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P A T E N T E  D E  I N V E N C I O N  

a fa vo r  de

FAB3RICA ITALIANA MAGNETI HÁRBLLI S. p. A ., de naciona­

lid a d  I ta l ia n a , dom iciliada  en MILANO ( I t a l i a ) ,  V ia  

G uasta lla , 7,

por:

"D isp o s it iv o  neumático autorregu lador de p res ión , con 

retardador h id rá u lico , adaptado particu larm ente como 

n ive lad or para suspensiones neum áticas".

M e m o r i a  d e s c r i p t i v a .

El presente invento se r e f ie r e  a un d is p o s it i ­

vo neumático autorregu lador de p resión  que proporciona 

un breve retraso en tre e l  comienzo de la  acción de mando 

y la  apertura de las  vá lvu la s  neumáticas.
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El d is p o s it iv o  actúa en los  dos sen tidos , co -  

nestando e l  sistema u t i l iz a d o r  a l  conducto de a lim enta­

ción o a l de descarga según e l  sentido de la  fu erza  que 

obra sobre e l  órgano de mando. E l retraso t ien e  por ob­

je to  e v ita r  que funcione e l  d is p o s it iv o  neumático cada 

vez que la s  acciones mecánicas sobre e l  órgano de mando 

se lim iten  a impulsos de poca duración.

Un caso t íp ic o  de ap lica c ión  de l d is p o s it iv o  a 

que se r e f ie r e  e l  presente invento es como n ive la d o r  para 

suspensiones neumáticas. En es te  caso, e l  cuerpo de l n i­

ve lador va f i j o  en e l  b a s tid o r  del veh ícu lo , m ientras que 

la  palanca de mando se acopla a l  e je  de los  ruedas. El 

aumento o la  disminución de carga en e l veh ícu lo  desvían 

la  palanca hacia a rr ib a  o hacia aba jo , poniendo a s í en 

a c tiv id a d  la s  vá lvu las  que ponen en comunicación lo e  ór­

ganos de la  suspensión, por ejem plo, fu e l le s  o c il in d ro s , 

con e l  repuesto neumático y  con la  descarga. El aumento o 

la  disminución de la  presión  d e l f lu id o  en lo s  fu e l le s  

res ta b lece  e l  n iv e l p r im it iv o  del plano de carga d e l vehícu 

l o .

E l d isp o s it iv o  de retardo  e v ita ,  como queda d i­

cho, que las vá lvu las  funcionen por e fe c to  de los  rápidos 

movimientos de la  palanca a causa de lo s  desn iveles ¿ e l 

te rren o , o de o sc ila c ion es  breves que no comprometan la  

es ta b ilid a d  n i la  regu laridad de marcha d e l veh ícu lo .

En e l estado actua l de la  técn ica , se conocen 

d is p o s it iv o s  de este género, en p a r t ic u la r  algunos, que 

regulan automáticamente la  presión  por medio de un balan­

cín  que actúa sobre las vá lvu las  neumáticas con ayuda de 

va r io s  reso rtes  cargados por e l  árgano de mando, y en lo s



cuales se efectúa  e l  retardo interponiendo retardadores 

h id rá u lico s .

El presente invento constitu ye un perfecc ion a ­

miento de estos d is p o s it iv o s  e lá s t ic o s ,  y se ca rac te r iza  

5 sobre todo porque la  impulsión y la  regu lación  se r e a l i ­

zan con un solo reso rte  dispuesto en forma más adecuada, 

y por medio d e l cual se aplica, un par de momento constan­

te  a l  balancín  que mueve las  vá lvu las  neumáticas.

Uno Re los  elementos fundamentales d e l invento 

10 se compone de un acoplamiento cinem ático en tre una leva  

de p e r f i l  adecuado y un par de r o d i l lo s  mantenidos en 

contacto por un re so r te , que transm ite e l  par de impul­

sión a l  ba lancín , s o lid a r io  de la  le v a , con un retraso  

determinado.

15 El invento se representa y describ e  a continua­

c ión , a base de los planos adjuntos, en lo s  cuales indican

La fig u ra  1, una sección  lon g itu d in a l del d is ­

p o s it iv o  perfeccionado según e l  in ven to .

La figu ra  2, una v is ta  según la  lín e a  X-X, y 

20 La figu ra  3, una sección  por la  l ín e a  Y-Y, nor­

mal a la  precedente.

En la fig u ra  1 designa -1 -  la  palanca de mando 

(m ejor v is ib le  en las figu ra s  2 y 3 ), enchavetada en e l 

extremo de l árbol -2 - ,  que l le v a  en la  parte  opuesta un 

25 perno tra n sversa l con dos r o d i l lo s .  Una leva  fr o n ta l -3 - 

y un muelle h e lic o id a l que empuja la  le va  contra lo s  ro ­

d il lo s  van montados sueltos en e l  á rbol -2-. El balan­

c ín  -4 -  se une a la  leva  por medio del t o r n i l lo  -5 - ,  y 

se apoya por sus extremos, adecuadamente p e r f i la d o s , en 

30 dos émbolos h id ráu licos  -6 -  y - 6 ' - ;  de l extremo de los
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brazos d e l balancín -4 -  se deriva  también e l  mando de 

la s  vá lvu las -7 - y - 7 ' - .

Los émbolos h id ráu licos  -b -  y - 6 ' -  están pro­

v is to s  de vá lvu las de retención  -8 - y de un muelle -9 - ,  

que permiten fác ilm en te e l  retorno del a c e ite  en la  fase 

de r e la ja c ió n . Las cámaras de los  c il in d ro s  -10- comuni­

can con la cámara cen tra l del d is p o s it iv o  a través  de 

lo s  agu jeros -11- y - 1 1 '-  y de estrangu laciones regu la­

b les desde fu era , con las  c la v i ja s  de rosca -12- y - 1 2 '- ,  

que hacen independiente la  regu lac ión  del retraso  para 

cada uno de los dos c i l in d r o s .

Las vá lvu las  -7 -  y - 7 '- *  de admisión y descar­

ga, respectivam ente, son maniobradas por los  vastagos 

-13- y - 1 3 ',  reten idos en su s i t i o  por los correspondien­

tes  reso rtes  de reacc ión  -14- y - 1 4 '- .  Además de estas 

vá lvu la s , e l  d is p o s it iv o  comprende una te rce ra  vá lvu la  

-15- de re ten c ión .

En -A - se va la  conexión con la  tubería  de a l i ­

mentación de a ire  comprimido; -B - designa la  conexión 

con los  órganos de la  suspensión neumática, y -C -, la  

comunicación con e l  e x te r io r .  El conducto -16- comunica 

-A - con -B—, por interm edio de la s  vá lvu la s  -7 -  ^ -15**

En la  f ig u ra  2 designa igualmente -1 - la  palan­

ca de mando; -2 - ,  e l á rb o l; -3 - ,  la  leva  fr o n ta l ,  y -4 - ,  

e l  ba lancín ; -5 - ,  e l  t o r n i l lo  que une la  leva  a l  balan­

c ín ; -6 -  y - 6 ' - ,  lo s  émbolos h id rá u lico s , y -1 0 -, lo s  c i ­

lin d ro s  en que se d es liza n  lo s  émbolos. Además, -17 - in ­

d ica  e l perno transversa l a lo jado  en e l  á rbo l -2 - ,  en e l 

que van montanos los dos r o d i l lo s  —13— g ir a to r io s  sobre 

la  le va  fro n ta l - 3 - ;  y -1 9 -, e l  reso rte  h e lic o id a l que
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mantiene lo s  r o d il lo s  en contacto con la  le v a .

Finalmente, en la  figu ra  3 se ven mejor algunos 

elementos y pormenores poco ap rec iab les  en la s  figu ra s  

precedentes, como la  palanca -1 - ,  e l  á rbo l -2 - ,  e l  to r ­

n i l lo  -5 - ,  lo s  r o d il lo s  -1 8 -, e tc .

E l d is p o s it iv o  funciona como s igu e : Cuando por 

ejem plo, en v irtu d  de un impulso de poca duración, la  pa­

lan ca—lr-osc ila  en sentido an tih o ra r io  (correspondien te a 

un aumento de carga sobre lo s  árganos de la  suspensión 

neum ática), y tiende a a rra s tra r  en igu a l sentido e l  ár­

bo l -2 - unido a e l la  y e l  perno tran sversa l -17- que l l e ­

va lo s  r o d i l lo s  -1 8 - ; e l  muelle -19- previamente cargado, 

mantiene en contacto los  r o d i l lo s  -18 -y  la  le va  fr o n ta l,  

y provoca a s í e l  empuje de ro tac ión  de la  le v a , y por tan­

to ,  d e l balancín -4 - .

Se apreciará  que en esta  fa s e , como e l  émbolo 

- 6 ' -  retarda  la  ro tac ión  de l balancín , e l  movimiento de 

lo s  r o d i l lo s  -18- es absorbido por una depresión adecua­

da del reso rte  -1 9 -, y todo e l complejo vuelve a la  fa se  

in ic ia l  de reposo a l c e sa r  la  causa de pertu rbación . Por 

consigu ien te , e l  d is p o s it iv o  neumático no entrará en ac­

la r  la  palanca -1 - ,  por ejem plo, en sentido a n tih o ra r io , 

por obra de un aumento e fe c t iv o  y permanente de la  carga 

en e l  veh ícu lo , e l  acoplamiento r o d i l lo s - le v a  fro n ta l es­

tá  en condiciones de tra n sm it ir  e l  movimiento a l  ba lancín , 

activando a s í e l  d is p o s it iv o  neumático.

El balancín -4 - ,  en su ro tac ión  a n tih o ra r ia , 

empuja con e l brazo izqu ierdo  e l  émbolo - 6 ' -  del retarda-

c ión .

En cambio, s i p e rs is te  la  causa que hace osci
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dor h id rá u lic o , que retrasa  su movimiento por la  l e n t i ­

tud con que sa le  e l  a c e ite  d e l agu jero in fe r io r  - 1 1 '- .

A l cabo de c ie r to  tiempo, regu lab le  por medio de la  c la ­

v i j a  de rosca - 1 2 '- ,  e l  o tro brazo del balancín  entra en 

contacto con la  cabeza d e l vastago -1 3 - ; y a s i se consi­

gue e l  retardo h id rá u lico .

El vastago -13- abre sucesivamente la  vá lvu la  

-7 - ,  y deja en tra r f lu id o  comprimido procedente de lo s  

depósitos de a lim entación , e l cual, a través  de l conduc­

to - 1 6 - ,e leva  la  vá lvu la  de re ten c ión  -15- y  va a los  ór­

ganos de suspensión neumática (por ejem plo, a lo s  fu e l l e s ) ,  

que se in fla n  y restab lecen  la  d is tan c ia  debida entre e l  

e je  de ruedas y e l b a s t id o r ; a continuación , la  palanca 

-1 -  o s c ila  en sentido h o ra r io , y suspende la acción de l 

balancín  sobre la  vá lvu la  -7 - de a lim entación  y sobre e l  

émbolo - 6 ' -  d e l n iv e la d o r ; é s te , por la  acción  de l mue­

l l e  - 9 - ,  y también por la  apertura de la  vá lvu la  -3 - ,  que 

perm ite e l  paso l ib r e  del a c e ite  desde la  cámara a l c i l in ­

dro, vuelve con bastante rap idez a la  p r im it iv a  pos ic ión  

de e q u il ib r io .

Debe señalarse que e l  acoplamiento entre lo s  

r o d il lo s  -18- y la  le va  -3 - ,  asegurado por e l  muelle -1 9 -, 

es t a l  que a lo s  aumentos de carga (po r depresión ) d e l 

muelle -1 9 -, corresponden in c lin ac ion es  d ecrec ien tes  de 

la  leva  -3 -* de modo cue e l par transm itido a la  propia 

le v a , y con e l lo  a l balancín -4 - ,  se mantiene a un va lo r  

constante.

E l funcionamiento es análogo para la  o s c ila c ión  

con tra ria  de la  palanca -1 - ,  que se produce, por ejemplo, 

en caso de disminución e fe c t iv a  de carga en e l veh ícu lo .
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Entonces, e l  véátago -1 3 '-  abre con e l  apropiado retardo 

la  vá lvu la  de descarga - 7 ' - ,  y pone en comunicación lo s  

fu e l le s  o elementos e lá s t ic o s  de la suspensión, conecta­

dos en -B -, directam ente con la  atmósfera -C -, provocando 

la  ro tac ión  de la  palanca en sentido a n tih o ra r io , y res­

tab lec iendo a s í la s  condiciones de e q u i l ib r io .  De lo  ex­

puesto resu lta  evidente que e l  invento es de construcción 

más s e n c il la  que lo s  n ive ladores e x is ten te s , par aprove­

char la  adopción da un so lo  re s o r te , y a l mismo tiempo 

funciona mejor y responde más a la s  ex igen c ias  de empleo, 

ya que se transm ite a l  balancín  un par rigurosamente cons­

tan te , que no depende de la  ro tac ión  impresa a la  palanca 

de mando.,

31 invento se ha ilu s trad o  con re fe ren c ia  a los  

dibujos adjuntos, pero es natural que pueden in trodu cirse  

m odificaciones y adaptaciones según los r e q u is ito s  de la  

p rá c t ic a , s in  s a lir s e  por e l lo  del e s p ír itu  y alcance del 

in ven to .

N 0 T A

Se r e iv in d ic a  como ob je to  de esta  paten te:

1) D isp os it ivo  neumático autorregu lador de 

p resión , con retardador h id rá u lico , adaptado p a rticu la r­

mente como n iv e la d o r  para suspensiones neumáticas, por 

ejem plo, fu e l le s  d ispuestos en tre e l  e je  de ruedas y e l 

bastidor de un veh ícu lo , e l  cual comprende un esencia una 

palanca con un extremo acoplado a l  e je  d e l veh ícu lo  y e l 

o tro  s o lid a r io  de un árbol g ir a t o r io ;  un balancín asocia­

do a l  á rbo l por mediación de un acoplamiento esp ec ia l, 

y dos mecanismos o secciones de im pulsión, accionados
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por a l ba lancín , para aumentar o dism inuir la  p resión  

del f lu id o  en lo s  árganos de la  suspensión neumática? ca 

m oto r izad o  porque e l  acoplamiento mecánico en tre e l  á r­

bo l g ir a to r io  y e l balancín  no es r íg id o ,  y puede trans­

m it ir  con determinado re traso  un par rigurosamente cons-

tan te que pone en acción a l balancín.

2) D isp os it ivo  autorregu lador de p res ión , se­

gún la  re iv in d ica c ió n  1, caracterizado porque e l  acopla­

miento no r íg id o  entre e l  á rbol g ir a to r io  y e l  balancín

se r e a liz a  por contacto entre dos r o d il lo s  montados en 

un perno s o lid a r lo  del á rb o l g ir a to r io  y  una leva  fron ­

t a l  rígidam ente conectada a l  ba lancín , con p re fe ren c ia  

por medio de t o r n i l lo .

3) D isp os it ivo  autorregu lador de p res ión , se­

gún la s  re iv in d icac ion es  1 y 2, ca racterizado porque la  

le v a  fro n ta l se empuja contra lo s  r o d i l lo s  mediante un 

muelle previamente cargado, y dispuesto l ib r e  sobre e l  

á rbo l g ir a to r io ,  cuyo m uelle, a l comprimirse más tarde , 

acumula la  energía  producida por la  ro tac ión  de la  palan­

ca de mando, para r e s t i t u i r la  con e l  debido re tra so , como 

traba jo  producido por un par que transm ite la  ro tac ión .

4) D isp os it ivo  autorregu lador de p res ión , se­

gún las re iv in d ica c ion es  1, 2 y 3, caracterizado porque 

la  leva  fr o n ta l está  p e r fi la d a  con in c lin a c ió n  decrecien ­

t e ,  a f in  de tra n sm it ir , cuando aumenta la  carga d e l mue­

l l e ,  un par rigurosamente constante, con independencia

de la  ro tac ión  impresa a la  palanca de mando.

5) D isp os it ivo  au torregu lador de p res ión , se­

gún la  re iv in d ica c ió n  1, caracterizado porque, en la  fase  

de im pulsión, entran en acción los  dos brazos de l balan-
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c ín , uno ¿e los cuales actúa sobre e l  émbolo del retarda­

dor h id rá u lic o , y e l  o tro , con e l debido re tra s o , sobre 

la  vá lvu la  neumática.

6) D isp os it ivo  neumático au torregu lador de p re- 

5 s ión , con retardador h id rá u lic o , adaptado particu larm ente

como n ive lad or para suspensiones neumáticas.

Esta memoria consta de nueve páginas e s c r ita s  

por una so la  cara .

BARCELONA,
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