
PATENTE DE INVENCION 
Your f i le :  3551-A.

" Perfeccionamientos en dispositivos de dirección 
para un vehículo patinador. "

THE BENDIX CORPORATION, entidad norteamericana, 
residente en 51, Avenue George V -  PARIS (8e), 
Francia.

Esta invención se relaciona con un dispositivo de 
dirección para un vehículo patinador.

Debido al desalineamiento de un vehioulo con una 
superficie del terreno, ta l  como el desalineamiento de una 

5. trayectoria de vuelo debido a vientos transversales ó'
Mod. tt3



corona en una carretera, el conductor del vehículo nace 
s ita  definitivamente un medio de direoción. Con todos 
los patines que tienen un máximo valor igual de coefi­
ciente de fricción, es necesario disponer medios de esta 

5. bilización del vehículo contra la  rotación. La incorpo­
ración de un dispositivo de dirección, como se describe 
mas adelante, servirá de contribución fundamental a la  
solución de estos problemas.

Es por consiguiente un objeto de esta invención 
10. proporcionar un mecanismo de dirección para un vehículo

patinador que sea eficaz en cualquier superficie del te ­
rreno, por ejemplo asfalto , hormigón, capa lacustre se­
ca o t ie r r a  veget-al.

Es también el objeto principal de nuestra inven 
15. ción proporcionar una pequeña rueda capaz de crear una

fuerza la te ra l suficientemente grande para a lte ra r  la  di 
rección del vehículo.

Otro objeto de la  invención es la  provisión de 
una rueda que gire con un movimiento deslizante sobre la  

20. superficie del terreno para crear un elevado coeficiente
de fricción, cuyo movimiento deslizante de la  rueda g ira  
to r ia  oreará una fuerza la te ra l suficientemente grande 
para a lte ra r la  dirección del vehículo.

Otro objeto de nuestra invención es la  provisión 
25. de un simple medio de accionamiento para forzar a la  rué

da a establecer contacto con la  superficie del terreno 
formando un ángulo con la  dirección de patinamiento.

Otro objeto de nuestra invención es la  provisión 
de un medio accionador que no solo aplique una carga ver 

30. t ic a l  a la  rueda sino que además comunique un ligero án-
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guio a la  rueda respecto a la  linea central longitudinal 
del vehículo para llevar a caho la  citada fuerza la te ra l.

Es también un objeto de nuestra invención crear 
un control d irig ib le  para estab ilizar al correspondiente 
vehículo desde el punto de v is ta  de la  rotación y redu­
c ir  la  distancia de deslizamiento cuando el vehículo está 
provisto de patines dotados de un igual coeficiente de 
fricción.

Los citados objetos y ventajas, así como otros, 
resultarán evidentes fácilmente para los expertos en el 
arte con el que se relaciona nuestra invención, mediante 
la  siguiente descripción de los dibujos adjuntos, en los 
cuale s :

La figura 1, es una v ista  isomètrica de un patín 
de vehículo que emplea el mecanismo d irig ib le de acuerdo 
con nuestra invención; y

La figura 2, es una v ista  en planta del control 
d irig ib le  para una rueda montada a lo largo de la  linea 
central efectiva del patín de la  figura 1, mostrando tam 
bién una disposición esquemática de control para los me­
dios accionadores de la  rueda.

Con mayor detalle y con particular referencia a 
la  figura 1, en una estructura de patín 12 se dispone una 
ranura 10 y una rueda 14, cuyo diámetro y anchura son l i ­
geramente menores que la  ranura 10, cuya rueda va univer­
salmente montada en el patín 12, como mediante una junta 
universal 16 y soporte 18. La junta universal 16 va mon­
tada en un árbol 20 del vehículo. Asi, puede decirse que 
el soporte 18 es capaz de un movimiento ascendente y des­
cendente, asi como de un movimiento de articulación aire-

i ,



dedor del árbol 20. Este árbol va. fijado al patín median 
te  un soporte 22 provisto de orejas 24 extendidas hacia 
arriba y perforadas para rec ib ir un árbol 26 que monta a 
un mecanismo de refuerzo 28 que puede estar unido a la  
estructura de un vehículo (no mostrada) en los extremos 
superiores del mismo.

Además, el patín está provisto de una placa pla­
na 30 provista de orejas 32 similares a las extendidas 
hacia arriba desde e l soporte 26. Las orejas 32 montan 
por medio de un pasador 32 un meoanismo de refuerzo 36 an 
guiado que es también capaz de fijación a un vehículo (no 
mostrado.)

El soporte 18 está perforado, como en 38, para 
rec ib ir un eje (no mostrado) de la  rueda 14, de ta l  mane­
ra  que esta última pueda g ira r dentro de la  estructura 
del soporte. Un accionador 40 va montado mediante una 
placa 42 en el patín 12 para un movimiento deslizante en 
un extremo del mismo. Un accionador sim ilar 44 va montado 
también análogamente en el patín  12, de ta l  manera que son 
coextensivos a uno y otro lado de la  rueda 14, poseyendo 
unas bielas o barras de empuje 46 y 48 conectadas a lados 
opuestos del soporte 18.

Así, el soporte de sustentación de la  rueda va 
fijado a la  estructura del patín mediante la  junta univer 
sal 16 y los dos accesorios o placas 42 de sustentación 
de los cilindros. El eje vertica l de la  junta universal 
16 permite que la  rueda sea desplazada a un lado u otro, 
creando un ángulo oscilante con la  línea central del pa­
t ín ,  en tanto que el otro eje de la  junta universal es 
paralelo al terreno y permite que el eje de la  rueda g i-
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re en una dirección vertical respecto al punto de contac 
to con el terreno. Por consiguiente, una fuerza aplicada 
por cualquiera de los cilindros 40 y 42 tendrá por re­
sultado el forzamiento de la  rueda 14 hacia ahajo y a un 
lado.

Como fácilmente puede comprenderse por cualquier^ 
experto en la  materia con la  que se relaciona nuestra in­
vención, la  rueda 14 puede construirse oon varias composi 
ciones y de una serie de maneras. Por ejemplo, una super 
f ic ie  de la  rueda puede constar de granos de carburo de 
tungsteno fijados a una llan ta  mediante soldadura con co­
bre, pulverizándose luego a la  llama con una aleación de 
cobre y níquel para crear una excelente superficie de 
fricción, o bien puede ser una rueda del tipo de cepillo 
de alambres, una llan ta  de cobre macizo o bien puede dise 
ñarse una rueda que incorpore flexibilidad o elasticidad 
en su llan ta , en el sentido de que esta última está cons­
titu id a  por muchos resortes, cada uno de los cuales pro­
vistos de un elemento de fricción de extremos intercala­
dos. En la  última versión citada, el correcto ángulo del 
resorte y el régimen del mismo se determinarán cuidadosamen 
te  para obtener la  deseada elasticidad y al mismo tiempo 
retener el elevado coeficiente de fricción requerido.

En la  figura 2, se muestra un sistema de control 
esquemático aRn de completar la  descripción del funciona 
miento de nuestro dispositivo, como sigue.

Se dispone una válvula de control 52 para energi- 
zar o desenergizar un sistema de presión por fluido que in 
cluye una bomba 54 y un depósito 56.
Los conductos 58 y 60 van desde la  válvula 52 a una cámara30
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superior del cilindro 44 y a una cámara superior del 
cilindro 40, respectivamente. Asi, cuando se g ira  la  vál 
vula 52 para comunicar el conducto 60 con la  bomba 54, el 
cilindro 40 descenderá a la  rueda 14 a través de la  ranu­
ra  10, mientras g ira  la  rueda en sentido contrario al de 
la s  agujas del re lo j alrededor del árbol 20. La rotación 
opuesta de la  rueda alrededor del árbol 20 se producirá 
tra s  la  rotación o movimiento de la  válvula 52 para comu­
nicar el conducto 58 con la  bomba 54. Como se ve también 
en la  figura 2, se dispone un conducto 66 para comunicar 
e l depósito 56 con la  bomba 54 durante una condición des- 
nergizada.

Como ejemplificaoión de la  necesidad de un meca 
nismo de acuerdo con nuestra invención, sugerimos que po­
dría emplearse fácilmente por una aeronave cuyo único con 
tacto con el terreno sea por una superficie deslizante do 
tada de poco o ningún control de dirección una vez que se 
ha establecido el contacto con el terreno. Con una p is ta  
de 6.000 pies y 300 pies de anchura, el máximo ángulo en 
que el piloto de t a l  aeronave podría desalinearse con 
aquella en el aire es de dos grados y 50 minutos, pero 

s i suponemos que a te rriza  sobre la  linea central de una 
p ista , entonces un error por parte del piloto en cuanto 
a l ángulo con el terreno, no podría ser mayor de un grado 
y 25 minutos. Los vientos transversales, mas el hecho de 
que muchas p istas son mas estrechas que de 300 pies, ha­
rán necesario que el piloto controle el desalineamiento 
oon mayor precisión. Algún tipo  de dirección constituye 
un aspecto deseable en cualquier tipo deslizante de ate­
r r iz a je . Como hemos descrito, se disponen ruedas, una
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en cada patín del vehículo, suponiendo que hay tre s  pa­
tines para un tren  de aterrizaje  principal del tipo de 
morro, cuyas ruedas son capaces de efectuar un ángulo 
oscilante de contacto con el terreno. El grado de os­
cilación en la  rueda será función de la  carga vertical, 
es decir un solo cilindro ejercerá una fuerza vertical 
y la te ra l sobre la  estructura de la  rueda al mismo tiem­
po y la  relación está determinada por la  geometría de la  
estructura. El grado de carga la te ra l obtenible depende­
rá del coeficiente de fricción de la  llan ta  de la  rueda 
con la  superficie del terreno. La resultante de las 
fuerzas la te ra le s, patines de morro y principales, ábe 
pasar a través del centro de gravedad del vehículo para 
todos los fines prácticos. Cuelquier pequeño error en 
esta resultante hará que el vehículo gire; sin embargo, 
ésto deberá ser de un valor tan bajo que tan pronto como 
se interrumpa el esfuerzo de dirección, el vehículo se en 
dereze debido a la  inherente estabilidad de deslizamiento, 
que deberá e x is tir  en un vehículo que tenga un coeficiente 
de fricción in ferio r en un patín delantero. La aplicación 
de carga a la  rueda de dirección será interm itente. La 
carga vertical sobre la  rueda (25 % de la  reacción v erti­
cal o menos) será de un valor mínimo, sólo suficiente pa­
ra la  dirección, porque la  fuerza de resistencia al arras 
tre  sobre esta rueda g ira to ria  será mucho menor para el 
material del patín de la  rueda y se incrementará la  dis­
tancia de deslizamiento hacia afuera. Mediante una accidi 
intermitente y una acción direocional conservadora, ésta 
incrementada distancia de deslizamiento hacia afuera no 
seré importante, pues hemos calculado uno limitado al 5--]C%
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só lamente.
Otra carac terística  d is tin tiv a  de este disposi­

tivo de dirección es la  de que puede emplearse para esta­
b iliz a r  a l vehículo durante la  operación de deslizamien­
to hacia afuera como queda indicado. Si e l coeficiente 
de fricción de todos los patines es igual, entonces el pi 
loto estab ilizar el vehículo, utilizando la  dirección de 
los patines del morro o principales, contra toda rotación. 
Esta carac terística  presenta ciertas ventajas, en el sen­
tido de que las características de fricción pueden ser 
las  mismas en todos los patines, reduciéndose asi la  dis­
tancia de deslizamiento hacia afuera.

Debe entenderse que, como quiera que esta inven 
ción es adaptable a ciertas modificaciones y cambios, e l 
so lic itan te  no desea lim itarse a esta forma y disposicio­
nes especificas mostradas y descritas, sino que sólo pre­
tende lim itarse a l ámbito de la s  reivindicaciones adjun­
ta s , es decir la  rueda no necesita incorporarse como par 
te  del patín de un vehículo, sino que puede ser sustenta 
da por cualquier parte de la  estructura de la  aeronave.
La conveniencia exigirá generalmente su instalación en
el pat ín .

N 0 T__ A

Descrita suficientemente la  naturaleza del in- 
25. vento, así como la  manera de realizarlo  en la  práctica,

debe hacerse constar que la s  disposiciones anteriormente 
indicadas son susceptibles de modificaciones de detalle 
en cuanto no alteren su principio fundamental; también 
se hace constar que el invento se re fiere  a una Solici- 

30. tud de Patente presentada en norteamerioa Ser. con fecha



14 de agosto de 1963, N2 302+045, acogiéndose por lo 
tanto, a los beneficios que conceden los Convenios 
Internacionales, y siendo lo que constituye la  esencia 
del referido invento y por que se so lic ita  Patente de 
Invención por 20 años en España sobre: " PERFECCIONAREN 
TOS EN DISPOSITIVOS DE DIRECCION PARA UN VEHICULO PATINA 
DOR " caracterizándose por lo siguiente:

la . -  " Perfeccionamientos en dispositivos de 
dirección para un vehículo patinador, de patín d irig ib le , 
para uso con un patín de vehículo, que comprende un so­
porte adaptado para articu la r libremente alrededor de un 
eje horizontal y un eje vertica l de un accesorio univer­
sal que une a dicho soporte con el ^atín  del vehículo, 
estando el citado soporte funcionalmente conectado a un 
par de extremos de accionadores adyacentes, estando los 
otros extremos de dichos accionadores articuladamente co 
nectados al citado patín del vehículo, caracterizados por 
que el referido soporte monta giratoriamente a una rueda 
adaptada para superponerse normalmente a una ranura de di 
mansiones mayores que el diámetro y anchura de la  citada 
rueda situada dentro del patín del vehículo, cuya rueda 
se proyecta a través de la  citada ranura tra s  el funciona 
miento de dichos accionadores en ángulos diferentes res­
pecto a l patín del vehículo para crear múltiples vectores 
de fuerzas tendentes a cambiar la  dirección del patín del 
vehículo en su desplazamiento sobre una superficie del te  
rreno situada por debajo.

22.- Perfeccionamientos según la  reivindicación 1, 
caracterizados porque dicha rueda se dispone para que coin 
cida normalmente en la  posición elevada con el eje longitu
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3"' 3 i 4 ̂dinal del patín del vehículo.
3 3 Perfeccionamientos según la  reivindica­

ción 1, caracterizados porque dicha conexión del acceso­
rio universal incluye un primer eje de rotación sustan- 

5. cialmente ooincidente con un eje longitudinal del patín
del vehículo, y un segundo eje de rotación sustancialmen 
te  normal a dicho primer eje de rotación.

4 3 Perfeccionamientos según la  reivindica­
ción 1, caracterizados porque los mencionados accionado- 

10. res se disponen de manera que apliquen una carga v e rti­
cal y la te ra l al citado soporte para comunicar un ángulo 
a la  rueda respecto a una linea central longitudinal del 
patín del vehículo.

53.- Perfeccionamientos según la  reivindica- 
15. ción 1, caracterizados porque el mencionado accionador

consiste en una construcción de pistón y cilindro de ac­
cionamiento hidráulico provista de un dispositivo de con 
t ro l  que incluye una bomba hidráulica, un depósito y una 
válvula de control hidráulico adaptada para accionar a 

20. los mencionados accionadores hidráulicos a fin  de contro 
la r  la  dirección de desplpfzag^ento del patín del vehícu­
lo .

63.- Perfección 
ción para un vehículo patín;

25. cialmente descrito en la  pre
los adjuntos dibujos.

Esta Memoria 
quina por una sola cara

positivos de direc 
como queda sustan- 

r ia  ó ilustrado en

hojas escritas a má- 
AS0.-BM
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