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DESCRIPCION

El presente invento héce referencia a suspensiones para vehi-
culos automéviles,.del tipo que comprende:

- un eJje que lleva en sus extremos las dos ruedas del vehicu-
lo y presentando una configuracidén bésicamente en forma de V dis-
pueslta en un plano horizontal, de tal manera que su parte central
se halla desviada hacia la parte anterior del vehiculo autombvil,

- medios de unién que ceden elasticamente gracias a las-articu~
lacidn de 1a parte central del eje con el bastidor del &éﬁ}culo,
la cual gira alrededor de un eje transversal.

- un par de brazos de reaccidn, cada uno de los cuales..se halla
unido por un extremo al bastidor del ﬁehiculo, ¥y por eg:éprolextre-
mo al eje, siendo adyacente a la correspondiénte porcidn extrena
de éste Gltimo, y

- medios elAsticos interpuestos entre las porciones:del exire-

mo del eje y el bastidor del vehiculo automévil. ceee

Una suspensibén para vehiculos autombviles del tipo arriba des-

crito se halla especificada .y representada, por ejemplo, en la
precedente solicitud italiana de modelo de utilidad ne 53449-B/79
¥y en la correspondiente solicitud alemana de patente 035 30 28 124,
depositada por la solicitante,

Al proyectar suspensiones para vehiculos autombdviles, de modo
particular en el caso de las suspensiones traseras destinadas a
vehiculos autombviles de traccién delantera, aparece la dificul-
tad de poder garanbizar un comportamicnto unilorme del vehiculo
en las curvas, sean las que sean las condiciones de carga.

Particularmente en el caso de vehiculos de traccidn delantera

en los cuales el peso del motor descansa por completo sobre el e-
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je anterior, se produce una notable variacién de carga sobre el
eje posterior, segin que.el vehiculo vaya vacio o a plena carga.
Esto se traduce, por lo general, en un cawmbio en el comportamien-
to del vehiculo en las, curvas, ya que al aumentar la cargé sobre
el eje posterior, los neumldticos posteriores se caracterizan por
tener un mayor empefio a derivar (los neuméticos se deforman més
permitiendo un mayor desplazamiento trahsversal de la rueda du-
rante su avance por la cﬁrva). En resumen, a causa de la mayor de-
riva de los neumdticos posteriores en la curva, cuando gr:vehicu-

lo automdévil va a plena carga, presenta un comportamiento sobre-

virador, mientras que en condiciones de minima carga, el vehiculo

suele presentar un comportamiento subvirador, .t

Es objetivo del presente invento realizar una suspensidn para
vehiculos autombéviles, del tipo arriba especificado, que garanti-
ce un comportamiento sustancialmente uniforme (y, especialmente,

-.‘

subvirador) del vehfculo automdvil en las curvas, sean:;aé que

. * o

sean las condiciones de carga del citado vehiculo. tete

La principal caracteristica del invento reside en el-itecho de
que ios susodichos medios de unién’que ceden elasticamente gracias
a la articulaciédn de la parte central del ejc con el bastidor del
vehiculo autombdvil estén conformados de tal modo que permiten bien
el desplazamiento transversal, bien el giro alrededor de un eje
&ertical del susodicho eje, y en el hecho que los dos brazos de
reaccidn mencionados estdn dispuestos segln dos direcciones sensi-
blemente inclinadas con respeclbo a un plano vertical longitudinal,
de manera que un desplazamiento transversal de la parte central
del eje con relacién al bastidor, producido por la aceleruacidn

transversal a que se ve sometido el vehiculo en la curva, provoca
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‘que la siguen, el termino "transversal" se refiere a una direccibén’

asimismo un giro del eje alrededor de otro ejé vertical, en el
sentido que tiende a contrastar el desvio del vehiculo autombvil.

En la presente descripcidn, asi como en las reivindicaciones

perpendicular al plano vertical medio del vehiculo autombdvil, mien-
tras que el término "1ongitudinal" se refiere a una direccién pa-
ralela al sentido de marcha del vehiculo. Por otra parte, los tér-

[ ]
minos "anterior" y "posterior" se utilizan haciendo refé®thcia al

vehiculo automébvil. s v .

Con mayor detalle, los susodichos brazos de reaccibn, que tie-

-

nen su extremo anterior alineado sobre.un eje transversal.'que coin-

R '
. . . : . ' ]
cide sustancialmente con el eje transversal-de articulgcign del

’ B ‘- o
eje principal, se halla dispouestos segin dos direccignes conver-

-
-

~

gentes hacia la parte posterior del vehiculo autombvil.... T~

-

Gracias a las indicadas caracteristlcas, es pos1b1e.¢por moti-
vos que indicaremos a continuacidn) proyectar la suspeh%idn de tal

modo que el vehfculo automédvil tenge siempre un comportamiento sub-

virador en las curvas, cualesquiera que sean las condiciones de

L8

carga del mismo.
Una ulterior caracteristica preferida del invento reside en el

hecho que, con respecto a desplazamientos en sentido transversal

de la parte central del eje principal, los susodichcs medios de

unidr. que ceden elasticamente presentan un grado de rigidez rela-
tivamente alto a las deformaciones por debajo de un valor determi-
nado, y una rigidez decreciente al aumentar la deflormacidn mas a-
114 del susodicho valor determinado.

Gracias a tales caracteristicas, se evita el peligro de que el

eje principal pueda girar en el plano horizontal, también durante
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la marcha rectilinea, como consecueﬁcia de eventuales spremios
trasnversales producidos>por el estado del terreno, y ademés se
consigue que el efectolde subviracibén determinado pér el giro en
el plano horizontal del eje principai, resulte tanto mids notorio
cuando mayor sea la acéleracidn transversal en la curva.

Otra de las caracteristicas preferidas de la suspensidn segin
el presente invento reside en el hecho que los susodichos medios
de unidn que ceden elasticamente presentan unos valores'd@:rigidez
inferiores en sentido transversal cuando aumenta la caréé{&ertical
sobre la suspensién.

De este modo, el susodicho efecto subvirador determinado por
la rotaciébén del eje principal en el plapo horizontal régélta'més
notorio cuando aumenta la carga del vehiculo automdvil, contribu-
yendo de esta manera a favorecer la uniformidad de comppriamiento
en las curvas, sean las que sean las condiciones de la:qﬁyga.

Gracias a las mencionadas caracteristicas, también se:-<consigue

un control del giro del eje principal en el plano horigogtal, en

funcién del prado de adherencia en sentido transversal de las rue-
das posteriores sobre el terreno. De hecho, la reaccién transver-
sal con respecto a la parte central del eje principal es propor-
cional a la fuerza transversal que se origina en la zona de con-
tacto entre las ruedas posteriores y el terreno, como consecuen-
cia de la deriva de los neuméticos, y dicha fuerza transversal

es proporcional a la carga vertical que actla sobre dichas: ruedas.

Otras caracteristicas y ventajas del presente invento se pondrén

de manifiesto en la siguiente descripcibn, para la cual utilizamos
los dibujos adjuntos, presentados Onicamente a titulo de cojemplo,

en modo alguno limitativos, y en los cuales:
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La figura 1 es una vista en plants, esquemética, de una sus-
pensidn para vehiculos aﬁtoméviles segin el invento,

TLa figura 2 repfesenta la suspensibén de la figura 1, con unas
condiciones de funcionamiento difereﬁtes,

Ba Figura 3 es una vista esquemitica, en planta, de un vehicu-
lo autombévil mientras btoma una curva,

La figura 4 es una vista en seccibn por la linea IV de la fi-

L]
gura 1, Teeee
LAY

La figura 5 es una vista en seccidn por la 1linea V de.la" figu-

ra 4,

La figura 6 es una vista en secciénlpor la linea VI de-1a fi-

gura 5, y "

Las figuras 7 a 9 son grificos que representan las caracteris-
ticas de la suspensién de acuerdo al invento. —eet

En las figuras 1 y 2, el nlmero de referencia 1 indisgg global-
mente, una suspensién posterior paré'vehiculos de tracdifpn delan-

tera, comprendiendo un eje principal 2 en cuyos extremgs ,lleva

las dos ruedas posteriores 3 del vehiculo automdvil,

El eje principal 2 tiene una configuracibn esencialmente en V
en su plano horizontal, de tal manera que presenta su parte cen-
tral (indicada con el nfimero de referencia 4) desviada hacia 1la
parte anterior del vehfculo. (En las figuras 1 y 2, el sentido
de marcha del vehiculo automévil viene indicado mediante la fle-
cha A),

Ia suspensidén 1 también comprende medios de unidn que ceden
elédsticamente, constituidos en el ejemplo representado, por un
soporte eldstico 5 (represcnltado esquematicamente .. las Fipuvas

1l y 2) por la articulacién de la parte central & del eje princi-
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pal 2 al bastidor del vehfculo (indicado por el nfimero 6) alrede-
dor de un eje transversai 7. A continuacibn se describiri con de-~
talle el soporte 5 y sus caracteristicas.

El eje principal -2 wa unido ademéds al bastidor 6 mediante dos
brazos de reaccibén 8, cada uno de los cuales tiene un extremo an-
terior unido de forma desmontable al bastidor 6, y un extremo pos-
terior unido también de manera que pueda ser desmontado, al eje.

principal 2, adyacente a una porcidn del extremo del mismo. Los
dos extremos anteriores de los brazos de reaccibn 8 estéﬁzélinea—
dos a lo largo de un eje transversal que coincide con el eje 7.
Los medios eldsticos de 1la suspensiﬁn estdn constitdﬁégb por
un par de muelles helicoidales interpuestos entre las ﬁ;méioﬁes
de los extremos del eje principal. y el basfiéor. En los dibujos,
el ntimero de referencia 9 indica los puntos donde se apldican los

mencionados muelles. ..

Tal como puede observarse en la figura 1, la suspenééﬁh arriba
descrita se diferencia de las de igual tipo que se veqign;reali—
zando hasta ahora, por el hecho que los dos brazos de reaccidn 8
estén dispuestos segln dos direcciones convergentes entre si en
sentido hacia la parte posterior del vehiculo automévil,

Ademds, tal como serd descritbo con mayor detalle a continuacidn,
el soporte eldstico amortiguador 5 sirve para permitir, bien peque-
fos desplazamientos en sentido transversal, bien pequefios giros al-
rededor de un eje vertical del eJje principal 2 con respecto al bas-
tidor del vehiculo autombvil,

Utilizando como referencia la figura 3, en la cual se represen-

ta esquematicamente, en planta, un vehiculo provisto de las ruedas

posteriores 3, y las ruedas anteriores 1.0, mientras estd efectuan-
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do un giro a la derecha; el punto O indica la posicidn del eae
de glro del vehiculo por el cual tedricamente han de pasar los
ejes %a, 3b y 10a, 10b de las ruedas 3, 10, tal como viene indi-

cado en el dibujo. En realidad se observa que, como consecuencia

. de los errores debidos a las articulaciones de direccibn, la pro-

longacién de los ejes de las ruedas anteriores X posteriores no
suelen encontrarse en el eje de giro del vehiculo. E1l movimiento

de cada rueda es, en tal caso, consecuencia de un movimiento de
giro y de un movimiento de desplazamiento en sentido transversal,
dicho movimiento de desplazamiento transversal puede producirse

sin que se verifique un claro desllzamlento con el terreno, gra-
cias a la deformacidn de los neuméticos. eas
Durante la maniobra de desvio,'la aceleracibn transversal a

que se halla sometido el vehiculo genera la correspondiente fuer-

[ .0.

za que tiende a empujar el eje principal 2 en sentido tmansversal
con resgpecto al basgltidor, el cual es proporcional a 1d:éaherencia
en sentido transversal%en la zona de contacto entre lqé:neuméticos
de las ruedas posterlores y el suelo.

En el caso del ejemplo representado, que hace referencia a un
giro a la derecha, el eje principal 2 tiende a desplazarse hacia
la derecha (en relacién con la figura 1) con respecto al bastidor
del wvehiculo automébvil,

Tal como estéd representado en la figura 2, el desplazamiento
transversal hacia la derecha del eje principal 2, permitido por
el soporte 5, provoca como consecuencia, mobivado por la particu-
lar inclinacibén de los brazos de reacciédn 8, un giro en el senti-

do de las apgujas del reloj, con respecto a los dibujos, del cita-

do eje principal 2, con un 4ngulo indicado por I. lLa rolacidn del
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eje principal 2 tiende a hacer girar el vehiculo hacia la izquier-
da, con el consiguiente efecto subvirador respecto a la accibn de

giro a la derecha,

Por consiguiente, utilizando siempre referencia a la figura 3,
el eje de giro del vehiculo se desplaza del punto 0 al punto O',
por lo cual las direcciones reales de desplazamien.o de las rue-
das 10, %, son las indicadas mediante las flechas B en la figura
3 (perpendiculares a las rectas que unen los centros de'lﬁé rue-
das con el centro de giro del vehiculo). Las letras C igé;éan
los &ngulos de deriva de cada neumético.

Las figuras 4 a 6 indican una de 1&5 formas de ejecueidn prefe-
ridas del soporte 5 para la unidn de ia parte central i:éél éje
principal al bastidor del vehiculo automdvil.

Sin embafgo, es evidente que los medios de unién que..ckden elés-
ticamente, del eje principal al baspidor, pueden estaﬁ;é?pstitui—
ods por cualquier otro disﬁbsitivo mecénico, hidréulieo, neumfti-

co o electromecénico y, eventualmente, pueden disponer.de un con-

-0

trol electrébnico.

In la soluciébn representada, ef soporfe 5 comprende un primer
elemento de anclaje constituido por un dado metédlico 11 con su
eje 12 diregido transversalmente y fijado con un tornillo 13 a
.dos apéndices 14 que sobresalen de la parte central del eje prin-
cipal 2.

El soporte 5 comprende asimismo un segundo elemento de anclaje
15 formado por un par de bridas 16 fijadas con tornillos 17 a un
travesalfio 18 que forma parte del bastidor del vehiculo.

‘Entre el primer y el sepgundo elementos de anclaje 11, 15 va

colocado un elemento metdlico intermedio 19. Dicho elemento meté-



10

15

20

25

- 10 -

lico intermedio 19 va provisto de una parte tubular metdlica 20
rodeando coaxialmente al.dado metdlico. 11. Ademés, .1 elemento
intermedio 19 presénta dos paredes laterales planas 21 paralelas
a la direccidn longitudinal del vehiéulo automdvil e inclinadase
de manera que forman unha V en un plano perpendicnular a dicha di-
reccién longitudinal. Las dos paredes 21 quedar ..ente a dos pa-
redes correspondientes 22, dispuestas en el mismo sentido y for-
mando parte del segundo elemento metdlico de anclaje 15:'"2

El soporte 5 comprende los primeros medios elésticosigﬂértigua-
dores constituidos por un cuerpo anular de material elastomérico
23 con sus superficies interna y exterha unidas, respecHivamente,
al dado 11 y a la parte tubular 20 del elemento intermeaié-lé, y

los segundos medios elésticos amortiguadores’ constituidos por dos

piezas de elastomero 24 interpuestas en estado de precompresidn

.
-
LI

entre los dos pares de paredes encaradas 21, 22. AR
El elemento metélico intermedio 19 y el elemento metéiico de

anclaje 15 presentan dos paredes sobrepuestas 25, 26 que_estén

en contacto entre si, en correspondencia de dos zonas distintas
27, que presentan péffil circular,' De este modo, es posible ha-
cer que el elemento intermedio 19 efectfie un giro con respecto al
elemento de anclaje 15 alrededor de uno cualquiera de los dos ejes
;ongitudinales 28 separados verticalr.ente del eje 12. Tas dos pie-
zas 24 tienden a contrarrestar un giro del elemento irtermedio 19
alrededor de uno cualquiera de los dos ejes 28 a la vez gue empu-
Jan al elemente intermedio hacia arriba contra la zona de contac-
to correspondiente de la pared 26 del elemento de anclaje 15,
Tal como puede verse en las Tipuras 5 y 6, el elemento anular

de material elastomérico 2% presenta dos ojales 29 alineados entre
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s{, en una direccibén sustancialmente longitudinal.

Gracias a la especialhestructura v disposicibn arriba descrita,
el soporte 5 presenta ﬁna serie de ventajosas caracteristicas:

- la rigidez del soporte con respécto a los movimientos de la
parte central del eje princijal 2, en sentido longitudinal, resul-
ta relativamente reducida (a fin de consentir desplazamientos del
brden de los 5 = 6 mm) ya que dichos movimientos se consienten

por la deformacibén del cuerpo anular de material elastoné&iico 23

y dicha deformacibén se ve favorecida por la presencia de.1es oja-

les 290

De esta manera se evita puedan producirse demandas ewee€sivamen-

*
[ 2PN

te elevadas en el sentido ZI.ongitt.ld:’mzat];..l Ceeae

La rigidez del soporte 15 con respecto a 1os movimientos de 1la
parte central del eje principal 2 en sentido vertical es.&levada
(1a zona del cuerpo anular de material elastomérico 25&@?@ se ha-
lla encima y debajo del dado metélic6~ll, no llevan ojalé¥) a fin

LI )

de permitir el correcto funcionamiento de la suspensiéfs,

La rigidez del soporte 15 con respecto al giro del eje princi-
pal alrededor de un eJje longifudinél,'es'relativamente reducida,
Lo mismo sirve para la rigidez del soporte con respecto al giro
del eje prinsipal alfededor del eje 12,

La rigidez del soporte 5 con respecto al giro del eje principal
alrededor de un eje vertical (véase la figura 2) es elevada, pero
no obsvante es apta para permitir giros de pequeiio valor,

I'inalmente, por lo que respecta a la rigidews cdel soporte en re-
lacibén a los movimientos de lalparte central del eje principal 2,
en sentido transversal, presenta un valor relativamente alto (tal

como se indicaré con detalle a continuacibdn) para las delormacio-
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nes transversales inferiores a un determinado valor, pero dismi-
nuye progresivamente cuando la deformacidn aumenta mls allé del

valor determinado. Ademés, por los motivos que se indicarén a con-

‘tinuacién, el soporte 5 presenta valores inferiores de rigidez en

sentido transversal cuando aumenta la carga sobre el eje posterior
del vehiculo automévil.

Tal como viene representado en la figura 1, los medios eldsti-
cos 9 de la suspensidn se hallan desviados hacia la parﬁ?jghteriox
del vehiculo automédvil con respecto ai eje de las ruedaéfggbterion
res., Ello hace que, en uras determinadas condiciones de carga del
vehiculo, la reaccibdn de los medios elﬁsticos 9 provoca"Uﬁ’empuje
hacia abajo que se transmite por la pdrpe central 4 deI:ESé ﬁrin—
cipal 2 al soporte 5, M&s espeCificamenfe,'tél empuje hacia abajo,
gue obviamente aumenta cuando se incrementa la carga sobré. el eje
posterior del vehiculo, es transmitida por el eje prinéiéﬁl 2 a
través del cuerpo de material elastomérico 23, al elements metAli-
co intermedio 19, : : .

Cuando el eje principal 2 se somete a una carga transversal I
(véase 1a fTigura 4) como es el caso representado en la figura 2,
se produce inicialmente un desplazamiento transversal de la parte
¢entral del eje principal, seguida de la deformacién del cuerpo
anular de elastomero 23, Ia rigidez de dicho cuerpo 23 con respec-
to a los movimientos de este tipo es relativamente alta y, tal co-
mo ya se ha dicho antes, esto evita que incluso las pequeflas car-
gas transversales, como las que sc generan por ejemplo durante la
marcha en linea recta por carretera como consecuencia de las irre-

pularidades del suelo, puedan provocar un degplazamienbo bLransver-

sal del eJje principal y su consecuente giro en el plano horizonta:
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Cuando la carga transversal F alcanza mayoies valores de los
qQue pueden ser absorvidos por motivo de la deformacién dei Cuerpo
anular de materiallelastomérico 23, tales cargas tienden a provo=
car un giro del elemento metdlico intermedio 19 alrededor de uno
de los dos eJjes longitiudinales 28. Tal como ya se ha indicado an-
tes, las dos piezas 24 empujan al elemento intermedio 19 contra
la superficie inferior de la pared 26. Por consiguiente, tal pa-
red 26 ejerce dos fuerzas de reaccién directa hacia abajoj-en co-

rrespondencia de las dos zonas de contacto 27. Con refefrgfi¢ia al

ejemplo representado en la figura 4, la accién de la carga trans-

versal F provoca la disminucién progrésiva de la fuerza.ds’. reac-
cién respecto a la zona de contacto 27 representada a I.é::i:.qu‘xier-
da. Cuando la fuerza de reaccidn respecto é”ia zona de contacto

de la izquierda se anula, se produce el giro del elemento.interme-
dio 19 alrededor del eje longitudinal 29 de 1la derechaj jten los

consiguientes esfuerzos de corte y compresidn de las plegas 24.

En el gréfico de la figura 7 de los dibujos adjuntos, g curva 1

indica la caracteristica fusrza-desplazamiento, refiriéndonos siem-
pre a movimientos en sentido trans%ersal; del soporte 5.

Tal como se desprende del gréfico, cuando la carsa transversal
es inferior a un valor ¥, la ripidez en sentido transversal es
relativamente elevada, y por tanto los desplazamientos son peque-
rios. Para fuerzas transversales superiores a Fl (que es el valor -
que corresponde a la mdxima deformacién del cuerpc anular de ma-
terial elastomérico 23), disminuye la ripgidez del soporte.

Dado que al aumentar la carga sobre el eje posterior aumenta
el empuje hacia abajo, ftransmitido por el eje principal ? al ele-

mento intermedio 19, la fuerza de reaccibn transmitida de 'la pared
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26 a la pared 25,~mediante las dos zonas de c;ntacto 27 disminuye,
por 16 cual el giro del elemento intermedio 19 puede comenzar a
valores inferiores de carga transversal. Ello hace que la curva
fuerza-desplazamiento,'en el caso de una mayor carga, se trasla-
de hacia abajo, tal como viene indicado por la linea m en la fi-
gura 7. |

La cesibn transversal y por tanto el giro en el plano hqrizon—
tal del eje posterior son tanto mds revelantes cuanto mié:éievada
es la carga sobre el eje posterior. Ello significa que éfzgfecto

subvirador debido al giro del eje principal en el plano horizontal

aumenta cuando aumenta la carga sobre el eje posterior, o sSea al

aumentar la tendencia del vehiculo a tener un comportamien%o So-

r

brevirador.

Por consiguiente, asi se consigue que el vehiculo teng¥H un com-

portamiento sustancialmente uniforme (y, sobre todo, sdtytrador)
cualesquiera que sean las condiciones de carga. El gré%iéb de la
figura 8 representa la variacibdn de la posicién angulgé:del eje
én un plano horizontal, en funcibn de la carga transversal,

In el gréfico de\la figura © sefrepreéenta, por contra, la va-
riacién del Angulo del volante de conduccién de un vehiculo auto=-
mévil en func’'é6n de ls aceleracidn transversal, para un determina-
do radio de giro.

Las lineas n, y n, se refieren a una suspensién de acuerdo a
las técnicas ya conocidas; en las que no se prevee el giroe del
eje principal, en situacidn, respectivamente, de carga minima y
plena carga del vehiculo automdvil. Como puede verse, cuando el

vehiculo estéd vacio se comporta como subvirador (la aceleracidn

transversal aumenta, incrementando el éngulo del volante), mien-
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tras que cuando el vehiculo va a plena carga, su comportamiento
es sobrevirador (la aceleracidn transversal aumenta al disminuir

el 4ngulo del volante).

Ias dos lineas pi-y.pa representan el comportamiento de un ve-
hiculo automévil provisto de la suspensibén segtn el presente in-
vento, en condiciones de carga 'minima y plena carga. Como puede

verse, en tal.caso el vehiculo presenta un comportamiento subvira-

dor incluso en condiciones de plena carga, y la diferencia de com-

.'.'
-

portamiento cuando se varia la carga es bastante inferior*® la que

se produce con las soluciones ya conocidas.,

Naturalmente, manteniéndose fieles &l principio del fénto,

-
o®e

podrén variarse ampliamente los detalles de construccidn.y."forma
de actuacién, con respecto a lo que se ha descrito y representado,

sin que ello signifique apartarse del Ambito del presente-invento.

® ¢
* »
LI

LK Y
= 9 ' . L]
[ Y
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REIVINDICACIONES

1.ASuspensibn para vehiculo autombvil, comprendiendo:

- un eje (2) que lleva en sus extremos dos ruedas del vehicu-
lo, y presenta una configuracidn esencialmente en forma de V dis-
puesta en un plano horizontal, de manera que tiene su parte cen-
tral (#) desviada hacia la parte anterior del vehiculo automévil,

- medios de unibn que ceden elasticamente (5) para la fijacibn

articulada de la parte central del eje principal al bastigpr del
vehiculo autombévil, alrededor de un eje transversal (7), """’
- un par de brazos de reaccibn (8), cada uno de los cuales se

halla unido por un extremo al bastidor-del vehiculo (6), ¥ po

LT .

su extremo opuesto al eje principal (é)n en correspondeheié de
una porcibn del extremo de éste Gltimo, y 7
- medios elédsticos (9) interpuestos entre las porcioneé;de los
extremos del eje principal (2) y el bastidor (6) del véhighlo au-
tombvil, C <N
caracterizada por el hecho de que los susodichos meg§p§ de u-
nibén que ceden elagticamente (5) estén conformados de tal mecdo
que, permiten bien 168 desplazamien%os trénsvérsales, bien el gi-
ro alrededor de un eJje vertical de la parte central (4) del eje
principal (2), y por el hecho de que los susodichos dos brazos
de reaccibn (8) se hallan dispuestos segin dos direcciones incli-
nadas con respecto & un plano vertical longitudinal, de manera
que un desplazamiento traﬁsversal de la parte central (4) del
eje principal (2) con respecto al bastidor, producido por la ace-
leracidn transversal a que estéd sujeto el vehiculo en una curva,

provoca asimismo un giro del eje principal (2) alrededor de un

eje verlical, en el sentido que tiende a contravrestar el desvio
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del vehiculo autombvil.

7. Suspensidn de acuerdo a la reivindicacidn 1, en la cual los

dos brazos de reaccidn (8) tienen sus extremos anteriores alinea-

dos sobre un eje transversal que coincide sustancialmente con el
eje transversal (?) de articulaciébn del eje principal (2), carac-
terizada por el hecho de que dichos brazos de reaccibn (8) estén
dispuestos segin dos direcciones convergentes hacia la par&d pos-

terior del vehiculo autombvil. « o

3, Suspensidén de acuerdo a la reivindicacién 1, caracterizada

por el hecho de que, con respecto al desplazamiento en ééé?id
transversal de la parte central del eje,principal, los éuséﬁichos
medios de unibn que ceden elastiéamente (%) Eresentan una rigidez
relativamente elevada para deformaciones inferiores a un”Vﬁlor de-
terminado (Fl) y una rigidez decreciente al aumentar 1§ad;?orma—

LR Y

cién més alléd del citado valor determinado. e

4, Suspensién de acuerdo a la reivindicacibn 3, caracterizada
por el hecho de quellos susodichos.medios de unién que ceden elas-
ticamente presentan valores inferiores de la rigidez en sentido

transversal cuando aumenta la carga vertical sobre la suspensibn.

5. Suspensibn de acuerdo a la reivindicacibn 4, caracterizada
por el hecho de que los susodichos medios de unibn que ceden elas-
ticamente, estén constituidos por un soporte elfstico (5) que com-
prende:

- un primer elemento de anclaje (1l1) fijado a la parte central
del eJje principal,

- un segundo elemento de anclaje (15) fijado al bastidor (6)

del vehiculo automébvil,
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- un elemento intermedio (19),

- primeros medios elésticos (23) interpuestos entre el elemen-
to intermedio (19) y el primer elemento de anclaje (11),

- segundos medios-elésticos (24) interpuestos entre el elemen-
to intermedio (19) ¥y el segundo elemento de anclaje,

- medios para el soporte articulado del elemento intermedio
(19) sobre el segundo elemento de anclaje (15), por lo menos alre-

dedor de un eje longitudinal (28) separado verticalmente.dg, la

* a e
(A X & J

parte central (4) del eJje priancipal,
en el cual los susodichos primeros medlos elésticos comprenden

-..0.

un cuerpo anular de material elastomérico (23) con su eje. dlrlgl—
do transversalmente y su superficie 1nter10r y exterlor.ﬁnldas al
primer elemento de anclaje (11) J al elemento intermedio (19),

en el cual los susodichos segundo medios elésticos (243 ‘estén
dispuestos de tal manera que contrastan el giro del eléﬁé;%o in-
termedio (19) alrededor del citado eje longitudinal (583;::

en el cual los medios eldsticos (9) de 1la suspehsién:sbn des-
plazados hacia la parte anterior del vehiculo con respecto a las
porciones de los extremos del eje ﬁrinciﬁal (2), por lo que la car-
ga que actfia sobre la suspensidén provoca un empuje hacia abajo,
transmitida por la parte central (4) del eje principal (2) sobre
el soporte eléastico, y

en el cual se han previsto medios para determinar, cuandoc se
aumenta la carga vertical Sobre la suspensibn, una disminucién del
valor mirimo de la fuerza trarsversal suficiente para provocar un

giro del elemento intermedio (19) alrededor del susodicho eje lon-

gitudinal,

6, Suspensidn de acuerdo a la reivindicacidn 5, caraclerizada



10

15

20

25

por el hecho de que el elemento intermedio (lé) v el segundo ele-
mento de anclaje (15) présentan dos varedes superpuestas (25, 26)
en contacto entre si, con respecto a dos distintas zonas de con-
tacto (27), la pared.del elemento intermedio (19) se halla en'la
posicibn inferior; y pbr el hecho de que tales zonas de contactlo
(27) estén conformadas de tal modo que permiten el giro del ele-
mento intermedio (19) alrededor de una u otra zona de contagto,
en correspondencia del respectivo eje longitudinal (28);:&t£or el
hecho de que los susodichos segundos medios elésticos améé%{guaé
dores (24) estédn colocados de tal modo que ejercen dos empudes
transversales dirigidos uno contra el otro sobre dos ladpg‘del
elemento intermedio (19), a fin de contrastar un giro de *este Gl
timo alrededor de una cualquiera de las susbdichas zonas de con-
tacto (27), ¥ un empuje vertical hacia arriba; que tiendé“ﬁ conser-

L]
s av,

var el elemento intermedio (19) y el segundo elemento dé&‘gmclaje

(15) en contacto entre si, en correspondencia con las d%g mencio-

nadas zonas (27). : : e

7. Suspensién de acuerdo a la reivindicacidn G, caracterizada
por el hecho de que los segundos medios elédslicos estdn formados
por dos piezas de material elastomérico (2%) dispuestas segin dos
planos inclinados en V, en un plano perpendicular a la direccién
longitudinal del autombvil, estando cada una de las piezas (24)
interpuestas en estado de precompresidn entre la respectiva pared
inclinada lateral (21) del elemento intermedio (19) y una pared
(P?) con una inclinacidn equivalente a la del sepundo elemento de

anclaje (15).

£, Suspensidn de acuerdo a la reivindicacidn 5, caracterizadsa

-



.

por el hecho de que el cuerpo anular de material slastomérico
(22) presenta, como minimo, dos ojales diametralmente opuestos,
alineados a lo largo de una direcciéz_l bédsicamente longitudinal.
9. Suspensién para vehfculo automévil,
Segin se describe y reivindica en la presente memoria des

criptiva que consta de 20 pdginas foliadas y escritas a mdquina

por una sola de sus caras.
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