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La presente invención se re fie re  a conjuntos de 

soporte o apoyo elástico, y concierne en especial a un 

conjunto de apoyo elástico o base de caucho o de un mate­

r ia l  semejante, a l que en lo  que sigue se hace -referencia 

en general bajo la  denominación de caucho. Los conjuntos 

de apoyo elástico conforme e l presente invento encuentran 

particular aplicación en las suspensiones de ruedaspara 

vehículos, especialmente vehículos de motor; y en tales 

aplicaciones, como se describirá más adelante, lo  será a 

títu lo  de ejemplo. Los conjuntos de apoyo elástico oonfor4 

me a la  invención, no obstante, tienen otras muchas ap li­

caciones.

Como apoyo elástico (soporte y muelle) puede 

u tilizarse un manguito o caequillo cilindrico de caucho, 

por ejemplo, para un brazo de suspensión de ruedas artiou^
j

lado. Considerado como apoyo, e l caequillo tendrá igual 

rig idez en todas las direcciones radiales, asi como ten- }

drá rigidez transversal, en la  dirección axial del casqui-
!

Ho, segdn las dimensiones y forma de construcción del cas-j- 

qu illo  y la  mezcla de caucho. Los desplazamientos angula-! 

res del brazo en tomo a su eje de giro de articulación, 

bajo la  acción de la  carga vertica l aplicada al brazo 

y representada por la  rueda, correspondiendo dicho eje de 

giro del brazo aproximadamente a l e je  del caequillo cilín-¡- 

drico, vienen acompañados de un retorcimiento del casqui-¡ 

l io ,  que está sometido a esfuerzoa de cizalladura torsional 

dando lugar a una característica esencialmente lin ea l de ¡ 

carga/desviación para pequeños desplazamientos angulares 

del brazo, ya que para estos pequeños desplazamientos an­

gulares cambia poco el brazo de palanca de òste y, además,
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e l efecto de la  carga directa aplicada a l caequillo, debi­

do a la  carga ve rtica l del brazo, es muy pequeño, y en to­

do caso no se separa mucho de la  función lin ea l, dentro 

del intervalo de variación de la  carga en cuestión, como 

para tener influencia apreciable alguna sobre la  forma de 

la  característica combinada de carga/desviación.

Es objeto de la  presente invención, puós, un 

conjunto de soporte elástico (soporte y muelle) de caucho 

para un brazo g iratorio  de articulación, que dará adecua­

das rigideces mínimas de apoyo en sentido radial y en la  

dirección transversal, y que puede desplazarse en senti­

do angular describiendo un ángulo suficiente, con rigidez 

aceptablemente reducida, y que da una característica ascen­

dente de carga/desviación para desplazamientos angulares 

del brazo bajo cargas verticales crecientes de ta l modo, 

por ejemplo, que la  rigidez elástica aumenta con la  des­

viación del brazo de articulación, ta l como resulta venta­

joso especialmente en las suspensiones de ruedas para ve­

hículos a motor.

En tárminos generales, conforme a l presente inven 

to, se habilita  un conjunto de apoyo elástico de caucho ¡ 

que comprende un par de conjuntos unitarios (abreviadamen-¡ 

te unidades) de emparedado de caucho, cada uno de los cua­

les incluye un cuerpo independiente de caucho cogido con ¡

!adherencia entre las caras opuestas de unas caras m etá li- ' 

cas de fija c ión , una sola de las cuales es común a las di­

ferentes unidades y está dispuesta en general entre las 

unidades; de ta l modo que dichos cuerpos de caucho constri­

ñen dicha parte común a rotación respecto a las demás par­

tes de fija c ión , bajo la  acción de una carga de torsión
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aplicada a l conjunto y en ausencia ^  aplicación de carga 

directa al conjunto, en tomo de un eje geométrico deter­

minado, cargando los cuerpos de caucho a cizalladura'y a 

compresión entre dichas caras opuestas.

Dichas caras opuestas pueden ser planas o cur­

vas en e l sentido previsto de la  rotación re la tiva  de las 

partes de fija c ión , o bien las caras pueden estar compues­

tas de porciones de superficie plana dispuestas tangencial 

mente en torno del p e r f i l  curvo que, por ejemplo, sea teó­

ricamente, e l más adecuado. De la  misma manera, cuando se! 

u tilicen  caras curvas, éstas pueden ser unas caras c i l ín - - 

dricas dispuestas lo  más aproximadamente posible a lo  larj-

go del p e r fil curvo que se juzgue teóricamente e l más adeí:
cuado. Las caras de dichas otras partes, es decir, de las 

partes metálicas de fija c ión  exteriores, pueden ser pía- j 

ñas, siendo curvas las caras de dicha parte común, prime-= 

ramente citada, de las partes de fija c ió n . En este último j 

caso, las caras planas pueden ser paralelas entre s i;  s i !

bien, como alternativa, pueden estar dispuestas según án-í
¡

gulos desemejantes, haciendo que dicha parte de fija c ión  ¡ 

común gire respecto a las demás partes de fija c ión  en tor 

no a un eje que pasa por e l centro geométrico del conjun­

to, bajo la  acción de la  carga de torsión y de una carga 

directa aplicada a l conjunto en una dirección dada que pa­

se por e l centro geométrico. Tal carga directa puede ser, 

por ejemplo, la  aplicada por la  carga vertica l de la  rué 

da del vehículo, tomada como reacción a l extremo de un 

brazo de articulación que haya girado elásticamente por 

la  acción del conjunto en las condiciones de plena carga

del vehículo. 339551
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Aparte otras consideraciones, se prefiere que 

dichas caras opuestas sean caras curvas, con e l objeto de 

asegurar una más uniforme distribución de las deformacio­

nes de cizalladura y compresión por todas las secciones 

del caucho durante e l trabajo, para tener la  seguridad 

de que las cargas directas aplicadas a l conjunto pueden 

res istirse  mejor dejando que el caucho se extienda en tor­

no a mayores longitudes de arco del conjunto, y permitien­

do u tiliza r  un mayor ángulo de g iro , apropiado para bracos 

¡de suspensión cortos, transversales e independientes para! 

¡las ruedas del vehículo, como opuestas a las supensiones j 

de brazo longitudinal hacia atrás, por ejemplo. '

La presente invención incluye una suspensión 

para ruedas de vehículos, que incluye un brazo de suspen-: 

sión de articulación montado a rotación y suspendido de ! 

un bastidor del vehículo por medio de un conjunto de apo­

yo elástico de caucho ta l como e l  definido en lo  que ante­

cede. it
,!

La presente invención comprende asimismo, un mé­

todo de manufactura de un conjunto de apoyo elástico como 

) e l definido en lo  que antecede, método que comprende las 

i etapas de aplicar una determinada carga de torsión a l con-¡- 

; junto, haciendo g irar de modo rela tivo  las partes metálicas 

i de fija c ión  exteriores y la  parte de fija c ión  común en tor- 

no a dioho eje determinado, mientras se asegura que e l coñ- 

! junto está lib re de toda carga directa, y practicando lue- 

! go a máquina una pluralidad de agujeros de fija c ión  en las 

; partes exteriores, en lugares de situación angular p re fi­

jados respecto a la  parte común y en lugares de situación 

angular prefijados respecto a las partes exteriores, mien-
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¡ras las partes se mantienen en su mutua relación de rota- 

:ión, una respecto a las otras.

De esta manera puede tenerse la  seguridad, por 

ejemplo, de que se mentiene una altura prefijada de vehí­

culo descargado, sean cuales fueren las tolerancias d e 'r i­

gidez de los conjuntos elásticos de suspensión del vehícu- 

Lo. La tolerancia normal de rig idez de un resorte de caucho 

puede ser generalmente hasta de 4 10%, de manera que puede! 

ser necesario anotar e l movimiento angular o de desviación!
i

producido por la  carga de torsión determinada, respecto 

le í valor medio, y marcar los conjuntos de apoyo elástico }

3orno duros, medianos o blandos, para poder montar conjun- '
!

tos de apoyo elástioo adaptados correspondientes a cada ¡
!

Lado del vehículo. ¡

Teniendo la  seguridad de que e l conjunto está ¡ 

exento de toda carga directa durante la  mecanización de : 

Los agujeros en las partes de fija c ión , los conjuntos elásj 

ticos pueden colocarse en oualquiera de los dos lados del

A continuación describiremos unas formas concre-; 

tas de realización del presente invento, atítu lo meramente' 

ilustrativo y con referencia a los dibujos adjuntos, en los 

cuales:

La Figura 1 es una v ista  en planta de un conjun-j 

to de apoyo elástico, conforme a la  presente invención; ¡ 

la  Figura 2 es un alzado la te ra l, en sección recl 

ta del conjunto ilustrado en la  Figura 1;

la  Figura 3 es un alzado la tera l del conjunto de 

la  Figura 1, e ilustra una etapa de la  fabricación del con

junto;

6 .7 .6 7
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-  las figuras 4 y 5 ilustran e l conjunto de las ¡ 

figuras 1 y 2 en uso, soportando con acción de rotación üh}

-  ia figura 7 es una v ista  en e l  sentido de la 

flecha 7 de la figura 6,

-  la figura 8 es una sección recta por la línea

representado en las figuras 6, 7 y 8, e ilustra una etapa 

¡de la fabricación del conjunto, j

-  la figura 10 es una sección recta por la línea : 

B-B de la figura 9,

- la figura 11 es un alzado la tera l que ilustra 

una modificación del conjunto de apoyo elástico de la figu­

ra 6,

-  la figura l ia  es una vista  parcial en la direc­

ción de la flecha 3 de la figura 11,

-  la figura 12 es un alzado la tera l de parte de j 

una suspensión de rueda de vehículo, haciendo uso de un con!

junto de apoyo elástico como e l  ilustrado en la figura 11, i
t

-  la figura 12â  es una sección recta por línea ¡ 

C-C de la figura 12,

-  la figura 12a es una sección recta por línea 

C-C de la figura 12,

- la figura 13 es una vista  tomada-por un plano

transversal de un vehículo de motor, y representa una sus­

pensión de rueda independiente en la pue se emplea un con­

junto de apoyo elástico cono e l ilu s ti s 6,

brazo de suspensión de rueda en un vehículo de motor, *

-  la figura 6 es un alzado la te ra l de otro con­

junto de apoyo elástico conforme a la presente invención

A-A de la figura 6,

- la figura 9 es un alzado la tera l del conjunto

3 .6 .67 -  7 -



7 y 8,

- las figuras 14 a 17 inclusive ilustran diver­

sas condiciones del conjunto de apoyo elástico de la figu ­

ra 13, en diferentes condiciones de carga, '- '

-  las figuras 18 y 19 son unos diagramas- de caf-

ga/de aviación, -

-  la figura 20 ilustra, en alzado la tera l, una 

suspensión de eje de tracción en la  que se emplea un con­

junto de apoyo elástico conforme a l presente invento,' y

-  la figura 21 es un alzado la te ra l de otra sus­

pensión, en la que se emplean conjuntos de apoyo elástico 

conforme a l presente invento.
tt ,
' El conjunto de apoyo elástico representado en .

¡la s  figuras 1 y 2 se destina como muelle y soporte a una !

' suspensión trasera de brazo hacia atrás, para un vehículo 

de motor, como se ilustra en las figuras 4 y 5. Aparte de 

dar una característica de carga/desviación ascendente, e s : 

objeto incidental de este diseSo e l  de obtener un apoyo j

elástico de poca altura to ta l, que se ajuste o acomode con
}

I venientemente debajo del suelo o del larguero de un vehícú

I lo de motor.
i
¡ El conjunto comprende un par de unidades de em-

Iparedado de caucho designadas en general con los números 

I 30 y 31. Las unidades 30 y 31 son de forma y dimensiones 

! correspondientes, y comprende cada una un bloque o cuerpo j 

de caucho 32 cogido con adherencia, durante una operación 

' de moldeo, entre las caras opuestas 33! 34 de unas partes 

o piezas metálicas de fija c ión  35, 36, respectivamente, 

del conjunto. La parte accesoria 36 es común a las dos uni 

dados de emparedado 30, 31 y tiene en general una configu-

3 .6 .6 7  -  3 -  3 3  9 5 5 1
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¡ración de forma de S en sección recta transversal, con una¡ 

parte central o alma 37 que conecta entre s í  unas partes.- 

o alas 38 dispuestas en lados contrarios respecto d e l'a l­

ma o parte central, terminando cada ala en una nervadura 

39 que se vuelve o superpone sobre e l  alma, y cuyo objeto 

se describe más adelante.

La parte, o pieza accesoria 36 se halla situada 

en general entre las dos unidades de emparedado de caucho 

30, 31, que están simétricamente dispuestas respecto a un 

eje 40 que pasa centrado por e l  alma 37 y por e l  centro
¡
¡geométrico del conjunto. Las piezas de fija c ión  35 están
}
I constituidas por unas placas extremas metálicas, planas y 

' exteriores, con unos torn illos  41 cogidos por moldeo y des 

tinados a la fija c ión , las placas 35 son paralelas entre } 

s í en esta forma de ejecución, lo mismo que las caras 34 - 

de las placas. Las caras opuestas 33 están formadas en e l 

exterior de Has partes de ala 38 y son unas superficies 

cilindricas convexas de gran radio, que progresivamente 

se van retirando de las caras 34 en e l  estado lib re del

conjunto, como se ilustra en las figuras 1 y 2. ¡
t

La disposición es ta l que, cuando las placas 35; 

están fijadas a l cuerpo del vehículo, las unidades de em- ' 

paredado de caucho constriñen la parte o pieza accesoria j
común 36 haciéndola g irar en tomo a l eje 40 aue, en au- i

!
sencia de carga directa aplicada a l conjunto, tiene una ¡ 

determinada posición rela tiva  respecto a l  cuerno.

Tras e l  moldeo y la limpieza, e l  conjunto ilus­

trado en las figuras 1 y 2 se coloca en un ú t i l  o planti­

lla  cono e l representado en la figura 3, en e l que las pía 

cas 35 quedan situadas en 43, en las posiciones relativas

ó. ó. 67 Q ¡S 5
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que ocuparán durante e l uso del conjunto y en las cuales 

las nervaduras 39 se aplican a un miembro 44 que puede, g i­

rar en tomo a l eje 40 del conjunto, en e l  sentido de.'la 

flecha 45, para así dar una carga de torsión a l  conjunto 

sin aplicar a éste ninguna carga directa. El conjuntó se 

carga entonces a torsión con un momento o par aplicado, 

de un valor determinado, con lo  cual la parte accesoria co 

mún 36 gira describiendo un ángulo de 0° a 28°, según la- 

rigidez del caucho, y se practican con p lan tilla  los agu­

jeros de fija c ión  46, desde cada extremo del conjunto, ta­

ladrando las nervaduras 39 de la pieza 36 en determinados 

lugares de situación angular respecto a las placas 35. El 

! par o momento determinado aplicado se hace igual a l par 

- aplicado a l conjunto en e l  caso de "vehículo estacionado"¡

con lo  cual se mantiene una altura prefijada de vehículo {
i

descargado, independientemente de la tolerancia de la  r i ­

gidez del caucho, tolerancia que puede ser de i  10%. '

El conjunto se instala en e l  vehículo con las j

uartes extremas metálicas exteriores situadas en la posi-¡
r  , i
i ción indicada en las figuras 4 y 5, atornillándose las pía

I cas a l cuerpo G del vehículo por medio de los tomiRos 41

^yrde las tuercas 41a. Dos de estos conjuntos, uno hacia

! cada lado y a la  trasera del vehículo, llevan cada uno un

¡brazo T de arrastre o d irigido hacia atrás, de sección rec 
! "Y
¡ tangular hueca en general y cuyo eje o línea central se in

dica con e l  número 48 en las figuras 4 y 5. El conjunto

se aloja dentro del brazo de sección rectangular hueca,

que está fijado  a l conjunto por medio de unos tom illo s

46a que pasan por los agujeros 46. Los costados 46b del

brazo llegan hasta los dos extremos, respectivamente, de

3-6-67 -  M  -  3 t  Q 5 5 1
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¡ la  pieza accesoria común 36 que, como puede verse por la 

figura 1, se extiende hasta más a llá  de los extremos,de 

los bloques de caucho 30, 31; con lo cual queda la holgu­

ra de separación adecuada para la combadura o parte salieñ 

te de las caras extremas libres 50, 51 (véase la figura 4) 

de los bloques de caucho durante e l  trabajo del conjunto.

Los brazos de arrastre T llevan un eje de trac­

ción posterior activo(no ilustrado) fijado  a los extremos!

} libres de los brazos de arrastre.

' La figura 4 ilustra la condición del conjunto a!
! , , !
! vehículo descargado, condición que corresponde con la re-!

presentada en la figura 3 con la excepción de que, estan-l 

do instalado en e l  vehículo, e l  conjunto queda sujeto a 

una carga directa debida a l peso del vehículo y tomada co 

mo reacción a l extremo de rueda del brazo de arrastre so­

portado por e l  conjunto. 31 efecto de esto es e l  de produ 

c ir  un pequeño desplazamiento del eje 40, paralelamente 

en general a las caras 34. Como caso tipo, en e l presente 

ejemplo, e l  brazo de arrastre T es de 61 cm de longitud, 

y la carga en la rueda, en las condiciones de estacionamien 

to, es de 175 Kg, dando un giro en la suspensión elástica¡

de aproximadamente 12°. Esto da lugar a un desplazamiento!
*

del eje 40, con una componente v e r tica l de alrededor de 

1,0 mm. El brazo está sostenido a un pequeño ángulo ñor ¡ 

debajo de la horizontal, en las condiciones de carga en 

estacionamiento.

La figura 5 ilustra e l estado en cue se halla 

e l conjunto en condiciones de "pleno bote", es decir, a l 

máximo recorrido de la reacción elástica. En este caso, 

la carga directa produce un desplazamiento vertica l del 

c.6.67 -  11 -
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¡e je  40 de alrededor de 2,54 mm, y e l  giro del muelle de 

caucho es aproximadamente de 23°. .

La carga de torsión es absorbida por los bloques 

de caucho a cizalladura y compresión, y las reaccione^ de 

cizalladura y compresión en las dos unidades de empar edár- 

do, debidas a la carga de torsión, son iguales. La carga 

directa es igualmente^ absorbida por e l  bloque de caucho 

31 a cizalladura y a compresión. Debido a la carga direc­

ta, son desiguales las reacciones de cizalladura y de com 

presión en las dos unidades de emparedado.

La carga de torsión es absorbida a cizalladura 

y a compresión debido a la forma y situación relativas de¡ 

i las caras opuestas 33, 34, que se mueven una respecto a !

; otra a l g irar la pieza común de fija c ión  no sólo con una : 

componente de movimiento relativo a lo  largo de las caras 

34, sino también con una componente de movimiento re la t i­

vo directamente una hacia otra. Con la configuración des­

crita , la deformación de cortadura o cizalladura se d is tr i 

; buye bastante uniformemente por todas las secciones de los 

I bloques de caucho, lo  cual es conveniente, pero los blo- j 

cues de caucho se comprimen más fuertemente hacia sus ca-¡ 

ras laterales libres 53 contiguas a las nervaduras 39, 

que hacia sus caras laterales libres opuestas 54. Entre ; 

las caras laterales libres 53, 54 y e l  brazo de arrastre j 

queda holgura o separación adecuada para permitir que e l  ¡ 

! caucho "haga bulto" o se combe en estas caras como se in- 

; dica en la figura 5. - '

Debido entre otras cosas a la fa lta  de uniformi 

dad en la distribución de la deformación a la compresión, 

y a la concentración de carga hacia uno de los extremoss-'-" 339551
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i  ¡ ̂ ¡
de los bloques de caucho, la característica de carga/des- 

viación del muelle sube, según lo necesario, hacia e l  limí_ 

te del recorrido. \ -

La figura 18 es un diagrama de carga/desviación 

para e l  ejemplo tipo arriba expuesto, haciendo caso omiso 

de la fuerza específica v e rtica l del muelle (carga/defor- 

mación) bajo la carga directa. La desviación de la rueda 

se toma igual a cero cuando e l  brazo de arrastre está hori 

zontal. Para e l  peso de estacionamiento, la desviación de ¡ 

la rueda es, pues, según e l  diagrama, de -3,8 cm. La des­

viación estática to ta l de la rueda debida a l muelle, con 

sólo e l conductor, es de 10,4 cm, aumentando a 12,52 cm 

con cuatro pasajeros.

Considerando como apoyo para e l brazo de arras­

tre, e l conjunto instalado en las figuras 4 y 5 tiene una 

rigidez mínima transversal de 3230 cm.kg, y una rigidez 

mínima radial correspondiente en e l plano radial paralelo 

a las caras 34. En la dirección longitudinal de delante a 

atrás del vehículo, la rig idez mínima del apoyo es de 

22.400 cm.kg, y en la dirección ve rtica l la rigidez míni- :

ma es de 9700 cm.kg. ¡
!

las placas 35 pueden ser inclinadas una respec-¡

: to a otra, en lugar de ser naralelas, con lo cual y con i
i '  , !¡carga directa, no ejemnlo, en las condiciones del veh ícu-;
!
' lo completamente cargado aplicadas a l conjunto de apoyo,

, e l eje 40 se desplaza a una posición coincidente con e l 

eje geométrico del conjunto, y e l  conjunto gira en tomo 

a su centro geométrico bajo la carga de torsión. Puede lo ­

grarse un efecto semejante haciendo uno de los bloques de 

caucho .más rígido que e l otro.

9 .6 .6 7  -  13 -
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En ciertas aplicaciones en que sólo se necesita 

un recorrido angular más limitado, las caras 33 pueden'ser 

planas en vez curvas. Mediante e l  uso de caras 33 plañas^ 

se aumenta la fa lta  de uniformidad en la distribución dd 

la deformación a la  compresión. * \

El conjunto de apoyo elástico puede colocarse' 

en cualquiera de los dos lados del vehículo sin alterará 

la altura estática de éste, debido a l método de manufactu- 

! ra descrito con referencia a la figura 3.

El apóyo elástico descrito tiene una altura to -¡ 

ta l de aproximadamente 11,4 cm, y se instala conveniente- j 

mente por debajo del n ive l del suelo en un vehículo auto­

móvil ligero . Aun cuando e l  conjunto de apoyo se ha des- , 

crito  relacionado con una suspensión trasera de brazo de ; 

arrastre o hacia atrás, puede emplearse como apoyo del la-i 

do de dentro, de cualquier brazo de suspensión de rueda ' 

de un vehículo, donde e l  recorrido angular necesario no j 

sea sensiblemente mayor que en la forma de sujeción ilus4 

trada.

20

25

30

las figuras 6, 7 y 8 ilustran una forma de eje­

cución de apoyo elástico de caucho, conforme a l presente 

invento, para e l  brazo de suspensión de rueda transverso 

de un automóvil ligero , en e l  que se necesita un recorri­

do angular bastante amplio, como corresponde a brazos de 

suspensión transversales y, por lo tanto, generalmente mu4 

¡ cho más cortos. Para dar acomodo a este mayor ángulo de ¡ 

' giro, las piezas metálicas de fija c ión  exteriores 60 es- ; 

tán hechas en forma de placas cilindricas que presentan 

unas caras cilindricas cóncavas 66 unidas a l caucho, y 

la pieza de fija c ión  central común 61 presenta igualmente

9-6-67 -  14 - 7 ?  n¡ E  r  4
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unas caras cilindricas convexas 65 unidas a l caucho. Los 

bloques de caucho 62, 63 se moldean en contacto con las ca 

ras opuestas 65, 66 de las piezas de fija c ión  in terior y.* 

exteriores, dando la unión necesaria, y los bloques de cau 

cho tienen libres sus caras extremas y laterales, provis­

tas de holguras de separación suficientes para la combadu­

ra del caucho cuando esté trabajando, como en la forma de 

construcción anteriormente descrita.

¡ La pieza 61 tiene taladros 67 para tom illo s  de

¡fijación. Las unidades de emparedado de caucho están simé­

tricamente dispuestas en tomo a un eje 70 de rotación que! 

pasa por e l centro geométrico del conjunto cuando e l con- ! 

junto se halla en su estado lib re, ilustrado en la figura 

6. las caras 66 tienen sus ejes cilindricos excéntricamen­

te dispuestos respecto a l eje 70, uno a cada lado del eje ; 

70, en 71 y 72. Del mismo modo, las caras 65 tienen sus e- 

jes cilindricos dispuestos excéntricamente respecto a l eje ; 

70, uno a cada lado del eje 70, en 73 y 74. Además, los e-; 

jes de curvatura de los pares de caras opuestas 65, 66, i 

aun cuando contiguos entre s í  y dispuestos del mismo lado

L ... 7.,

que las caras opuestas divergen en sentido dextrógiro, que i
! ¡
es e l opuesto a l sentido de rotación deseado para la piezaj

de fija c ión  común 61, en relación con la pieza de fija c ión  ¡ 
i _ . t
exterior 60. Las caras 65, 66 se aproximan mucho a unas es­

pirales logarítmicas en tomo a l eje 70. La máxima desvia­

ción respecto de la curvatura adecuada se produce hacia los 

extremos de las caras opuestas, pero esto tiene por efecto 

e l ce descargar o aliviar la deformación por compresión ha­

cia los extremos ce las caras opuestas, lo  que contribuye

9-6-67 - 1 9 -  3 3 3 ^ 1 )
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a mantener lo más uniforme posible las deformaciones de 

compresión y de cizalladura para todos los ángulos de r̂o­

tación y en todas las secciones de caucho, lo  que conátitu 

ye otro de los objetos del presente diseño. ; '

Con las placas 60 fijadas a un brazo de suspen­

sión giratorio o de articulación, y la parte metálica iñr- 

te r io r  61 fijada a l cuerpo del vehículo, las placas 60 y; 

por consiguiente, e l  brazo, están constreñidos por los bloi 

!ques de caucho 62, 63 a g ira r  respecto a la parte 61,,en j 

tomo a l eje 70 que, en ausencia da carga directa sobre e l  

conjunto, ocupa una determinada posición respecto a l  brazo. 

31 cuerpo del vehículo, no obstante, carga e l conjunto di­

rectamente y, por tanto, e l  eje 70 se desplaza hacia abajo 

en una pequeña magnitud respecto a l brazo, debido a la car 

ga directa.

Tras e l moldeo y la limpieza, e l conjunto ilus­

trado en las figuras 6, 7 y 8 se hace g irar en un ú t i l  co­

mo e l  representado en la figura 9, aplicando a l conjunto ¡ 

una carga de torsión prefijada, pero no una carga directa,' 

¡y se retaladran como en 75 los agujeros de fija c ión  67 

¡ (figura 10) desde cada extremo y en determinadas posicio- 

;nes angulares, para acoplar unos caequillos, a l instalar 

.e l conjunto en una suspensión de ruedas de un vehículo.
i !
¡De esta manera, como antes se ha dicho, la altura del vehíj 

¡culo descargado se hace independiente de la tolerancia de 

¡rigidez del caucho, que puede variar entre. +10%. Como a l 

conjunto no se le aplica carga directa alguna, aquél puede 

colocarse en cualquier sentido en e l vehículo.

Con referencia a la figura 9, las placas 60 se 

colocan por medio de ú tiles  o p lan tillas 76 en las nosicio

9 .6 .6 7 16



nes relativas que ocuparán en e l vehículo cuando no estén 

¡sometidas a carga directa, y la pieza de fija c ión  metálica 

in terior 61 se hace g irar en tomo a l eje 70 por medio de 

unas garras 79 que se aplican contra unas caras planas 80 

de la pieza 61. El ángulo de rotación depende de la r ig i­

dez del caucho, y puede variar en un 10% a uno y otro lado: 

de un valor medio. Para un ángulo de rotación cualquiera, } 

distinto del ángulo medio, los retaladrados 75 son excén- ; 

tríeos respecto a los taladros 67,

10 El momento o par aplicado, prefijado, se hace,

igual a l par aplicado a l conjunto para e l  "peso en estacio^ 

namiento" del vehículo, con lo cual se obtiene una altura 

prefijada de vehículo descargado.

La instalación del conjunto se ilustra en la f i -  

1$ gura 13, en la cual las placas 60 se mantienen f i ja s  en un 

"ojo" 82 practicado en un brazo de suspensión transversal 

o 3 montado a rotación en un miembro 84 de soporte del mo­

tor, del bastidor del vehículo por medio del conjunto, cu­

ya parte in terior & está atornillada a l mismo mediante u- 

20 uos pernos (no representados) que pasan a través de unos .

casouillos 85 colocados en los extremos de los agujeros ¡
t

retaladrados 67. El "o jo" deja unos espades 86 para oue ! 

las superficies extremas libres de los bloques de caucho i 

62, 63 sobresalgan, y de igual modo las superficies latera 

25 les libres de los bloques de caucho tienen en la in s ta la -. 

ción una holgura para la comba tura o abultamiento durante ; 

e l  trabajo. !

La suspensión, en este ejemplo, es del genero en 

oue se emplea una tornapunta ve rtica l 90 de tipo telescó- 

30 pico (de secciones enchufables) cue al&ga^uL-a^art¿gu#dor,

9.6.67 - 1 7 -  33955 1-  17 -
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¡tornapunta que va conectado por su extremo superior a l cuer 

po del vehículo. A l extremo libre del brazo 83 va montado 

e l cubo 91 de la rueda, sobre un pivote 92 conectado a l 

brazo por medio de una junta de articulación 94, y= sopor­

tado por e l tornapunta ve rtica l 90 de manera ya conocida- 

la  figura 13 ilustra e l  conjunto a vehículo car­

gado, y se corresponde con la  figura 16.

La figura 15 ilustra e l  conjunto en la condición- 

de "peso de estacionamiento", instalado de la manera ilus-; 

trada en la figura 13, y se corresponde con la condición 

representada en la  figura 9, salvo en que, ta l como está 

instalado en e l  vehículo, e l conjunto se halla sujeto a u- 

na carga directa absorbida a cizalladura y compresión por 

e l bloque de caucho 63, desplazándose la pieza 61 hacia 

abajo sometida a la acción de la carga directa, respecto 

a las placas 60. La figura 17 representa e l  conjunto en la  

condición de carga con choque, o de impulso, ta l como está, 

instalado en e l  vehículo, y la  figura 14 lo  representa en . 

la condición de lib re , instalado en e l  vehículo. ;

Típicamente, en e l  presente ejemplo, e l brazo 83* 

¡tiene una longitud de 31,2 cm. Las cargas elásticas o de. 

'resorte en la rueda son como se ilustra en e l  diagrama dei
carga/desviación de la  figura 19, y las cargas directas

]que entonces actúan sobre la pieza 61 son como se ilus-
¡
jtra en las figuras 15, 16 y 17. Las disposiciones angulares 

'del brazo 83 en las condiciones de lib re , con rebote, car­

gado y con choque, se indican en la figura 13. Se prevé u- 

na pequeña compensación de la fluencia lenta in ic ia l para 

cuando se u tilizan  muelles nuevos.

La carga de torsión es absorbida ñor los bloques

3 3 9 5 5 !12.6 .67 -  18 -



de caucho 62, 63 a cizalladura y compresión, uumo se ilus-

presenta, en e l  intervalo de variación de cargas empleado, 

un aumento de la rig idez con la carga, y la rigidez ascien

siderado como apoyo, e l  conjunto tiene buena rig idez mini

10 6, 7 y 3* 31 apoyo elástico es como se ha descrito ante­

riormente, con la  excepción de que las placas 60 van pro­

vistas de pestañas de fija c ión  60a.

las figuras 12 y 12a ilustran una modificación 

de la suspensión de la figura 13, empleando un conjunto cô  

15 mo e l  representado en las figuras 11 y l ia .

La parte o pieza accesoria in terior 61, en este 

caso, va atornillada a l brazo de articulación 83 (no repre 

sentado en la figura 12), y las placas 60 van sujetas en 

un ojo formado en parte por un miembro transverso 100 de 

20 ¡soporte del motor, des bastidor del vehículo, y en parte ¡ 

¡por una abrazadera 101 atornillada a l miembro 100. La abra 

zaderatiene en sección un p e r f i l  en U de ramas o alas do­

bladas, como se ilustra en la figura 12a, presentando unas 

alas de borde lib re 102, y e l miembro 100 es de forma de T 

25 grande en sección recta, presentando en su borde un ala

103, Las placas 60 están colocadas de plano contra las alas 

102 y e l ala 103, respectivamente, con sus pestañas de f i ­

jación 60a cogidas entre la abrazadera 101 y e l miembro 100 

por medio de unos pernos 105 que conectan la abrazadera a l

tra por medio de la figura 19, la característica de muelle

5 de muy rápidamente hacia la carga de choque o "bote". Con

íma en las direcciones longitudinal y radiales. ;

Las figuras 11 y l ia  ilustran una modificación 

del apoyo elástico descrito con referencia a las figuras

30 miembro. 
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La carga directa aplicada a l conjunto es absor­

bida por e l bloque de caucho 62, en esta disposición, Ja -ci

zalladura y compresión combinadas, E l eje 70 se desplaza 

hacia arriba lespecto a l cuerpo del vehículo, por acción, de 

la carga directa. , J'

10

15

20

En la figura 12, e l  brazo de suspensión montado

a rotación se supone colocado a lo  largo del eje geométri-¡
! .! 
bo de "peso en estacionamiento", en e l cual e l  brazo está ]

a un ángulo de 11^° por bajo de la  horizontal. ¡

Con referencia a la figura 20, unos soportes de  ̂

bastidor de chasis 110 y 111 llevan respectivamente monta­

das dos bielas de articulación 112, 113, montadas a rota­

ción y que se extienden longitudinalmente hacia uno de los 

lados del vehículo de motor. En su extremo posterior, la  

biela de articulación 112 delantera está montada a rotación 

en un miembro de ojo 115, donde se aloja un conjunto de a- 

poyo elástico 116, que es en general como más arriba se de:3 

cribe con referencia a las figuras 6, 7 y 8.

El miembro de ojo 115 va empernado a un eje de

¡tracción del vehículo, eje que va sostenido por una suspenj
- ,  ''sion correspondiente hacia e l otro lado del vehículo. La

biela  de articulación 113 posterior está atornillada por
i
¡su extremo anterior a la pieza de fija c ión  interna de metal.
¡ ¡
¡61 del conjunto 116. I
¡ ! 

25 ¡ Una suspensión como la descrita con referencia a j

la figura 20 es adecuada para e l eje delantero de tracción j

de un camión o un ómnibus, por ejemplo. ,

La figura 21 ilustra una biela 120 de suspensión

de vehículo, dotada de un par de ojos, uno hacia cada extre

30 mo, y cada uno de los cuales aloja un conjunto de apoyo e-
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lástico 121, como los descritos anteriormente, en general,} 

con referencia a las figuras 6, 7 y 8. Las piezas de f i j a ­

ción metálicas internas 61 de los conjuntos 121 llevan ca­

da una unos soportes de fija c ión  123, para ser atorn illa ­

dos respectivamente a l bastidor o chasis del vehículo y a 

¡un eje de tracción del vehículo. La biela 120 puede u t i l i ­

zarse en combinación con una biela de articulación rígida,: 

ta l como la 112 del ejemplo anterior, o en unión de otra 

biela 120, En e l primer caso, la biela 120 sustituye a la ! 

113 y a l miembro de ojo de la figura 20, y e l  extremo pos­

ter io r  de la biela rígida 112 va montado a rotación en un 

soporte del eje de tracción. En este último caso, las dos 

bielas 120 están dispuestas de manera que trabajan en opo­

sición, como bielas de una articulación biestable, exten­

diéndose las bielas hacia adelante y atrás, por ejemplo, 

una a cada lado de un eje de tracción (o de la caja de e- 

jes de un vehículo fe rro v ia r io ), con los dos soportes 123 

contiguos fijados a l  eje de tracción y los dos soportes 

123 exteriores fijados a l bastidor o chasis del vehículo.

Esta solicitud que corresponde a la presentada j 

en Gran Bretaña, e l  21 de A bril de 1.966, bajo e l número !

17419/66, se acoge a los beneficios del artículo 51 del ¡
i

vigente Estatuto sobre Propiedad Industrial. !

12.6 .67 21 -
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Los puntos de invención propia y nueva que se '

presentan para oue sean objeto de esta solicitud de Paten-j
!

te de Invención en España, por VEINTE años, son los siguien
! * } jtes: ¡
j  ̂ j
!. 1 .- Un dispositivo de soporte o apoyo elástico ¡

para un brazo de suspensión pivotante, que incluye un par ' 

de unidades de emparedado de caucho, cada una de las cua­

les incluye un cuerpo independiente de caucho cogido con 

adherencia entre las caras opuestas, de unas partes metáli­

cas de fija c ión , una sola de las cuales es común a las dos 

unidades, y está dispuesta en general entre las dos unidades 

de ta l modo que dichos cuerpos de caucho constriñen dicha , 

parte común a rotación respecto a las demás partes acceso-} 

rías, bajo la acción de una caiga de torsión aplicada a l j

conjunto y en ausencia de aplicación de carga directa a l {
i

conjunto, en tomo a un eje geométrico determinado, cargan­

do los cuerpos de caucho a cizalladura y a compresión entre 

dichas caras opuestas. ¡

2. -  El dispositivo de la reivindicación 1, en e l 

que dichas caras opuestas son planas en e l  sentido previsto 

de. la rotación relativa de las partes de fija c ión  o de f i ­

jación.

3. -  31 dispositivo de la reivindicación 1, en e l
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2i

que dichas caras opuestas son curvas en e l  sentido previs-, 

jto de la rotación rela tiva  de las partes de fijac ión , o ' j 

bien las caras están compuestas de porciones de superficie} 

íplana dispuestas tangencialmente siguiendo una curva en.el! 

sentido previsto de la rotación rela tiva  de las partes de 

fija c ión .
.

4. -  El dispositivo de la reivindicación 1, en e l 

que dichas caras opuestas son unas caras cilindricas centra 

das sobre ejes geométricos desalineados entre s í y respec­

to a dicho eje geométrico determinado.

5. -  El dispositivo de la  reivindicación 1, en e l 

que, de las caras opuestas, las que están en las demás par 

tes de fija c ión  metálicas citadas, esto es, en las extern  

res, son planas, y las caras de dicha parte de fija c ión  co 

mún son curvas.

6. -  31 dispositivo de la reivindicación 5, en e l 

que las caras planas son paralelas entre s i.

7 . -  El dispositivo de la reivindicación 1, en e l 

que dichas caras planas están dispuestas según ángulos de­

semejantes.
)
! 8 .- El dispositivo de cualquiera de las reivindi­

caciones precedentes, para un brazo de suspensión de a r t i - , 

culación para la suspensión de ruedas de un vehículo, dis- ' 

positivo en e l cual dichas otras partes de fija c ión  están 

fijadas a l cuerpo del vehículo, y dicha parte de fija c ión  

común está fijada a l brazo de articulación.

9.- El dispositivo de cualquiera de las reivindi­

caciones 1 a 7 inclusive precedentes, para un brazo de sus­

pensión de articulación para la suspensión de ruedas Re un 

vehículo, en e l cue dicha nsrte de fija c ión  común está f i ja...... ..- 359551
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da a l cuerpo del vehículo, y las demás partes de fija c ión

0 de fija c ión  citadas van fijadas a l  brazo de articu lación.

10. -  El dispositivo de cualquiera de las reivin­

dicaciones 1 a 7 inclusive precedentes, para un brazo de 

suspensión de articulación para la suspensión de ruedas de 

un vehículo, en e l que dicha parte de fija c ión  común está

¡fijada a l brazo de articulación, y las demás partes de f i - !
1 * i
!jación o de fija c ión  citadas van fijadas a una parte porta,

dora de ruedas no elástica (por ejemplo, un eje de tracción)

del vehículo.

11. -  El dispositivo de la reivindicación 10, en 

e l cual e l brazo de articulación va p ivota do a l cuerpo del 

vehículo por su otro extremo.

12. -  El dispositivo de cualquiera de las reivin­

dicaciones 1 a 7 inclusive precedentes, para un brazo de 

suspensión de articulación para la suspensión de ruedas de 

un vehículo, en e l que dicha parte de fija c ión  común está 

fijada a una parte portadora de ruedas, no elástica, del 

vehículo, y las demás partes de fija c ión  o de fija c ión  c i­

tadas van fijadas a dicho brazo de articulación.

13. -  El dispositivo de la reivindicación 12, en

'e l que dicho brazo de articulación está montado a rotación'! - !
'en e l  cuerpo del vehículo, por su otro extremo. ;

! 14.- El dispositivo de la reivindicación 11 o 13, ¡

en e l que e l  brazo de articulación va pivotado en e l cuer- 

po del vehículo por medio de un conjunto de apoyo elástico 

de caucho conforme a cualquiera de las reivindicaciones 1 

a 7 inclusive.

15.- Un dsipositivo de soporte o apoyo elástico 

para un brazo de suspensión pivotante.

13 . 6.67 -  24 - 339551



Tal y como se ha descrito en la  Memoria que ante! 

cede, representado en los dibujos que se acompañan y oon 

los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de veinticinco hojas escri­

tas a máquina por una sola cara.

Madrid, 28JMM-HHÍ
P.A.

!
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' LEXRaMS DE LOS DiáUJÓs

S F M *

I ** Choque -

I I  "  Completamente cargado
lUe Rebote
i? ^  cargado 

7 at Libre¡

¡nggaáá. .
¡VI ** Desviación de la  rueda 

¡711 "  Peso de estacionamiento
t
¡7111" 4 cuatro pasaderos 

i IX ** Choque

:X *. Carga elástica (kilogramos}

¡

Finura ía  ^

XI *  Desviación de la  rueda (milímetros}
XII "  Rebote

X III *  Peso de estacionamiento

XI7 -* Conductor amo

X? *  Conductor 4 t delante

XVI "  2 delante 4 1 atrás

XVII .  Completamente cargado

XVIII = Carga elástica en la  rueda (kilogramos)

XIX ss Choque#

539551
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