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El objeto de la presente patente es el de un sistems de rue-
das ineclinables o basculantes en les curvas, que se puede aplicar
a cualquier vefculo y 4n especial a los autéméviies, debido g las
velocidades que alcanzan en las curvas, quedando esta limitada
por causs de la fuerza centrifuga que de produce. 7
» Como se sabe la estahilidad de todos los veiculos consiste
en que la resultante de las fuerzas que actuan sobre é1 caiga den~

tro del paraleldgramo formado por los puntos de contacto de las

- cuatro ruedas con el plano sobre el que estd colocado.

S1i emte paralelégramo se le puede desplazar hacia un lado
Yy hacia otro de la vertlval bajada desde el centro de gravedad
dql vefculo al plano sobre el que se deslize, se conseguird po-

der formar una base mayor de la que en realidadAtiene,'siendo por

‘1lo tanto el uUnico medio pars poder asdmitir mayor fuérza centrifu~

ga en las curvas y por lo tanto un aumemto de velocidad propor—-

" gional a la raiz cuadrada del sumento de fuerza centrifuga.

En lg figura 12 vemos a un veiculo en el estado actual al
tomar ung curva con el pe?alte de la carreters, COfrespondiendo
éste a tna curva de 50m. de diametro, siendo aproximadamente #e
102,

Calculemos sobré un coche normal, cuyo centrpo de gravedad
se encuentre & un tercio de la altuta total del velculo, siendo
dsta de de 1'80m,. La anchura de via del coche la Somaremos de
1'20m.. Gréficamente se obtiene qué la resultante forms una 4n-
Zulo de 602 con el vector peso del velculo. De aqul se saca quéfi
la fuerza centrifugaque tiene como ldmite el veiculoc es iguéi

al producto del peso por la tangente trigonometrica del dngulo

-
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que forma la resultante y el vector peso. i

51 por el centro de cada rueda hacemos que:estasvse ineli-
nen de forme que la caja del veiculo se desplace hacia el centro
de la curva, el dngulo formado por le resultante y el peso (AGP)
serd mayor y por lo tanto admititrd una fuerza centrifuga mayor
obteniendose gréficamente que la resultante puede formar un dngulo
limite de 752 aproximadamente.

Si en lugar de tomar como charnela el centro‘de la rueds
como en el caso anterior, fig, 2,puntoD yC, hacemos que este pun-
t0 sea exterior a la rueda conseguiremos a la vez que una mayor
inglinaciénde las ruedas con un mismo angulo con el eje de la rue-
da, que la caja del coche se incline hacia el centro de lsa curva,
contrarpestando asi la fuerza centrifuags de lg carga, quedando
ésta sujeta mejor por la misma fuerza al velculo. Esto lo tenemos
representado en la figura 32, en la que los puntos flue hacen de
charnela sonD y C, siendo en los automfiviles de unos 6 cm., sien-
do casi impercectible desde el exterivr la nueva forma del plato
de la rueda.

El dibujo correspondiente a la figura 42 representa esquemé-
ticamente la nueva forma del vefculo con la apliemcién del 8is-
tema de que es objeto de la patente presente. Los puntos #obre
los que bascule lad ruedas 8ok D y C, manteniéndose lag ruedas
en planos paralelos cada paf de cada eje.

Calculemos el aumento de velocidad que con el nuevovsistema
pernite tomar las curvas, en funckén de la velocidad con que se
toman en le actualidad.

Gréficamente se obtiene que la resultante fofua un dngulo
de unos 802 con el vector peso.

2
mV
Como la formula de la fuersza centrifuga es igual = R

siendo m la masa del velculo, V la velocidad y R el radio de la
curva,., Llamemcs & la velocidad que permiten los velculos actua-
les V4 y la velocidad con el nuevo sistema V5, llevando los mis-

mos subindices las fuerzas centrifugas. E1 reso no varia,ni ls

masa ni radio de curvsg,
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chz P.tag(AGS) FctfP.tag(AGP), esta Ueltima referida a la

fig. 18. Como AGS= 80f y AGP= 602 tenemos que Feg=P.tag80f y
Fe = P.tag 608

! V.n
Fo= Kfaﬁ'} = P.tag 602 : Foy= g’ =P.tag 802

Igualando en las dos g tenemos ng V%f.
. *

fag 69
de dondo se obtiene que serd mayor el aumento de la velowidad

cuanto mayor see el cociente de las dos tangentes, para 1o caal

deberd de ser lo mayor posible 8,. Si aplicamos esto para los

- datos congque hemos venido‘trabajando hasta shora , el cociente

es Tag 802:tag 60%2= 6:177s 3'5. LuegoVy= V,.1'87083.

Por lo tanto el aumento ve velocidad con el nuevo sistema
es aproximadamente del 1'9 de la velocidad actusl, o,séa 190%,

En la figura 5 vemos la forme de las nuevas rusdas trase-
rés, pudiendo tomar otras muchas formas quedando todas bajo es-
ta patente. En dicha figura, el n® 1 es el plato de la rueda,
el 2 es la parte exterior del cubo de la rueda; giendo solida-
ria del palier.la 3 es la parte interior del cubo de la rueda
siendo fija, con un movimiento basculante hacia los lados en
las curves. Sobre este pieza van montados los fremos y 1los co-
jinetes de bolas para mantener el giro contante del plato inte-
rior de la rueda.la 4 es buldn sobre el que giran las zapatas
de los frenos.la 5 son las dos zapatas de los frenos, llevando
estas ruedas doble equipo de frehos hidradlicos. Ia 6 y la 23
gon dos cojinetes de bolas para mantener constante la separa-
cibn de las dos piezas del cubo de la rueda, duratite el giro.
Ia 7 en una arandela para aprisiongr al cojinete 6 pentra la
ﬁieza 2,La 8 son dos casquillos cdédnicos para ajustar los coji-
ﬁetes 10 contra la pieza 2. La 9 es un plato que ve unipdo al
extremo del palier 11, mediante tornillos y a la cual se fija
igualmente con tornillos el plato de ls rueda mediante 1apieéa
exterior del cubo (2). La 10 son dos cojinetes de ovhdlas que
mentienen centrado el extremo del palier 11 con la parte inte-
rior del cubo de la rueda. La 11 es el extremo‘delbpalier, noé
siendo una sola pieza con el resto debido a gque tiene que lle-

var un cardan para articualarle, debildo al movimiento. basculan~

i
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te de la rusda.
\ Las piazﬁs 12 son dos arandelas que estanunidas
mediante tornillos y dobladas en dos diametros perpendhculares
en forme de medio cafién, para hacer la articulacién del cardan.
La 13 son tres resortes en hélice que desenfrenan las za-

patas del freno (5). La 14 es una arandela que ajusta el coji~

“.nete de bolas n¢ 17, para pernitir estar centrado el palier.

La 15 es la parte del palier compreddida entre el cardan y la
diferehcial. La 16 es una tueBrca que ajusta el cojinete de bo-
las 17 con el palier. La 1/ es un cojinete de bolas para cen-
trar el palier y la carcasa del puente trasero. la 18 es la
carcass que forma el puente trasero y esta articulade con la
parte interior del cubo (3)por medio de unos bulones paralelos
el eje del coche, (pieza 25 de la fig. 10). La 19 es uma aran-
dela de fieltro o cuero gque impide la entrada de polvo en la
pérte del cardan y de los cojinetes de bolas, emta pieza esté
sujeta por la arandela 20 al cuerpo interior del cubo de la rue-
da, mediante pernos. La 21 es una arandela'qae ajusta el coji-
nete(23) con la pieza interior del cubo (3).la 22 hace la mis-
me funcidn que la anterior, solamente que le ajusta a la exte~
rior {2).La 23 es un cojinete de bolas que tiene la miswa ni-

sién que el 6. La 24 son dos cilindros de freno hidrallico que

egtan en co.unicacidn el uno con 8l otro para permitir que sea

igual la presién en ambos. La 2/ son dos plezas que hacen de
chbrnela que mediante una barrra de acoplamiento articulada pa-
ra mantener constantemente el paralelismo de la s ruedas.

Todos los cojinetes de bolas que figuran en toda esta pa-
tente pueden sustituirse por cojinetes de rudillos sin variar
en nade la esencialidad de la patente.

Bgta figura es un corte de la rueda trasera por un plano
perpendicular al plano horizontal y gue corta a todo el eje
trasero, pasando por el centro de ambas ruedas.

La figuea 6 es una vista de la pieza angyerior desde la“

diferencial.
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‘La figura (7 es la vista de la rueda anterior segun un

" corte por XX' (fig.5), pasando el plano de corte por el centro

de la zapata del freno mds interior.

La figura 8 es un corte por el plano YY' (fig. 5) de la
misma pieza que la anterior, siéndo este plano el gue pasa por
el centro de la charnela de basculacién de la rueda, O sea por.
el cantro de la rueda o dell cardan que trnsmite el movimiento

del palier.

La fig. 9 es un corte de la pieza en cuestidn por el cen-—
tro de la zapata de freno mas exterior, por el planc Z2Z'.

La fig. 10 representa la misma pieza o sea una de las
ruedas traseras segun el corte por un plano gue pasa poe el
centro de la rueda y es parapelo al horizontal. La numeracidn

de las distintas piezas coinciden con la dada en la fig. 5, te-

niendo que agregar solamente las que en esta viata se ven, no

apareciendo en la otra y que stn las siguientes: La 25 son dos
bulones en los que hace la basculacién las ruedas en las cur-
vas, encontréndose estos en el mismo plano qae el palier, en
uno paralelo al horizontal y en un eje ghe pasando por ellos

es paralelo al eje del vefculo y pasa poe el centro del cardan.

La 26 son las cubiertas de las zapatas de freho que hacen fric-

cién con 1a pieza 2 en el frenaje.

Bn esta vista se aprecié mejor que en la 5 la posicidn
de lgs anillas que articulan la barra de acoplamiento de las
dos ruedas anteriores, siendo esta pieza la marcada con el n®
27. Como se ve, se encuentram situadas en planos verticales y
parpendiculares al ejc del automévil.

La fig. 11 representa la parte extrema de la barra de ea-
coplamiento de los dos ejes, teniendo que ser en forma de V pa-
re que en los casos de médxima inclinacidn de las ruedas, dar
paso a la carcasa del puente trasero, por el 1 estd articula-

da con la pieza dela fig.5, la 27 y por el 2 con la fig. 12 6

13, segin el sistema que lleve el velculo de transmisién.

s

g fig. 12 es la parte central de la barra de acoplamien-

to en amhos ejes, para transmisién por wedio de varillas.
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La parte 1, articula con la 2 de 1la fig 11 y la 2 con una vari-
lle, la 9 de la fig. 22 |

La fig. 13 es la misma bieza qte 1a anterior, solamente

gue en lugar de articuaglrse por medio de varillas, es por un
170 eje de transmisidén que va desde el eje delantero al brasero,
con dos engranajes en los extremcs y uno en el centro. Los de
"los extremos se deslizan Sobre una cremallera tallade en 1a pleza
de la fig. 13, pabte 2,
La fig. 14 representa la colocacidn del puente traséro conmx
175 articulacidén de vartlla. La 1 ¥ la 3 son las piezas como las de
la fig. 11 y la 2 la de 1a fig. 12, La n® 2 tiene un movimiento
de vaiven guiado por unass guiasg,
En la fig. 15 se espuematiza la distribuacidén de los ele-
mentos de la barrra de acoplamiento manejada bor cremmslleras.
- 180 La 1 es la pieza de 1a fige 13 y 1la 2 es el engranaje, llevan-
do unes guias para evitar el cabeceo de la pieza.
Bstas dos Yltimas figuras, aunque en realidad represehtan
al eje trasero, se aplica exactamente igual al delangero.
La fig. 16 representa una rueda del eje delantero segin
185 un corte por un plano que contiene al eje delantero. Solamente
difiere de la del puente trasero eh las siguientes plezas:
La 1, que tiene por misidn mantener unida Yy ajustada las dos
rartes del cubo de lg rueda.Para evigar desgastes lleva un co-
jinete de bolas axial, el n? 2. ILa 3 es la pieza que hace las
180 ' vyeces de mangueta de las: ruedas delanteras en los asutoméviles
actuales, permite la basculacidn de las ruedes por medio de los
bulones horizontales., Ia 3a es el brazo de acoplamiento v la
3b son los taladros por donde atarviesa el bulén de la direc-—

cién, en su articulacidn con el eje delantero,

195 La 17 es la vista de la misma pieza anyerior, segun un
corte por un planc horizontal que pasa por el centro de la rue-
da. Las piezas 1,2,3,3a v 3b son las mismas que tienen identica
numeracidén que en la fig, 16. .

Como las ruedas delanteras en las curvas tienen un movie-

miento de precesipn, o ses uno de pivotamiento acompafiado de .
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swegl otro de inelinaciébn, la articulacién de la barra de scoplamien-—

Il to no es segunm la direccién de un plano, sind en las tres direc-

ciones del éspacio ¥ por lo tanto en lugar de articularse las

A plezas de la fig., 11 y la 12 & la 13 segun unea visagré, tienen
205 . que tener unos cardanes , uno en cada extremo de la articulacién.

La fig. 18 representa a la fig. 11 con el semi cardan (1)
y la fig. 19, los extremos de la 12 6 la 13, para articularse
con un dado con la 18.
51 el manejo de la direccién de inclinacién de las ruedas
210 guers directdémente desde la direccidén mediante el volante, su-
cederia que gl tomar una curva no & la velocidad mandada como
méxima o'muy préxima a ella, como el coche desciende al incli-
narse las ruedas, al salir del tramo de carretera curvo y entear
en el recto, como la fuerza centrifuga serfa pequefla al ser pe-
215 quefia la velocidad, no tendria la suficiente potencia para le-
vanter el coche e la altura normal de rodaje en recta. Para
evitar esto, emtre la palanca de direccidédn y la transmisién a
las ruedas se intercala una%caja de inclinacién de ruedas® que
mediante un regulador de velocidad compagine la inclinacién,
220 velocidad y radio de cdarva, para que asi al salir de la curva
con solo soltar el volante, vuelva a la posicidn de recta.

En ls figura 20 se representa la constitucion de esta'caja
de imcjinacidén". Consta de las siguientes piezas: Desde el eje
del segmento de engranaje helicoidal, sobr el que actua un en—

225 granaje sinfin de varias entradas que estd mintado en el eje
del volanta. Desde el eje citado anteriormente del segnento co-
munica todos sus movimientos mediante una barra (1) Que se ar-
ticula en ambos extremos con sendos cardanes, uno con el eje
del segmento de la direccién vy el otro con el eje (3) de una

230 polea,o mejor dichio engranaje conoco-curvo (2),que como engra-

nard con la rueda (5§, que es una rueda dentada de forma que

los dientes sean rectos sin dar forma a sus cabezas para engra-
nar, 1o cual lo hard mediantefunas ruedecillas de acero colocag~
dag tragversalmente en cada diente, cuyo canto estd afilado,en

235 forma similar alas ruletas para cortar vidrio, como indice-lg |
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Q?Sfig- 21, detalle de la citada rueda n® 5 de la fig. 20. E1 ne1

i'de la fig. 21 es la vista de la rueda o ruleta de canto y la

2 de plano.

Esta rueda dentada rermite tener un desplazamiento tras-

240 versal sobre el engranaje cénico-curvo (2) que como se ve enla
fig. , los ejes de ambas piezas estan eh el mismo plano, y asi
mediante las ruedecillas no producirg rozamientos, -sino desli-
zamiento. Paras la mejor engranaje de estas dos piezas, tendrd
la pieza 2 unos canales marcados a‘la separacidén de las ruletas

245 por 2o0s que deberan desligzarse.

La rueda (5) estard montada sobre una palanca cuye eje
de giro es el centro (4) del segmento de circunferencia a que
pertenece la pieza (2) y asi estar conatantemente en contacto
las piezas 2 y 5 durante todo el recorrido. ®sta palanca en el

250 extremo opuésto tiene una ranura (6) para articularse con la

| palanca (7)que estd fijada en el extremo opuesto (8). Sobre
esta palanca actua el manguito (9) del regulador de velocidad.

Este regulador de velocidad puede ser cualquiera, ya sea
el de Porten, de Watt de eje vertical u horizintal, etec.

255 | Para mayor facilidad y mejor comprensién del sistema en
le fig. 20 aparece el regulador de Watt de ele vertiecal, cuyo
eje mediante unos engranajes (14 y 15) lleva una velocidad pro-
por;ional'a lag ruedas, tomando la fuerza de la transmisién
desde la caja de velocidades a la diferencial(16).

260 En estado de reposo o de pequefla velocidad, el manguito
del regulador estd bajo, que como guba de la palanca (7) y es—
ta a la (6), la rueda 5 estd en el extremo pequefio de la rueda
(2% y asi una vuclta del volaente y por tanto de la rueda 2 hace
girar pocc a la rueda 5, casl una cosa imperceptible y a gran

265 velocidad se encuentra el manguito subido y actua sobre el
juego de palancas (6 y 7), y estas guian a la rueda 5 el extre-
mo opuesto, de gran didmetro comparado con el otro, y & peque-
flo giro de la 2, la 5 da varias viaeltas. ‘

El giro de la rueda 5 es trmsmitido por varias barras (10 y 11)

270 vy cardanes hasta una rueda de engranaje (12) que engrans -sobre

SRS
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‘una cremallera (13). Esta cremallera en su movimiento de vai-
venactug sobre una palance que manejan a las barras de acopla~-
miento de cada eje de ruedaé.

Otra forma es que en lugar de hacer la transmisién por
palancas, la haga por medio de dos engranajes, uno el 12 y otro
mongado sobre un eje de transmisibén que en cada extremo tiene
un engranaje, uno el 1@ y otroel 14 de la PFig. 23.

La fig. 21 ya ha sido descrita anteriormente.

En las ldminas 7 y 8, fig. 22 y 23, se detalla la forma
del montaje de las cuatro ruedas en un automovil segin los dos
sistemas de transmisién del movimiento de las ruedas.

En la fig. 22 o de transmisidén por varillas o palancas,
el n® 1 es el sector dentado de la direccidén, el 2 es el eje
de dicho segmentc, el 3 la barra que transmite el movimiento
& la "caja de inclimacién de ruedas" (5). E1 4 es el eje de la
rueda conico-curva. £l 6 es la rueda dentada que engrana con
una cremallera (7) laebrada sobre la barra o palanca 12 que la
imprime un movimiento de vaiven., £1 8 son dos palancas en én-
gulo, El1 9 es una palanca sencilla para poder actuar la & sobre
la barra de acoplamiento (10), que es la pieza de la fig. 12,
La 11 son las piezas de la figura 11 y 18, segun sea eje delan-
tero o traserc. La 12 es la barra Que transmite el movimiento
a las rusuas, desde la rueda delantera 6 a la palanca 8, El
13 es la barra de acoplamiento de la direccién del coche, es~-
tando divididae debido a ser un automévil con ruedas delanteras
independientes por paralelogramo articulado. Ia 14 son los bra—
zos de acoplamiento. La 15 es la biela de direccidn, el 16 el
motor , el 17 el embrague y el 18 la caja de velovidades.

La fig. 23 representa el sistema de transmisidn. por me-~
dio de engranajes. Mencionaré solamente las piezas que difie-
ren de la figura anterior. La 7 y 8 son dos engranajes, que

transmiten las rotaciones del eje 5 al 9, E1 10 es un engra-
naeje que actua sobre la cremallera 11 tallada en la pieza 12

que es la de la fig. 13. Estas son las Unicas piezas que di-
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de los prodedimientos de aplicacién del sistems que con ella queda

paténtado, sino al sistema de rusdas basculantes en las curvas pa——
ra permitir tomarlas a mayor welocidad que en la actuklided, y &
todos aguellos procedimisentos y mecanismos gue sirvan paras la apli-
cacién del sistema antes patentado.

Por lo tanto no tiene caracter alguno limitativo, ya que come
digo anteriormente, todos los procedimientos, mecanismos, piezas,
elecccidn de materiales, etc. y en géneral todo aquello gue no afec-—-
te & la esencialidad y teoria del procedimiento revindicado, estarén
comprendidos y protegidos por el presente registro.

- === 000 == ==

NOTA o~

La presente patente de invencidén comprende las -siguientes re-
vindicadiones:

1) e~ Sistema automético de ruedas basculantes o inclinables en
las curvas pata vehficulos en general, carzcterizado por bascular las
ruedes y el bastidor hacia el centro de la curva, haciehdo la bascu-
lacibén autométicamente mediante una caja especial, instalada entre
la caja de veloéidadda y el diferencigl y en comunicacifn madiante
una transmigifn con la direccién, actuando esta caja mediante un
Juego de palancas y de engranajes adecaado sobre les cubos interiores

de las ruedas.

2).~Sistema automdtico de ruedas basculantes @ inclinables en

las curvas para vehiculos en general, caracterizado por poseer la

ceja de basculacién automéitica revindicada anteriormente, consistente

en un engranaje cénico-curvo, con canzles o dientes paralelos por la
que desliza y engrana un engranaje recto, cuyos dientes son ruedeci-
llas biseladas, de acéro, transmitiendo este engranaje, mediante un
Juego de engranajes y palancas, el movimiento de inclinacidn de lss
ruedas, estando el cdtedo engransje deslizante montado sobre un Jjue=

80 de palancas movidas por el manguito de un regulador de velocided,

f

|

i

el cual gira & velovidad proporcional a la que lleve el centro de gre

vedad del vehiculo.
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3).-Sistema automético de ruedas bascilentes o inclinables en
las cirvas para vehfculos en general, curacterizado por tener las
ruedew basculantes, los ceniros de basculacibno chernelas, exterio-
res & los centros de las ruedas y cuya y cuya distancias entire los ci-
tados ejes de basculacibén es superior gque la via del vehiculo, e
igual en los dos o més ejes.

4).~Sistema automitico de ruedas basculentes o inclinables en
lag curvas para vehiculos en general,caracterizado por poseer unas
ruedas anteriormente, y cuya distancia del centro de basculacién al
de la rueda ss igual al producto de la mitad de la via del vehiculo
multiplicado por el coseno del dngulo formado por el bastidor y el
plano sobre el gue deslize el vehiculo y dividido por el seno del bn-
gﬁlo de basculacién méximo de l= ruedas, menos el coseno del &mgulo
de lasculacidn del bastidor més uno.
‘ 5).-Sistema dautomitico de ruedss basculantes o inclinables en
las curvas para vehiculos en general,caracterizado por tener un sis-
tema adecuado de pelancas, ruedas de engranéjes ¥y cremallerés, que
transmiten el movimiento de la rugda dentzda de ruedecillas biseladas,
contenida en la cajja de basculacibn, a las ruedas del vehiculo, para
que entodo momento formen éngulos igucles los planos de cada rueda
con los palnos sobre 1los gue deslice el vehiculo,

6)e~ Sistema automdiico de ruedes basculantes o inclinables enla
curvaslpara vehiculos en general.'

Consta esta memdria descriptiva de diez hojas folliadas, escritas

a méquina, a dos espacios y por una cera.

Madrid, a 5 de Abril de 1.953
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