el fuelle y el depésito, Conforme se ha
exvlicado hasta ahora, la relacibn entre el 4rea efecti-
va del pistén o émbolo y la longitud del fuelle, puede
variarse cambiando el tipo del fuelle, asi como también
cambiando la forma del anillo de cinturén y los anillos
extremos. Toda vez que la resistencia al flujo o circula-
cién del aire entre el fuelle y el depésito aumenta con
una fuerza miltiplc de la velocidad del aire, las carace-
ter{sticas de grado dindmico del fuelle pueden controlar-
se en gran medida regulando o haciendo proporcional la

conexidn entre el depbsito y el fuelle. También regulan-

do la variacién entre el 4rea efectiva del pistén y la

resistencia al flujo, puede obtenerse un sistema de sus-
pensién que tenga una caracter{stica predeteminada de
grado dindmico. En este sistema de suspensién, el grado
varfa autom&ticamente con el tipo del choque de impulsién
encontrado y, como consecuencia, se obtienen caracter{sti-
cas muy convenientes,

Refiriéndonos de nuevo a las curvas C y D, las
distancias B y ¥ representan el desplazamiento de fase-
tiempo entre las presiones instantfneas en el fuelle y

el depésito cue, junto con las freas efectivas de pistén

del fuelle, d4 por resultado una fuerza variable repre-
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sentada por la curva G, que se halla fuera de la fase
de tiempo con las oscilaciones de carroceria y tiene un
periodo més pecuefio. Zsto da lugar a un incremento amor-
tiguador muy elevado, tods vez que, conforme se observa-
réd por las curvas, los puntos méximo y minimo de la curva
de fuerza G ocurre por delante de los puntos méximo y
minimo en la curva de desplazamiento A, y el desplaza=-
miento de fase-tiempo entre los puntos méximun es menor
que el desplazamiento fase-tiempo entre los puntos mini-
mos. Esto significa que las fuerzas elé&sticas del siste-
ma estin euwpezando a disminuir antes de que se invierta
el movimiento de carrocerfa, lo cual d4 por resultado u-
na nmayor demora en el retorno de la carrocerfa a su posi-
cién de carga normal, asi como una velocidad menor o mé&s
baja, con lo que se reduce 21 minimun el movimiento en
direccién opuesta més all4 de la posicibén de carza nor-
mal. Tsto resalta de la comparacién entre las curvas de
la figura 37 y 38, que muestran curvas comparativas de
experimento de caidas con el mismo automovil y en las
que =84~ indica el tiempo en segundos y -b4- las pulga-
das; con los resortes de acero y amortiguadores de cho=-
que convencionales en la figura 37 y con una suspensibn
neundtica en la figura 38, Istas curvas nmuestran que la
duracién de la ondulacibn de compresibtn es casi de una
décima de sezundo més larga con la suspensidén neumética
que con el ballestaje convencional, con el cousiguiente
aumento del confort de marcha en el primer caso., La figu-
ra 38 muestra también que no hay sustancialmente rebote

con la suspensibédn neuméAtica, en comparacidn con el rebo-

te grande que tiene lugar con el hallestaje convencional,
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Tn las figuras 37 y 38, las curvas indicadas
por H1 y H2 respectivamente, representan el movimiento
de carroceria mientras las curvas indicadas por XK1 y K2
respectivamente, representan el movimiento de la rueda
proyectado en un eje de tiempo. Las curvas se obtienen
fijando un indicador en la carroceria del vehi{culo y o-
tro, para que se mueva con la rueda, adapténdose esos
indicadores a hacer una indicacién soore una cinta re-
gistradora movida a una velocidad predeterminada por un
mecanismo de relojerfa. "n estos experimentos el vehicu-
lo se eleva por medio de un cable conveniente sujeto a
la rueda. Se deja caer brfiscamente el coche para iniciar
las curvas, cortando sencillamente el cable,.

La linea horizontal indicada en L representa
la posicibn soportadora de carga normal de la carroceria
¥ la rueda. Los puntes indicados en ML y M2 y N1 y N2
respectivamente, representan la friccién en el mecanismo
de suspensién; esto es, la cantidad que 1la carroceria
pueie elevarse y bajarse con respecto a la posicibn so-
portadora de carga normal sin la suspensién que vence
la friccibn para reintegrar.la carroceria a una posicidn
normal, Zn otras palabras, una fuerza equivalente a la
necesaria para comprimir el resorte una cantidad repre-
sentada por la distancia entre uno de estos puntos y el
eje cero, es necesaria para vencer la friccibn en’la S@S-
pensitn., Es de observar que la llamada friccién de ca-
rroceria es mayor en el caso de una suspensién convencio-
nal. La distancia entre el eje cero y los puntos indica-

dos en YL e Y2 representa la cantidad de desviacién del

bandaje o neumético entre la carga normal y la ausencia
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de carga. In otras palabras, el vehiculo puede elevarse
nasta el punto YL e Y2 antes de que el bandaje o neumfti-
co se salga del contacto con el suelo.

in condiciones operantes efectivas, el extremo
superior del fuelle no se fija, como ha sucedido al to-
mar los datos representados por las curvas de la figura
41, y en donde la extremidad inferior se movia hacia la
extremidad superior fijada y se apartaba de’esta de una
manera controlada. Cuando el fuelle se monta como una sus-
pensién de vehiculo, la fuerza de gravedad actda hacia a-
oajo tanto sobre el mecanismo de revolucibn, como sobre la
carroceria, mientras al mismo tiempo la suspensién elés-
tica actia contra la fuerza de gravedad para mantener la
carroceria sobre el mecanismo de revolucifn y el vandaje
elhstico actda para arriba desde el suelo para soportar
el macenismo de revolucién., Por consiguiente la suspensién
elAstica entre el mecanismo o engranaje de revolucién y
1a carroceria y el bandaje neumédtico entre el mecanismo
o engranaje de revolucién y el suelo, constituye un sis-
tema eldstico compuesto que tiene dos elementos eldsticos
en serie entre 1a carrocerfa y el suelo con el mecanismo
de revolucién dispuesto entre estos dos elementos.,

TLa desviacién de la suspensi6tn y el bandaje se=-
r& inversamente proporcional a sus respectivos grados pa-
ra las longitudes correspondientes durante la coumpresitn
y su grado de recuperacidén y rebote serd proporcional a
sus grados respectivos en el movimiento de retorno. ZEsta-
bleciendo proporcionalmente los grados relativos de la
suspensibn y oandaje se obtiene un control flexible so-

bre 18 marcha del vehfculo y el llamado "baile" de la
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rueda. Es muy de desear el baile minimun de la rueda con
el fin de mantener el control seguro de la direccién a
velocidades grandes,

En la condicidén estatica la fuerza de gravedad
sola actua para producir la compresién de los elementos
eldsticos, mientras en condi iones dinAmicas las fuerzas
de inercia, esto es, la resistencia al cambio en la velo=
cidad de la masa, puede también agregarse a las fuerzas
de gravedad por los choques del camino., Por consiguiente,
una fuerzsa de choque que actda hacia arriba contra el ban-
daje, hace que este oscile en relacién con el suelo y tame-
bién en relacién con la carroceria, dependiendo la can-
tidad de las oscilaciones relativas de las masas relati-
vas y de los grados dinédmicos relativos de la suspensién
neund tica y del bandaje,

“n un sistema de suspensién para vehfculos, hay
el problema de impedir el rebote excesivo de la carroce-
ria del vehiculo, mientras al mismo tiempo se minimiza
la tendencia de las ruedas a saltar excesivamente o a le-
vantarse del suelo por el rebote de la carroceria, Toda
vez que la suspensibn tiene una caracteristica de grado
no-lineal, la fuerza gque actua entre el mecanismo de re-
volucién y la carroceria no es proporcional a su compre-
sién y alargamiento, y por consiguiente, el periocdo y la
amplitud de cada oscilacién varian., Durante la compresién
de la suspensién neumdtica a gran velocidad, como bajo
los efectos de fuerzas de choque, hay el grado adicional
debido a la caracteristica dinédmica, mientras que con el
alargamiento decrece el grado por debajo del grado esté=-

tico por razon de la reduxiédn en la presibén interna del
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fuelle. Toda vez que el tiempo de la oscilacién com-
pleta depende de la amplitud de la oscilacién y le ampli-
tud de la oscilacién sucesiva se reiuce progresivamen-
te, el sistema no tiene frecuencia peribddica fundamen-
tal. Por consiguiente, incluso sin friccibn, tal siste-
na es incapaz de sostener vioraciones periddicas Ys por
lo tanto, el sistema tiene una caracter{stica anortigua-
dora inherente muy conveniente,

Ll bandaje o neumAtico con una sola chmara tiee
ne una caracteristica de grado que es esencialmente li-
neal y, por consiguiente, la fuerza que tiende a causar
el rebote es esencialmente igual a la fuerza que produ=
ce la desviacifn. Esto causa el golpe o sacudida esen-
cial 8i no hay fuerza que neutralice esa tendencia. =n
el caso de la suspensién neumédtica entre el engranaje
de revolucién y la carroceria, el sistema de suspensibn
almacena parte de la energfa de las oscilaciones del ban-
daje con relacibn a la carrocerfa y entonces suelta esa
energl{a gradualmente para traer la carroceria a la posi-
cién soportadora de carga normal muy gradualmente y sin
rebote. Se comprenderi que puesto que no hay arrastre
viscoso alguno en la suspensibén neumética, sino que en
su lugar existe una liberacién graduzl de la energf{a de
tal manera que el rebote de la carrocerfa se reduce al
minimum sin levantar la rueda del suelo, esa liberacibn
gradual de la energ{a de compresién, almacenada en for-
ma de aire comprimido en el depbsito de la suspensibn, a
un grado tal que la fuerza entre la carroceria y el en-
granaje de revolucibén no es lo suficientemente mayor que

la fuerza de gravedad para comunicar alta velocidad as-
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oendente de la carroceria y, por consecuencia, la ca-
rrocerfa no vuelve esencialmente més alls de la posi=-
cién soportadora de cargs normal. Esto Se muestra muy
claramente en la figura 38, en la que el movimiento

de la carroceria no es esencialmente superior a la po-
sicibén cero o posicidn soportadora‘de carga normal., Es
de anotar que la parte de la curva que representa el mo-
vimiento de retorno o vuelta de la carrocer{a es cén-
cava hédcia abajo indicando que la velocidad de la ca-
rroceria en una direccibén ascendente decrece répidamen-
te y la fuerza de inercia de la carrocerfa que acttia ha-
cia arriba por cerca del final del movimiento no lleva
la carroceria sustancialmente por encima de cero y tam-
bién que la carga sobre la rueda no se reduce tanto que
la traccidén se disminuya esencialmente.

Esta solicitud, que corresponde a la presenta-
da en los Estados Unidos de América el 17 de Septiembre
de 1937 bajo el No, 164,348, se acoge a los beneficios
del articulo 51 del Estatuto vigente sobre Propiedad

Industrial.

o —— o — A —
—_—_ s ETm ==

Los puntos de invencién propia y nueva que se
presentan para que sean objeto de esta Patente de Invene
cién en Espatia, son los siguientes:

1e) - Una unidad soportadora de carga y amor-
tiguadora de chogues o sacudidas para resistir y amore
tiguar los movimientos de relacién entre los elementos

movibles uno hdcia otro y uno fuera de otro, caracteri=-
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zada por unos medios neumdticos elasticos y por otros
medios asociados de manera operable a los expresados
medios neumdticos para variar la reaccién efectiva de
lo8 repetidos medios neumaticos en una retacion que
esta fuera de la fase de tiempo con el desplazamiento
relativo entre los mencionados elementos.,

22) = Una unidad de acuerde con lo reivindie-
cado en el punto 12, caracterizade por un mecanismo val=-
vular adecusdo para ser interpuesto de modo operante o
activo entre un fuelle y un depbésito para el fluido en
una suspensiobén neumdtica para vehicules, el cual meca=
nismo valvular comprende una vidlvula de retencién ex-
puesta a una fuerza de presién de fluido desde el fuelle
y desde el depbsito, y un miembro oscilatorio que con-~
trola €l funcionamiento de la ep resada vdlvula de re-
tenoi én.

32) - Una unidad de acuerdo con lo reivindica-
do en el punto 22, caracterizada por el hecho de gue el
miembro oscilatorio es un péndulo montado para el movi-
miento angular universal, y de que la expresada vdlvula
de retencibén estd dispuesta en alineacibén axial con el
péndulo cuando este Wltimo se halla en una posicidén de
reposo, as{ como por los medios asociados de manera o=
perable con el mencionado péndulo y el citado mecanismo
valvular para limitar el movimiento de la vdlvula de re=
tencibén hédcia el péndulo cuando éste se encuentra en cier-

tas posiciones angulares determinadas de oscilacidn.

49) - Una unidad de acuerdo con lo reivindica-
do en el punto 3¢, caracterizada por el hecho de que di=-

cho mecanismo valvular comprende una caja de ccnfigura=-
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cién tal por la zona de una lenteja con la que esti pro-
vista el péndulo, que limita el movimiento angular de
te dltimo cuando menos en una direccién.

52) = Una unidad de acuerdo con lo reivindica-
do en el punto 32, caracterizada por el hecho de que los
expresados meGios para limitar el movimiento de la véwvu-
la de retencién hdcia el péndulo, consiste en una estruce
tura asimétrica dispuesta axialmente en dicha védlvula de
retencién y adecuada para el contacto con el mencionado
péndulo.

62) - Una unidad de acuerdo con lo reivindica-
do en el punto 29, caracterizada por unos medios de guia
para impedir el movimiento angular o lateral de la cita-
da vdlvula de retenciédn.

72) - Una unidad de acuerdo con lo reivindica-
do en el punto 22, caracterizada por una vdlvula suple-
mentaria controlada por la presién fluida diferencial
entre el fuelle y el depdsi to.

8¢ )= Una unidad de acuerdo con lo reivindicado en
el punto 29, caracterizada por el hecho de que el expre-
sado mecanismo valvular comprende asientos valvulares
superior e inferior, un disco valvular entre dichos a-
sientos expuesto a una fuerza de velocidad de fluido des-
de el fuelle o desde el depbsito y susceptible de asen~
tarse al ternativamente en los citados asientos valvulares,
regulancéo el miembro oscilatorio el asiento del referido
disco velvular sobre el asiento valvular superior, e in=-
cluyendo adefias dicho mecanismo valvular una segunda valvu-
la situada por debajo de la vdlvula primeramente mencio=

nada y que comprende un asiento valvular superior y un
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disco valvular de inercia, cargado, por devajo del mis=-
mo, adapténdose el dltimo disco valvular a sentarse pa-
ra impe“ir el paso del fluido desde el fuelle a la vél~
vula primeramente mencionada, por razén de su proplia
inercia cuando toda la estructura valvular cae bruscae
mente por causa de las condiciones extremadamente malas

de un camino.

92) « Una unidad de acuerdo con lo reivindica
do en el punto 82, caracterizade® por una estructura de

soporte para la vdlvula de disco por inercisa, cuya es-

tructura se construye de maners que permita que el flui
do pase por dicho disco en ambas direcciones cuando tal
disco no se halla ajustado al asiento valvular que estd
por encima de é1.

102) = Una unidad de acuerdo con 1o reivindi-
cado en el punto 892, o en el 92, caracterizada por el
hecho de gue una caja que aloja las citadas v4dlvulas se

hace con cunductos o pasos entre las dos valvulas para

permitir que la v4dlvula superior funcione, bajo una res
tringida fuerza de velocidad de fluido desde el fuelle,
cuando la valvula de inercia estd cerrada.

112) - Una unidad de acuerdo con lo reivindi-
cado en el punto 72, caracterizada por el hecho de que
dicha v4lvula suplementaria funciona para que pase el
fluido répidamente desde el depbsito al .fuelle cuando
el fluido en dicho depbsito excede de una presibn deter-
minada,

129) - Una unidad de acuerdo con l¢ reivindica-
do en el punto 32, caracterizada por el hecho de que la

citada vélvula de retencibén comrrende dos discos valvulae=
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res movibles de uno a otro y entre si y construides y
dispuestos de tal manera que se ex onen, cn sucesiébn,

a las fuerzas de presién del fluido cue fluye alterna-
tivamente de una direccién y de la direccién oruesta,

regulardec el miembro oscilatorio el movimiento de uno

de los expresados discos en una direcciédn.

132) - Una unidad de acuerdo con lo reivin-
dicadec en el punto 122, caracterizada por asientos val-
vul ares verticalmente separados, siendo uno de los dis-
cos valvulares suscertibles de asentarse en el asiento
valvular inferior, mientras el otro disco valvular se
superpone y puede asentarse en el asiento valvular su-
perisr, y por unos medios colocados entre los citados
asientos valvulares, adecuados para sostener el disco
superpuesto y para limitar el movimiento hécia arriba
del disco inferior, y construidos de modo que permiten
gue el fluido pase por el disco superpuesto cuando esté
as{ sostenido.

142) - Una unidad de acuerdo con lo reivindi-
cado en el punto 19, caracterizada por una estructura
velvular que comprende una caja que tiene un conducto
axial vertical a su través, asientos valvulares concén-
tricos separados alrededor del mencionado conducto, una
cdmara entre los citados asientos valvulares abierta al
-~eferido conducto axial, una estructura de soporte que
se extiende radialmente hicia el interior de la mencio-
nada cdmara en una diversidad de puntos separados, un
disco valvular susceptible de asentarse en el asiento
valvular inferior y movible entre este dltimo y la cita-

da estructura de soporte, un disco valvular superruesto




3340

3345

3350

3355

3360

3365

-83=

que descansa por gravedad sobre dicha estructura de so-
porte y movible entre esta Ultima y el asiento valvular
superior, y un miembro oscilatorio que controla el a-
siento del disco valvular superpuesto sobre el asiento
valvular superior,

152) = Una unidad de acuerdo con lo reivindi-
cado en el punto 142, caracterizada por las partes del
disco valvular superpuesto que se proyectan localmente
por una diversidad de puntos més alld del perimetro del
disco valvular inferior, a los efectos de exponerse a
una fuerza de presién de fluido desde abajo, cuando el
disco valvular inferior ha subido para ponerse en con-
tacto con la estructura de soporte del disco superpues-
to.

162) - Una unidad de acuerdo con lo reivindi-
cado en cualquiera de los puntos 142 a 159, caracterizada
por un soporte flexible para el disco valvular inferior,
del cual sopx te ruede levantarse por una fuerza de pre-
sién de fluido desde avajo, yendo ensanchado el expresa-
do conducto vertical axial de la caja desde debajo del
disco inferior de modo que su movimiento, contra su so-
porte flexivle, proporciona una abertura de 4rea progre-
sivamente creciente para el paso del fluido,

172) - Una unidad de acuerdo con lo reivindi-
cado en el punto 3¢, caracterizada por el hecho de que
el mencionado mecanismo valvular incluye una caja cons-
truida con un conducto axial vertical a su través, dis-
poniendose asientos valvulares separados axialmente so-
bre dicho conducto para la mencionada vdlvula de reten-

cibn, asi como unos medios para suprimir el sonido in-
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cidental al asiento de la vdlvula soobre los asientos vale
vulares.

182) - Una unidad de acuerdo con lo reivindi-
cado en el punto 179, caracterizada nor el hecho de que
dicha védlvula comprende caucho cuando menog por las zo-
nas de ella que se ponen en contacto o ajustan con los
citados asientos valvulares.

192) - Una unidad de acuerdo con lo reivindi-
cado en los puntos 3¢ y 59, carascterizada por un vista-
go que se proyecta axialmente y que v4 instalado en la
expresada vdlvula y por unos medios que se ajustan des-
lizaolemente al citado véstago para retener el disco en
la debida alineacién axial con los asientos valvulares,

202) - Una unidad de acuerdo con lo reivindi-
cado en los puntos 32, y 59, caracterizada por un vés-
tago dispuesto axialmente que, instalado en dicha vél-
vula, se proyects hédcia abajo desde ella, un’manguito
tubular en el gue se monta deslizablemente el exbresado
vastago, y una membrana que se extiende a traves de un
conducto verticaixzzﬁstente en la caja y sujéta a esta
4ltima y al manguito para sostener éste.

212) - Una unidad de acuerdo con lo reivindi-
cado en el punto 39, caracterizada por un conducto axial
a través de la mencionada caja, unos asientos valvula-
res separados en el exnresado conducto, los planos de cu-
yos asientos valvulares se disponen en angulo entre s{,
siendo 1a vAlwvula de retencién en forma de vdlvula de
solapa montada entre dichos asientos y en condiciones
de tener moviriento oscilatorio para asentarse alternati-

vamente en los referidos asientos valvulares bajo una
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fuerza de presién de fluido en dicho conducto, y unos
medios flexibles que sostienen normalmente a la refe-
rida vidlvula fuera de contacto o ajuste con ambos asien-
tos valvulares,

222) - Una unidad de acuerdo con lo reivindi-
cado en el punto 21¢, caracterizada ror una estructura
de caucho cue conexiona articuladamente un lado de la
vélvula de solapa con la caja.

232) = Una unidad de acuerdo con lo reivindi-
cado en los puntos 212 y 222, caracterizada por el he=-
cho de que el conducto existente en la caja se halla ver-
ticalmente dispuesto y la estructura de caucho o rivote
sostiene normalmente la vdlvula en posicibén vertical,

242) - Una unidad de acuerdo con lo reivindicado
en el punto 19, caracterizada por un dispositivo de co-
jine te neumaticc, un depdésito, un conducto entre el dis-
positivo de cojinete o muelle y el depbdsito expresados,
una v&Ivula de retencibn sin inclinacién y esencialmente
sin inercia, dispuesta en dicho depbsito para cerrarse
por la influencia de una presién mayor en el citado de-
pbdsito que en el repetido dispositivo de cojinete, y una
vAlvula de retencibn, inclinada, dispuesta en el indi-
cado conducto en relacibén de paralelismo con la c¢itada
vAlvula de retencién sin inercia, adecuada para abrirse
por una presién méxima predeterminada en el citado depb-
sito, mayor que en el elemento de cojinete o resorte,

25¢) - Una unidad de acuerdo con Lo reivindi-
cado en el punto 12, caracterizada por un dispositivo
decojinete neumébico,_un deposito, un conducto entre el

dispositivo de cojinete o de resorte y el depbsito expre-
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sados, una esiructura valvular en el citado conducto
que tiene dos asientos valvulares que se dan frente,
una vdlvula de retencién esencialmente sin inercia,

no influida salvo por la accién de la gravedad, ade=
cuada para asentarse en unco de los indicados asientos
valvulares por la influencia de una presién mayor en
dicho depbsito que en el expresado dispositivo de co-
jinete o de resorte, unos medios asociados a la refe-
rida v4lvula sin inercia para impedir que dicha valvu-
la se asiente en el otro asiento valvular a excepcibn
de hacerlo por la influencia simulténea de una presién
mayor en el citado elemento de cojinete que en el ex-
presado deposito y de una aceleraci6én en un plano hori-
zontal o un movimiento rodador, y una vilvule de reten-
cién influida dispuesta en el referido conducto y en
relacidén de paralelismo con el asiento valvular cerra-
do por la susodicha vdlvula sin inercia bajo la influ-
encia de una presién mayor en dicho depbésito que en el
repetido dispostitivo de cojinete‘ﬁara establecer una

di ferencia de presién méxima predeterminada entre el depé-
8ito y el elemento de cojinete expresados,

262) « Una unidad de acuerdo con lo reivindie
cado en el punto 19, caracterizada por un dispositivo
neumatico soportador de carga y una cdmars en comunica-
cién fluida con el expresado dispositivo para recibir
aire forzado de dicho dispositivo soportador de carga
al ser efte comprimido, unos medios que responden a una
diferencia muy pequefia de presién para rermitir el flujo
o circulacién del aire desde el citado dispositivo so-

portador a la mencionada cédmara, & la par que impiden
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el flujo o circulacién esencial en la direccién opuesta,
y unos medios que responden a predeterminada diferencia
de presién para permitir el flujo o circulacién en 1la
direccidn opuesta,

27¢) - Una unidad de acuerdo con lo reivindi-
cado en el punto 1@, caracterizada por una caja, una
v&lvula de retencibn en su interior que comprende dos
elementcs de vdlvula, cada uno de los cuales se adapta
a asentarse sobre uno de los asientos valvulares gue se
dan frente entre s{ cuando estén sometidos a fuerzas de
presifn del fluide que fluye en direccibn opuesta, y un
elemento oscilatorios que controla el movimiento de uno
de dichos elementcs hfcia su respectivo asiento.

28¢) - Nejoras en los dispositivos soportado-
res de carga y amortiguadores de choques o vibraciones.

Tal y como se ha descrito en la Kemoriez gue
antecede, ilustrado en los dibujos que se acompanian ¥
con los fines que se han especificado.

Esta }emoria oonéxa de ochenta y siete hojas
escritas por una sola cars.
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