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@ favor de DON ANGRL CASTRO ROUBRD, d8 necionalided espe-

MEMORIA DESCRIPIIVA
DE ia
ERTENTE DE INVENCLON

que por 20 efios, pe ra Espaifla y sus Posesiones, se solicita

fiole, domiocllisdo en calle Goys ne. 20, CORDOFA-Espafia,
por: " SISTEM DE SUSPENSION COMPENSADO PaRe AUTOMOVILES" ¢~

~-ljamoria descriptiva-~

En todos los sistemas de suspensidén pars automb-
viles existentes en la actuslidad, el vehfculo, por efecto
de la fuerze cemtrf{fuga, toma una inclinscidén que, de mer
suficientemente grande a causa de® una gren veloclded y pe-
quefio redio de la ocurva, puede dar lugar a que la vertlocel
gue pasa por el centro de gravedad togue al suelo de ls bas
se de sustenteoibn, con 8l consiguiente wvuelco. Este inocon-
veniente se ha tratado de solucionar medlents el uso de h#
barras de estebilizacibn, que, a mds de no proporcioner se<
guridad sbsoclute, se oponen & le flexlbllided de la suspen<
gl 6én. Do tal molo que, la veloocildad media de un automovil
en un recorrido est{ influlda poderossmente por el nlmero

da curvas de su trazado, ya'que o8 necesario tener en ocuen<
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ta le segurided personel de los ocupantes.

& resoclver estos problemas tiends le disposieidn
que se desoribe, ya que con elle, el vehfaulo toma en leg
curvas una inclinaoidn oontrarias a 1a que se @ oduce en loé
sle temas actusles, esto es, que toma une inclinsoibn seme-~
Jente a le de los vehfculos de® doa rusdss (motocicletas),
oon lo qus le fuerza centrifuga tiende a producir une ma-
yor adherencia con el terreno; esto es detddo & que el pe-
so del automovil se acunula sobre las ruedas delentera y
trasera del ledo interno de la ocurve (lo cmtrario que en

los sistemas actusles) con lo que el vuelco es totalmente

imposibls, quedando limitada la positlilidad de tomar uns
curva al coeficiente de adherencia entre neumdtico:y terre-
no, que, por otra psrte, resulte sumentado en 1g nueva dig-
posiclén por ls inolineoién que tomen les ruedas con res-
pecto al suelo, oomo se verd mds sdelente.

El nuevo slstems es posible gracles & la existen-
cla de las carroceriss integreles(monobloque); y estd com-
binado aon un dispositivo que produce el intercamblio de
torsidén entre los resortes de 1la suspensién, lo que con~
tribuye al confort y a 1s geguridad.

Se describen tembién algunas varisntes del gis-
tema principal, objeto de la patente, y por Gltimo, une
variaclén en el sistema empleado actualmente, ocmsistente
en una colocecién lo mfs elevada posible de los resortes
hellcoldales, que, no Llegando & tener la eficacla del gis-
tema primeramente descrito, proporeionen una gran estabi-~
lidad en las ourvas, asin que la flexibilidad de lé gugpen -
sibn se ves afeatada.

DESCRIPCION»~
La Fige 1% representa un automdvil con carrce-

ria monobloque o integral del tipo largueros o ldados,
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aunque para €l obJeto que se describe tsmbién es adaouada
la de cape estempeda.

Los trapecios articulados pars suspensibn inde-
pendl ente son igusles a los de los sotuales sistemas; pero
como se ve, el tridngulo inferior 3-16 se encuentra montado
por encime del tambor de freno 19-20 y 8u oen tro de glro
va montedo sobre el larguero medio, en vez de hacerlo sobre
el inferior(chasis) de la carrocerie monobloque; el brazo
triengular supsrior 2-14 lleve su centro de oscileoibn so-
bre el larguero més alto de la carroceria. Conslgulen tementL
el brazo 1-15, de acoplamiento entre loa dos tridngulos, ha
de prolongarse hacie abajo (vease Flg.2® y 3&) pare poder
peroibir al pivote de glro para le direccidn, en las ruedss
delenteras, y a 1os palieres de le transmisidn, en las tre-
seras.

Le Fig. 2% bis (Hoja 3&) muestra como ea también
posible le oorbinacién de este nusvo slstema con la dispo=
gicién modememente adopteda por la mayoria de les meroes,
de hgoer que los cemblos de direcoién de les ruedas delan-
teras se verifiquen mediente el giro de tod la pleza de
scoplamiento l. EL ccllar 3°se artioula con el brazo trien-
gular inferior 3, y dentro de 61 puede girar le pleza de
acoplemiento 1, que por su extreamliad superlor se apoye pe-
re girar en el otro oollar 2°, artioulado con el brazo su-
perior del trapeocio 2.

Le pleza de acoplemiento 1 se une dlrectamente
madiente tornillos al plato del tembor de freno 1@

Con este (disposicién sucede qus todas las partes
més pesades del vehfculo: radisdor, motor 9, embrague 10,
caje de cambio 11, transmisifn 12, diferenclel 13, rueds
de repuesto 2, depdsito de gesadlina, paragolpes delantero

y tresero, y los largueros inferiores de le carrocerle 14,
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(equivelente al chasis en la disposioct én clééida) que re-
presenten del 65 al 70% sproximadamente dol peso del auto-
mévil (y mucho mfs oon respecto al peso suspendido) queden
por debajo del gentro de suspensidns y lo mismo susede oon
los aslentos, e incluso con parte del ocuerpo de los paasajes
ros (tento més ousnto mis numerosos sean estos, puesto que
el peso lmoe descender la cerroceria), con lo ousl el vehf+
oulo adoptard en las ourvas la poslsién representeda en
las Pigs. B& y &3 ndétese acomo el peso del vehfoulo carge
gobre las ruedas del lado intemo de ls ocurve, con lo que
el vuelco es imposible, y como, ademds, todas las ruedes,
tento las de un lado como lss de otro, toman une inelina-
oién con respecto al terreno qué hace aumentar el coeficier
te de adherencis, ya que la fusrza centrifuge tiende a pe-
garlas fusrtemente al terreno; por esto podrédn tomarse las
curves a gran velocldad y con segurlded abeolute 3 lo mismo
oourrird en los virajes de emergencla.

La inclinacidén relestiva de la carrocaeria con res-
peoto al terreno serd menor sl la ocurve tiene peralte.

El trabsjo @ que se encuentra sometide la prolon-
gaolén o perte libre de las plezas 1 y 15 no es meyor que
el correspondiente & la parte comprendida entre le rueds
y ie ballests en un eje rigido corriente; pero a fin de
hacer la parte libre de dichas plezas lo mas corte posible,
consigulendo a la vez un punto de suspenaidn slto en la oay
rroceria, se le da s los tridngulos 2-3 y 14-16 de les rue-q
des delanterss y treseras, una inclinacién hacia arriba, dg
tel modo, que su punto de giro en la ocarrocerfs 14’ resul-
ts lo mas slto posible. Naturalmente cuendo une rueda delen
tera suba, impulsada por un obstdculo, se seperard de la
carrocerfa, y se mcercari en el caso de un bache, por lo

cugl es necesaris uns berre de acoplamiento di vidide 22 en
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el mecsnismo de la direcoidn, para impedir les reacciones
sobre la oonduccidén (vease Flg. 28). En les ruedas poste-
riores (Flg. 3*) el alejamiento y acercamiento de ls rueda
e 1la oarrcoeria, estf{ pammitido por los palieres telescd-
plcos 26. En ambos casos le inolinacién de las pelancas
triengulares 3=2 y 14-16 podird ser tento menor ouanto me=
vor ses el difmetro de la rueda en relaoién s la eltura
del vehfculo.

El esfuerzo de fliexién de la pieze 1 en su arti-
oulacién con la pelanca triangular 3, tento en el sentido
longitudinal (obstfoulcos del terreno), oomo envel trensver-
sel (peso del vehfoulo), es absorbido por el triéngulo 2
(figs. 1t ¥y 2) que actuam con brazo de potencla (parte de 1
somprendlda entrg 2 y 3) muy superior sl de resistenocla
(parte libre de 1), con lo que dicho brezo 2 podrd ser muy
ligero; y el esfuerzo de rotacibn sobre 1 produsido por la
tendenole de las ruedas directrices a abrirse no existe, ya
es neutrslizedo por la barra de acoplamiento 22 (fig. 2)
de 1a direcoién.

Cosa muy distinta ocurre en las ruedas traseresj
sl bien el esfusrzo de flexidn de 15(figs. 1t y 3% izds) en
su articuleoldn oon 16 producido por el empuje de lssrue-
des motrices 20 es feclilmente absorbidoc en el tridngulo
14, (por las razones expuestas anteriomente) el esfuerzo
de rotacién de 15 es muy intenso; pare evitarlo, una solu=-
oldén consiste en hacer d iche pleza 15 curvada por encima
de la rueda, segfn se aprecia tembien en ls figura 58.
otra solucibn es le presentada en la PFlg. 123 la
expansidn ds la pleza 15 lleve montade una pleza 33 ouyo
eje de glro estd situado en le misma linea de los ejes de
la oarden (o junte flexible de obtro tipo) 26’y se apoya por

madlo 48 un ocojinete 35, sobre la parte macho del pallier
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263 otra pleza 1déntlca 34 8std montada de lgual forme so-

bre el diferencisl 13, con sus pivotas de giro en prolon-
gaoldn de los ejes de la ourden 26”7, y apoyada el palier
hembra 26 por medio del eojinets 36; de este modo le rote-
ol n o torsidn impuastas a 15 por is aocoldn motriz de le rueg
da queda enulada ys que 15 s® apoya sobre el diferenclal
13, fijo al bastidor, por intemsdio de 26.

En la FPlge 13 la resistencia sl esfuerzo ds btor-
5ién sobre 15 es debida & las pilezas 33 y 34, que, al pro-
longarse, enchufan una dentro de otra formendo una trompe-
ts o oarter deslizante de tipo telasasdploo; &n esta 0aso ho
éolo absorbe el esfusrzo de torsibén sobrs 15, sino que con-
tribuye taubién & comunicar sl esfusrzo motrliz al vehfoulo,
dascargando as{ de esfuerzo de flexifn a la parte libre de
la pieza 15, Le Flg. 14 es ol miguo ocaso enterlor, pero la
tromps ta 34 unide al diferencial 13 se ha alargado todo lo
posible a fin de que el momento en la zona de frotamiento
gaa nfnimno; y como serd mdximo, por consecuencile, en la
unidn con el difersncisl, hay necesidad de hecer uds lergo
y reforzar el nfmero de apoyos de los pemos 34; La Fig. 16
represents un sutomdvil equipado con un puente trasero como
ios que sa mcaban de desoribir, en el que ya no es necesario
que la pieza 15 se ourve por onoima de la ruecs; la dispnsi+
016n que sdoptaré en las curvas as similar a ls de la Flg.9H

Las Plgs. 15 §y 17 repraosenten otre solucibn pera
evitar el esfusrzo de tormidn y flaxién sobre la pleza 15.
Gonslste en disponer el larguero 15" fomendo una sola ple-
za en oruz con el 15, y artisulandolo con derlvaclonas par-
pendiculares 16. Los largueros 15°°en V ocontribuyen a ali-
vier el esfusrzo de flexidn sobre la parte libre de 16, ya
gqus componen un tridngulo oon 15%.

81 se montan los btambores de freno 20 junto al di-

-
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ferercial 13, seglin os tendenoia molema (ver Fig. 3% de-
176 recha ), la artioculaoién del tridngulo inferlior 16 con ls
pleza 15 puede hecerse en la vertical gue pease por el cen-
tro de la rueda, con lo cual no habrf esfuerzo de torsidn
sobre 15. Esta dlsposiocidn tiene ademds la ventaja de neu-
trolizar el sumento de peso no suspendido representado por
i80 el glargamiento hacla arrlba de la pieza 15. »
La disposicidn que se viene describiendo, de mont*r
trapeolo articulado en las ruadas postariores, tiene el in-
‘conveniente d8 estrechar el espaclo delivedo & equipajes
(vease fig. 3%,5% y 16); aunque de no mucha ilmportenocie,
185 porque puede ampliarse detrds de las ruedas (veasse Fig. 5),
tiende s remediarse en la dilsposicidn de lss Flgs. 10 ¥ 11%.
Tl tridngulo inferior 16 tiene su punto de apoyo hacle la
parte externa del vehfoulo (el contrario que las figuras
oitedas) sobre el larguero medlo l4°de le carroceria, que
180 remonta por encima de la rueda, quedando la = rte superior
de &sta, entre las ramas de aquel; el tridngulo supsrior 14
tiene posicién normel, y por tanto La plezs porta-rueds 15
he de ser curva, para adaptarse a los axtreomos da embas pa~
lences trienguleres 14 y 163 dioha curvatura se opone el
195 esfuerzo de toraidn sobre diohe plezs y es equivalente a
l1a de la Flg. 3*. El espzcio pzra equipajes queda notable-
mente sumentado, como se v4 en la Fig. 10. Nbtese que le
rueda el subir se scerca al centro del vehfoulo, y el bajar
se alejes, oon 1o que ol deslizemiento en los pelleres 26
200 es mfnimo, puesto que el diferencial 13 se encuentra las
bajo.
En la Fig. 5, que reprasents uns vista de vehf-
oulo de 1la Fig. 1& desd® arriba, se musstra el mecanismo
del intercambisdor de torsidn entre los resortes, que aom-

205 plate el efecto de la suspansidn que se describe. Su rezén
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~sltundas en el plano inferlor del sutomovil, por lo cuasl

- han de unirse el eJs del tridngulo inferior 3~-16 por medio |

w 8 = :
de ser es la siguiente: S1 se gsonsidera el sutomovil mar-
chendo por une cerretera en mal estado, suoederd muchas ve-
ceg, astadigtlcamente hablendo, que cugndo una rusdes cual-
quiera monte unobstdculo, con a8l consigutente sumento de
tensién en su resorte, otre rusds pasard por una depresién,
con la oonal gulente distensién del suyo; sl suponemos que
la que remontd le elevacidn fué una delentera, y la que pa-
86 la depresifn ume trasera dael lado opuesto, el efecto 80-
bre los pasajeros serd mdximo, puesto que la carrooeria cag-
ré de un extremo y se levantard de otm. X1 mecanisno que
se desoribe dd eutomdticamente el exceso de tensidbn de un
regorte al que la tengas disminuida; si en los tres restan-~
tes @s nomal (no existe ninguna depresién en el terreno), |
el exceso se reparts entre ellos, con lo qua se suments ls
resistencle a la deaviacldn de la carrocaria por afecto de
la elevaocifn. B inversaments; sl @s el caso de gque haya =0+
lamente depreaidn, el pesoc del vehiculo, actusndo sobre lad
ruedss, hace que la que pasa por le depresidn tengs su ten
slén nomal en el resorte.

Bste mecaniano es posible por la existencla de
las barras de torsién, ampleadas modernamente como medio
eldstioo de la suspensibn, sefisladas con el ne. 8(Fig. 5 )

lag dslenteras, ‘y con el 18 las tresgerss; se encuentran

de las bielas 6~7 y pleza intermedia 5 para las delantereaj
y por 17 pere las treseras (vease Flge. 1t). Por su extremo |
opuesto se enclavan en 8l cnasls de modo nomal, con sus
topes de regulacidn 32.

El intercamblador de torslén propiamente disho
(Flg. &%) oonsiste en una barra telssobplca 28, provists

de un muslle hellcoldal 29, y que se encuentre articulada
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por medlo de rétulas esférices 31, con las barras de tor-
gién a través de las piszas erqueadss 30. Lasv r6tulass eafd-
riocas 31 pueden deslizarse un tanto sobre las barras de ton
el6n, q en este @spacio se encusntran estriadas.(Vemse
Pig. 5% B).

Su funoionamiento es elsiguiente; sl la ruede de-
lentera derschs, p. 8., monta un obatdculo, la barre de tor
s81én correspond iente 8 btomard un exceso de tensibn retor-
ocléndoge sobre si miama, con lo que por intemedio de la

correspond iente rétula 31, impulsard a la pleza 30 haole

el centro del coacha, la cual spoyandose en ls rdtules de la |

barra de torstdn tresera del mismo lado, impulsard al con-
junto barra telescépica 28-:muelle 29, que & su vez impulsa-
rd, a las barras 8 y 18 del lado opuesto; ndtese, oomo el
exceso de tensidn de la barra deleantera derechs se distri-
buye equitativamente entre las tres restentes, sl los bra-
zog e lsa palencas 30 s lgualeas y sl son iguales tem-
bidn las distencias de las rftulss 31 a los tornillos de

ajuste 32. En caso (8 que una barra de torsidn hublera te-

nido su tensidén disminuide, la trasers izquierda, p.e., €L |

exceao de la delenters derscha se le hubieras oonunicedo &
ella solementes la plsza 30 derecha se habrila apoyado en
ls barra de btorsién trasera del mismo lado que conservabs
su tensidn nomsl, y le pleza 30 izquierda en la barra de
torsidn delianters izquierda que tembiédn tenia tensién nor-
mals; oon lo que la tradlacién de 28-29 se mbria comunieca-
do a la barrs trasera izquierda, qus es donde habla menos
rasistencis. ¥ 1o mismo sunde® oualquiera que s8a la barrs
de torsién eon tensidén disminuida.

La Fig. 68 repreaanta otro tipo de intercambia-
dor de torsidn; lss barras de torsién 8 y 18 terminan en

pifiones obnicos 31; que engranan a su vez con los (vease
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Pig. 6% C) que lleva la barrs de telescédpica 268, igusl & la
de la Fig. anterior, y provista tembién de un muelle heli-
coidal 29; las barras de torsifn 8 y 18, & través de sus

pifiones 31, se enclavan én 8l chasis por medioc de 1los mue- .
lies hecoidales 8° y 18°y tienen por objeto iimitar el £n-
gulo de giro de los pifiones 3L Su misidn es quivalente al
trozo de barrae comprendido entre 31 y 32, Flg.5%. E1 fun- :

clonamiento es el sigulente: Suponiendo que la barrs de !;ori
sién delantera derecha aumente su temsién, y que la trase- |
ra del mlsmo lado la diaminuye, psmeneciendo constantas en .
lae del lsdo opuesto, el correspondiente pififn 30°girard sos
bre su eje, comunicando & la barras trasara el exceso de ben-g
sidén. sSi en esta Gltime ls tensidn era nomsl y disminuida
en alguns del lado opussto, al girar 30° sobre su eje apo-
yéndose en 31, provooard un desplazamiento hacis el lado
opuesto del sonjunto 28-29, comunicendo la tensifn a la que
la tenga disminuide por el mismo meeanismo. El conjunto re-
presentado en la Flg. 6% C es, en esencia, un diferencisl,
y su funcionagmiento muy conocldoj no es necesario insistir
& ello.

El muelle 20 y barra telesabpica 28 tienen por
objeto duleificar los interocambios de torsién.

El intercambiador de torsidn (Flgs.52 y 6&) debe-
réd montarse teniendo las barrss de torsién su tensidn normal
hastas el snoclavamlento, por descansar el vehfoulo sobre
ellas; y el muells 29, en su estado de eomprasidn nomal,
no debs tener una fuerza superlor a la de una barra en tor-
sién tembién normal.

Laflg. 18,5, representa otra forma de transmisidn
de la torsidn desde los trlédngulos 3-16 hasta las barras;
por medlo de lss parejas de pifiones cdnloos 24~25 en caja

@ grasa, y del eje 23.
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Otra disposioldn pare el misno fin es la de 1a
Flge 8%; los tridngulos inferiores llevan solidaries laes
Palenoes 6; y las barras ds torglidn 8 lag pelancas 7°; 6”
¥y 7° se artifculan por medio de bieleoitas 5", y el funcio~- |
namiento estd claro un la figura; ouando 3 sube tira de 7 :
por medio de 5°y de 6; venolendo la rasistencis de la barra;
de torsidn 8.

Cualquisra que sea el modo de tranamisiédn de 1e
torsidn a las barras s® produce un doble efecto favorable
en las ourvas, sl so ha montedo el intercambiedor de tor-
8i6ns nbtese que n la figurs 88 el reso del vehfoulo cargs.
sobre lms rmedas delantera Yy trasera del isdo intemmn dno la
curva, segin quedd explicados pero ademds, el exceso de tord
8ién de las barras de ege lado se comunica(igs. && y 68) g
las barres del lado opuesto, qus habrian quedado ocon tensidy
di sminuide; de ese modo se mantiene une presién noral oon-
tra el tetreno en los newndticos del lado sxtemo de ls our-
va, oon las consigulentes ventajas de todo orden y principel-
mante en cuanto e le adharencis total (evitar derrepes), y
le eficacls de lLg direcolén; es otre méjora sobre las dis-
yoslclones actualmente en uso.

El venfoulo tambifn adoptard ia posioldn de la
Figs 8% y O® en las curves, cargendo su Peso sobre les roe-
des del lado intermo, aungue no se monte el intercambiedor
de torsidn y se use en cambio como medlo eldastico un muelle;
hellooidal 42 o ume ballesta de hojas miltiples 2°que aati<
tuye al tridngulo superlor 2 (Flg. 7&); pero en este o8 80
no se obtendrédn las vantalas de lg adherencis totsl que se
acaban de deseribir, porgue los swnentos de torsién no se
intercembian.

La PFlg. 4% (Hoje 1%) y 98 (Hoje 3&) mlestran que

tambidn @8 posible adopter la disposioldn gue se ha desori -
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to, en automévilea que no usen le carroceris integral o
monocbloque, siempre que al ocldsisco chasis se le de una
fomna edecuada, lgual © parecida a la de la Flg. 4%, en
la que por lo demds no hay varieolén sobre lo desorito
anteriormente.

Cano variente del sisteme principel expuesto,
se describe en la Fige. 18 una madificecidn del sonocido
slstema del desplazamiento vertlocasl 36, que continuas inva-
riable; pero los brazos rigidos e inmdviles 35, que lo
unenal chasis en la disposioidn original, toman en esta
e tente una direccidn oblicua haoia arribs que psmite su
unidn & los largueros medio y superior l4’de lay carroc o~
ria monobloque; con lo cual quedan daebajlo del punto de sus+
pengién todas lms partes més pesadas del vehfouloj; motor
9, ete. saglin quedd mencionado. En las curvas sdopterd por
tanto la posiocidn sefisleda en las Flgs. 78 y 8, cargsndo
el paso sobre les ruedes del ledo interno. NStess que la
gren inclinacién de los brazos 35 &8s posible por csusa de
gu rigldez e inmovilldad, por lo que ls rueds se desplaze-
rd slempre paraielemente al venfculo, guisda por la envole
tura 36 de su muelle.

Le Flge. 19 representa una disposiocidn del miamo
gistene para las ruefas posterioress los tubos verticales
37 que enclerran los muelles son dos, separsdos entre si
(Flge 20 qus representa una viste desde la psrte superior)
pars absarber el esfuerzo de rotacidn que se produciria sl
fuera uno soloj por enbre embos pasa el palier motriz 26,
y 8e encuentran unidos & les partes més altes del chasis
o carroceria monobloque 14°, por medio de un brezo tubular
vertical 38, enoargado, principelmente, de sostener el pe-

go del vehfculo; y daflos brazos tembién tubuleres en direc

oién oblicus arriba y atrds 39, qus ven e temuinar unién-
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dose al larguero 14, donde remonte por encima de la ruedaj

estos brazos, por su colocacién, sbsorben los esfuerzos lon

gltudineles y de rotaolén (propulsién, frenado), y los tran?-
verseles (fuerza centrffuga), quedesndo e le vez la meyor
rarte del peso del venfoulo bajo el punto de suspensién; v |
un empllo espaolo para equipasjes, ocomo se vé en la Flg. 19,
a causa de la direccidén hacia sfusra de las barrss 38. Fl
diferenciel 13 deberf estar fijo el bastidor y los palieres
motrices 26, telesodpicos, ocon un cardan o junta univarsalL
cada extremo. La disgp osicidén desorita de lsm Flgs. 182 ,
198 ,y 20% , proporcions también gran estabilided, e inoli-
nacidn en las curvas semejente g la de las Figs. 7t , gt y
92; pero de un modo més imperfacto por ser rigidos los bre-
zos de sustentecidn 35,38 y 39.

Otres dos verientes del sistema principal descri=

to se exponen en la Fige 2l. ia de lg derecha muestrs lg PO

siblllded de ¢ msegulr que ls mayor parte del peso de vehi-
culo (motor 9, ete) quede bajo el puntc de suspensién usandb

trapecio erticulado nommal 43, colocado & la altura del tam

bor de freno d8 la reda, segfin @3 nomsal en la sctualidad.
Para ello basta con hacer que el tubo-soporte 44

(o pieza equivalente) ds los brazos del trapecilo articulado

88 una al larguero medio 1l4’de le ocarrocaeris (o sitic de el
ture equivelente en ocarrocerias de chapa estampsda), en vez
de hacerlo sl inferlor (ohssis clédsico), como ectuslmente.
Puesde usarse con resorte helliooidal 42, como se ve en la i
Fige 2/, o montar el intercambisdor de torasidn ya desorito.
La di sposioibn de la szquierds de la Flg 21 re-
presenta el conoocldo sistems de brazo oscilente (rodillas)
47, oon el que tamblén ps.posibleconseguir que la mayor
parte del peso quede por debajo del punto de suspensidn,

8in més que substitulr el eje rigido que pase por los lar-
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gueros inferiores o chasis(disposicidn oldsica), al que se
articule sotusimente 81 carter glratorio portamuslle 486,
por los soportes rfgldos 45, que proceden del ls rguero me-
dlo 14’0 punto de el bura 8imilear, a los que se mrticulard
(del mismo modo que en el eje rigido actusl) el aarter por-
tanuelle 46. v

En ambos casos la carrocerle tomard en lssourvas
une posicién similar a la de les Flgs. 78,88 y 98 gl en
le s ruedas traseras se monte une disposicién parecida. Pero
los dos cespos de la Plg. 21 88 pueden monter eon un pumsn te
trasero rf{gldc nomal y muelles de hojes mfiltiples semiell D~
ticos longltudinales, segln es norme sgtualmen tes y de este
modo se neutralizardn las dos tendenoims opuestas, quedan-
do la carroceria en les curvaes sensiblemente parpendicular

al terreno, sin ayula de medios estabilizadores.

Por Ultimo, Figs. 22% y 23&, se desoribe uns modi.;
floacidn en la colocecidn de los resortes helicoidsles en
el slstems de suspensibn més empleado aotualmente(ruedas
delanteras independientes por trapecio artioulado y puente
trasero rigido), que sumenta grandemente la sstabilidad en
las ourvas, sin oponerse a le flexibilidasd de la suspensifén

En las rusdas delanterss (Flg. 22) los muelles
se oolocardn encima de la palsnoa triesngular supe rior del
trapecio artioulado 41 (a diferencis de la df aposioidn ao-
tusl que lo coloca emoima del brazo inferior), y su punto
de apgyo fijo se cbtendrd medisnte un soporte 14’ ‘depen=
diente del ohasis 14”; y en el puente traserc Fig. 23, 8
fin de sublrlos todo lo posible, los muelles 42 se apoya-
rén en una derivacidn o soporte 20°que procede de la pared
del tembor de freno 20 y puante 433 y por su parte superior

rrs

en el travessiio 14 que une los dos largueros principsles

del chasis nomal 14, ElL nlmeroc 45 sefisla los emortiguado res
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arrlbe y ebajo de los trapeoios 41 o puente 43 por lesg de-~

telesolplcos y 44 la berra de sujecidn lateral, nomsles
en-este gasgo.

El sumento de eabtabllidad en lascurves se dedace

de le sigulente cmsideracidn: si suponemos el oentro de gra~

vedad a la sltura del ejs de glro del ventlilador, por ejem-
plo, actuarf en las ocurves inclinando la camrroceries hacis

le parte extema de le ourva de modo desfavoreble, segfin

es normal en la disposleldn sctual (resortes colocados en-
olma dal brazo inferior del trapecio artisculado) porque de
este modo actua le fuerza centr{fuga sobre los resortes con
brazo de potencla favorable (ya que es mayor le distancis

que hoy desde el centro dn éravedad el eje de glro del bra-
zo inferlor del trapecio articulasdo, que desde aquf el en-
clavemiento del muellie); pero en la disposiciédn que se des-
ocribe en las Flge. 22% y 23%, gucade -lo contrario; la distar
cla del centro de gravedsd al centro de glro del trepecio
articuledo es mucho menor que desde aquf el enclsvamiento
del muelle 14°; con lo que ls resistencils de este a ls in-
olinsolbn de le carroceris se encontrard sumenteds en la

relpolén de los respectivos brazos de palanca. ¥ esto sin

aumento en la fuerza del mueslle, y sin que el movimiento

sl gueldades dal terreno se vea afectado. Por el contrario,
los muelles 42 delanteros y traseros, podrfn ser més largos
y flexibles en ben&ficlo dal confort, sin rerjulolo de le
estebllidad, y sin que sean necessrias las barras de agtabi -
lizeoidn.

Estas disposicidn es en realidasd el ¢ anplemento a
la tendencie moderna e rebajsT el centro de gravedad.
Otras ventajag.-

Una suspsnsién como le de les Figs. 18 y 4% tie~

ne edeués la ventaja de que el cuerpo del vehfculo tiende
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slempre a quedar vertical én marcha reotilinea, con lo
cual se favorece les flexién del trape oo articulado ocuya

ruede haye montsdo un obétéoulo, y por ten to, la reaccidn

sobre el pasajero serd mfnima; por ls i sme razén estd evi
tado el ’’bamboleo’’(balanceo y oabeceo) a causa de bacheg
profundosg muy continuados, que se produce en los actuales
sistemas,

Sl el oentro de gravedad no se golocs retrasado,
aumenta ol peso, y por tanto la adherencis, en las ruedas
delenterss cusndo suments la pendiente del caminos lo cusl
es bamefioioso para le tracoidn delantera; aln en egte ca-
80 no disminuye excesivemants 1g edherencla en las ruedas
traseras puesto que el intercembiadar de torsién ocomunioe-
rd a los resortes traseros sl 8xo0so de los delsnteros;
en el oaso de tener propulsibn trassra cs e mvenlente que
88 encuentre retrasado el gentro de Bravedad, oohlo gsatuale
mente sucede, rara que slempre quede el vahfculo parslelo
al terreno; de cualquier msnera el eje tragsero no se gos
brecargard eamo en los sctuales slstemas, v el delantaro
mentendrd su adherencia nomal al terreno en barsficilo
de la direcoidn.

En caso de qus ol venfouln se encuentra psrado

Sobre terreno inclinads btransvarsalmente, egtd aumentada

ia eatablliidad, nuesto Que: la carroceris tienda s la verti
cal y el peso se ejarce sobrs las ruedas situadass en slto
enn lo gqus el vueloo ag imposible.

Desde sl punto de vista del confort de los e~
sajeros, la inolinsocidn en lag curvas representada en leg
Flzs. 82, S& , tiera una safialad £aimg influencla, puds
sabido es que las acsleracionas 80 amoportan mejor si lle-

van la dirscoldn del eje mayor dei GUETPO.

Los frenazos bruscos tambidn son menos sentidos
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por el pasajaero, ya qu@ lea carrocaria no basocula hscis de-
ientz coo wn los slsbtemas actualas, sino que, por el con-
trario, tlende a bajar en su parte posterior; por lo cual

la inareis que aempuja al osupante haclie delante es contra-

rrastada por el descanso da los asientos (rlg. 12). Por 1a

migma rezdn se recargan de vpeso las’ruedas trasaras, evitdn
dose as{ los peligrosos derrapes producidos por su blogueos
las rusdas delen teras tienden a descargarse de peso pera le
tensi n de sus resortes as resbltulds, en partas, si cuenta
con al Intercambiasdor de torsidn descrl to.

El patinsje transversal por el shoque da las rue-
das delanteras ason los obstdoulos del btarreno se encuentra
di sminuido, y& que dishos choguas actuan comolas frensdag
btugscas antes descoritas:reoargando de peso las ruesdas pog=-
terloress; y ademds por la inclinacidn qus estas tomardn oon
ragpecto al terruvno, como @n lag curvas.

Los lnoonvenlentes son: un pequeiio aumento en el
peso no suspendido por el slargamimmtbto de las plezas 1 y 15
(Flgs. 12, 22, 3%, Jo&, 152, 168, 1l7%) pero que s compan=~
sado con exaeso en las ruedas posteriorss, dlsponiendo los
tamboreas de frano 20, Junto al diferenciel 13 (Fig. 3& dera+
cha ) segin @s tendenols modame.

Tembién es inconveniente la tendencis al patinaje
que se preduciria en el arrsnque, ya que lesruadss poste-
rlores tlenden a descargarse en ese momanto. S8 G dupaensa
retresando suficlientemcnte ol centro d» gravedad y aumen -
tando el didmetro de lasrueias. Bsto, por otra parte, es
muy conveniente para el montaje de los trapeclos articuls-
dos en la forma que se ha descrito, ya que su tridngulo in-
forior 3-16 (Figs. 22 y 3%) aloshzaris a la carrooerlia en
un punto suficlentemente alto con la menor inolinmeién posi-

ble, a fin de no hacer muy grandes los alejamientos y scer-
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camiento de las ruedas al chasis en sus dedplazanientos arri.ba vy
ebajo,.

=REIVINDICACIONES=
l8,~Sistema de sugpensién compensado para automéviles, que se oa-
racterizae por disponer el trepecio articulado ocon su brazo inferior,
vor encima del tambor de freno mediante prolongacién hacia aba jo de
la pieze de uwnidn de ambas palancas triangulares, con objeto de que
éstas se artioulen con la earrocerfa monoblogue en un punto de altu-~
ra suficiente, ocon la menor inclinacién posible, a fin de conseguir
que la mayor parte del peso del vehfoulo guede bajo el punto de sus-
pensidn y lograr ast total seguridad en las ocurvas. Esta disposieidn
de los trapecios artfculzdos se aplica asimismo & un chesis normal
(no monoblogue) adecu:damente modifiocado pera ello,
28,-5istema de suspensién compensado para sutofioviles, segdn la rei-
vindicaocidn primera, que se caracteriza porque psra compensar el es-
fuerzo de rotaeidn que se ejerce sobre la pieza de los trapecios ar-
tioculados posteriores, esta se di spone argueada por encima de la oo~
rrespondiente rueda, antes de su unidn con la palanee triangular su-
perior. Asimisno a la parte inferior de dicha pieza se articula una
envoltura o carter de la carden oon su eje de ossilacidn en la misme
linea de los ejes de la camrdan, y que se apoya sobre el palier por me~
dio de un cojinete y asimismo otra pieza semejante sobre el 4iferen-
ciel, se spoya tambien sobre el mismo palier por medio de otro 6oji=-
nete; de este modo, la torsidn sobre la pieze de los trapescios arti-
culados posteriores, es absorbida por dioho palier, puesto que, los
carters solo pueden oseilar en sentido vertical. Estos se prolongen
hasta enchufar uno en otro de forma telesedpicea, con lo que ellos
mismo absorberan el esfuerzo de rotacidn y ademéds comuniocaran la im-
pulsién al vehfeulo por medio de un diferencial sujeto a la carroce-
ria. .
38,-Sistema de suspensidn ocampensado para automdviles, sezfn las
reivinficaociones anteriores, caracterizado porque el carter que se

apoye sobre el diferencial se prolonga hacia fuera llegando haste el
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eje de osocilacidn del otro carter, mds que éste hacia dentro, con
objeto de disminuir la friceidn en la zona de frotamiento y hacer
asi mds faoctible la impulsidn al vehfoulo a traves del diferencial,
gdemds de neutralizar la torsidn sobre la pieza de los trepecios
artfoulados posteriores, Dsta lleva un travesafio perpendicular a ella
erticulado con derivacionss pervendiculares del tridngulo inferior,
disponiendo ademds los largueros oblicuos unidos &l extremo inferior
de dicha pieza que neutralizaran el esfuerzo de flexidn de ella,la
articvlacién del triangulo inferior con esta pieza de unidn, se efec-
tuaréd dentro del especio de la llente de la rueda y en la linea que
pasa por el centro de la misma, con lo cuel no habré esfuerzo de ro-
tacién sobre la citada pieza de uvnidn, lo que es posible por ir mon=-
tados los tambores de freno junto 8l diferencial,

48, -~ Sustemna de suspensidn compensado para avtomdviles, segdn las
reivindi caciones anteriores, que se caracteri za porque la palanca
tridngular inferior del trapecio articulados de las ruedas poste-
riores, si dispone con sus centros de oseilacién haecia fuers, sobre
el larguero medio de la cearroseria que monta por encima de la rueda,
gquedando la parte superior de ésta en el espacio gue dejen las dos
ramas del tridngulo citado. La pieza de los trapeocios artioculados
posteriores ird ourvada para artionlarse econ el tridngulo superior
que conserva su posicidn nomal, todo ello oon objeto de aumentar el
espacio para equipaje,

58 -Sistena de suspensidn compendado parsa automdviles, segdn las rei-
=yindicaciones anteriores, caracteri zado porque lleva montedo un dis-
positivo pare intercambiar la tensidn entre las barras de torsidn; a
fin de aumentar el osonfort y la seguridad en las ourves; diocho dispo=
-sitivo estd compuesto de una barra telescdpica oon un muelle heli-
coidal y artioulads por sus extremos & dos palancas curves gue & su
vez se unen medlante una articulacidn en rétula, en la zona estrieds
para desliz, a las barres de torsidn delantera y trasera del costado
correspondiente, El intercambiador de torsidn se constituye asimismo

Por una barra telesedpioca y muelle helicoidal, pero articulando la
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Primera por sus extremos a dos pequefios ejes rerpendicul ares, pbr-
tadores de unos pifiones cénicos que engrenan ocon otros tambien 6é~-
nicos, en los cuales teminan las barras de torsién delanteraes y
traseras; estos ultimos pifiones se encuentran ligados a} chagis por
medio de unos muelles que limitan su 4ngulo de rotacidn,

68,-Sistema de suspensidén campensado para automéviles, sezdn las
reivindiceciones anteriores, que se caracteriza por mediom de transe—
misidn de la torsidn desde los trapesios articulados, que se sitdan
elevadanente, hasta las barms de torsidn que se encuentran en el
Plano inferior del vehfowlo, Para ello se dispone una barra que une
el extremo de la palanca pendiente del tridngulo inferior, ©on la
palanca en la que terwinan las barras de torsiédn. Tambien puede uti-
lizarse el eje que engranas por su parte superior eon el pifidn que
lleva el eje del tridngulo, mientras que, por su extremo inferior lo
efectda oon el que lleva la barra de torsidn. Asimismo es posible
emplear una bielesita que une las pelancas verticales solidaries del
trapecio artfoulado, can las palancas solidarims de las barras de
torsién,

78.-Sistema de suspensidn ocompensado pare automéviles, segun les rei-
vindicaciones anteriores, que se careacteriza porque el intercambia-
dow de torsidn puede ser sustituido, utilizdndo ehtdéndes como medio
ebftico en la disposicidn de los trapeoios articulados, un muelle ’
helicoidal o una ballesta de hojas mdltiples (que sustituye al tridn-
gulo superior) y que van enoclavados en el larguero superior; pareci- |
do efecto se obtiene mediante una modificacidn del sistems de desple-
zemiento vertical de la rueda, que oonstste en disponer los brazos |
tubulares sustentadores rfgidos, con gran inclinecidn hacia arriba,
de tal modo que se unan g 1z sarroceria monoblogque en un punto su-
fioiente altq, como para que quede la mayor parte del peso del vehf~
culo bajo el punto de suspensién; ¥y en las ruedas posteriores median-'
te dos tubos de desplazsmiento vertiocal bara neutralizar el esfuerzo
de rotacidn, sujetos a un larguero transversal de la carroceria por

medio de un tubo righdo vertical y dos inolinados arriba y afuera,
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2 9 ' 5
que van a fijarse en el larguero longitudinal de le Barroceria don=-
de remonta por encima de la rueda correspondiente ¥ que absorben los
esfusrzos de flexidn y rotacidn, dejando tambien cesi todo el peso
bajo el punto de suspensidn.

88,~Sistema de suspensidn comparsado para automdévi les, segfn leas
reivindicaciones anteriores, que se scaracteriza porque mediante el
sistema de trapeoio articulado & nivel del tsmbor de freno y el de
brazo oscilante (rodillas) se obtiene el mismo efecto, haciendo em
el primer caso que el soporte de los ejes de giro del trapecio, se
une a uno de los largueros elevados de la oa rrocerisa monobloque, en
vez de hacerlo al ohasis o larguero m4ds bajo. ®n el caso del brezo
ogoilante (rodillas) se hace que el carter giratori o portamuelles,
se artiocule & su soporte rigido que baja desde uno de los largueros
superiores de la carroceria monobloque, en vez de articularse & un
eje rfgido que se fija al chasis o larguero mds bajo.

9R,~Sistema de suspensién compensedo para automdvi les, segtn las
relvindicaciones anteriores, que se caracteriza rorque los muelles
helicoidales se colocan encima de la Ppalanea tri angular superior
del trgpesio articulado normal, en vez de hacerlo en el inferior;
tambien se efeotda el enclavamiento superior de dieho muelle en un
soporte adecuado, que se prolonga haoia arribe lo sufioiente, pards
tiendo del chasis normal donde se encuentra sujeto.

108,~Sistema de suspensidn canpensado Para evtomdviles, segtn las
reivindicaoiones anteriores s que se caracteriza porque los muelles
helicoidales se montan lo mds alto rosible, verificando su apoyo

en un soporte que se derive del puerte trasero rfgido normal a la
altwa de la extremidad superior del tambor freno, realizando su
enclavaniento superior en un travesafio que une los largueros longi-
tudinales del chasis tipo normal,

118,~ »SISTEMA DE SUSPEN SLON COMPEN SADO PARA AUTOMOVILES® ¢ =

. Tal eomo queda descrito en la memoria que antecede que oonsta de
velntiuna hoja foliadas y mecanografiadas Por una sola cara & las
que se adjunten planos para su mejor comprensién.-

Z
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