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La Patente de Invencidén a que se refiere la pre=
sente Memoria, estd destinada a garantizar la explotacidn
¥ la propiedad exclusivas, en todo el territorio nacional,
de un vehiculo automdvil de ruedas inclinables.

Consiste el objeto en un vehiculo automévil de
nueva concepeidn que, a consecuencia de la inclinabilidad
de sus ruedas permite una serie de revolucionarias trans-
formaciones en los sistemas de direceidn y transmisidn en
las que se suprimen elementos y conjuntos mecénicos actual
mente importantimimos; con todo 1o cual se obtiene una - -
unidad movil que aventsja notablemente en cunto a estabi-
13dad y seguridad a todos los vehiculos automdviles conoci
dos,

El nuevo vehiculo carece de diferencial y esté
provisto de un grupo de transmisidén central, de un siste-
ma de direccidn sincronizado con el mando de inclinacidn
a las cuatro ruedas cuyos centros de oscilacibén estén si-
tuados fuera de sus ejes y proporcionan a las mismas un
movimiento pendular.

BEsta disposicidn modifica favorablemente la ac-
cidn de la fuerzas centrifuga en curva, que es "positiva"
por estar splicads por debajo del centro de gravedad del
vehiculo, 1o oual obliga a las ruedas a mantenerse inecli-
nadas hacia el centro de la curva durante todo el recorri
do de ésta.

El vehioulo automévil segin la invencidn se dis
tingue por las sigulentes caracteristicas:

a) Una nueva forma geométrica rdémbica referida

a lg instalacidén de las ruedas, cuya frecuen

cia de montaje ea 1-2=l.
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Haber fijado los centros de oscilaciodn de
las ruedas fuers de sus ejes.

Haber realizado un movimiento sineronizado

pendular, direccional y de inclinacidn (com
binecidén de los dos primeros) de las ruedas
al inclinarse éstas exclusivamente hacia el
interior de la curva.

Heber conseguldo con estos movimientos sin-
oronizados, una estabilidad integral del vehi
culo en toda la gama de velocidades y curvaé,
coplando perfectamente el desarrollo de las
mismas.

Haber eliminazdo el grupo diferencial.

Haber modificado la aceién de la Puerze Cen—
trifugs que, al actuar por debajo del centro
de gravedad de le masa, la transforms en efi
caz colaboradora durante todo el recorrido !
ourvilineo. '
Haber ubicado el motor y las ruedas motri-
oo al centro del chasls para lograr el "op-
timun" en la distribueidén de los pesos Yy,
conseouentemente garantizar, sun mas, la
estabilidad en oualquier tipo de carrete- |

|
b of - 1Y

DESCRIPCION DE IOS MOVIMIENTOS

tema clisico, al sustituir la secuencia normal de instala

la posicibén de las ruedas esta representada por
una figure ideal rémbica, donde el montaje de #stas, va
aituado en las extremidades de sus angulos A-B-C-D.

Esta particular geometria modifica todo el sis-

!
b
1



cibén de las ruedas 2-2, por el 1-2-1,

Los cuatro &ngulos del rombo, en el momento de
iniciar el movimiento curvilineo sé enocuentran en condi-
ciones de absgorber todo el peso de la masa, primero con

5. los apoyos del tridngulo exterior formado por los lados
exteriores a la curva con la dimgonal mayor, debido a la
Fuerza Centrifuga, segundo y simulténeasmente con la reac-
cién del tridngulo interior, por tener ambos en comin la
diagonal mayor, estableciéndose un equilibrio complemen~

10. tario por la colaboracidn que los trifngulos enterior y
posterior, (como parte integrante de los anteriores) pre
sentan al proyectar la masa hacis el suelo. De este mo-
do no se perderd en ninglin momento le estabilidad del vehi
culo durante todo el recorrido ourvilineo.

15. Por supuesto este razonamiento valdra esencial-
mente también para un sistems andlogo con las ruedas su-
jetas rigidamente al chasis, en el que la accidn de la
Puerza Centrifuge se libraris de forma semejante, como
sucede nirmalmente en los vehlculos clasicos. De cual-

20. quier manera estd inddita geomstria serd siempre valida
pare la segurided de los vehiculos al correr en curva.
En el caso presente, al permitir el movimiento de incli
ngoidn de las ruedas hacia el centro de la curva, elles
mismas, en esta nueva posicidn, obligeran a la Fuerza -

25, Centrifuga a modificar su punto de aplicacidn y obrar
por lo tanto, por debajo del centro de gravedad de la
masa, empujando por primera vez, no la masa, sino las
redas, obligéndolas con su accidn a mantenerse incling
das hacis el centro de la curva. De esta maners el mig

10. mo mando de la diraccidn estara ayudado sensiblemente =
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en su esfuerzo y, elpeligro de deslizamiento, completemen-
te controlado. :
Desde luego, para realizar los tres movimientos i
correlativos, pendular, dirsccional y de inclinaciém, ha |
gido necesario trasladar los puntos de aplicaclidn fuera

del eje de las ruedas, para que los angulos que forman -
sus planos de simetria con el piso no superen nunca los

902, sea cual ses el angulo de giro del volante y el ra-
dio de la curva.

A loa factores anteriores se tiene que sfladir |
otro necesario y determinante: La regulacién del movimien
t0 pendular de las ruedas, de modo que sus angulos de in-
clinacidn son distintos. De menor valor en la rueda exte
rior a la curva, y de mayor valor en la interior. Esto
ayudara al vehiculo, afin mas, a mentenerse en un equili-
brio dindmico constante, tanto en curvas a la izquierda |
como a la derecha. i

COMPORTAMIENTO DE UN VEHICULO CON SECUENCIA |

DE RUEDAS 2-2, BAJO I0S EFECTOS EN CURVA DE

LA FUERZA CENTRIFUGA.

Los vehiculos que hoy dia nos acompafian & nues-
tro trabajo, estan completamente dominados por la Puerza
Centrifuga, particularmente en curva, y también ouwando !
ocurre algo peligroso como un reventon de neumético en

plena velocidad, o el vehiculo es azotado por fuerte ven

 tisca (deriva), por cembiar repentimemente de direccidn,

por frenazo brusco, etec.
Hasta hoy no se han experimentado modificacio-
nes de importancia, para garantizar una seguridad durante

todo el tiempo de la carrera del vehioulo en curva. |
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Les carsctoristicas de estos vehioulos estan

basadas en dos elementos:

12) Un recténgulo (chasis o caja portante), apo-

Yyado en cuatro puntos, dos & dos paralelos
entre si y de mecuencia 2-2, y los dos pun~
tos delanteros mon mbviles en unico movimien
to direccional (guia) y fijos en un punto -
(mangueta), pare el solo movimiento girato-
rio de la rueda.

22) Los puntos traseros son fijos al chasis, sin

posibilidad de otros movimientos.

81 & esta figura se le hace describir una curva

a una velocidad determinada sobre ella actllan dos fuerzas:
la viva en funcién de su mesa y la centrifuga en funcién
de su velocidad. Esta Gltima, aplicada por encima del Cen
tro de Gravedad del vehiculo tiende a modificar el plano
de apoyo natursl (4 puntos):

a) En otro formado por los dos puntos de apoyo
traseros y el delantero exterior a la curva,
ya que el otro delantero se levantard del sue
lo tanto més cuanto mayor sea la velocidad o
cuanto menor sea el radio de la curva; b), en
una lines formada por los dos puntos exterio=
res & la curva (consideramos que la velocidad
aumenta 0 el radio disminuye), ya que el pun-
to trasero interior @& la curva tiende a levan-
terse también al aplicarse la componente de
las fuerzas en accidén sobre el punto delante-
ro interior. Por ultimo y en el supussto de

que alguna de las dos o cualquiera de estas
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fuerzas siguiera aumentando, también el pun

to tragero exterior llegaria a levantarse,

|

perdiendo adherencia sobre el suelo y produ- t

cléfdose el deslizamiento.

En este proceso, las ouatro puedas (durante
la carrera) han asumido posiciones inclinadas y contra-
riag al sentido de la curva, facilitando asi el desequi-
librio del vehiculo.

Ejemplo, la fuerza viva -F.V.- empuja el vehiou-
lo al determinarse la deceleracidn de éste, pero al empren
der la curva, ha iniciado sutomdticamente une transforma-
cidn constante de las leyes de ls estabilidad, 12), el em~
puje de la fuerza viva se modifica en fuerze centrifuga
-F.C.= al entrar en curva; 2¢), en los 4 puntos de apoyo
representados por las 4 ruedas (dos a dos paralelas entre
sf yen posicién transversal gl eje de la carretera, posi-!
cién i1deal de cstebilidad) y en el momento de emprender !
la curva, es decir cuagndo la fuerza viva empleza a trans- :
formarse en fuerze centrifuga, se origiman fuerzas de reac
cién que se oponen gl avance del vehiculo debido a la nue-
va posicién de angulacidén de las ruedas directrices y de-
terminan el comienzo del levantamiento del suelo de las
dos ruedas que ruedan al interior de lg ourva, transfor- %
mendo automdticamente la huella de las exteriores en una ?
1inea paralels al eje de la carretera, la cual tendré que
soportar uns posicidn permanente de inestabilidad para to
do el recorrido curvilineo.

Naturalmente, a todo &sto, no se debe perder -

de viste una serie de factores lmportantes como el esta-

do del tiempo, de las carreteras, del radio de la curva, |

1
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del inflado de los neumdticos y también las condiciones
paiquicas de reaccidén del conductor ém aquél momento es-
pecial.

Ia evolucidn de la suspensién delantera y las
mejoras introducides a través de los afios no han cambia-
do los principios bdsicos de su nacimiento, quiere decir
que los puntos de apoyo de eplicacién no han sufrido mejgo
ras. |

Se conoce de siempre, que las ruedas delanteras
dependen de la posicidn de las manguebes, en ouanto a su
movimiento direccional y que éstas estédn unidas al chasis
0 a la carrocerie, por tanto, mediante el sistema eldsti-
co do la suspensidn. ZEsie sistema, por efecto de la fuer-
za centrifuga, se deforma en curva, inclinando la rueda ha-
cia lg parte exterior de la misma, facilitando el efecto =
perjudicial de la citada fuerza, en lugar de oponerse a -
olla.

Por su parte el neumdtico, en contacto con el
pavimento y en virtud de su adherencis al mismo, se opo-
ne al efecto de la fuersza centrifuga, deforméndose (aplag
tandose por el lado exterior a la ourva) y en consecuen-
cia el radio de la circunferencia de contacto de la rueda
con el suelo diéﬁinuye. Bste efecto, unido & la inclina-
cién de la rueda y deformacién de la suspensién descritos
en ol pérrafo enterior, hacen que el vehiculo se incline
hacla el exterior de la curva, levantando el centro de
gravedad y multiplicando la accidn peligrosa (deslizamien
to, vueleo) de la fuerza centrifugs.

El resultado de este comportemiento, al finali-

zar el recorrido se traducird en:
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a) Trasledo del peso total del vehiculo, por
efecto de la fuerze centrifuga a las rue-
das exteriores a la curva, con mayor accidn
sobre lea rueds delantera.

b) Deformacibn del sistema de la suspensidn y
su consecuente rigidez en el mismo instante
que se produce la deformacidn del neumatico
hasta el punto de perder el contacto con el
piso, producidndose el resbalamiento,

¢) Ia deformacidn de los neumaticos exteriores
por la reduccidn de sus didmetros, distinto
en cade rueda, junto con el aumento de los
diametros de las ruedas interiores a la cur-
va, el levantarse bajo la accidén de 1la F.C.
influiran terminantemente para hacer resba-
lar el vehiculo.

Resumiendo, las consecuencies, a la luz de la

realidad, econdmicemente hablando, se traducen:

12,.- Sensible consumo de carburante.

29 .. Precoz desgaste de 1os neumaticos.

32.- Excesivo abuso de las suspensiones.

49 ,~ Excesivo trabajo de los Organos de conduc-

cién.

Estos factores se comprendian en una sola fra-
se:"inestabilidad del vehiculo durante su carrera curvi-
1inea".

Para paliar en parte este dificil problema,
los congtructores y carroceros han afiadido: barma eata-
bilizadora, amortigunadores, distintos procedimientos hl

draulicos y cinturones de seguridad para que, en ¢aso =
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de resbalamiento o vuelco, los dafios personales sean me-
nos desastrosos. ILos mismos conastructores sugleren a los
conductores, la conveniencia de reducir prudencialmente
la velocidad del vehiculo antes de entrar en curva.

5. El mevo vehiculo segin la invencidn, deserito
brevemente en la anterior exposicidn, realiza e integra
en el gistema chagis-ruedas, un movimiento de traccién—i&
reccidn-inclinacion que permite poder correr en cuslquier
curva con segurided y a velocldad relativamente elevada,

10. graciaes a los movimientos sincronizados que llegan a las
ruedas cuyos centros de oscilacidn estén situados fuera
fsen posicidn superior a los ejes habituales, De este
modo, las ruedas disponen de un movimiento psnduler pere
que los éngulos formados por los neuméticos y el piso sean

15. siempre inferiores a los 902 con respecto al centro de la
curvg y pueden coplarls perfectamente.

El objetivo ha sido poder disfrutar, sin limiter
la velocidad del vehioculo, de una mayor seguridad y esta-
bilidad, llegendo a transformar el efecto negativo de lg

20, fuerza centrifuga en positivo. Es deeir, se logra en el
vehiculo la ten buscade, en estos Gltimos efios, estsbili-
dad integral.

Por supuesto, este inédito vehiculo, modifica
gustancialmente le emtructurs de los clésicos, 12) por

25, imponerle una secuencis de ruedass l-2-1, 22) por la fi-
jacidn de los centros de oscilacidn fuera de los ejes de
las ruedas y 32) por la realizacién del movimiento pendu
ler g las ruedas. Estas tres realizaciones han motivado

un movimiento de sinoronizecidn pendular-direccional-ine

30. elinacién, sl mismo tiempo que la accidon de la fuerze -
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centrifugs ha sido aplicads por debajo del centro de gra—'
vedad de la carrooeria y no por encima, como heste shora
sucede en los vehiculos clasicos.

Ia consecuencis de esta disposicién es que el
comportamiento del vehiculo en curve es semejente al de ;
los vehiculos de dos ruedas (motocicletas), ya que la in §
clinacidn hacia el centro de la curva de las ruedas facl |
lita la adecuacidn de la resultante de las fuerzas que
aotlan sobre 81 al desarrollo lineal de la curva, al tiem
po que el esfuerzo del conductor sobre el volante es mini
mo por ser minimo también el angulo direccional que las
manguetas tienen que describir. :

ELIMINACTON DEI, DIFERENCIAL }

Veemos los efectos del diferencial en los vehi-
culos clasicos. ILa razdén de su existencia consiste en au
mentar el recorrido de ls rueds motriz exterlior a la cur-
va, tanto como se reduce el de la rueda motriz interior y
de este modo evitar que el vehiculo se salgs de la curva,
inclugo cuando ls fuerza centrifuga es nula 0 muy pequefia.
A esta ventaja del diferenciel se opone el efecto siguieni
te: segin hemos descrito ya, ouando un vehiculo clésico -
describe una curva a cierta veloocidad, la fuerzs centrifu-
ga de su masa, hace que los neumiticos se deformen, "aplas-
tandose", perticulermente los de las ruedass exteriores e
le curve. Por tanto, el dismetro de la circunferencia de
contacto con el suelo de los neuméticos exteriores, dismi
nuye, en tanto que el de los interiores aumenta. Esto - ?
quiere decir gque la ventaja obtenida por el diferencial,
gueda reducida e anulada por el menor desarrollo del neu

mético de la ruedas motriz exterior y, al mismo tiempo, -
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por el mayor desarrcllo de la rueds motriz interior.

En oonsecuencia, cuando la velooidad en curva
e8 grande (deformacidén grande de los neumaticos), el sje
motriz se comporta como sl no estuviera dotado del diferen
cial; precisamente cuendo més necesita sus ventajas.

Veamos shores, que oocurre en el vehiculo segin
la invencién de secuencia 1-2-1, en el que se elimina el
grupo diferencial.

Ies dos ruedas motrices (centrales) reciben el
mismo movimiento giratorio (de traccidn) pero por su dis-
posicidn, en curvs son ojligados a pendular, inclindndose
més la interior a la curva.

Con esto se consigue, por una parte, que la de-
formecién de los neupéticos sea practicamente mula, sl me
nos mucho menor que en los vehiculos clésicos, en cusnto
estarin afectados casi exclusivamente por el propio peso
del vehioulo y, por otra parte, que por la distinta incli
nacidén de las dos ruedes motrices (mayor en la interior a
la ourva) se producen distintos desarrollos que compsnean
la ausencia del diferencial.

Parg mejor comprensidén del objeto y solamente
a titulo de ejemplo, se adjuntan einco hojes de planos
en las que:

La figura 1% muestra un rombo donde se ilusire
la secuencia de montaje de las ruedas de 1-2-~1 de nueva
concepceidn.

Ie figurs 2% muestra los centros de oscilacidn
A (ruedas delantera), B y C (ruedas laterales centrales),
D (muede trasera) situados fuers de los ejes de las rue-
dags y donde se origina el movimiento pendular de las rue
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das bajo el pleno del rombo (chasis).

Ia Figura 3% muestra los movimientos @incronizados |
de direccién y de inclinacién de las ruedse y sus distin-
tos grados de ineclinaeién -g-, mayor gque =b-, mayor que

5. ~c~, durante un recorrido curvilineo hacia la izquierda.
Ia figura 42 muestrs la disposioidén de los vehi:
culos actuales congistente en un rectingulo apoyado en —— |
cuatro puntos fijos A-B y C-D, con secuencia de ruedss -272-
y paralelos entre si; los puntos A y B son los inicos con
10. movimiento direccional, mientras los funtos C y D son fi-
Jos.
Lo figura 5% muestra la condicidn de trabajo de
un vehiculo con secuencias 2-2 en pleno desarrollo de velo

cidad en recta. No se nota deformacion alguna en el sis- |

15. tema de suspensidén (S) ni en los puntos de aplicaciones
(PA) de las ruedas delanteras.

Ia figurs 68 muestre la condicidn de trabajo
del vehiculo de secuencia 2-2, al modificar su movimien-
to direccional en curva, donde se aprecian las deformacio

20, nes angulares de los brazos de les suspensidén (S), al dea~
plazerse la masa del vehioulo hacie fuera de la curva, y !
ls deformecidn del neumitico en contacto con el piso, be~ .
Jo el empuje de le fuerza centrifugs, aplicada por encima
del centro de gravedad, trasledando todo el peso hacla la

25. rueda delentera exterior y levantando del suelo la rueda
delenters interior, ampliando de este modo los &ngulos ne
gativos de ambas ruedas con ol suelo.

Ia figura 7% muestra como se realiza el movimien
to pendular (M.P.) de las ruedas en un vehiculo de secuen-

30. cia 1-2-1 segin la invencidén por heber fijado los centros
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de oscilaecidn (0.0.) fuera del eje de las ruedas.- El an-
gulo con el terreno sera slempre menor a 902 al producir-
ge la oscilacidn. |

Ia figura 82 muestra el comportamiento en curva
izquierda de las ruedas centrales en un vehiculo de secuen
cig 1-2-1 al ser direccionadas en D y al inclinarse hacia
el interior de la curve, asumiendo siempre una posicidn an
gular inferior & los 902. Consecuentemente, el centro de
gravedad G bejard, obligando a actuar a la fuerze centri-
fuge de modo que impulse a la masa del vehiculo contra el
piso y ayudando a todas las ruedas a mentenerse inclinadas
hacla el centro de la curva durante todo el recorrido.

Te figure 98 muestra la seccidn longitudinal de
un chasis con detalle de la rueda motriz central lateral
derecha.

Lo figura 102 muestra la seccidén trensversal
de un chasis y detalle de los mandos del conjunto:. pendu-
lar-direccional y de inclinacién de la rueda delantera o
trasera situada al vértice A 6 C (figurs 12).

Ie figurs 112 muestra la secoidn transversel y
detalle de la posicidn centralizade de la rueda lateral
izquierda situada al vértice de la diagonal corta del rom
bo y a trazo lg posture inclinada y engulads de le misma
direccionada hacia la izquierda.

Ia figura 128 muestra la seccidn longitudinel
y detalle de la vista en planta (a trazo) de la rueda mo-

triz lateral izquierda en posicidn de direccidn hacie la

izqulerda.
Refiridndonos a las figuras 92, 102, 118 y 129

antes citadas, podemos ver que el chasis esta constitui-



do por largueros tubulares de acero ligero, de sec-
cion ovalada, de alta resistencis, que susienten so
lideriemente la ocuna-alojemiento (~1-2-) del motor,
situada en el centro del rombo. Las ruedas (R) es-
tan situadas transversalmente en los extremos de las
diagonales del chasis (1) formando una figura ideal

5

rémbica.
Ia suspensidén de las ruedes motrices esta
articulada al chasis por medio de barras de tor- -~
10. gién (3). ILa direceién (f) v la inclingoidn de las
ruedas estd realizada como se describe seguidamen-

tes
Los movimientos de inolinacién y direccién
(5-6~7) de las ruedas (R), estan sincronizados para
15. que los angulos resultantes, sean tales, que cada -
rueda copie perfectamente los desarrollos de las our
vasg que recorren respectivamente en un momento dado.

Todos los movimientos de direccionalidad -

e inclinacidn son mandados hidréulicamente pero, en
20. caso de averla, entra en funcidtn un sistema mecani-
co. '

El volante clasico, tan peligroso en caso

de choque, ha sido sugtituido por un sistema hidréu
lico que, asegura una total proteccion en caso de - |
25. accidente, librando el salpicadero de la columna de ,
direceién y del volante, y procurando, por tanto, -
un mayor espacio interior y una completa seguri--
dad.

La situacidn centralizada del motor (M) y de

30. lag ruedas laterales motrices (R) respecto al chasis, ha

U s
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facilitado la distribucidn de los pesos uniformemente,
gumentendo aun més la estabilidad del vehiculo.

Las Sltadas figuras 98, 102, 11# y 122, den un
detalle de los conjuntos; ndtese el perfil ovelado del
chasis (1-2), la barra de torsidn (3), fija al larguero
de le cune por soporte (4); = ésto, va montado el grupo
de suspensidn (5) que desarrolla la tarea clgsica, de pen
dulsr, direccionar e inclinarse; un brazo de reaccidn (6),
recoje el empuje de las ruedas (R) al trasledarse el vehi-
culo, mientras que la sincronizacidén de los movimientos de
direccidén de las ruedas, le provee la barra trensversal de
mendo de direccion (f) y la del movimiento Ge inclinecién,
la barra de unidén del grupo penduler (9) que, mediante ro-
danientos oscilantes (10) fijos & sus extremidades, faci-
lite y asegura este movimiento; las ruedas, anterior y pos
terior estén sustentadas de un soporte (13) fijado al lar-
guero (1).

Ia traslacion esta a cargo de un cambio de velo-
cidad (11) incorporado al motor (M), situado transversal-
mente al chasis (2), el traslado del movimiento a las rue-
das se realiza mediante una transmisién (8) de juntas homo-
cinéticas (12).

Leyenda de las figuras 98, 108, 11% y 128:

(1) Cung central alojamiento motor.

(2) Seceidn ovalada de los largueros y travesae

fios,

(3) Barra de torsion de suspensidn.

(4) Soporte barra de torsidn.

(5) Grupo pendular-direccional y de inclinacion.

(6) Brazo de reacciotn.
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(M) Motor. I VR

(R) Ruedas.

(7) Barra mando de direccidn.

(8) Transmiaidn rueda motrisz.

(9) Barra unién grupo pendular (5-6-7);

(10) Rodamiento oscilante;

(11) Cambio velocidad;

(12) Junta homocindtica;

(13) Soporte suspensidn ruedas delantera y tra-

sera.

Desde el punto de vista practico, o de servicio,
este nuevo vehiculo tiene la gran ventaga de que todos sus,
grupos son facilmente accesibles, facilitando al mecanico
las condiclones de trabajo més comodas posibles y evitando
las forzosas contorsiones, a que obligan las mejoras intro
ducides en los coches clésicos.

~RESUMEN-

- Ias ruedas delantera y trasera, pueden potesta-
tivemente ser transformadss en motrices, de forma que se i
puede lograr que las cuatro ruedas sean motrices y selec- .
cionar su accidn mediante palance de mando situada en el
interior de la cgbina.

- La gistemacién del motor y transmisidn en el
centro de la carroceria.

- La inédita fijacidén de los centros de oscilacidn
de las ruedas fuera de su eje, con la consecuente movili- {
dad de inclinaeidn, y correlativo movimiento pendular y
direccional de las ruedas para poder copiar, sin derrapar,
cualguier curva a veloeidad superior s lo normal, respetan

do en oualquier momento todas las leyes de la estabilidad.
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- La 6liminscidn de la columng de direccién y del

C

volante.

- La elimingeidén del diferencial.

- ¥, por altimo, haber obtenido que la fuerza cen-
trifuga, actle por dobaejo del centro de gravedad.

Serédn variables las circunstancias de tamafio,
forma y material particularmente referidas a cada uno de
los elementos que integran el conjunto del nuevo vehiculo
automévil, en el que podrd ser variado todo aquello que -
no suponga una alteracidén de la esencialidad del objeto
expuesto en la pasada descripeidn, la cual debera ser to-
made en su mas amplio sentido y no como una limitacién de
posibilidedes de realizacidn.

El solicitante se reserva el derecho de extender
esta demanda a los palses extranjeros, reivindicando la —-
misma prioridad de la presente sollcitud al amparo del Con
venio Internacional para la proteccidn de la Propiedad In-
dustrial.

Igualmente ol solicitante se reserva el derecho
de introducir en la presente invencidn cuantos perfeccio-
namientos sobre la misma puedan derivarse, mediante la so
licitud de los correspondientes Certificados de Adicidn
en la forma sefialade por la Ley.

NOTA

La Patente de Invencidn, que se solicita por
veinte afios, pars Espafia, de acuerdo con la vigente Le-
gislacidn, deberad recaer sobre: "VEHICULO AUTOMOVIL CON
RUEDAS INCLINABLES", segin las caracteristicams esencia-

les de las sigudentes:
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12,- Vehiculo amtomévil con ruedas ineclinables,
caracterizado porque sux cuatro ruedas van situadas en los
extremos de las diagonales de una figura geométrica de for-
ma rombica sobre la que van dispuestas con la secuencis -

|
1-2-1 y de las quae, las dos cenirales situadas sobre lag ~

disgonsl mas corta, son esencialmente las motrices. E

29,~- Vehiculo antomdévil con ruedas inclinables,
caracterizado porque el motor y grupos propulsores, van
dispuestos en el centro de la diagonal mas corta del rom
bo formado por el chasis, el cual presenta una cuna gue

permite un comodo alojamiento de estos elementos y la trans

R

mision hasta los puntos de gplicacidn.
38,~ Vehiculo automdvil con ruedas inclingbles,
gegin las reivindicaciones 18 y 28, caracterizado porgue,
en los extremos de las dos disgongles del rombo, van dig-
puestos los centros de oscilacidn de las cuatro ruedas,
situados fuera de sus ejes y en posicidén superior a los
mismos, de menera tel que permiten a las dichas ruedas
un movimiento simultdneo de inclinaeidém hacia el interior '
de la curva, sincronizado con los movimientos direccional
y angular que les consienten situarse con una inclinacidn
siempre inferior a los 902 respecto al suelo.

42 .~ Vehieulo automdévil con ruedas inclinables,
seghn las reivindicaciones anteriores, caracterizado por
el hecho de gue, cada una de las ruedas se sitla en el é
momento de la curva con una particular inelinacion que
estéd en relacidn directa con el valor del radio de la -
circunferencia sobre la que ella circula, més inolinada

la que describe un radio menor y, viceversa, menos incli



5.

10.

15.

20.

25.

30.

By Gy
\J‘ i 0o

nads la que describe un mayor radio, en el blen entendi-
do que, en cualquier caso, las tales inelinaciones esta-
ran de acuerdo con la menor o mayor veloocidad conque cir
cule el vehiculo; siendo la consecuencia inmediata de eg
ta caracteristica la eliminacidén del grupo diferencial
que deja de ser necesario.

58 .- Vehioulo automovil con ruedas inclingbles,
segun la reivindicacidén 28, carascterizado porque, el cha-
gis, estd constituido por largueros tubulares de seccidén
ovalads que sustentan solidariamente la cuna-alojamiento
del motor, que resulta situado en el centro de la figurs
goométrica del rombo, & cuyo chasis va articulada la sus-
pensidn de las ruedas motrices por medio de barras de tor
gién, al mismo tiempo que los movimientos de inclinacién
y direccidn de las dichas ruedas estan sineronizados de
manera que los éngulos resultantes para las distintas in
clinaciones sean tales que cada rueda copie perfectamen-
te los desarrollos de lgs curvas gque recorren respectiva-
mente en un momento dado, todos los cuales movimientos son
mandados a través de un sistems hidraulico adecuado que,
en caso de averis, es sustituido automaticemente por un
sistems mecanico; siendo la conseouencia inmediats de eg
ta caracteristica la eliminacidén de la columna de lg di-
receidn y del volante que dejan de ser necesarios.

68,~ Vehiculo automdévil con rusdas inclinables,
segun la reivindicacidn 52, caracterizado porque, la ba-
rra de torsidn, se fija sobre el larguero tubular ovalado
de la cuna por medio de un soporte adecuado, &l cual va =
montado el grupo de suspensidn que desarrolla la tarea --

de pendular, direcclonar e inclinarse, y un brazo de resg
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cidén gne recoge el empuje de las ruedas al trasladarse el vehi.

enlo, mientras gue le sincronizacion de los movimientos de di-
reccidn de las ruedas la provee una barra transversal de mando
direccional al mismo tiempo que el movimiento de inclinseidn se
consigue por medio de una barra de unién del grupo pendnlar que,
mediente rodemientos oscilantes adscritos a sus extremidades, fa-

eilita y %Eégura este movimiento, l

78.~ Vehiculo enmtombévil con ruedas inclinables, se-
gin la reivindicacidn 58, caracterizado porque, cads una de las
ruedas nnitarias anterior y posterior estén swustentadas por su
correspondiente soporte adserito al largnero del chasis rdémbico,
y también porque la traslacién estd a cargo de un cambio de ve;
locidad incorporado al motor central y situado transversalmenté
8l chasis, completéndose la llegada de movimiento hasta las rue-
das por medio de una transmisidn de juntes homocinéticas. T

8e,- VEHICULO'AUTGKOVIL CON RUEDAS INCLINABLES.

. Segin queds sustancialmente deserito en la presente.
Memorie Deseriptive, gne consta de veintiune hojas escritas a
méquina por una sole cara, y acompafiads de dibtnjos.

Nadrid, a 24 de septiembre de 1969.
D. QUIRINO TANGO PUGLIANO
P.P.




QUIRING TANGO PUGLIANO

37<f525 HOTAS - //D[,-a 4

[ > ’,", -3
I
1A
|
_B = C._
co
co 1A 10 co
| - 0
{ ! %
Fig 1 AN | PN
|'D
]
Fig 2
co. co co
- - | -
! I
. ‘ |
I Iy
! \\ by “
la I |
| \\ lb\ |C\
| \ | \ | ]
! ' I3 11
aybs>c
Fig 3 Mercio, 24 5P, 1963
‘e QUIRING TANGO PUGLIANO
B PP
Escaly variobl

Flrrado: M® Distaong Jorgueras



_PUIRIND TANGO PUGLIANO 8 HoJAS- Hojor 2
B ) ‘l\ ,4\ ,4\\ ﬁ
; 4

\\l / \\ [’Il
co ,' AL B ) co
\
// r\\‘ ; [ \
co } - -B } co
Fig &
t
A20 A0
Ci6G.
S S
| i
K/ B
Fig- 5
|
N
1
' o NN |
s ™. F.C. el
"‘\"" | |‘ l\ “--\
5 —
1 |
) ! _
| | toariz, 24 SEP. 1968
‘ ‘\ B KHRING TANGO PyGLIAN®
Ng =
, P.
Escala Varizble a4
e

Firiaca: M2 Dolares Jorguens



CUIRING TANGO  PUGBLIANG

Cco
| [ o
)
\
\ e
e 4o M P/. ]

& Hoa48- //o//'d 2

Fig 7

Esceala variable

Fig. 8

Madrid 2/! SEP, 196q

QUIRING TANGD PUGLIANG

£RANCISZO sp;—:c::a@szo
P P ..
A /
/ 4 "_,,/"‘

N e v""”,.,
Firmado: M. Dolorss Jorauera



S FEIIEA B/o35 2

o) 614

d°d

NV Y3

9

.
M

/x

&
oNVIIDNG OINV.L ONIdink

D3

4

s o W BNt sl

Y
Ao

__: o
8 SN || N—— !
\
- N2
5
s, s -
AR P DO
! 3]
1 -
o
I 4 \\
” Y } A
/«W - - * i ! 7 Tin
i s { " 201 DI /N NN
2 V/w/uaf 1 AT = = 3N ey
- - A i 7 i a _w. i} HE
_ . !
=1 s _ N7 AR LA
- 1 R X W SAKT ! 20 W) .-w
3 ~
P | Y [ 1) __///I 1 “ h: “__\xll..s_ [
r e N % St ) \ h I <. ) /V i! it Tt
! ¢ ; g ; I ¥ st s ~R g || S Hil
' . ’ Sy ] <k o RNt~ lL
Seea kT o s LS -] V:II|I«\II\/IV3WI.I||||¢\
/ L S e = N
~ \\\ \\ ; /ll: rl\s \u

ﬁﬁﬁ‘, IR

dmww%%jv;

,f
,.
1
¥
4
|
i
1
'
'
]
e
II
A]
\J
\
%
Y
\,
6 67
Z
7,
0

-
e

SO
ONFTITD7Id OINVL ONIYLY,

v ey Sylio S




RERIZL

F

e

69

Z

p 14
!“ CA/‘B

Ef '
ot
{ /-

AURING TANGO _PYUGLIA

|

[V I P VSN

AGARY

»)

)

.

-

[
are

Firrer, fley

QUIRING TANGEO PUGLLANC
QP

P AR CQANCI

1

A r_I.fl..llllll..xl\...lu_
-~

< _W g 14

.
4
P ety MRS

Y ik I

| F\’Cﬂ/ﬁ' '/Q’I"l.dé/e




	Bibliographic data
	Description
	Claims
	Drawings



