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MEMORIA DESCRIPTIVA 

DELa.

PATENTE DE INVENCION

tyie por 2o años, pera España y sus Posesiones, se so lic ita  

a favor de DON RNCESL CASTRO BOMRBO, de nacionalidad espa­

ño la , domiciliado en c a l le  Coya ne. 2o, OORDO ai-España, 

por: " SISTEMA DE SUSPENSION COMPENSADO PARA AUTOMOVILES"

-Memoria desori, p tiva -

En todos los sistemas de suspensión psra automó­

v ile s  existentes en la  actualidad , e l vehículo, por efecto  

de la  fuerza aantrifuga , tama una inclinación que, de ser 

suficientemente grande a causa de una gran velooidad y pe­

queño radio de l a  curva, puede dar lu ga r a que la  vertica l 

que pasa por e l  centro da gravedad toque a l  suelo de la ba­

se de sustentación, con e l  con siguiente vuelco. Esta incon­

veniente se ha tratado de solucionar mediante e l uso de latí 

barras de e stab ilizac ión , que, a más de no proporcionar se-- 

guridad abso lu ta , se oponen a la f le x ib i lid a d  de la  suspen­

sión. De ta l modo que, la  velooidad media de un automóvil 

en un recorrido está in flu ida  poderosamente por e l nómero 

da curvas de su trazado, ya que es necesario tener en ouen-
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ta la  seguridad personal de lo s  ocupantes.

A resáLver estos problemas tiende la  disposición  

que se describe, ya que con e l la ,  e l vehículo tema en la s  

curvas una inclinación  contraria a la  que se produoe en loí! 

sistemas actua les , esto es , que toma una inclinación seme­

jante a la  de lo s  vehículos de dos ruedas (m otocic letas), 

con lo  que la  fuerza centrífuga tiende a producir una ma­

yor adherencia con e l terreno; esto es debido a que e l pe­

so del automóvil se acumula sobre la s  ruedas delantera y 

trasera del lado interno de la  curva ( lo  oontrario que en 

lo s  sistemas actua les ) con l o  que e l vuelco es totalmente 

im posible, quedando lim itada la  p o s ib ilid ad  de tomar una 

ourva a l  coefic iente  da adharenoia entre neumático y  terre ­

no, que, por otra parte , resu lta aumentado en la  nueva d is ­

posición por la  inclinación que toman la s  ruedas con res­

pecto a l suelo , como se verá más adelante.

E l nuevo sistema es posib le  gracias a la  existen­

cia de la s  carrooerias integraies(m onobloque); y está com­

binado con un d ispos it ivo  que produoe e l intercambio de 

torsión entre lo s  resortes de la  suspensión, lo  que con­

tribuye a l  confort y a la  seguridad.

Se describen también algunas variantes del s i s ­

tema p rin c ip a l, objeto de la  patente, y por Ultimo, una 

variación en e l sistaaa empleado actualmente, ocnsistente  

en una oolocaoión lo  mas elevada posible  de lo s  resortes  

h e lico id a le s , que, no llegando a tener la  e ficac ia  d e l s is ­

tema primeramente d esc rito , proporcionan una gran estab i­

lidad  en la s  curvas, sin que la  f le x ib i l id a d  da la  susp<R- 

aión se vea a feo ta da.

DESCRIPCION.-

La p ig . la  representa un automóvil con carroce­

ría monobloque o in teg ra l del tipo largueros acidados.
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aunque para e l objeto que se describa también es adaouada 

la  de chapa estampada.

Los trapeoios articu lados para suspensión inde­

pendiente son igua les a lo s  de lo s  actuales sistemas; pero 

como se ve, e l  triángulo  in fe r io r  3-16 se encuentra montado 

por encima del tambor de freno 19-20 y su centro de g iro  

va montado sobra e l  larguero medio, en vez de hacerlo sobre 

e l in fe r io r (c h a s is ) de la  oarrooeria monobloque; e l  brazo  

triangu lar superior 2-14 lle v a  su centro de oscilación so­

bre e l  larguero más a lto  de la  oarrooeria . Consiguientemente 

e l brazo 1-15, de acoplamiento entre loa  dos triángu los, ha 

da prolongarse hacia abajo (vease Fig.26 y 3a) para poder 

paro ib ir  a l  pivote de g iro  para la  d irección , en la s  ruedas 

delanteras, y a lo s  p a lia res  de la  transmisión, en la s  t ra ­

seras.

La F ig . b is  (Hoja 36) muestra como es también 

posib le  la  ooB&inaoión de este nuevo sistema con la  dispo­

sición  modernamente adoptada por la  mayoría de la s  marcas, 

de hacer que lo s  cambios de direcolón de la s  ruedas delan­

teras se verifiquen mediante e l  g iro  de toda la  pieza de 

acoplamiento 1. E l o d i a r  s 's e  a rt icu la  con e l  brazo trian ­

gu lar in fe r io r  3, y dentro de é l puede g ira r  la  pieza de 

acoplamiento 1, que por su extremidad superior se apoya pa­

ra g ira r  en e l  otro c o lla r  2 * , a rticu lado  coa a l  brazo su­

p e rio r de l trapeoio 2.

La pieza de acoplamiento 1 se une directamente 

mediante to m illo s  a l  p lato  del tambor de freno 19.

Con esta d isposición  sucede que todas la s  partes  

más pesadas del vehículo: rad iador, motor 9 , embrague lo ,  

oaja de cambio 11, transmisión 12, d ife ren c ia l 13, rueda 

de repuesto 2 , depósito da gaso lin a , paragolpes delantero  

y trasero , y lo s  largueros In fe rio re s  de la  oarrooeria 14,

75
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(equivalente a l  chasis en la  d isposición  c lá s ic a ) que re­

presentan de l 65 a l  70% aproximadamente del peso de l auto­

móvil (y mucho más oon respecto a l  peso suspendido) quedan 

por debajo del oentro da suspensión; y lo  mismo sucede oon 

lo s  asien tos, e incluso con parte  de l cuerpo de lo s  pasaje-' 

ros (tanto más ouanto más numerosos sean estos, puesto que 

e l peso haoe descender la  c a rro o e r la ), oon lo  cual e l  vehí- 

oulo adoptará en la s  ourvas la  posición representada en 

la s  F igs . es. y 96; nótese oomo e l  peso del vehíoulo oarga 

sobre la s  ruedas del lado in tem o de la ourva, oon lo  que 

e l  vueloo es im posible, y oomo, además, todas la s  ruedas, 

tanto la s  de un lado como la s  de otro , toman una in c lin a ­

ción oon respecto a l terreno que haoe aumentar e l coaficiet 

te de adherencia, ya que la  fuerza centrífuga tiende a pe­

garlas  fuertemente a l  terreno; por esto  podrán tomarse la s  

ourvas a gran velocidad y oon seguridad abso lu ta ; lo  mismo 

oourrirá en lo s  v ira je s  de emergencia.

La inclinación re la tiva  de la  oarrooeria oon res­

pe oto a l terreno será menor s i la  ourva tiene pera lta .

E l trabajo  a que se encuentra sometida la  prolon­

gación o parte l ib r e  de la s  p iezas 1 y 15 no es mayor que 

e l correspondiente a la  parte comprendida entre la  rueda 

y la  ba llesta  en un e je  ríg ido  co rrien te ; pero a fin  de 

hacer la  parta l ib r e  de dichas p iezas lo  mas corta posible, 

consiguiendo a la  vez un punto de suspensión a lto  en la  oa­

rrooe ria , se le  da a lo s  triángulos 3-3 y 14-16 de la s  rue­

das delanteras y trase ras , una inclinación  haoia a r r ib a , di 

ta l modo, que su punto de g iro  en la  carrocería 14're su l­

te lo  mas a lto  po s ib le , naturalmente cuando una rueda delan 

tera suba, impulsada por un obstáculo, se separará de la  

oarrooeria , y se acercará en e l caso de un baohe, por lo  

cual es neoesaria una barra de acoplamiento d iv id ida 22 en
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e l mecaniano de la d irecc ión , para impedir la s  reacciones 

aobre la  oondnooiÓn (vease F ig . 2 ^ ). En la s  ruedas poste­

rio ras  (F ig . 3 *) e l  alejam iento y acercamiento de la  moda 

a la  carrocería , está permitido por lo s  p a lia re s  telescó­

picos 26. En ambos casos la  inclinación  de la s  palancas 

triangu lares 3-2 y 14-16 podrá se r tanto menor ouanto ma­

yor sea e l  diámetro de la  rueda en re lación  a la  altura  

del véhíoulo.

culaoión con la  palanoa trian gu la r 3, tanto en e l  sentido 

longitud inal (obstáculos del te rren o ), como en e l transver­

sa l (peso del veh ícu lo ), es absorbido por e l  triángulo 2

comprendida entre 2 y 3) muy superior a l  de resistencia  

(parte  l ib r e  de 1 ) ,  oon lo  que dicho brazo 2 podrá ser muy 

l ig e ro ;  y e l esfuerzo de rotación sobre 1 producido por la  

tendencia de la s  ruedas d irec trices  a a b r irse  no ex iste , ya 

es neutralizado por la  barra de acoplamiento 22 ( f i g .  2 ) 

de la direooión.

s i bien a l esfuerzo de flex ión  da 15( f l g s .  1* y 5*- izd a ) en 

su articu lac ión  oon 16 producido por e l  empuje de la s ru e -  

das motrioes 20 es faollmenta absorbido en e l triángulo  

14, (por la s  razones expuestas anteriormente) e l  esfuerzo  

de rotación de 15 es muy intenso; para ev itarlo^  una so lu ­

ción consiste en hacer dicha pieza 15 curvada por encima 

de la  ruada, segán se aprecia también en la  figu ra  5*.

expansión da la  pieza 15 lle v a  montada una pieza 33 cuyo 

e je  de giro  está situado en la  misma linea  da lo s  e jes  de 

la  cardan to junta f le x ib le  de otro tipo ) 26'y aa apoya por 

medio de un oojinete 35, sobre la  parte macho del p a lie r

E l esfuerzo de flex ión  de la  pieza 1 en su a r t i -

Cosa muy d istin ta  ocurre en la s  ruedas traseras;

Otra soluoiÓn es la  presentada en la  F ig . 12; la
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26; otra pieza idántioa 34 está montada da igu a l forma so­

bra el d ife ren c ia l 13, con sus pivotes de giro en prolon­

gación de lo s  e jes  de la  cardan 2 6 " ,  y apoyada e l p a lie r  

hembra 26 por medio del co jin ete  36; de este modo la  ro ta - 

oión o torsión impuesta a i b  por la  acción motriz de la  ru e ­

da queda anulada ya que 15 se apoya sobre e l  d ife ren c ia l 

13, f i j o  a l bastidor, por intermedio da 26.

En la  F ig . 13 la  resistencia  a l  esfuerzo da tor­

sión sobre 15 es debida a la s  p iezas 33 y 34, que, a l  pro­

longarse , enchufan una dentro de otra forinando una trompe­

ta o oarter deslizante de tipo telescópico; en esta oaso no 

solo absorbe a l esfuerzo de torsión sobra 15, sino que con­

tribuye también a comunicar e l  esfuerzo motxlz a l  vehículo, 

descargando a s i de esfuerzo de flex ión  a la  parte l ib r e  de 

la  pieza 15. La F ig . 14 es e l mismo oaso a n te r io r , pero la

trompeta 34 unida a l  d ife ren c ia l 13 se ha alargado todo lo

posib le  a f in  de que e l momento en la  zona da frotamiento 

sea mínimo; y como será máximo, por consecuencia, en la  

unión con e l d i fe re n c ia l,  hay necesidad de hacer más largo  

y re fo rza r e l  nómero de apoyos da lo s  pernos 34; La F ig. 16 

representa un automóvil equipado oon un puente trasero como 

lo s  que sa acaban de d e so r ib ir , en el que ya no es neoesario 

que la pieza 15 se ourve por anoima de la  rueda; la  d isposi­

ción que adoptará en la s  curvas es s im ila r a la  de la  P ig .9z 

Las F lgs . 15 y 17 representan otra solución para 

ev ita r e l esfuerzo de torsión y flex ión  sobre la  pieza 15. 

OonslBte en disponer a l  larguero 15'formando una sola p ie ­

za en cruz oon e l  15, y articu lándolo  oon derivaciones per­

pendiculares 16. Los largueros 1 5 ' 'en V contribuyen a a l i ­

v ia r  e l esfuerzo de flex ión  sobre la  parte l ib r e  de 16, ya 

que componen un triángulo oon 1 5 '.

Si ae montan lo a  tambores de freno 2o junto a l d i -
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forano ia l 13, segGn as tendencia moderna (ver F ig . 3* da- 

reoha), la  artiou lao ión  dal t r iá n g ilo  in fe r io r  16 oon la  

pieza 15 puede haoerse en la  v e rt ic a l que pasa por e l cen­

tro de la  rueda, con lo  oual no habrá esfuerzo de torsión  

sobre 15. Esta disposición tiene además la  ventaja de ñau- , 

t ra liz a r  e l  aumento da peso no suspendido representado por 

e l alargamiento hacia a rriba  de la  pieza 15.

La disposición que se viene describiendo, de montn 

trapecio artiou lado en la s  ruedas posterio ras , tiene a l in ­

conveniente de estrechar e l  espacio dedicado a equipajes 

(vease f i g .  3 *, 5* y 16 ); aunque de no mucha importancia, 

porque puede ampliarse detrás de la s  ruedas (vease F ig . 5 ), 

ti&ida a remediarse en la  d isposición  de la s  F igs . 10* y 11'* 

E l triángulo in fe r io r  16 tiene su punto da apoyo hacia la  

parte extama del vehíoulo (a l  contrario  que la s  figu ras  

citadas) sobre e l  larguero medio 14'da  la  ca rroce ría , que 

remonta por enoiraa de la  rueda, quedando la  p&rta superior 

de ésta , entra la s  ramas da aquel; e l  triángulo  superior 14 

tiene posición normal, y por tanto la  pieza porta-rueda 15 

ha de ser curva, para adaptarse a loa  extremos de ambas pa­

lancas triangu lares 14 y 16; dioha curvatura so opone a l  

esfuerzo de torsión sobre dicha pieza y es equivalente a 

la  de la  F ig. 3 *. E l espacio para equipajes queda notable­

mente aumentado, como se vé en la  F ig . lo .  Nótese que la  

rueda a l subir se aoerca a l  centro del vehículo, y a l  ba ja r  

se a le ja ,  con lo  que e l  deslizamiento en lo s  p a lia re s  26 

es mínimo, puesto que e l  d ife ren c ia l 13 se encuentra Vea 

ba jo .

En la  F ig . 5*, que representa una vista de vehí­

oulo da la  F ig . 1* desda a r r ib a , se muestra e l  mecanismo 

del interoambiador de torsión entre lo s  reso rtes, que com­

pleta e l  efeoto  de la  suspensión que se describe, su razón
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da ser aa la  sigu í anta: s i  sa considera a l automóvil mar­

chando por una carretera en mal estado, sucederá muohas va 

oes, astadistioamente hablando, que cuqndo una rueda cual­

quiera monte unobstáoulo, con al consiguiente aumento de 

tensión en su resorte , otra ruada pasará por una depresión, 

con la  consiguiente distensión del suyo; s i  suponemos que 

la  que remontó la  elevación fuá una delan tera , y la  que pa­

só la  depresión una trasera de l lado opuesto, e l efecto  so­

bre lo s  pasajeros será máximo, puesto que la  carrocería cae 

rá de un extremo y se levantará de o tro . 31 meoanismo que 

se desoribe dá automáticamente e l  exceso de tensión de un 

resorte a i  que la  tanga disminuida; si en lo s  tras restan­

tes es normal (no ex iste  ninguna depresión en e l te rren o ), 

e l exceso se raparte entre e l lo s ,  con lo  qua se aumenta la 

resistencia a la  desviación de la  oarrooeria por efecto de 

la  alevaoión. E inversamente; s i as e l caso de que haya so­

lamente depresión, a l  paso d e l vehículo , actuando sobre la a 

ruedas, hace que la  que pasa por la  depresión tenga su ten­

sión normal en e l reso rte .

Este macani sao es po s ib le  por la existencia de 

la s  barras de torsión , empleadas modernamente como medio 

e lá stico  de la  suspensión, señaladas con e l na. 8 (F ig . 5*) 

la s  delanteras, y con e l  18 la s  traseras ; sa encuentran 

situadas en e l plano in fe r io r  de l automóvil, por lo  oual 

han de unirse a l e je  d a l triángu lo  in fe r io r  3-16 por medio 

da la s  b ie la s  6-7 y pieza intermedia 5 para la s  delanteras; 

y por 17 para la s  traseras (vaasa F ig . l t ) .  Por su extramo 

opuesto sa anola van sn e l oha s is  de modo normal, con sus 

topes da regulación 32.

E l intaroambiador de torsión propiamente dicho 

(F ig . 5&J ocháis te en una barra telescópica 28, provista  

de un muelle h e lloo lda l 29, y que sa encuentra articu lada
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por medio de rótulas e s fé ricas  31, oon la s  barras de tor­

sión a través de la s  piezas arqueadas 30, Las rótu las eafé  

ricas  31 pueden d es liza rse  un tanto sobre la s  barras de to^- 

sión , que en este espaoio so encuentran estriadas.(V ease

F ig . 5& B ).

Su funcionamiento es e l siguí an te ; s i  la  rueda de­

lantera dereoha, p . e . ,  monta un obstáoulo, la  barra de to r ­

sión correspondiente 8 tomaré un exoeso de tensión reto r­

ciéndose sobre si miaña, oon lo  que por intermedio de la 

correspondiente rótula 31, impulsará a la  pieza 30 hacia 

e l centro del ooohe, la  cual apoyándose en la  rótula de la  

barra de torsión trasera del miaño lado , impulsará a l  con­

junto barra telescópica 2 8-mualle 29, que a su vez impulsa­

rá , a la s  barras 8 y 18 del lado opuesto; nótase, o ano e l 

exoeso de tensión de la  barra delantera dereoha se d is t r i ­

buye equitativamente entra la s  tras  restantes, s i  lo s  bra­

zos de la s  palancas 30 sen igu a le s ; y s i  son igua les  tam­

bién la s  distancias de la s  rótu las 31 a lo s  to rn illo s  da 

a ju ste  32. En caso de que una barra de torsión hubiera te­

nido su tensión disminuida, la  trasera izqu ierda, p ^ e ., e l 

exoeso de la  delantera dereoha se le  hubiera comunicado a 

e lla  solamente; la  pieza 30 dereoha se habría apoyado en 

la  barra da torsión trasera de l mismo lado que conservaba 

su tensión normal, y la  pieza 30 izquierda en la  barra de 

torsión delantera izquierda que también tenia tensión nor­

mal; oon lo  que la traslación  da 28-29 se habría comunica­

do a la barra trasera izqu ierda , que es donde habla menos 

res isten c ia . Y lo  mismo suceda cualquiera que sea la  barra 

de torsión oon tensión disminuida.

La F ig . 63 represante otro tipo de intercambia -  

dor da torsión ; la s  barras de torsión 8 y 18 terminan en 

pisones o&nioos 311 que engranan a su vez oon lo s  (vease
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F ig . 6 ^ 0 )  que lle v a  la  barra da telescópica 88, igu a l a la  

do la  F ig . an te rio r , y provista también de un muelle h a li -  

ooida l 29; la s  bertas de torsión  8 y 18, a través de sus 

piñones 311 se enola van en e l chasis por medio da lo s  mue­

l l e s  heooidalas 8* y 18"y tienen por objeto  lim ita r  e l  án- ¡ 

guio de g iro  de lo s  piñones 31* Su misión es quivalente a l  ; 

trozo de barra comprendido entra 31 y 33, F ig .5a. El fun- ; 

oionamianto es e l s igu ien te : Suponiendo que la  barra de tor­

sión delantera dareoha aumenta su tensión, y que la  trase - ! 

ra del mismo lado la  disminuye, permaneciendo constante en 

la s  de l lado  opuesto, e l  correspondiente piñón 30*giraná so­

bre su e je ,  comunicando a la  barra trasera e l exceso de ten­

sión. si en esta áltima la  tensión era normal y dianinuida 

en alguna de l lado opuesto, a l  g ir a r  30* sobra su e je  apo­

yándose en 31í provooará un desplazamiento hacia e l  lado  

opuesto del conjunto 28-29, comunicando la tensión a la  que 

la  tenga disminuida por e l mismo mecanismo. E l oonjunto re ­

presentado en la  F ig . 6& c es, en esencia, un d ife ren c ia l,  

y su funcionamiento muy conocido; no es necesario in s is t i r  

en e l lo .

E l muelle 29 y barra telescópica 28 tienen por 

objeto d u lc if ic a r  lo s  intercambios da torsión .

E l interoambiador de torsión (pRgs.S* y 6 *) debe­

rá montarse teniendo la s  barras de torsión su tensión normal 

hasta e l  anclavamiento, por descansar e l vehíoulo sobre 

e l la s ;  y a l muelle 39, en su estado da compresión normal, 

no debe tener una fuerza superior a la  de una barra en tor­

sión también normal.

La F ig. 1**&, representa otra forma de transmisión 

de la  torsión desde lo s  triángu los 3-16 hasta la s  barras; 

por medio de la s  parejas de piñones cónicos 24-28 en caja 

de grasa , y del e je  23.
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Otra d isposición  para e l  miaño fin  es la  de la  

F ig . 8*; lo s  triángulos in fe r io re s  llevan  so lid a r ia s  la s  

palanoas 6? y la s  barras da torsión 8 la s  palancas 7 ' ;  6 ' 

y 7 ' se articu lan  por medio de b ia le o ita s  5 ',  y e l  funcio­

namiento está o laro  un lo f ig u ra ; ouando 3 sube tira  de 7 '

por medio de 5 y de 6Í vanoiendo la  resistencia  de la  barra 

de torsión 8.

Cualquiera que sea e l modo de tren ¡misión de la 

torsión a la s  barras se produce un doblo efecto  favorable  

en la a curvas, si se ím montado e l  intercambiador de tor­

sión ; nótese que en la  figura 8& e l peso d e l vehículo carga 

sobre la s  n edas  delantera y trasera del lado interno de la  

curva, segán quedó explicado; pero además, e l exceso de tor-- 

sión de la s  barras de ese lado se comunica(Figa. 5& y 6&) a 

la s  barras de l lado opuesto, que habrían quedado oon tensiót 

disminuida; de ese modo se mantiene una presión normal oon- 

tra e l tetreno en lo s  neumátioos del lado externo de la  cur­

va, oon la s  consiguientes ventajas da todo orden y p r in o ipe ]- 

mante en cuanto a la  adherencia to ta l (e v ita r  d errapes ), y 

la  e fioao la  de l a  d irección ; es otra mejora sobre la s  d is ­

posiciones actualmente en uso.

El vehículo tambión adoptará la  posición de la  

Flg# 8& y 9^ en la s  curvas, cargando su peso sobre la s  rue­

das del lado  in tem o, aunque no se monte e l intercambiador 

de torsión y se use en cambio o orno medio e lá s t ico  un muelle 

h e lloo ida l 42 o una ba lle sta  de hojas m áltip las s 'qua su sti­

tuye a l t r ián g ilo  superior 2 (F ig . 7 * ) ;  pero en este  caso 

no ae obtendrán la s  ventajas de la  adherencia to ta l que se 

acaban de d e s c r ib ir , norque lo s  aumentos de torsión no se 

intercambian.

La F ig . 4* (Hoja 1*J y 9* (Hoja 3 * ) mAestisn que 

también es po s ib le  adoptar la  disposición qus se ha d eso ri-
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to , en automóviles que no usen la  carrocería in teg ra l o 

monobloque, siempre que a l  c lásico  chasis se l e  de una 

ibxma adecuada, igu a l o parecida a la  da la  F ig. 4^, en 

la  que por lo  demás no hay variación sobre lo  desorlto  

anteriormente.

Como variante del sistema principal expuesto, 

se describe en la  F ig. 18 una modificación del oonocido 

sistema del desplazamiento v e rt ic a l 36, que continua inva­

r ia b le ;  pero lo s  brazos ríg idos e inmóviles 35, que lo  

unenal chasis en la  disposición o r ig in a l,  toman en esta 

patente una direoción oblioua hacia a rriba  que permite su 

unión a lo s  largueros medio y superior 14'de la  oarrooe- 

ria monobloque; con lo  cual quedan debajo de l punto de sus 

pensión todas la s  partes más pesadas de l vehículo; motor 

9, etc. sagán quedó mencionado. En la s  curvas adoptará por 

tanto la  posioión señalada en la s  F lg s . 7& y 8^, cargando 

e l peso sobre la s  ruedas del lado Interno. Nótese que la  

gran inclinación  de lo s  brazos 35 es posible por oausa de 

su rig idez  e inm ovilidad, por lo  que la  rueda se desplaza­

rá siempre paralelamente a l  vehíoulo, guiada por la  envol­

tura 36 de su muelle.

La F ig. 19 representa una disposición de l mismo 

sistema para la s  ruedas posterio res; lo s  tubos vertica les  

37 que encierran lo s  muelles son dos, separados entre s i  

( í i g .  2o que representa una vista  desde la  parta superior) 

para absorber e l esfuerzo da rotaoión que se produoiria a i  

fuera uno so lo ; por entre ambos pasa e l  p a lia r  motriz 86, 

y se enouentran unidos a la s  partes mea a lta s  de l chasis 

o carrocería monobloque 1 4 ', por medio de un brazo tubular 

v e rt ic a l 38, enoargado, principalmente, da sostener e l  pa­

so del vehíoulo; y dedos brazos temblón tubulares en direo 

olón oblioua arriba  y atrás  39, que van a terminar unión-
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doae a l  larguero 14", donde remonta por encima de la rueda; 

estos brazos, por su oolooaoión, absorben lo s  esfuerzos Ion 

gitud inales y de rotaoión (propulsión , frenado ), y lo s  tranja 

versales (fuerza cen trífu ga ), quedando a la  vez la  Mayor 

parte del peso del vehículo bajo e l  punto da suspensión; y 

un amplio esp&oio para equ ipajes, o orno se vó en la  Fig. le, 
a oausa de la  direoción haoia afuera de la s  barras 59. E l 

d ife ren c ia l 13 deberá estar f i j o  a l  bastidor y lo s  pa lia ras  

motiloes 36, te lescópicos, con un cardan o junta universal & 

oada extraño. La disposición descrita  de la s  F igs. 18& ,

19B ,y 2o* , proporciona temblón gran e stab ilid ad , e in c l i ­

nación en la s  curvas semejante a la  de la s  F igs. 7* , 8* y 

96; pero de un modo más imperfecto por ser ríg idos lo s  bra­

zos de sustentación 35,38 y 39.

Otras dos variantes d e l sistema p rin c ip a l de so r i ­

to se exponen en la  F ig . 21. La de la  derecha muestra la  po 

s ib ilid a d  de conseguir que la  mayor parte del peso de vehí­

culo (motor 9, e tc ) quede bajo e l punto de suspensión usand 

trapecio articu lado normal 43, colocado a la  a ltu ra  del tam 

bor de freno da la rueda, según es normal en la  actualidad.

Para e l lo  basta con baoer que e l tubo-soporte 44 

(o  pieza equivalente) da lo s  brazos del trapecio articu lado  

se una a l larguero medio 14"de la  oarrooeria (o  s it io  de a l 

tura equivalente en carrocerías de ohapa estampada), en vez 

de hacerlo a l  in fe r io r  (ohasla c lá s ic o ),  como actualmente. 

Puede usarse con resorte h e lico id a l 42, como se ve en la  

F ig . 8/, o montar a l interoambiadcr de torsión ya desorito .

La d isposic ión  de l a  izquierda de la  Fig 21 re­

presenta a l oonooido sistema da brazo oscilante (r o d i l la s )

47, con e l que tambión pa posibleoonsegulr que la  mayor 

parte de l peso quede por debajo de l punto de suspensión, 

sin mas que su bstitu ir  e l  e je  ríg ido  que pasa por lo s  l a r —
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güeros in fe r io re s  o ohasls(d isposición  c lá s ic a ),  a l  que se 

a rticu la  actualmente #1 oarter g ira to rio  portamualle 46, 

por lo s  soportas r íg ido s  45, que proceden del larguero me­

dio 14 'o punto de altura sim ilar, a lo s  que se a rt lo u la iá  

(d.3l mismo modo que en e l  e je  ríg ido  ac tu a l) e l o a rte r por-

tamuelle 46.

En ambos casos la  oarrooerla tomará en lasaurvas  

una posición s im ila r  a la  de le s  F igs. 7a,8* y 9t a i en 

la s  ruedas traseras se monta una disposición parecida. Pero 

lo s  dos casos da la  F ig. 21 se pueden montar con un puente

trasero ríg ido  normal y fu e l le s  de hojas m áltip ias semieli 

tioos longitud ina les, segGn es norma actualmente; y de este  

modo se neutralizarán  la s  dos tendencias opuestas, quadan-

3-

do la  carrocería en la s  curvas sensiblemente perpendicular 

a l  terreno, sin ayuda de medios estab ilizado res .

Por ÍLtimo, F igs. 22& y 256, se dosoribe una modi­

ficación  en la  colocación de lo s  resortes he lico ida les  en 

a l sistema de suspensión más empleado actualmente (ruedas 

delanteras independientes por trapecio articu lado y puente 

trasero r íg id o ),  que aumaita grandemente la  estab ilidad  en 

la s  ourvas, sin oponerse a la  f le x ib i l id a d  de l a  suspensión

En la s  ruedas delanteras (F ig . 22) lo s  muelles 

se oolooarán encima de la  palanca triangu lar superior del 

trapecio articu lado 41 (a d lferenola de la  disposición ac­

tual que lo  coloca enoima del brazo in fe r io r ) ,  y su punto 

de apcyo f i j o  se cbtendrá mediante un soporte 14 "'depen­

diente del ohasis 14"; y en e l puente trasero F ig . 23, a 

fin  de su b ir lo s  todo lo  p o s ib le , lo s  muelles 42 se apoya­

rán en una derivación o soporte 2o "que procede de la  pared 

del tambor da freno 2o y puente 43; y por su parte superior 

en e l  travesaño 14"'"que une los dos largueros princ ipa les  

del chasis nonnal 14, E l numero 45 señala lo s  amortiguadores
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telescópicos y 44 la  barra de sujeción la t e r a l ,  normales 

en este  aaso.

E l anmaato da ea^ ib ilid ad  en lasourvas se dedoce 

de la siguiente consideración: ai suponemos e l oentro de gra 

vedad a la  a ltura  de l a ja  de giro  d e l ventíla&ar, por ejem­

p lo , actúa rá en la s  ourvas inclinando la  carrocería haoia 

la  parte extema de le curva de modo desfavorab le , segón 

es normal en 3a d isposición  actua l (reso rtes  colocados en- 

oima dal brazo in fe r io r  del trapecio a rtiou lado ) porque de 

este modo actúa la  iherza centrífuga sobre lo s  resortes con 

brazo de potencia favorable (ya que es mayor la  distancia  

que hoy desde el centro de gravedad a l e je  de g iro  del bra ­

zo in fe r io r  dal trapeólo a rt icu lad o , que desde aquí a l  an­

cla vacilen t o dal m uelle ); pero en la  disposición que se des­

cribe  en la s  F igs. 22& y 23a, sucede lo  oontrario ; la  distan 

ola del centro de gravedad a l  o entro de giro  del trapecio 

artiou lado es mucho menor que desde aquí a l  enola vamiento 

del muelle 1 4 '; con lo  que la  resistencia  de este a la  in ­

clinación de la  oarrooorla se encontrará aumentada en la  

relación da los respectivos brazos da palanoa. x esto sin  

aumento en la  íherza del m uelle, y sin  que e l  movimiento 

arriba  y abajo de loa  trapecios 41 o puente 43 por la s  de­

sigualdades dal terreno se vea afaotado. Por e l  contrario, 

los muelles 42 delanteros y traseros, podrán se r más largos  

y f le x ib le s  en banefio io  da l con fort, sin perju ic io  de la  

estab ilid ad , y sin que sean neoasarias la s  barras de estab i­

l i z a d  6n.

Esta disposición es en rea lidad  a l o emplómente a 

la  tendencia moderna a reba ja r e l o en tro de gravedad.

Otras venta j a s . -

Uha suspensión como la  de la s  P igs . 1* y 4& t ie ­

ne además la ventaja de que e l cuerpo del vehículo tiende



siempre a quedar v e rt ica l en marcha re c t ilín e a , con lo  

onal se favorece la  flex lán  del trapecio articu lado  coya 

roed, haya montad, an ohátdoulo, y p „ ; i ,  recocldn

sobre e l pasajero será mínima, p .r  la  misma razín e s t í a vi 

tado a l "b am b o leo " (b a lan o e . y cabeceo) .  cana, de bachee 

profundos muy continuados, que se produce en lo s  actuales  

sistema s.

Si e l  oentro de gravedad no ae oolooa retrasado, 

enmanta e l peso, y por tanto la  adherencia, en la s  ruedas 

delanteras cuando aumenta la  pendiente de l camino; lo  cual 

es beneficioso para la  tracción delan tera ; a da en este ca­

so no disminuye exoesivannxito la  adherencia en la s  medas 

traseras puesto que e l interoambiador de torsión oomunioa- 

nd a lo s  resortes traseros e l exceso de lo s  de lan teros; 

en e l  caso de tener propulsión trasera es conveniente que 

se encuentre retrasado e l  centro de giavedad, como actua l­

mente sucede, para que siempre quede e l vehículo para le lo  

a l terreno; de cualquier manera e l e je  tía  aero no se so9 

braoargará como en los  aotuales sistemas, y e l delantero  

mantendrá su adherencia nonnal a l  terreno en benefic io  

da la d traooión.

**'" oaso ae que e l venioulo se encuentra panado 

sobre terreno inclinado transversalmente, está aumentada 

la  e s tab ilid ad , puesto qun la  oarrooeria tienda a la  vertí 

oal y e l  peso se e ja roe  sobre la s  ruedas situadas en a lto  

con lo  que e l vuelo o os im posible.

Desde e l punto de vista del confort de lo s  pa­

sa jeros, la  inclinación en la s  curvas representada en le s  

F igs. 8a, ga , tiene una señaladísima in flu en c ia , puáa 

sabido es que la s  aceleraciones se soportan mejor si l l e ­

van la  dirección dai e je  mayor dai cuerpo.

Los frenazos bruscos tambián son manos sentidos
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por e l pasajero , ya que la  oarrooaria no basoula hacia de­

lante ootao :.n lo s  sistemas actúa las , sino que, por e l con­

t ra r io , tiende a ba ja r  en su parta p osterio r; por lo  cual 

la  inercia  que empuja a l  ocupante hacia delante as contra­

rrestada por e l desoanso de lo s  asientos (B lg . l a ) .  Por la  

misma razón se raoargan da peso la s  ruedas traseras, evltán  

do se a s i  lo s  pe ligrosos derrapes producidos por su bloqueo; 

la s  rundas delanteras tienden a descargarse de peso para la  

tensión da sus resortes es re s t itu id a , en parte , s i  cuenta 

con el interoambiador de torsión desori to.

El patinaje transversal por e l ohoque de la s  rua­

das delanteras con lo s  obstáculos de l terreno se enouantra 

disminuido, ya que dichos choques actúan coradas frenadas 

btusoas antes dasoritas:reoargando de peso la s  ruedas pos­

te r io re s ; y además por la  inclinación  qua estas tomarán con 

respecto a l  terreno, como en la s  curvas.

Los inconvenientes son: un pequeño aumento en a l  

peso no suspendido por e l alargamiento de la s  piezas 1 y 15 

(F ig s . 1&, 8&, g&, lo&, 153, 16&, 173.) paro que es compen­

sado con exaaao en la s  ruedas posterio res, disponiendo lo s  

tambores de freno 3o, junto a l  d ife ren c ia l 13 (F ig . 3"- dera- 

oha) segdn es tendencia moderna.

También es inconveniente la  tendencia a l  patinaje  

que se produoiria en a l  arranque, ya que lasruadaa poste­

rio res tienden a descargarse en asa momento, se o atípense 

retrasando suficientemente e l oantro de gravedad y aumen­

tando e l diámetro da la aruacas. Esto, por otra parte, es 

muy conveniente para e l montaje da los trapecios a r t ic u la ­

dos en la  forma qua se ha d esc rito , ya que su triángulo in ­

fe r io r  3-13 (F ig s . 2& y 3a) a lcanzaría a la  carrocería en 

un punto suficientemente a lto  con la  menor inclinación posi­

b le , a f lh  de no haoer muy grandes lo s  alejam ientos y a c a r -
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oamiente de la s  ruedas a l chasis en sus desplazan ientos a rriba  y 

abajo .

-HEIVINDICACI ONE S-

1 * . -Sistema de su sp en sión compensado para automóviles, que se ca­

rac te riza  por disponer e l  trapecio articu lado con su brazo in fe r io r ,  

por enoima del tambor de freno mediante prolongación hacia abajo de 

l a  pieza de unión de ambas palanoas trian gu la res, con objeto de que 

óstas se articu len  con la  carrocería  monobloque en un punto de a ltu ­

ra  su fic ien te , oon la  menor inc linac ión  p o s ib le , a f in  de conseguir 

que la  mayor parte del peso del vehículo quede bajo e l punto de sus­

pensión y lo g ra r  a s f  to ta l seguridad en la s  curvas. Esta disposición  

de lo s  trapecios articu lados se ap lica  asimismo a un chasis normal 

(no monobloque) adecuadamente modifioado para e l lo .

2 * .-Sistema de suspensión compensado para automóviles, segdn la  r e i ­

vindicación primera, que se caracteriza  porque para compensar e l  es­

fuerzo de rotación que se ejeroe sobre la  p ieza de lo s  trapecios ar­

ticu lados posterio res, esta se dispone arqueada por enoima de l a  co­

rrespondiente rueda, antes de su unión con la  palanca trian gu la r su­

p e rio r. Asimismo a la  parte in fe r io r  de dicha pieza se a rt icu la  una 

envoltura o cárter de la  cardan oon su eje de osoilao ión  en la  misma 

lin ea  de lo s  e jes  de la  oardan, y que se apoya sobre e l p a lie r  por me­

dio de un cojinete y asimiano otra p ieza semejante sobre e l d iferen ­

c ia l ,  se apoya también sobre e l  mismo p a lie r  por medio de otro c o ji ­

nete; de este modo, la  torsión  sobre la  p ieza de lo s  trapecios a r t i ­

culados posterio res, es absorbida por dicho p a l ie r ,  puesto que, lo s  

cartera solo pueden o sc ila r  en sentido v e r t ic a l.  Estos se prolongan 

hasta enchufar uno en otro de forma telescópica, oon lo  que e llo s  

mismo absorberen el esfuerzo de rotación y además comunicaran la  im­

pulsión a l  vehículo por medio de un d ife ren c ia l sujeto a la  carroce­

r ía .

3^.-Sistema de suspensión compensado para automóviles, segdn la s  

reivindicaciones anteriores, caracterizado porque e l cárter que se 

apoya sobre e l d ife ren c ia l se prolonga haoia fuera llegando hasta e l
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e je  de osc ilac ión  del otro cá rte r, más que áste haoia dentro, con 

objeto de disminuir la  fr icc ión  en l a  zona de frotamiento y hacer 

a s í más fa c t ib le  l a  impulsión a l vehículo a través del d ife ren c ia l, 

además de neutra lizar la  to rsión  sobre la  p ieza de lo s  trapecios  

artíou lados posterio res. Esta lle v a  un travesarlo perpendicular a e lla  

articulado con derivaciones perpendiculares del triángulo  in fe r io r ,  

disponiendo adanás lo s  largueros oblicuos unidos a l extremo in fe r io r  

de dicha pieza que neutralizaran  e l esfuerzo de flex ión  de e lla .L a  

articu lac ión  del triangu lo  in fe r io r  con esta  p ieza de unión, se efec­

tuará dentro del espacio de la  lla n ta  de l a  rueda y en l a  lin ea  que 

pasa por e l centro de la  misma, can lo  cual no habrá esfuerzo de ro­

tación sobre la  citada p ieza de unión, lo  que es posib le  por i r  mon­

tados lo s  tambores de freno junto al d ife renc ia l^

4 3 .- Sustema de suspensión compensado para automóviles, segán la s  

reivindicaciones an terio res, que se caracteriza  porque la  palanca 

trián gu la r in fe r io r  del trapecio articu lados de la s  ruedas poste­

r io re s , s i dispone con sus centros de osc ilac ión  hacia fuera , sobre 

e l  larguero medio de la  carrocería  que monta por encima de la  rueda, 

quedando la  parte superior de ésta en el espacio que dejan la s  dos 

ramas del triángu lo  c itado . La pieza de lo s  trapecios articu lados  

posterio res i r á  curvada para a rt icu la rse  con e l  triángulo superior 

que conserva su posición noimal, todo e llo  con objeto de aumentar e l 

espacio para equipaje.

5"*.-Sistema de suspensión compensado para automóviles, segán la s  re i-  

-vindicaoiones an terio res, caracterizado porque lle v a  montado un d is ­

positivo  para intercambiar la  tensión entre la s  barras de torsión , a 

f in  de aumentar e l confort y la  seguridad en la s  curvas; dicho dispo­

s i t i v o  está compuesto de una barra te lescóp ica  con un muelle h e li ­

co idal y articu lada por sus extremos a dos palancas curvas qpe a su 

vez se unen mediante una a rticu lac ión  en ró tu la , en la  zona estriada  

para d e s liz , a la s  barras de torsión  delantera y trasera del costado 

correspondiente. E l interoagbiador de torsión  se constituye asimismo 

por una ba rra  te lescóp ica  y muelle h e lic o id a l, pero articulando la

..........--...-......................... -  ................. y
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primera por sus extraños a áos pequeños e je s  perpendiculares, por­

tadores de unos pifiones cónicos que engranan con otros también có­

nicos, en lo s  cuales texminan la s  barras de to rsión  delanteras y 

trase ras , estos últimos piñones se encuentran ligados a l chasis por 

medio de unos muelles que lim itan  su ángulo de rotación.

6"-.-Sistema de suspensión compensado para automóviles, según la s  

reivindicaciones an terio res, que se caracteriza  por medios de trans­

misión de la  torsión  desde los trapecios articu lados, que se sitúan  

elevadamente, hasta la s  harKts de torsión  que se encuentran en e l  

plano in fe r io r  del vehículo, para e llo  se dispone una barra que une 

e l extremo de la  palanca pendiente de l trián gu lo  in fe r io r , con la  

palanca en la  que terminan la s  barras de to rsión . También puede u t i ­

l iz a r s e  e l e je  que engrana por su parte superior can e l piñón que 

l le v a  e l  e je  del triángu lo , mientras que, por su extremo in fe r io r  lo  

efectúa con el que l le v a  la  barra de to rsión . Asimismo es posible  

emplear una b ie le o ita  que une la s  palancas ve rt ic a le s  so lid a ria s  del 

trapecio a rt icu lad o , o en la s  palancas so lid a ria s  de la s  barras de

to rs ión ,

7 * .-Sistema de suspensión compensado para automóviles, según la s  re i­

vindicaciones an terio res, que se caracteriza  porque e l intercambia­

do# de to rsión  puede ser sustitu ido , u tilizándo  eütóndes oomo medio 

e^átioo en la  disposición de lo s  trapecios articu lados, un muelle 

h e lico id a l o una b a lle sta  de hojas m últiples (que sustituye a l trián ­

gulo superior) y que van enclavados en el larguero superior; pareci­

do efecto se obtiene mediante una m odificación del sistema de despla­

zamiento v e rt ic a l de la  rueda, que oonsúste en disponer lo s  brazos 

tubulares sustentadores r íg id o s , con gran inc linac ión  hacia a rr ib a , 

de t a l  modo que se unan a la  carrocería  monobloque en un punto su­

fic ien te  a lto , oomo para que quede la  mayor parte de l peso del vehí­

culo bajo e l punto de suspensión; y en la s  ruedas posteriores median­

te  dos tubos de desplazamiento v e rt ic a l para neu tra liza r e l  esfuerzo 

de rotaoión, sujetos a un larguero transversa l de la  oarrooeria por 

medio de un tubo rígtdo  v e rt ica l y dos inclinados a rr ib a  y afuera,
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que van a f i ja r s e  en e l larguero longitud inal de la  carrocería  don­

de remonta por encima de la  rueda correspondiente y que absorben lo s  

esfuerzos de flex ión  y rotaoión, dejando también casi todo e l peso 

bajo e l  punto de suspensión.

8^.-Sistem a de suspensión compensado para automóviles, según la s  

reivindicaciones an terio res, que se caracteriza  porque mediante e l  

sistema de trapecio articu lado  a n ive l del tambor de freno y e l de 

brazo oso ilante  (r o d i l la s )  se obtiene e l  mismo e fecto , haciendo en 

e l primer caso que e l soporte de los e je s  de giro d e l trapeoio , se 

una a uno de lo s  largueros elevados de la  carrocería  monobloque, en 

vez de hacerlo a l ohasis o larguero  más bajo . En e l caso del brazo 

oso ilante  (r o d i l la s )  se hace que e l cárter g ira to r io  portamuelles, 

se a rt icu le  a su soporte ríg ido  que baja  desde uno de lo s  largueros  

superiores de la  carrocería  monobloque, en vez de a rticu la rse  a un 

eje ríg ido  que se f i j a  a l  ohasis o larguero más ba jo .

9 * .-Sistema de suspensión compensado para automóviles, según la s  

reivindicaciones an terio res, que se caracteriza  porque lo s  muelles 

h e lico id a les  se colocan encima de la  palanca trian gu la r superior 

(̂ -Ql trapecio articu lado normal, en vez de hacerlo en e l in fe r io r !  

también se efectúa e l enclavan lento superior de dicho muelle en un 

soporte adecuado, que se prolonga hacia a rriba  lo  su fic ien te , paré* 

tiendo del chasis normal donde se encuentra su jeto .

10*.-Sistema de suspensión compensado para automóviles, según la s  

reivindicaciones an terio res , que se caracteriza  porque lo s  muelles 

h e lico id a le s  se montan lo  más a lto  posib le , verificando su apoyo 

en un soporte que se deriva del puente trasero  r íg id o  normal a la  

a ltu ra  de la  extremidad superior d e l tambor freno, realizando su 

enclavamiento superior en un travesano que une lo s  largueros long i­

tudinales del ohasis tipo normal.

13-̂ *** **SESTEMA DE SIBEEN Si OE CÓMBEN SAPO PARA AUTOHOVTMSTwt-

dase r ito  en l a  memoria que antecede que consta de 
veintiuna hoja fo liadas  y mecanografiadas por una so la  cara a la s  
que se adjuntan planos para su mejor comprensión.-

Iladrid
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