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I N V E N C I O N

a favor de Don León THIRY, de nacionalidad belga, rei- 
sidente en Chagrín Falls (Ohio, Estados Unidos de Nor­
teamérica), 104, South Franklin Street, por "SUSPENSIÓN 
POR RUEDA INDEPENDIETE PARA VEHICULOS AUTOMÓVILES".

MEMORIA DESCRIPTIVA

La presente invención se refiere a las suspen­
siones por ruedas independientes, delanteras o trase­
ras para vehículos automóviles y, de una manera espe­
cial, al tipo de suspensión en el que la rueda corres- 

5. pondiente está unida al bastidor del vehíoulo por trián­
gulos o piezas análogas de unión articuladas por uno de 
sus extremos sobre dicho bastidor y por el otro sobre 
el gorrón de la rueda, alrededor de ejes paralelos al 
eje longitudinal del vehículo, presentando, por lo me- 

10. nos una de las dos articulaciones relativas a oada pie-
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za, de unión, un manguito de caucho o material elás­
tico análogo, que es o bien libre, o bien destinado 
a trabajar elásticamente en torsión durante los des­
plazamientos en altura de la rueda con relación al bas­
tidor, y por lo menos una porción anular que forma ya 
sea un collarín, oontínuo o no, de este manguito, ya 
sea una arandela independiente que está esencialmente 
destinada a trabajar elásticamente retenida axialmen­
te durante los desplazamientos longitudinales relati­
vos de la rueda con relación al bastidor, provocados 
por las aceleraciones positivas del vehículo. "

Generalmente se ha previsto para cada rueda:
Ya sea, y en particular por el lado del chasis, 

uno o varios pares de tales articulaciones con una so­
la porción anular, estando orientadas las dos articula­
ciones de un mismo par en sentidos inversos de manera 
que una u otra de las dos porciones anulares trabaje a 
compresión durante las aceleraciones positivas o nega­
tivas del vehículo,

ya sea, y en partioular por el lado de la rue­
da, una o varias articulaciones con dos poroiones anu­
lares cada una, de manera que una u otra trabajen se­
gún que la aceleración sea positiva o negativa.

En los dispositivos conocidos de este tipo, las 
porciones anulares tienen una sección axial de forma 
casi rectangular y, en reposo, están en contacto en to­
dos los puntos de sus caras mayores planas con unas su­
perficies conjugadas de tope, igualmente planas y rígi­
das, de las piezas metálicas entre las que se halla alo­
jado el manguito y que sufren un desplazamiento axial



A
relativo durante las variaciones de aceleración.

En muchos vehículos, incluso las porciones anula 
res están sometidas por su montaje a una comprensión ini 
cial notable.

De ello resulta que a la menor oscilación, una 
por lo menos de las porciones anulares intervienen, no 
sólo para limitar elásticamente los desplazamientos re­
lativos axiales, lo que constituye su razón de ser, si­
no igualmente para orear a aumentar en una cantidad no­
table la resistencia elástica de la articulación en 
torsión alrededor de su eje. Esta intervención-de las 
porciones anulares de caucho aumenta, pues, la impor­
tancia relativa del caucho oon relación a la de los re­
sortes propiamente dichos en la suspensión de los vehí­
culos.

En otros términos, si se designa por u el fac­
tor de intervención de las articulaciones elásticas 
en la suspensión del vehículo y por v el de los resor­
tes propiamente dichos (resortes laminares, helicoida­
les, neumáticos, etc.) el valor de u y, como consecuen­
cia, la relación u/v vienen aumentados grandemente por 
la acción de estas porciones anulares, por razón de la 
cual la resistencia a la torsión de una articulación 
elástica, creada por un elemento cualquiera de caucho, 
es proporcional, no a la distancia de este elemento al 
eje de oscilación, sino al cuadrado de esta distancia, 
lo que implica que son los elementos situados al exte­
rior del collarín los que juegan de lejos el papel 
preponderante en la reástenoia a la torsión de este 
tipo de articulación de caucho.
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Por ello la tendencia actual muy notable en la 
construcción automóvil, es la de evitar que la inter­
vención del factor U debido a las articulaciones de cau­
cho sea importante. Se estima, en efecto, que este fac­
tor resta a la suspensión una parte de su dulzura y 
orea una sensación que se expresa diciendo que en estos 
vehículos se "notan los adoquines".

El análisis de este fenómeno presenta todavía 
dos puntos obscuros y es objeto de controversias. Pero 
existe unanimidad en reconocer que es interesante redu­
cir al máximo posible este factor u para las oscilacio­
nes normales de la rueda en marcha de crucero, si el 
vehículo debe presentar las cualidades más dulces de 
rodamiento.

Por otra parte, existiría ciertamente interés, 
sin embargo, en tener un factor u tan elevado como fue­
ra posible para las oscilaciones anormalmente elevadas, 
en los casos extremos tales como un frenado brutal, ace­
leración brusca por abandono súbito del pedal de desem­
brague, acusada inclinación lateral del vehíoulo en un 
viraje a gran velocidad, etc., con vistas a reducir el 
descenso o levantamiento de la parte delantera del bas­
tidor y los esfuerzos anormales sobre los gorrones de 
las ruedas o dicho en otros términos, para asegurar 
una mejor estabilidad en los casos extremos.

Así pues, las articulaciones conocidas con aran­

delas o oollarines de sección rectangular, si respon­
den al segundo de estos deseos, no responde en absolu­
to al primero, siendo el inconveniente tanto más signi­
ficativo cuanto más dulce sea el dispositivo de suspen-
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sion en si, como es el caso de los dispositivos neumá­
ticos y similares modernos.

La invención tiene por objeto remediar este gra­
ve problema.

A tal fin tiene por objeto una suspensión por 
rueda independiente para vehículo automóvil, perfeccio­
nada de manera que, sin perder la suavidad en marcha 
normal, confiere a este último un mejor comportamiento 

cuando es sometido excepcionalmente a fuertes acelera­
ciones positivas o negativas o durante los arranques 
bruscos o frenados violentos, asi como una mejora de su 
porte en ruta cuando unas maniobras bruscas de la direc­
ción acarrearían inclinaciones notables, susceptibles 
de poner en entredicho la seguridad.

Esta suspensión perfeccionada, que conjuga, puest 
la confortabilidad de los vehículos muy suaves con el 
mejor porte en ruta y la seguridad acrecentados de las 
suspensiones más duras, es del tipo precitado conocido 
que comprende unos dispositivos elásticos de articula­
ción que dan un eje de articulación casi horizontal y pa­
ralelo al eje longitudinal del vehículo y presentan por 
lo menos una porción oontinua o no de caucho u otro ma­
terial elástico similar, dispuesta entre dos piezas rí­
gidas de tope; móviles axialmente una con relaoión a la 
otra bajo la acción de impulsos axiales. Esta suspensión 
se caracteriza especialmente por el hecho de que dicha 
porción anular de uno por lo menos de los dispositivos 
de articulación y las piezas rígidas conjugadas de to­
pe tienen formas tales que en el reposo dicha porción 
esté en contacto con estas piezas además por una super-



fioie reduoida situada lo más próxima del eje de articu­
lación, extendiéndose dicha superficie progresivamente 
hasta la periferia de esta porción a medida que se pro­
duce el desplazamiento relativo de estas piezas bajo 
la acción de impulsos axiales crecientes.

Gracias a esta disposición, la parte que esta 
porción anular toma en la resistencia a los pares de os­
cilación alrededor del eje de la articulación as muy 
débil o prácticamente nula, cuando el manguito corres­
pondiente está en su posición longitudinal media de re­
poso, es decir en ausencia de cualquier impulso axial, 
ya que la porción anular y las piezas rígidas conjuga­
das no están, pues, o quedan en poco oontaoto y esta 
parte no crece sino lentamente con el impulso, para no 
llagar a alcanzar un valor importante más que con muy 
frecuentes impulsos suficientes para asegurar un contac­
to entre la totalidad de esta poroión con dichas piezas 
conjugadas y obligar asi al conjunto de esta poroión a 
trabajar en torsión.

La invención tiene igualmente por objeto un vehí­
culo automóvil, provisto por lo menos delante de sus­
pensiones por ruedas independientes, del tipo perfec­
cionado antedicho.

Otras características se desprenderá de la des­
cripción siguiente:

En el diseño anexo, establecido únicamente a ti­
tulo de ejemplo:

La figura 1 es una vista esquemática en planta 
de la parte delantera de un bastidor de vehículo con 
dos suspensiones por ruedas independientes, a las cuales



se ha aplicado la invención;
La figura 2 es una vista en sección horizontal, 

de uno de los dispositivos de suspensión, a mayor es- 
oala que la de la figura 1 ; la figura 3 representa en I 
y II, en seooión longitudinal y a una escala todavía 
mayor, uno de los dispositivos y articulación, respec­
tivamente en su posioión de reposo y después de un des­
plazamiento relativo axial importante entre el basti­
dor y las bielas de unión a la rueda, oomo consecuen­
cia de una fuerte aceleración positiva;

Las figuras 4, 5 y 6 son secciones axiales dia­
metrales y parciales de otros dispositivos elásticos 
de articulación susceptibles de ser utilizadas;

La figura 7 representa en III y 17 otra varian­
te de dispositivo de articulación según la invención, 
respectivamente antes de todo desplazamiento axial re­
lativo entre las partes suspendidas y no suspendidas y 
después de un tal desplazamiento.

Según el ejemplo de realización representado en 
las figuras 1 a 4, la Invención se ha aplioado a la sus 
pensión anterior de un vehículo automóvil de la que se
ha representado esquemáticamente en la figura 1 los lar

lgüeros a y los traveseros a del bastidor suspensido A 
y las dos ruedas directrices e independientes B, cada 
una de las cuales está unida al bastidor A por un dis­
positivo C perfeccionado de suspensión.'

Cada uno de estos dispositivos es de tipo cono­
cido, comprendiendo dos pares superpuestos de pequeñas 
bielas 3 y o , que parten divergentes desde el gorron 
d de la rueda hasta el bastidor en forma de una espe-



ole de V. Estas pequeñas bielas o las dos ramas de ía 
V, ya que ellas podrían estar reunidas entra sí en for­
ma oonocida, están articuladas sobre el gorrón d de la 
rueda y sobre unas piezas formando soportes e fijadas 
fígidamente sobre los largueros a, por dos vastagos u 
otros ^jes f y g de ejes X-X e Y-Y, por lo menos casi 

horizontales y paralelas al eje longitudinal Z-Z de si­
metría del vehículo, y por intermedio de dispositivos 
elásticos de articulación D, E o D E .

Los dispositivos D y E pertenecientes a la bie­
la 2 son idénticos en cuanto a disposición interna u 
orientación siendo Idéntloas o no sus dimensiones. Los 
dispositivos D y E están constituidos de manera simi­
lar pero tienen una orientación longitudinal inversa.

El dispositivo E de articulación está represen­
tado a mayor escala en la figura 3, en dos posiciones 
distintas. De acuerdo con una oonstruooión clásica, di- 
oho dispositivo presenta; un oasquillo metálico interior 
-1-, destinado a ser colocado sobre el vástago o eje g, 
apoyado contra un manguito h; un oasquillo metálioo ex­
terno -2- destinado a ser enoajado por una poroión ci­
lindrica en el taladro de la pieza soporte e, compren­
diendo este oasquillo una brida o oollarín -3- apoyada 
oontra la cara lateral -4- vuelta hacia la parte delan­
tera del vehículo, es decir hacia la izquierda en la fi­
gura 1; una pieza de cauoho u otro material elástico 
análogo, designada en conjunto con la referencia -5- 
y formada por una poroión -5a- en forma de manguito 
más o menos oilíndrioo que puede estar ventajosamente 
comprimida radialmente, con prolongación circunferencial
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y/o longitudinal, entre la superficie exterior del cae­
quillo interior -1- y la superficie interna del caequi­
llo exterior -2- y de un collarín -5b-, formando cuerpo 
con la porción -5a- y situado sobre una prolongación del 
oasquillo interior -1-, más allá del casquillo externo 
-2- en una posición adyacente a la brida -3- da este 
oasquillo -2-; y una arandela metálica de tope -6- re­
tenida contra el extremo del oasquillo interior -1-, con 
interposición de la palanca c por una tuerca -7- rosca­
da sobre el extremo fileteado -3- del eje g.

El conjunto tal como se ha descrito anteriormen­
te, es ya oonocido en sí, pero mientras que en la dis­
posición conocida el oollarin elástico tiene una seo- 
ción axial diametral de forma rectangular o similar, en 
contacto — durante el reposo—  con las superficies ad­
yacentes -9- y -10- de la brida -3-, del oasquillo -2-, 
de la arandela -6-, según la presente invenoión, las 
superficies -9- y -10- y/o las superficies oonjugadas 
-ll-y-12- del collarín -5b- tienen unas formas tales 
que, durante el reposo, en cada plano radial que pasa 
por el aje Y-Y de la articulación, la fracción del es­
pacio previsto entre dichas superficies -9- y -10- de 
las piezas rígidas -3- y -6-, ocupada por la porción 
anular de caucho formada por la prolongación de la par­
te -5a- y por el collarín -5b-, decreoe del eje Y-Y 
hacia el borde periférico -13- de este collarín.

Este resultado puede ser obtenido, como en el 
ejemplo en curso de descripción, previendo las super­
ficies -9- y -10- planas y perpendiculares al eje Y-Y, 
mientras que por lo menos una de las superficies -11-
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-12- del collarín tiene una forma tronoooónica o simi­
lar; estas superficies pueden ser especialmente tronco- 
cónioas, como se ha representado, de conicidades inver­
sas y de bases menores situadas sobre el eje Y-Y a uno 
y otro lado de la articulación.

El dispositivo D, previsto en el lado del gorrón 
g,, es idéntico, pero su casquillo exterior está encajado 
en un taladro á de la biela o, mientras que el eje f es­
tá soportado por el gorrón d o una pieza rígidamente so­
lidarizada al mismo.

i 1En cuanto a los dispositivos D-*- y E , pertene- 
cientes a la biela trasera c , son simétricos a los 
dispositivos D y E oon relación a un plano vertical 
transversal T-T (figura 2) perpendicular a los ejes 
X-X e Y-Y.

El funcionamiento de cada una de las suspensio- 
nesnes C es el siguiente: Cuando en ausencia de todo 
impulso axial la rueda B correspondiente sufre una osci­
lación en altura con relación al bastidor A, las bielas 
c y ô * oscilan en sentidos inversos alrededor de los 
ejes X-X e Y-Y oon relación a la rueda y al bastidor C, 
desplazándose esta rueda con relación al bastidor casi 
en traslación vertical gracias a unos dispositivos auxi­
liares usuales de guía no representado y:

ya sea en antagonismo con el dispositivo elás­
tico usual de suspensión igualmente no representado y 
que puede ser del tipo de resortes helicoidales o de 
ballestas o incluso del tipo neumático o mixto con acei­
te y aire, si la rueda se levanta oon relación al bas­
tidor;



ya sea bajo la acción de este dispositivo si la 
rueda desciende.

En el ourso de estas oscilaciones de las bielas 
o y o , la poroión -5a- en forma de manguito de la pie­
za -5- de caucho trabaja a torsión y el factor u que 
resulta de un valor débil u^ mientras que el v debido 
al dispositivo elástico de suspensión es mucho más ele­
vado, la relación u^/v es pequeña; naturalmente el fa­
vor u crece a partir de u^ a medida que se produce la 

oscilación, pero este factor permaneoe siempre relativa­
mente débil y su acción puede ser considerada como tal, 
oon relación al faotor v, incluso en el caso de una 

suspensión muy blanda.
Durante estas oscilaciones sin impulso axial, 

los collarines -5b- de las piezas elásticas -5- quedan 
libres entre sus superficies conjugadas tales como -9- 
y -11- y estos collarines no intervienen prácticamente 
en la suspensión durante estas oscilaciones, y el fao­
tor u se debe únicamente al manguito -5a-.

Cuando, por el contrario, al vehículo está some­
tido a una aceleración positiva (o negativa) el basti­
dor A se desplaza hacia adelante (o hacia atrás) y 
— tanto más cuanto mayor sea la aceleración— , por es­
te hecho, los collarines -5b- de los dispositivos delan- 
teros D y E ( o traseros D y E ) son comprimidos pro­
gresivamente por el impulso axial entre las superficies 

conjugadas rígidas tales como -9- y -10- de la brida 
-3- y de la arandela -6- correspondientes. Este colla­
rín se apoya por sus caras troncocónicas -11- y -12- 
contra estas superficies por unas porciones de aquellas
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oaras que se extienden radialmente hacia la periferia 
y tanto más cuanto mayor sea el desplazamiento relati­
vo axial entre los casquillos interiores -1- y exterio­
r e s  -6- que siguen a la parta A o B a la que están uni­
dos, es decir cuanto mayor sea la aceleración.

Para cada valor de la aceleración, una porción 
anular dada de los collarines -5b- de los dispositivos 
D y E o D  y E , e s  comprimida entre las dos caras rí­
gidas tales oomo -9- y -10-, siendo la anchura radial 
de esta porción anular, una vez más, tanto más ancha 
cuanto más elevada sea la aceleración. Para aceleracio­
nes débiles, el factor u toma un valor superior a u^ pe­
ro todavía muy pequeño y que no tiene influencia alguna 
sobre la flexibilidad de la suspensión.

Por el contrario, para aceleraciones muy gran­
des, que lleven a un desplazamiento relativo % (figura 
3) entre los cosquillo -1- y -2-, el collarín -5b- es 
comprimido íntegramente entre dos superficies -9- y 
-10- (figura 4, posición -11-) y este collarín da enton­
ces para la articulación un factor máximo que puede 
ser relativamente elevado, en cuyo caso la relación u^/v 

toma un valor importante; al cabo de breve tiempo esta 
manera a evitar una oscilación excesiva de la rueda:

Ya sea en caso da frenado brutal que pone en 
entredicho los dispositivos anteriores D y E;

ya sea en caso de aceleración brutal que hace
l 1intervenir los dispositivos traveseros y E ;

ya sea en caso de oambio brutal de direooión.
Se observara que la variación (u^-Uo) del fac­

tor de intervención debido al trabajo de torsión del oo-
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llarin puede incluso hacerse más importante, ya que las 
dimensiones del collarín pueden ser concebidas, intencio­
nadamente, mayores de lo necesario para resistir a los 
impulsos axiales sin provocar un endurecimiento (por au­
mento de u) en marcha normal de crucero.

Todo lo expuesto precedentemente permite com­
prender claramente el gran interés del juego oreciente, 
previsto en reposo, del eje hacia la periferia, entre el 
collarín de cada dispositivo de articulación, para nada 

limita en absoluto la adopción de un diámetro conside­
rable, y las superficies rígidas -9- y -10-, por compa­
ración con los oollarines usuales de forma rectangular, 
análogas en el reposo (en las dimensiones próximas si 
se desea), a la que no toma (figura 3, posición -11-) 
el collarín del dispositivo según la invención más que 
al final del desplazamiento axial como consecuencia de

Yy;..-

W Y

una aceleración muy grande.
Con un collarín sin juego, en el reposo, entre 

las caras conjugadas adyacentes, este collarín da ya el 
factor máximo u^ para una aceleración nula o pequeña, y 
perjudica a la calidad de la suspensión en marcha nor­
mal. Este grave inconveniente queda suprimido de acuerdo 
con la invención.

El juego entre el collarín y las superficies 
conjugadas en el reposo, puede ser repartido entre una 
parte y otra del collarín, o quedar previsto por ente­

ro entre este collarín y una solamente de las superfi­
cies adyacentes -9- y -10-.

El o los juegos pueden ser obtenidos combinando 
las formas de las caras y superficies conjugadas, asi J -Y**



- 14i!

5.

10.

15.

20.

25.

30.

.ir''

como previendo oaras -9- y -10- planas y perpendiculares 
al eje de la articulación y una p más caras -11-, -12 
del collarín de forma tronoocónica.

Asi, por ejemplo, en el ejemplo de la figura 4, 
la arandela de tope -6a- presenta una superficie cónca­
va -10a- que aumenta el juego del eje hacia la periferia, 
mientras que el borde de esta arandela es rebatido en 
-14- para llegar en -14a- a la posición de desplazamien­
to axial relativo máximo, más o menos envolviendo al co­
llarín -5b- y evitando asi que bajo un esfuerzo axial 
anormalmente elevado, éste pueda deslizarse hacia el 
exterior con relación a las superficies conjugadas -9- 
y -10a-; el aumento del diámetro del collarín está li­
mitado y se crea de esta forma una resistencia de las 
más eficaces al efecto de las cargas axiales máximas a 
prever.
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Incluso sin ser rebatida hasta el punto de cons­
tituir como en el ejemplo de la figura 4 un anillo que 
rodea la periferia del collarín -5b-, la arandela -6a- 
puede presentar simplemente una inversión de su conici­
dad a una cierta distancia del eje, de manera que se cree 
en el collarín bajo formas de componentes radiales diri­
gidas hacia este eje un estrechamiento que se opone efi­
cazmente, pero no brutalmente, a lá continuación del 
aplastamiento de este collarín.

Eventualmente, el juego entre el collarín y una 
por lo menos de las superficies conjugadas puede ser au­
mentado dando a esta superficie una forma troncooónica 
o análoga, de oonioidad inversa a la del collarín, por 
ejemplo tal como se ha representado en -10b- para la

.\.r-y

M-M'



arandela -6b- de la figura 5, en que el collarín -5b- 
puede presentar dos superficies troncooónicas -11- y 
-12- como en el primer ejemplo, o estar mas o menos 
en contacto, en la posición de reposo, con la brida 
-3-, tal como se ha representado en trazos mixtos en 
-15-- El collarín elástico puede ser hecho más deforma- 
ble mediante una o varias cavidades, que se extiendan o 
no a toda su periferia, por ejemplo por una garganta 
-15- tal como se ha representado en la figura 6, en la 
que, de hecho, la pieza de caucho está dotada de dos co 
Harinas o burletes -5o- y -5d-.

En todos los ejemplos precedentes, la pieza de 
caucho puede solidarizarse a los casquillos coaxiales o 
piezas similares -1- y -2-, por uno oualquiera de los 
medios oonooidos y en particular por deformación, que 
se traduce en una disminución del espesor radial de su 
porción -5a- acompañada de su ensanchamiento circunfe­
rencial y/o axial, como ya se ha indicado, por vulcani­
zación, encolado, etc.

La invención se extiende igualmente a las arti­
culaciones similares a las descritas, pero en las que 
la adherencia del manguito da caucho a una u otra o a 
las dos piezas entre las que se halla colocado, es su­
primida, y una película de lubricante, tal como una si- 
licona o producto análogo, se coloca entre las superfi­
cies de contacto correspondientes, impidiéndose el es­
cape de esta película de lubricante mediante unas jun­
tas extremas que impiden así la entrada de cuerpos ex­
traños (agua, polvo, etc).

La zona así lubricada puede extenderse a una
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parte del collarín sobre su superficie lateral adyacen­
te a estas piezas, e incluso a una parte de su superfi­
cie externa.

Esta variante de articulación que está lubri­
ficada de una manera permanente, durante toda la vida 
del vehículo automóvil que va provisto de la misma, per­
mite reducir a cero el factor u de la parte lubrificada 
que no sufre más torsión; de esta forma subsiste única­
mente el factor u variable, debido al collarín.

En los diferentes tipos de articulación previs­
tos hasta aquí, se ha supuesto que el oollarin es con­
tinuo, pero éste puede eventualmente estar conformado 
por varias prociones repartidas alrededor de la prolon­

gación del manguito y separadas cirounferenoialmente las 
unas de las otras.

Por otra parte, en todos estos ejemplos puede 
ser previsto un collarín en cada uno de los extremos del 
dispositivo de articulación.

En todos los casos, oonvelne limitar la flexi­
bilidad axial de la articulación , a fin de evitar el 
origen de inconvenientes en las partes cilindricas de 
los manguitos elásticos que pueden peligrar por oiza- 
llamiento en el caso de cauoho fijado a las dos oas- 
quillos o piezas similares. Lo propio ocurre para las 
articulaciones con engrase permanente, en que es pre- 
oiso asegurar que las juntas extremas puedan suportar 
sin riesgo, el bombeado que resulta del movimiento de 
oscilación.

Pero la práctica establece que, aun permanecien­
do por debajo da estos límites, la invención permite de
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una manera muy eficaz y sorprendente, aloanzar el ob­
jeto deseado.

Tal como han sido descritas, las diversas arti­
culaciones a base de caucho, aun siendo capaoes de re­
sistir a las cargas axiales elevadas que se desarrollan 
en los casos extremos, presentan por tanto una flexibi­
lidad importante en el sentido axial durante el ourso 
de marcha normal. Por este hecho, estos dispositivos son 
pues más eficaces para absorber los choques y vibracio­
nes dirigidas en el sentido longitudinal (horizontal) 
de los vehículos, contra los que los neumátioos y los 
resortes propiamente dichos no ejercen acción aprecia­
ble.

Sin embargo, existen numerosos dispositivos co­
nocidos de articulación a base de caucho, principalmen­
te utilizados como soportes anti-vibratorios y, por tan­
to, no sometidos a torsiones, que presentan las carac­
terísticas expuestas anteriormente, es decir que se en­
durecen progresivamente en sentido axial cuando los im­
pulsos en este sentido aumentan y que oponen al final 
de la carrera axial, un collarín o porciones de collarín 
a los esfuerzos axiales. La presente invención no se re­
fiere solamente a estos dispositivos conocidos en sí 
mismos, sino más bien a sus disposiciones, orientacio­
nes y utilización en combinación oon una suspensión auto­
móvil tal como se ha descrito.

En particular, la invención prevé la utiliza­
ción de dispositivos conocidos, a base de cauoho, cuyos
tubos metálioos internos son de forma de hiperboloide, 
mientras que entre ellos se aloja un anillo de caucho,
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cuyos tubos metálicos internos son de forma de hiperbo­
loide, mientras que entre ellos se aloja un anillo de 
caucho, de forma que sufra una acción de rodamiento en 
sentido axial durante sus desplazamientos relativos. Es­
tos dispositivos permiten por este hecho grandes carre­
ras axiales y ofrecen también topes frontales potentes 
en uno o los dos finales de la carrera axial.

La figura 7 representa uno de estos tipos de ar­
ticulación de rodamientos, respectivamente en la posi­
ción limite IV tomada bajo la acción de un fuerte im­
pulso axial que haya provocado un desplazamiento axial 
X entre las piezas internas -le- y externas -2e- y el 
rodamiento de cauoho -5e- con formaoión progresiva del 
burlete -5i-, poco iniciado en la posición III de repo­
so entra la brida -3- y la arandela -6e-.

Naturalmente, la invención no queda limitada a 
los oasos de realización representados y descritos, que 
no se han esoogido más que a titulo de ejemplo.

N O T A

Se reivindica como objeto de la presente paten­
te de invención:

1. Suspensión por rueda independiente para vehí­
culos automóviles, del tipo que comprende unos disposi­
tivos elásticos de articulación que proporcionan un eje 
de articulación prácticamente horizontal y paralelo al 
eje longitudinal del vehículo y van dotados por lo me-
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nos de ana porción anular continua o no, de caucho o 
material plástico análogo, dispuesto entre dos piezas 
rígidas de tope, móviles axialmente una con relación 
a la otra bajo la acción de impulsos axiales, oaracteri-

5. zada esencialmente por el hecho de que dicha porción
anular de uno por lo menos de los dispositivos de ar­
ticulación y las piezas rígidas conjugadas de tope tie­
ne unas formas tales que en el reposo dicha porción es­
tá en contacto con estas piezas además por una super- 

10. ficie reducida, lo más próxima del eje de articulación, 
extendiéndose esta superficie progresivamente hasta la 
periferia de esta porción a medida que se produoe el des­

plazamiento relativo de estas piezas.rígidas bajo la ac­
ción de impulsos axiales crecientes.

15. 2. Suspensión por rueda independiente para vehí­
culos automóviles, según la reivindicación anterior, ca­
racterizada por el hecho de que las dos caras mayores 
de dicha porción anular y las superficies conjugadas de 
las dos piezas rígidas, son tales que en cada plano ra- 

20. dial que pasa por el eje de la articulación, el material 
elástico no ocupa, durante el reposo, en el espacio pre­
visto entre estas dos superficies de las piezas rígidas, 
más que una porción de este espacio, y esta porción va 
decreciendo de las proximidades del borde interno hacia 

25. el borde externo de dicha porción anular.
3. Suspensión por rueda independiente para vehí­

culos automóviles, según las reivindicaciones 1 ó 2, ca­
racterizada por el hecho de que dlohas superficies de 
las piezas rígidas son perpendiculares al eje de la ar­

ticulación y una por lo menos de las caras laterales de30.
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las porciones anulares es casi troncooónico, estando si­
tuada su base menor sobre la prolongación de dicho eje 
más allá de la cara considerada.

4. Suspensión por rueda independiente para vehí­
culos automóviles, según las reivindicaciones 1 a 3, que 
se caracteriza por el hecho de que una por lo menos de 
las superficies de las piezas rígidas es de forma casi 
troncooónica, separándose de la cara conjugada de la por- 
oión anular del eje hacia la periferia.

5. Suspensión por rueda independiente para vehí­
culos automóviles, según las reivindicaciones 1 a 4, que 
se caracteriza por el hecho de que una por lo menos de 
las superficies rígidas tiene un perfil radial cóncavo
de manera que envuelve por lo menos parcialmente la peri­
feria de la porción anular al final de la compresión axial.

6. Suspensión por rueda independiente para vehí­
culos automóviles, según las reivindicaciones 1 a 5, que 
se caracteriza por el heoho de que la porción anular es­
tá dotada en su superficie periférica de por lo menos 
una oavidad.

7. Suspensión por rueda independiente para vehí­
culos automóviles, según las reivindicaciones 1 a 5, se 
caracteriza por el hecho de que' esta cavidad forma úna 
garganta circunferencial.

8. Suspensión por rueda independite para vehícu­
los automóviles, según las reivindicaciones 1 a 7, que se
caracteriza por el hecho de que dicha porción anular es 
solidaria de una porción de oaucho ó material plástioo
análogo en forma de manguito alojada entre dos casquillos 
o piezas análogas coaxiales a las cuales puede ser fijada,
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o entre las cuales puede deslizarse circunferencialmente 
gracias a un lubrificante, o incluso rodar axialmente.

9. Suspensión por rueda independiente para vehí­
culos automóviles, según las reivindicaciones 1 a 8, que 
se caracteriza por el heoho de que el dispositivo elásti­
co es doble y presenta una porción anular de tope en ca­
da uno de sus extremos.

10. Suspensión por rueda independiente para vehí­
culos automóviles, según las reivindicaciones 1 a 9, que
se caracteriza por el h6cho de que la rueda está unida 
al bastidor del vehículo por, al menos, un par de bielas, 
en las que queda prevista por lo menos una articulación 
de las características totales o parciales citadas, como 
mínimo en uno de los extremos de cada biela.

11. Suspensión por rueda independiente para vehí­
culos automóviles, según las reivindicaciones 1 a 10, que 
se caracteriza por el heoho de que las articulaciones per 
tenecientes a las dos bielas están dotadas cada una de 
una sola porción anular de tope axial, que está vuelta 
por una de las piezas hacia la parte delantera y por la 
otra hacia la trasera del vehículo.

12. Suspensión por rueda independiente para vehí­
culos automóviles.

La presente memoria consta de veintiuna hojas 
folidas, escritas a máquina por una sola oara.

Baroelona, a 11 de julio de 1959.
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