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La invencidn se refiere a sistemas de suspen-
sidn para sjes auxiliares de vehiculos de ruedas. Mds
particularmente, ssta invencidn se refiers a sistsmas
de suspensibn para eje auxiliar, de resistencia y dura-
bilidad me joradas.

£s bien sabido que en un vehiculo de ruedas
portador de carga, entrs mayor sea el nimerc de rusdas
portadoras de carga, mayor sera la carga que pusda trang
portar, sin dafiar la superficie del camino. Indudable~
mente la legislacidn limita el peso bruto de un vehicu=-
lo que viaja por determinados caminos, aungus en algu-
nas partes se sspecifica sl psso brutoc que puede sopor-
tar cada sje del vehiculo. Infortunadamente, entrz mayor
sea 8l nUmero de sjes longitudinalmente espaciados del
vehiculo, mayor sera el arrastrs lateral de las llantas
cuando el vehiculo gira, y mayores sesran los requisitos
de potencia para vencer la resistencia a la rodadura prg
cedente del arrastrs.

Con objeto de reducir el arrastre de las ilan-
tas antes mancionado, cuandoc se usan suspensiones de eje
mGltiples, se ha propussto dirigir o hacer que uno ¢ mas
de tales ejes miltiples, trabaje como carretilla girato-~
ria. Sin embargo, essta es una solucidn muy complicada y
cara, que no siempre es adaptable para vehiculos axisten

tas.
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Como gs revela en la Patente de E.U.A. N2
3.285.621, ss vence el problsma del arrastre, cuando se
usa una pluralidad de ejes para soportar una carga indg
bidamentes pesada al viajar el vehiculo, utilizando el
principio de un eje auxiliar en el vehiculo, cuyo eje
es selectivamente cambiable hacia o a lo lejos ds, la
superficie del camino. Dicho eje auxiliar del vehiculo
provee una capacidad aumentada de carga del vehiculo,
an tanto minimiza el arrastre de las ruedas, el consumo
de snergia, y las limitaciones en la maniobrabilidad
del vehiculo. Hablando generalments, la modalidad prefg
rida, segin se contempla por ssta patente, comprende un
vehiculo de ruedas que tiesne elementos de bastidct gue
se extienden longitudinalmente en relacion de lado a la
do, estando dispuesto cada slemento de bastidor adyacen
temente a un respective lado del vehiculo. Estos gstéan
gntonces provistos de por lo menos un primer y un segun
do ejes subyacentes a dichos elementos de bastidor y que
se extienden transversalmente con respecto a los mismos,
estando dichos ejes separadcs longitudinalmente con rag
pecto al vehiculo, y montando cada uno ruedas sobre las
cuales viaja sl vehiculo. ée proveen ademas dispositivos
que conectan dicho primer eje a los elementos de basti-
dor por lo que dicho primer eje proporciona un dispositi

vo principal de soporte del vehiculo. Se proveen muelles



de hojas o ballestas a cada lado dsl vehiculo, adyacentg
mente a los respectivos elementos de bastidor y sxten-—
diendose longitudinalmente con respecto a los mismos, a
cada lado del vehiculo, tenisnde cada muelle de hojas su
5 porcidn extrema asegurada al respectivo slemsnto de bas-
tidor, y teniendo su porcidn intermedia sobreyacisndo y
assgurada a dicho segundo ejs, cooperando los muelles de
hojas a empujar normalmente dicho segundo eje hacia arri
ba, para elevar las ruedas montadas sobre el mismo arri-
10 ba ds la superficie sobre la cual viaja el vehiculo. Se
proveen entonces camaras neumaticas verticalmente flexi-
bles, que se extienden entre los respsctivos slementos
de bastidor y dicho segundo eje, y dispositivaos parz apli
car selectivamente presidn neumdtica a las cdmaras, para
15 provocar el alargamiento vertical de las mismas, sHmpujan,
do asi al segundo eje contra la fuerza ejercida por el
muelle, para hacer descender las rusdas montadas en el
mismo a contacto forzado contra la superficie por la cusl
viaja: el vehiculo. Por medic de la liberacién de la ore-
20 sién neumatica, los muelles propendidos ascendentemente,
retraen las rusdas del contacto con la superficie de re-
corrido del vehiculo, cuando ya no se nscesita mds sl sg
gundo eje auxiliar para soportar la carga. Esto se ha cog
nocido en el arte como un sistema de "retorno positivao®.

25 Se encontrd extremadamente (til el concepto rg
/
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velado en esta patente, para vencer el problema del arras
tre, antes descrito., Sin embargo, se encontro tambien que
cuando un camidn o vehiculo semirremolque necesitaba llg
var una carga mayor que cerca de 2722 Kg y generalmente
mayor que cerca de 6350 Kg por eje, se colocaba una gran
cantidad de fusrza, especialmente durante sl frenado desl
vehiculo, sobre los extremos de los muslles de hojas en
la combinacidn de eje auxiliar, cuya fusrza tiende enton
ces a ser una fuente potencial de peligro. Adicicnalmen-
te, se encontrd que si los dispositivos de soporte que se
extisnden verticalmente, usados para conectar los sxtre-
mos exteriores de los muelles de hojas a sus respactivos
elementos de bastidor, se consectaban por sjemplo putr me-
dio de juntas soldadas o por atornillado a través de las
porciones de patin de los elementos de bastidor (po:z ajem
plo, Vigas I, vigas canal, o semejantes), se ganaraba

una fuentse potencial de peligro adicionzl. En vista de

la pesada carga soportada por el eje y de la gran fuerza
colocada sobre los dispositivos de soporte gque conectan
los muelles de hojas al elemento de bastidor, se sncon-
tré que las juntas soldadas eran completamente inadecug
das para provesr el factor de seguridad necesario para

el sistema. Se encontro ademds, que si se debilitaban

los patinses de los slementos de bastidor por la hechura

de agujeros a su través, para colocar tornilles, por al-
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guna razon, probablemente fisica o metalirgica, ss de-
bilitaba grandesmente la resistencia del elemento de
bastidor hasta el punto en que podria ocurrir fractura
o fatiga del mismo.

La invencidn revelada sn la Patente de E.U.A.
N2 3.617.072, resolvid los problemas anteriores por la
provisidn de una modificacidn singular del concepto bd-
sico de la Patente de E.U.A, N2 3.285.621. Esta modifi-
cacidn singular comprende, en combinacidn con el siste-
ma bdsico de "retorno positivo", por lo menos dos bra-
zos de torsion qus se extienden longitudinalmente segin
la longitud del sje en dirsccidn hacia adelants o hacia
atras del vehiculo y que estan localizados entrs el aje
y los dispositivos de soporte colgante para muslle, pa-
ra consctar los extremos de los muelles de hojas al vg—~
hicula.

Los dispositivos de soporte colgante para co-
nectar los muslles de hojas al vehiculo, se proyectaron
de manera tal, que permiten que los muelles dsslicen
longitudinalmente entre los mismos. Adicionalments, se
vencio el problema ds la resistencia de los elementos
de bastidor, por la provisidén de una combinacidn de dig
positivos de soports de hierro angular, gue permite usar
tornillos para conectar los mismoes al elsmento intesrme-
dio del elemento de bastidor que se extisende verticalmen

¢t
te, pero ya qus los patines de los hierros angularss ss
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extienden mas alld de las patines del elemento ds bastji
dor, permiten el aseguramisnto de dichos patines del
elemento de bastidor a los elesmentos angularses, sin vig
lar la estructura de los patines del elemento de basti=-
dor.

Asi, utilizando el principio de un gje auxi=~
liar segln se revela en la Patente de E.U.A, 3.285.621,
y modificdndolo de acuerdo a las ensefianzas de la Patep
te de E.U.A. N2 3.617.072, no solaments ss lograron las
ventajas reveladas en la patente anterior, sino caractg
risticas de seguridad adicionalss que permitieron gue
se hicieran posibles mayores pesos de carga y alinea-
miento mejorado del sje.

La modalidad empleada en la practica de la in
vencidn revelada en la Patentse de E.U.A. 3.617.072, ers
la generalments ilustrada en los dibujos que acompaftan
la patente. Tal modalidad provee una solucidn valiosa
para la necesidad de un sistema de eje auxiliar confia-
ble y seguro. En esta modalidad, se localiza una cdmara
neumatica no solamente entre el eje y el bastidor dsil
vehicula, sino que también directamsnte dentro del pla-
no vertical del sje (esto es, en una linea directa ver-
tical entre el eje y el bastidor). Este no presentaba
problemas de espacio con ciertos camiones comercialmen-

te obtenibles, y con muchos remolques que necesitaban
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ejes auxiliares y que tenian sus bastidores a elsvacio~
nes relativamente altas desds la superficis del camino.
Por otro lado, se desarrolld una demanda significativa
para emplear este sistema singular y confiable en vehi-
culos cuyos bastidores estaban proyectados relativamen—
te bajos con respecto a la superficie del camino. Dsbi-
do a las dimensionses verticales de las cdmaras neumdti-
cas quse se smplean en la préctica, no siempre sra posi-
ble emplear un eje recto y, al mismo tiempo, obtener el
claro desesado entre el camino y la llanta, cuando sl
sistema estaba en su posicidén retraida.

Este problema se resolvidé rapidamente para my
chos vehiculos por el emplea de un eje convencional “do
blado" o "caido", como ss les conoce en el arte. Hablan
do generalmente, tales ejes tienen forma ds "y", estan-
do sujetas las rusdas a patas horizontales que se extien
den desde la terminacidn supsrior de las patas vertica-
les de la "U". De esta manera, haciendo las patas verti-
cales de la "U" de la altura nscesaria, se lograba al
claro deseado de la llanta, pero solamentes para aquellbs
tipos de vehiculos que tenfian un claro relativamente ba-
jo. Sin embargo, el problema no se resolvia complatamen-
te, debido a que normalmente se fabrica un ndmero aprg=-
ciable de vehiculos qus tisne lo que se podria denominar

un claro de bastidor "extraordinariaments bajo" y que ng
/
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cesitan un sistema de sje auxiliar. Aln con un sje cai-
do, se sncontrd que sl sistema de la patente antes men-
cionada, no proves suficiente clarc de piso a llanta.

Los sjes caidos, aunque se usan convencional-
mente sn la industria siempre que es necesario, son ms-
nos dessables que los ejes rectos. Esto se debe a qus,
por ejemplo, son mas caros que los ejes rectos, algo
més dificiles de instalar, y lo mds importante, tienden
a ser algo mis débiles qus los ejes rectos. Este Ultimo
inconveniente es de importancia particular ya que fre-
cuentemente se hacen necesarios sistemas ds frenado ma-
yores, mas caros, asi como espesores mayores ds mstal
(todo en detrimento econdmico del sistema) con objeto
de estar en capacidad de certificar el sistema ds ajs
doblado a la misma capacidad de carga que un eje recto
gsin tales modificacionss. Este problema se vuelve sspa~
cialmente dificil en los limites superiores de soporte
de carga (es decir cerca de 9072 Kg/eje o mas), particy
larmente en vista de los requisitos muy sstrictos que
deben cumplirse para la certificacidn seglin se estable-
ce en reglamentos recientemente propusstos y en los exig
tentss.

Por lo anterior, es evidente que se podria ha,
cer una apreciable contribucidn al arte, por sl desarrg
llo de un sistema que retisne las caracteristicas singu

lares y confiables de las modalidades de las Patentes



20~5-75

10

15

20

25

de E.U.A. N®%* 3,285.621 y 3.617.072, y que sin embargo
svita la necesidad de emplear un ejs doblado en camio=-
nes con bastidores de claro relativamente bajo. También
8s svidente que se podria hacer una contribucidn signi-
ficativa adicional, por el desarrollo de un sistema gue
retenga las caracteristicas de las patentes antes men-
cionadas, y que se pueda usar sin embargo con sjes do-
blados, para proveer un sistema de eje auxiliar fusrte
y confiable, a pesar del hecho de que sl bastidor del
camion sea sxtraordinariamente bajo, al grado ds que
aln con el clarec de un eje doblado sea insuficiente pa-
ra permitir que se usen los dispositivos patentados an~
tes mencionados.

Un sistema actualmente conocido en el arte mi
tiga un poco el problema de clare o espacio antes des~
crito, por el desplazamiento ds las cémaras neumaticas
a partir de el plano vertical del eje. En este sistema
se emplsa un sistema de cémara de cuatro bolsas en combi
nacién con un eje recto, y un par de muelles de hojas
propendido ascendentsments. En este sistema se conserva
inherentements sl espacio, localizando una camara neumd
tica en cada extremo de un brazo oscilante estacionario,
atornillado o soldado en su punto de fulcro al lado in-
ferior del eje. Se emplsan dos de tales brazos oscilan~

tes y se extienden en direccion longitudinal con respeg
{
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to a los bastidores del vehiculo. Estos brazos gensral-
mente se localizan un poco hacia adentro y no se conec-
tan directamsnte bajo los bastidores.

En el disefio mencionado, sa conserva la altu-
ra del eje y se afiads al claro debido a que los brazos
oscilantes desplazan las bolsas de aire a partir del
plano vertical del eje. Se conserva inhsrentemente espa
cio adicional vertical en este sistema conocido, locali
zando los muelles ds hojas hacia afuera (es decir, ha-
cia 8l exterior) de los bastidores del vehiculo., Esto
se logra haciendo que los muslles sobreyazgan, y estén
conectados sn su porcidén central a, la extensidn exterior
del ejs que cas entre la rueda y el bastidor, y conactan
do los musllas en sus extremos a pernos que se extisnden
fuera del vehiculo desde soportss que se extienden hacia
abajo, conectados al bastidor del vehiculo.

S5¢ ha sncontrado que, aunque este disefio con=-
serva inherentemente el sspacio vertical, es de tal na-
turaleza que presenta varios puntos de debilidad, tanto
reales como potenciales. Por sjemplo, la localizacidn de
los muslles hacia afuera del bastidor, y la sujecidn de
sus sxtremos por medio de los pernos exteriores, presen
ta un punto débil que afecta la capacidad general de
portacidn de carga del sistema., Como otro ejemplo, los

brazos oscilantes sstan localizados de tal manara que

- 11 -
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ocasionan qus la linea central (esto es, el eje neutro

o de centro de gravedad) de las bolsas de aire ssté deg
plazado significativamente en una distancia relativamen
te grande de la linea central (esto es, el eje neutro o
de centro de gravedad) del bastidor, creando asi una sg
ria debilidad adicional dentro del sistema. Como un ejem
plo adicional ailn, sl soldado o atornillado de los bra-
zos oscilantes a la parte inferior del eje, presenta un
punto adicional ds debilidad, por la simple naturaleza
de esta conexion.

Debido a estas debilidades, el disefio de cua-
tro bolsas conocido antes descrito, no logra una ventaja
real sobre el uso de un eje doblado. De hecho, =sn muchos
casos, y particularmente en las capacidades de carga su-
periores, es infarior econdmica o estructuralments (es
decir para lograr la misma resistencia estructural) al
concepto del eje doblado. Adicionalmente, al no emplear
un eje doblado, no es Util en vehiculos que tengan bas-_
tidores extraordinariamente bajos.

Los términos "relativamente alto", "relativa~
mente bajo" y "extraordinariamente bajo", se usan aqui
de acuerdo a su significado normal en sl arte de los cag
miones y semirremolques, Hablando generalments, los bag
tidores "relativamente altos", son aquellos que usual-

mente tienen un claro mayor que cerca de 889 mm arriba
!
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del piso, los bastidores "relativamente bajos" son agug
llos entre cerca de 685,8 mm y 863 mm a partir del piso,
y los bastidores "extraordinariamente bajos" son agque-
llos con menos de 685,8 mm y generalmente entrs cerca
de 660,4 mm y 609,6 mm desds al piso.

En vista de lo anterior, es aparente que exis-—
te una necesidad definitiva en el arte, de un sistema
de suspension de eje auxiliar, que tenga excelente re-
sistencia, confiabilidad y también sconemia, y que se
pueda emplear en una gama completa de bastidores de ve-
hiculo, sin importar la altura. También es aparente que
existe una necesidad en el arts, de un sistema que adap-
te los beneficios significativos de los sistemas resvela-
dos en las patentes antes mencionadas, y que simultanea-
mente mejore la resistencia del sistema y/o la economia
del mismo, y que se pueda usar, sin importar la altura
del bastidor del vehicule en el cual se va a amplear el
sistema. También es evidente de lo anterior, fgque existe
una necsesidad en sl arte, de un sistema ds suspensidn
para sje auxiliar, confiable, que ss pueda certificar
facil y econdmicamente como capaz de portar con seguri-
dad una carga por eje, a través de una amplia gama de
1imites convencionalss das carga, particularmente a limi
tes de carga de 8 254,8 Kg/eje o més, y especialmente a

cerca de 9172 Kg/eje. Ademas, es aparente, que existe

-13 =
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una necesidad en el arte, de un sistema de suspensidén ds
eje auxiliar, confiable, seguro, que se pueda emplear en
vehiculos de ruedas que tengan un claro entre bastidor y
piso relativaments bajo, sin emplear un eje dablada, si-
no mas bien un ejs recto de espssor convencional de tubo
(esto es 12,7 mm & 15,9 mm), particularmente en el que
8l sistema sea capaz de certificarse para soportar los
limites superiores de cargé por eje gue se snhnumararon
anteriormente. Es evidente aln, que sxiste una necesi-
dad en el arte, de un sistema de suspensidn ds eje auxi
liar, que se pueda emplear con un ejs dobladao, particu-
larmente en vehiculos de claro extracrdinariamente ba jo,
cuyo sistema sea fuerte y confiable, y particularmente
en el que sl sistema pueda certificarse como capaz de
portar los limites superiorss de carga por sjs, antes
ennumsrados,

Es un proposito de esta invencidn llenar esas
necesidades sn 8l arte, asi como otras que se haran mds
aparentes a los experfos en el arte, después ds ser eva
luadas a partir de esta descripcidn.

Esta invencidn logra su propésito, por la prg
vision de un sistema de suspensién (nico, para eje auxi
liar, para vehiculos de rusdas que tienen un eje y por
lo menos un elemento de bastidor que se extiends longi-

tudinalmente, comprendiendc el sistema por lo menos un
£
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muelle de hojas, por lo menos una camara neumatica ver=-
ticalments flexible, dispositivos de colgante para mue-
lle para retensr en sus extremos un muelle de hojas,
dispositivos que retienen el muelle de hojas en un pun=-
to intermedio a sus extremos en una configuracidn nor-
malmente propendida hacia arriba, y dispositivos para
desplazar la cdmara neumdtica a partir del plano verti
cal del eje, cuando el sistema esta conectado a los
mismos, localizando los dispositivos de desplazamiento

a la camara nesumatica entre el eje y el slemento de
bastidor, de manera tal gus cuando ss aplica presidon neu
mitica a la camara, ésta ss expande, forzando al eje ha=-
cia abajo contra el empujes normal ascendente dsl muelle
de hojas, Se incorpora una alta resistencia en sl siste-
ma dicho empleando unc ds, o preferiblemente ambos, de
dos conceptos singulares. En el primer concepto, el sis-
tema incluye dispositivos para absorber las componentes
horizontales de fuerza, de las fuerzas dinamicas de ope-
racidén y frenado, cuyos dispositivos estan localizados
en forma sustancial directaments abajo del elemento de
bastidor que se extiende longitudinalmente. En el segun-
do concepto, la cédmara verticalmente flexible estd loca-
lizada no solamente entre el sje y el slemento de basti-
dor, sino en una configuracidn extendida tambieén.

Los dispositivos para absorber las componentes

- 15 ~
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horizontales de fuerza, de las fuerzas dinamicas de opg,
racion y de frenado, pueden tomar muchas formas. Sin em
barqo, generalments hablando, y para los propositos de
esta invencidn, tales dispositivos sstaran compuestos,
ya sea de los muelles de hojas en si mismos, como por
sl sngrilletado de uno de ellos al extresmo al dispositi
vo de colgante de muelle, o de una barra de radio que
se extiende en direccidn hacia adelante o hacia atrds a
partir dsl eje.

Las fuerzas de frenado y dinamicas de cpera-
cidn, son fuerzas conocidas en sl arte de los vehiculos
y 8l uso de estos términos ss hace agui de acuerds a su
significado conocido. lLas fuerzas de frenado son agua-
1las que ocurren durante el frenado o detencién del vehi
culo, en tanto que las fuerzas dinamicas de operacion
son aquellas que ocurren, por ejemplo, cuando el vehicu-
lo hace contacto con un bache, protubsrancia, banqusta o
similar.

El término "en forma sustancialments directa
debajo de", segln se aplica a la localizacidn de los dig
positivos para absorber componentes horizontales de fuer
za (a los que se hard raferencia algunas veces de agui
en adelante por conveniencia como dispositivos para com-
ponente horizontal de fuerza), se usa aqui para signifi-

car que dichos dispositivos estan localizados de tal ma-
/
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nera para trasladar, de forma sustancialmente no excén-
trica, las dichas componentes de fuerza hacia las slemsn
tos de soporte de carga del vehiculo proyectados para ma
nejar dichas fuerzas, es decir, los elasmentos de basti-
dor. En aquellos casos praeferidos en los que los disposji
tivos consisten de los muslles de hojas o de la barra de
radio, dicho traslado sustancialmente no excéntrico se
logra generalmente localizando el muslle o barra de tal
manera que por lo menos un plano vertical dsfinido por
una de las axtremidades del muelle de hoja o de la ba-
rra, caiga entre los planos verticales de las extremida
des horizontales de los slementos de bastidor, o vice-~
versa. En otras palabras, debs habsr traslape horizon-
tal entre sl muslle y el elamanto de bastidor, o entre
éste y la barra. El centrado mas preciso para el efecto
maximo, diferira dependiendo de varias contingencias de
dissgfio. Sin embargo, generalments hablando, se prefisre
usualmente, cuando ss emplean elementos convencionales
de bastidor de "C", "L" o "I", y muelles de hojas o ba-
rras de radio de anchura convencional, localizar el mug
lle o barra de tal manera que la "linea central” (es dg
cir de eje nsutro o de centro de gravedad) del muells

de hojas o de la barra, caigan entre los planos vertica
les de las extremidades horizontales del elemento de

bastidor. En las modalidades mas preferidas, la linea

-17 -
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central del muelle o de la barra dehsria estar alinsada
verticalmente tan cercanamente como sea posible con la
"linea central" (es decir la de eje neutro o de centro
de gravedad) del slemsnto de bastidor.

En la prdctica, no siemprs es posible lograr
8l alineamiento exacto de las lineas centralss debido a
varias contingencias, generalmente ds naturaleza de di-
seffo o de instalacion. Hablando gensralmente, se ha lo-
grado sin embargo, encontrar que se logran busnos rasul
tados si las lineas centrales no estdn desplazadas en-
tre si, hacia adentro o hacia afuera, mas de 50,8 mm.
De hecho, se logran resultados excelsntes, aln mejora-
dos, si el desplazamiento ya ssa hacia adentro o hacia
afusra es de cerca des 38,1 mm, o de menos. Se ha encon-
trado que cuando se lleva a cabo una configuracién same
jante, se realiza un aumento significativeo en la resis-
tencia, debido principalmente al translado excelsnts de
fuerzas dentro de los elementos del vehiculo mas capa-
ces de manejar tales fuerzas, y la eliminacidn, en moda
lidades preferidas, de la necesidad de smplear pernocs
exteriores.

El término "en una configuracion extendida"
segln se aplica a la localizacion de la camara o cama-
ras neumdticas verticalmente flexibles, se usa aqui pa-

ra definir una posicidén en la cual las camaras ayudan a

{
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mejorar la resistencia del sistema a pesar del hecho de
estar desplazadas del plano vertical dsl eje, por la sg
paracion o movimiento de las camaras hacia afuera, como
desds la posicion hacia adentro que asumen actualmente
en sl dispositivo de bolsas mUltiples del arte anterior
previamente descrito. Esta extension o separacidn es dg
finible generalmente en términos de un limite interior
para desplazamiento. Esto quiere decir que el término
"gn una configuracidn extendida" significa que la linea
central vertical (es decir de eje neutro o de centro ds
gravedad) de la camara o camaras no debe estar espacia-
da hacia adentro a partir de la linea central (segin se
la definid anteriormente) del elemento de bastidor, més
de cerca de 20% de la anchura (paralela al eje, que an
el caso de una cdmara redonda convencional es su didme-
tro) de la camara cuando esta sxpandida, y preferible-
mente menos de cerca de 10%.

Similarmente a lo discutido anteriormente, la
localizacion mds precisa variard al emplearse diferentes
partes o tipos de equipo. Gensralmente, y con equipo con
vencional, es preferible que la linea central de la ca-
mara 0 camaras esté a no mas ds 44,4 mm y preferiblsmen-
tes a menos de cerca de 25,4 mm, hacia adentro desds la
1inea central del elemento de bastidor, cuando se emplea

una camara de cerca de 304,8 mm a 330,2 mm de didmetro
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(cuando esta expandida). Se hace notar en sste punto,
que el dispositivo de bolsas miltiplss del arte ante-
rior, descrito previaments, desplaza hacia adentro de
la lineg central de las bolsas (qus tienen un didmetro
expandido de cerca de 330,2 mm) cerca de 76,2 mm o mds
desde la linea central del elementoc de bastidor. Esto,
como se describid antsriorments, presenta un punto de
debilidad y también necesita el uso de placas ds exten
sidén més bien grandes, hacia adentro, para asegurar
las bolsas al elemento de bastidor.

No existe limite tedrico en cuanto a gque tan
lejos ss pueden extender hacia afuera las camaras. Esto
quiere decir tedricamente, que entres mas cercanas sstén
localizadas las camaras al extremo del sje, mayor ssra
la resistencia lograda. Por otro lado, y en la préaciica,
se imponen varias limitaciones a la extensidn, tales cg
mo el tamafic de la llanta, por la naturaleza del vehicy
lo en el cual ss va a instalar sl sistema. Asi, en la
practica, las cdmaras se extenderdn usualmente tan lejos
como sea posible hacia los extremos del eje, mantenien-
do en mente tales limitaciones, asi como el efecto ds
la extensidn sobre la economia, (tal como si se hacen
necesarias placas de extension, etc., debido a gque las
camaras estén fuera del elemanto de bastidor) ver la ng

cesidad de una resistencia excepcionalments alta.
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Se ha encontrado que tal configuracidn de ca-
mard, esto es, aquella en la que las cdmaras estin des-
plazadas del plano vaertical del eje y simultansaments
estan en configuracidn extendida -- an contradiccidn a

5 las construcciones conocidas, de bolsas mlltiples gue
se discutieron antes -- no solamente conserva espacio,
sino que de una manera singularmente scondmica, proves
resistencia aumentada certificable. Se cree que ssto ss
debe principalmente a dos factorss. Primero, al locali-

10 zar las cdmaras mas cercanamente a las ruedas (lo que
resulta de extenderlas hacia afuera a partir de la posi
cidn interna del arte anterior) se crae gque se reducen
las fuerzas debilitantes de brazo de palanca. Ssgunda,
al extender las camaras desds la posicidn hacia adentro

15 emplsada por sl arte anterior, se reduce sl esfuerzo en
8l eje debido a la reduccion del momento de flexidn del
eje. Asi, por la provisidén de las cémaras en la configu
racién descrita, se logra una mejora apreciable,

Aunque la invencidén se ha descrito antes con

20 respecto a la localizacidn de los dispositivos de compo-
nente horizontal de fuerza sustancialmente en forma di-
recta debajo del elemento de bastidor o la colocacidn de
las camaras en configuracidn extendida, se prefiere, para
efecto de reforzamiento maximo, emplear ambas simultdnea

25 mente. Similarmente, aunque antes ss ha descrito la in-
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vencion con raespecto al empleo ya sea de una barra de
radioc o de un muelle como dispositivo de componente ho-
rizontal de fuerza, se prefiere, cuando la altura del
bastidor lo permita, emplear una barra de radio como
tal dispositivo, pero localizar los muelles en forma
sustancialmente directa debajo de (como se definid antg
riormente) el slemento de bastidor, también. En una mo-
dalidad semejante, los muslles ss& conectan en sus extrg
mos de manera deslizantse, de manera que la mayor parte
de la componente horizontal ss traslada por medio de la
barra de radio. Se prefiere tal configuracidn ya que (1)
la barra de radio esta mejor equipada para trasladar di-
chas fuerzas, y (2) localizando ambos, la barra y sl nue
lle en forma sustancialments directa dsbajo del elem=nto
de bastidor, se obtiens un mejor cargado concentrico son-—
bre todas las partes, y por tanto, una resistencia auwmen
tada.

Como se establecid anteriorments, al proveer
ya sea los dispositivos para componentss horizontales
de fuerza o la cdmara o camaras, o ambos, y preferible-
mente todos los componentes en forma sustancialmente di-
recta bajo sl elemento de bastidor que se extiends longi
tudinalmente, se provee un sistema seguro, fuerte y con-
fiable el gque, en la mayor parte de los casos, usando sg

lamente squipo convencional y un eje recto convencional

4
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auxiliar de espesor normal, o un eje doblado apropiada-
mente proyectado, se puede certificar como de capacidad
de portacion de carga mayor que cerca de 8 254,8 Kg por
eje y particularmente de cerca de 89172 Kg por eje. El
espacio se conserva en dicho sistema hasta el grado de
permitir que se empleen ejes rectos aun cuando el bas-
tidor tenga un claro relativamente bajo. Por ctro lado,
los sistemas de la invencidn son capaces también de di-
chas altas resistencias certificables cuando se usan
ejes doblados —— como por ejemplo en los bastidores ax-
traordinariamente bajos.

En una modalidad particularmente preferida de
esta invencidn, se emplean dos cdmaras neumaticas por
cada muells de hojas. Ya que la mayor parte de los vahi
culos de ruedas contienen un elesmento de bastidor que
se extisnde longitudinalmente segln ambos lados del vehi
culo, las modalidades preferidas de la invencidn emplean
un muelle de hojas (esto es, de hojas mdltiples) y dés
camaras por dicho elemento de bastidor, astando una qé—
mara desplazada hacia adelante y una hacia atras del
eje auxiliar. Adicionalments, cada muelle se sujetara al-
vehiculo por madio de dispositivos de retencion de mue-
1lle y de colgador de muelle localizados también sustan-
cialmente en forma directa debajo del eslemento de basti
dor. Y cuando el disefio lo permita, los dispositivos de

retencion ds muelle y los dispositivos de colgante de
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muelle, tendran localizados sntre los mismos, y sujstos
a ellos, barras de radio (es decir, brazos ds torsidn)
como se describié anteriorments, estando localizados tg
dos los componentes con respecto a su elemento de basti
dor, como se ha dascrito.

La invencidn se describira ahora con referen-—
cia a modalidades especificas ilustradas en los dibujos

ad juntos, en los que:

EN_LOS DIBUJOS:

La Figura 1 es una vista lateral, parcialmen-
te en seccion, de un sistema de suspensiodn ds eje auxi-
liar, qus emplea un eje recto, segln se contempla por
esta invencion;

La Figura 2 8s una vista parcial postericr,
parcialmente en seccidn, tomada seqin las lineas 2~2 ds
la Figura 1.

La Figura 3 es una vista en planta superior,
del sistema de la Figura 1;

La Figura 4 es una vista parcial posterior,
parcialmente en seccion, tomada segdn la linea 4~4 de
la Figura 1j;

La Figura 5 es una vista diagramatica de un
ejemplo de dispositivo para controlar la opsracidn de

los sistemas de eje auxiliar de esta invencion;
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La Figura 6 es una vista fragmentaria, en elg
vacién lateral, de la porcidn posterior de un vehiculo
de ruedas que incorpora la presente invencidn, mostrdn-
dose 8l eje auxiliar en una posicidn no portadora de
carga con respecto al vshiculo;

La Figura 7 es una vista similar a la de la
Figura 6, pero mostrandose el eje auxiliar en su posi-
cidn portadora de carga con respecto al vehiculo;

La ‘Figura 8 es una vista lateral, parcialmen-
te en seccidn, de un sistema de suspensidn de eje auxi-
liar que emplea un eje doblado segln s8 contempla por
esta invencidn, y en el gue el muells de hojas estd en-
grilletado de manera de actuar como el dispositivo para
componente horizontal de fuerza;

La Figura 9 es una vista posterior, parcial,
y parcialmente Bn seccidn, del sistema de la Figura &;

La Figura 10 ss una vista posterior esquemati
ca que ilustra la naturaleza "systancialmente en forma
dirscta debajo de" de los muelles y/o de los dispositi—
vos compensadores de fuerza horizontal, segln se contem
plan poer esta invencidn; y

La Figura 11 es una vista esquemdtica poste-
rior que ilustra la naturaleza de "en configuracion ex
tendida" de las camaras, segin se contempla por esta

invencion.
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La Figura 1 ilustra una modalidad particular-
mente preferida de la invencidn descrita anteriorments.
En esta Figura, se muestra un elemento de bastideor 1,
que se smplea convencionalmente en los vehiculos des rug
das tales como los camiones o los sesmirremolques. En la
mayor parte de los camiones o semirremclques, el slemsn
to de bastidor 1 se esxtisende longitudinalmente a cada
lado del vehiculo. Asi, en las modalidades preferidas
de esta invencidn, la Figura 1 se duplicara sustancial-
mente, excepto si se indica de otra manera, para cada
lado del vehiculo de ruedas. Esto se ilustra en las Fi-
guras 2 y 3.

Como se ilustra mejor en la Figura 2, el =ls-
mento de bastidor 1 esta compuesto generalmente de una
viga C que tiene una pata vertical (alma) 3, y dos pati
nes sustancialmente horizontales Sa y S5b. Este elemento
de bastidor as de dissfio convencional, y no constituye
parte de la presente invencidn. Otros bastidores conven
cionales son adaptables también para uso en conexidn
con el sistema de suspension para eje auxiliar de la in
vencion, tales como de viga L, de Viga I, y similares.

El nlmerc 7 indica generalmente un sistema
particularmente preferido de suspensidn de eje auxiliar
de acuerdo con ssta invencidon. Hablando generalmente,

el sistema 7 incluyes dos muglles de hojas 9 normalmente

{
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propendidos hacia arriba, que contisnen una pluralidad
de hojas, sstando dictado el nimero de las hojas por la
capacidad de portacidn de carga del sistema y por otros
factores conocidos. Los muelles de hojas 9 se retienen,
en relacidn preferiblements deslizable, en sus extremos
11, por medio de dispositivos de soporte colgador de
muelle 13, lo que, como mejor se ilustra en la Figura 2,
comprendsn placas duales 15 que se extienden hacia aba-
jo y la barra de retencidn 17,

Los dispositivos de soporte colgante 13, es-
tan conectados al elemento de bastidor de manera que no
viole la integridad metalldrgica de los patines horizon-
tales 5b del bastidor 1. Esto se logra, por ejempln, em
pleando como se revela en la Patente antes mencionada,
N2 3.617.072, de E.U.A., una brida de forma de angulo,
19, qus tiens un patin vertical 21 y un patin horizon-
tal 23. Como se ilustra mejor en la Figura 2, el patin
horizontal 23 se extisnde mas alla del limite horizon=-
tal del patin horizontal Sb. Adicionalmente, se provee
una brida interior de L, 25, qus tiene un patin horizon
tal 27 y un patin vertical 29 para ser contigua con la
porcidén interior del elemento de bastidor 1. Similarmen
te con respscto al patin horizontal 23, el patin hori-
zontal 27 se extisnde mas alld del limite horizontal del

patin horizontal 5b. Los dispositivos de soporte colga-
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dor de muelle 15, se sujetan entonces al elsmento de
bastidor 1, atornillando a traves ds un patin vertical
3 del slemento de bastidor 1, y atornillando a través
de la porcidn de bridas de L, 19 y 25 (esto es los pati
nes horizontales 23 y 27 de las mismas) que se extiends
mas alld del limite horizontal del patin 5b. Esto se
ilustra generalmente por el tornillo en 31. Por medio
de dicha técnica, se obtienen las ventajas de un meca-
nismo atornillado en lugar de tener una junta soldada.
Al mismo tiempo, se logra también la sequridad de un pa
tin de viga no perforado.

Como se ilustra, se provee una configuracion
singular unificada, empleando una brida 19 de forma de
L, de suficiente longitud, de manera que las bolsas deg
plazadas 33 (desde el sjs) que ahorran espacio, sstédn
localizadas por dispositivos economicos sencillos (que
se describen adelante mas completamente) sn una configy
racion extendida como se describic antsriormente (ss dg
cir estando las lineas centrales desplazadas generalmap
te cerca de 38,1 mm a 50,8 mm hacia adsntro, debido al
tamafio de la llanta). Adicionalmente, los mﬁelles 9 sa
localizan en forma sustancialmente directa debajo de (sg
gln se definio anteriorments) sl elemento de bastidor 1
de una manera fuerte, segura y econdmica (ver particular

mente la Figura 2) soldando o conectando de otra manera

!
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los dispositiveos de soporte de colgador 13 dirsctaments
al patin horizontal 23 de la brida de L 19. Aunque an
la practica esto pueds resultar, para la mayor parte de
las vigas de C convencionales, en que la linea central
del muelle 9 ss desplace ligeramentse hacia adentro de
la linea central del elemento de bastidor 1 (generalmen
te cerca de 6,3 mm a 50,8 mm) ssto se compensa sobrada-
mente por la naturaleza singularmente ventajosa del di~

sefio unificado.

En el sistema de suspensidn de eje auxiliar 7,
cada par de cdmaras neumdticas verticalmente flexibles
33, sa flexiona por la aplicacidén o el alivio de pre-
cidén neumatica a través de las linsas para aire 35, da
una manera similar a la revelada en la Patente de E.N.A.
N2 3,285,621, y mds completamente discutida adelante. La
descripcidn total de tanto esta Patente como de la N* '
3.617.072, también de E.U.A., se incorporan aqui por rg
ferencia. Las cadmaras neumdticas flexibles 33 estan co-
nectadas, preferiblemente, en forma directa a las placas
37, las que a su vez sstin soldadas o atornilladas al
lado inferior del patin horizontal 23 de la brida 19,
que a su vez ostd conectado al elemento de bastidor 1.

Aunqus se pueden proyectar varios dispositivos
para localizar las cémaras y los dispositiveos para com-

ponente de fuerza horizontal como se ensefia, de manera
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de proveer la resistencia necesaria para certificar los
sistemas ds esta invencion a las altas capacidades de
soporte de carga indicadas, se prefisre que estos dispg
sitivos comprendan en parte un dispositivo de brazc de
carga 39 el que, como ss ilustra en las Figuras 1l y 4,
provee una porcidn de silleta 41 que sobrepasa sustan-—
cialmente la porcion central del muelle de hojas 9. La
porcion de silleta 41 del dispositivo de brazo ds carga
39 gs de longitud suficiente como para dssplazar las ca
maras neumaticas 33 del planc vertical del eje auxiliar
43, El dispositivo de brazo de carga 39, tambisen estd
provisto de patas que se extienden hacia arriba 45, las
que, en su terminacidn, proveen una plataforma 47 a la
cual se sujstan las camaras neumaticas 33. Como se ilus
tra mejor en las Figuras 2, 3 y 4, la porcion de silleta
41 y las patas que ss extienden hacia arriba 45, gstan
longitudinalmente dispuestas de manera ds localizar, co-
mo ss menciond anteriormente, las camaras neumdticas 33
en una configuracion separada debajo del bastidor 1.

El muelle de hojas 9 esta consctado alrededor
de su porcién sustancialmente central, en su posicidn
normalmente propensa hacia arriba, al eje auxiliar 43
por dispositivos de retencidn ilustrados generalmente
en 49. Aunque el muelle 9 podria estar sobrepuesto al

eje 43 y disefiarse dispositivos de brazo de carga 39 di

{
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ferentes, para permitir esta configuracidn, es preferi-
ble tener al musllse de hojas S colocado debajo del eje
43 (para conservar espacio adicional y conectar el mis-
mo al eje 43 por medio de dispositivos de conexidn 49
que compranden generalmente tornillos de U dualss 41,
los que en su posicidn des "U" invertida sobrepasan el
sje 43 y retienen al muelle de hojas 9 y al dispositi
va de brazo de carga 39 en sitio, por medio de la pla-
ca horizontal de rstencidn 43, a través de la cual se
extienden los tornilles 51. Los tornillos 51 estan acg
plados a la placa 53 por dispositivos de tuerca segin
se ilustra. Yuxtapusstos entre el eje 43 y el disposi-
tivo de brazo de carga 39, se hallan dispositivos con-
formadores de superficie 55, que conforman la superfi-
cie redonda del ejs 43, con la superficie sustancial-
mente plana de la porcidn de silleta 41.

Como se sstablecid antaeriormente, la locali-
zacidn de las cémaras 33 en configuracion extendida,
puesde ser suficiente en ciertos casos para lograr la
resistencia deseada, y de esta manera no necesitarse el
empleoc de los dispositivos para componente horizontal
de fuerza. Por otro lado, se prefiere, en lugar de te-
ner presentes uno u otro de estos factores de rsforza-
miento, tener pressntes ambos, de manera que se proves

un sistema extremadamente fusrte y confiable, usando sg
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lamente ejes tubulares convencionales an espesar (as de
cir de cerca de 12,7 mm a 15,9 mm). De ssta manera, aen
las modalidades preferidas de esta invencidn, como se
ilustra mejor en la Figura 1, se provee, en adicion a
las camaras extendidas, un dispositivo para absorber

las componentes horizontales de fuerza de las fusrzas

de frenado y dinamicas de operacion, de acuerdo con las
ensefianzas de la invencidén. Aungue, como se discutira
posteriormente, tales dispositivos podrian ser los mus~
lles de hojas sn si mismos, engrilletando preferiblemen
te el extremo anterior del muelle a a la barra frontal
de retencion 17, se prefiere que dichos dispositivos
asuman la forma de una "barra de radio" o mecanismo da
brazo de torsidn 57 de dissefio convencional (habiendo en
un lado una porcion ajustable 59, en tanto que la barra
de torsidén no necesita tener en sl otro lado del vehicy
lo este mecanismo ajustable). El brazo de torsién 57,
pueds proveerse en un nimero de configuraciones. Sin em
bargo, es preferible sujetarlo por un extremo directameg
te al dispositivo de soporte de colgante 13 ya sea exten
diéndose en la dirsccidn hacia adelante o hacia atrds ds
recorrido del vehiculo, preferiblemente en la direccidn
hacia adelante, y sujetar su otro extremo a la porcion
inferior de la placa 53 de los dispositivos de conexidn

de eje 49, Por medio de dicha conexidn, se logra méds fa

!
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cilmente la localizacidn del brazo en forma sustancial-
mente directa debajo del elemento de bastidor 1.

Se dirige ahara la atencion a las Figuras 8 y
9, en las que se ilustra una modalidad adicional de es-
ta invencidn, la que emplsa un eje doblado en lugar ds
un eje recto, como se ilustra en las Figuras 1 a 4, y
en la cual los muelles de hojas 9 sstan engrilletados
de manera de asumir el papel de los antes mencionados
dispositivos para componentess horizontales de fusrza.
Todas las partes en este sistema de suspension son du-
plicados sustanciales de las ilustradas en las Figuras
1l a 4, excepto por supuesto, por sl empleo del eje do-
blado 101 que consiste de una porcidn de pata superior
de sjs corto 1064, y de la pata horizontal inferior 105,
La flecha corta 104 y la pata horizontal inferier 105,
estan conectadas por dispositivos convencionales de
"nimera ocho", 103, como se ilustra. Como puede verse
en las Figuras B y 9, se forma una resistencia excelein
te en este sistema, por la localizacidn de las camaras
en configuraciaon extendida, y los muelles sustancial~
mente en forma directa debajo del elemento de bastidox
del vehiculo. Adicionalmente, debido al desplazamiento
provisto por los dispositivos 103, este sistema sirve
tanto a los vehiculos de bastidor colgado bajo, como

particularmente a los vehiculos que tienen claros de
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bastidor extraordinariamente bajos.

En la modalidad ilustrada en las Figuras 8 y
9, se conserva el maximo espacio eliminando el uso del
brazo de torsion como se ilustra en las Figuras 1 a &
de la modalidad anteriormente discutida. La eliminacidn
del brazo de torsidn lleva consigo el empleo de la cong
truccidn de grillete 102, en la cual ya sea el extremo
posterior o el anterior, peroc preferiblemente en aextre-
mo anterior del muelle, se bifurca o arrolla de otra ma
nera en el soporte colgador de muelle mas dslanterao, al
rededor de la barra. Esta construccidn proves estabili-
dad al sistema, sin un brazo de torsidn, ya que el mue-—
lle sirve ahora como dispositivo para componente hori-
zontal de fuerza, en tanto que, por otro lado, se permi
te gue el extremo no engrilletado del muelle deslice cg
mo en la modalidad de las Figuras anteriores. Se ha en=
contrado que con ssta modalidad fuerte y ahorrante ds
espacio, se puede sliminar el brazo de torsidn de muchos
modelos, y proveerse aln las necesarias seguridad y con-
fiabilidad para uso, particularmsnte en bastidorss sopor
tados en forma extraordinariamente baja de vehiculas,
los que hasta ahora no habian podido ser provistes de un
sistema de "retorno positivo". Por otro lado, si el bas-
tidor no es extraordinariamente bajo, o si sdlo es rsla-

tivamente bajo, o tiene un bastidor alto, entonces por

¢
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supuesto, se puede provesr sl brazo de torsidn similar-
mente a lo ilustrado en las Figuras 1 a 4, para seguri-
dad adicional.
Como se ha descrito anteriormente, una de las

5 caracteristicas mas importantes de la invencidn, es el
logro de resistencias certificables altas, esn forma ecg
ndémica, por la localizacion ya sea de los dispositivos
para componentes horizontalss de fuerza o de las camaras,
y preferiblemente de ambos, de la manera especificada

10 antes descrita con relacidn a su correspondiente elemen-
to de bastidor. En las modalidadss preferidas ilustradas
en las Figuras 1 a 4 y 8 2 2, los muslles, los brazos de
torsidn, y las camaras, estan posicionados todos de tal
manera con objeto de hacer maximos los beneficios de es-

15 ta invencidn. Por otro lado, hay casos en los que, por
razones de diseffo, 0; de otras, puede no ser dessable o
posible lograr el resultado final. En tales casos, en-
tonces por lo menos unos u otros de los dispositivos de
componente horizontal de fuerza, o las camaras, deben

20 localizarss en forma sustancialmente directa debajo de,
sl elemento de bastidor.

Por ejemplo, son obtenibles resistencias aumen

tadas certificables, de acuerdo con la invencidn, en el
dispositivo de cuatro bolsas del arte anterior antes

25 descrito, si las bolsas se extienden de mansra de loca-
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lizarlas en configuracion extendida en lugar de daspla-
zarlas significativamente hacia adentro como se hace co
rrientemente. Esta extension necesita, a su vez, la re-
localizacion de los muelles de hojas ya que, como se
describic, estos se sobreponen corrientements al eje y
se localizan entre la rueda y 8l elemento de bastidor,
interfiriendo de esa manera con el extendido necesario
para lograr resistencias certificables mas altas. Esto
podria lograrse en una varisdad ds modos, como por ejem-—
plo soportando por debajo el muslle al ejs, o localizan-
dolo internamente con respecto al slemento de bastidor.
Aungue no se logran resultados maximos ya que deben usar
se pernos exteriorss (en el caso ds colocacidn inferior)
u otros factores debilitantes o econdmicos pueden estar
presentes aln, puede lograrse aln un poco de aumentn en
resistencia y otros factorss beneficos. Similarmsznte, se
podria lograr un poco de aumento en resistencia y en
otros factores, si se proporcionara un brazo de tarsidn
en la localizacidn correcta y/o si los muelles se relo-
calizaran de manera de estar en forma sustancialmsnte
directa debajo de el slemento de bastidor, en tanto que
se permitiera que las bolsas permanecieran en su posicidn
desplazada.

Dentro de este contexto, entonces, las Figuras

10 y 11 se presentan para ilustrar esquematicamente los

/



conceptos de "en una configuracidon extendida", y "sus-
tancialmente en forma directa debajo de" segln se usan
de acusrdo con la invencidn. La Figura 10 ilustra el
concepto de "sustancialmente en forma directa debajo
5 de" segin se relaciona con los muellss de hojas 9. Por
supuesto, las mismas consideraciones son aplicables
cuando sg emplea un brazo de torsidn. Como se ilustra,
las extremidades del elemento de bastidor 1, estan de-
finidas por planos L y R. En este caso, se ilustra una
10 viga C y de esta manera las extremidades exteriores eg
tan definidas sobre la izquierda por la superficie de
mano izquierda del elemento vertical (alma) 3, y sobre
la derecha por la superficis de manc dsrecha de los pa
tines horizontales de igual anchura 5a y 5b. La linea
15 Y=Y define entonces la linea central (es decir, de eje
neutro o de centro de gravedad) del elementoc de basti-
dor 1. Como un ejemplo de un elemento de bastidor em-
pleado tipicamente en un camion o remolque, la viga C
serfa de cerca de 15,8 mm de espesor, el alma 3 seria
20 de cerca de 254 mm, en tanto que laos patines 5a y 5b
serfan de 76,2 mm. En una viga semejante, la linsa cen-
tral Y-Y esta casi contigua a la superficie interna 1
del alma 3.
De manera semejante, los planos 1 y r defi-

25 nen las sxtremidades del muelle 9. De acusrdo con las
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enseffanzas de esta invencidn, con objetoc de que el mue-
lle 9 (o el brazo de torsidn 57) se pueda considerar
"sustancialmente en forma directa debajo de" el elemen-
to de bastidor, ya sea 1 0 r, debe caer entre L y R o
viceversa (por ejemplo cuando el muelle 9 (o el brazo
de torsidn 57) es mas ancho gque el patin 5b). En otras
palabras, los planos verticales de las exiremidades del
muelle 9 (o del brazo de torsidn 57) y sl elemento 1,
deben traslapar ds alguna manera en direccion horizen-
tal. Como se ilustra, ssto se logra representande 1 a
la derecha de L.

En modalidades mas preferidas, es deseable un
centrado mas preciso del muells 9 (o del brazo de tor-
sién 57) debajo del elemento de bastidor 1. Gensralmen-
te, un centrado mas presciso, se definira por los raqui-
sitos de que la linea X-X caiga entre los planos L v R.
Se pusds definir un centrado aln més preciso, por refe-
rencia a la distancia Z (que puede caer ya ssa a la ds-
recha o la izquisrda de la linea Y-Y) que como se ilus-
tra, define la distancia entre la linea central Y-Y dsl
elemento de bastidor (o brazo de torsidn) y la linea
central del muelle, X-X. En general, Z debera ser menor
qus cerca de 50,8 mm y preferiblemente menor que cerca
de 38,1 mm.

La Figura 11 ilustra mejor lo que se signifi

I3
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ca por el concepto de que las camaras 33 sstan localiza-
das en configuracidn extendida. Esto se logra mejor por
referencia a la distancia Z' y su relacidn al diametro
d de las camaras 33 sn forma expandida. Segln se ilus-
tra, la distancia Z' as la distancia que se extiende ha-
cia adentro entre la linea central Y-Y (segin ss discu-
tié con referencia a la Figura 10) y la linea central
(es decir de eje neutro o de centro de gravedad) X'=X'
de las camaras 33.

Hablando generalmente, para ser considerada
"sen una configuracion extendida", de acuerdo con esta
invencidn, la distancia Z' no deberia ser mayar que
cerca de 20% de d y preferiblemente no mayor que cerca
de 10%. La resistencia y otros factores benéficos,
aumentan al hacerss mas pequefia Z', Aungue no siempre
pusds ser practico tensr a Z' sustancialmente iguzl a
cero o realmente con un valor negativo (como cuands las
bolsas estuvieran localizadas hacia afuera de el slemen
to de bastidor 1), hablando genseralmsnte, se obtienan
resultados excelentes si Z' es no mayor de cerca de 44,4
mm y preferiblemente menor gue 25,4 mm en bolsas de aire
en las que d es de cerca de 304,8 mm a 330,2 mm.

Refiriendose ahora a las figuras 5 a 7, sa
ilustra la operacion de la presente invencidn, segin se

aplica a un vehiculo de ruedas que tiene un sjs estacig
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nario con ruedas 61, como dispositivo principal de so-
porte, y un sistema de suspsnsion de eje auxiliar ds
acuerdo con esta invencidn, ya sea con un ejs recto o
con unc doblado. Como se ilustra en la Figura 6, el
sistema 7 normalmente empuja al eje auxiliar 43 (4 101)
hacia arriba, de manera de mantener las ruedas 63 fuera
de contacto con la superficie del camino, y esto es
cierto a pesar del hecho de qus el vehiculo de ruedas
puede tener un elemento de bastidor 1 construido rela-
tivamente bajo o extraordinariamente bajo con respecto
al piso.

Usando un mecanismo de lineas y vdlvulas tal
como el ilustradeo en la Figura 5 para proveer aire a
las lineas 35, el eje auxiliar 43 (6 101), se puede for
zar hacia abajo para llevar las ruedas 63 a contzcso
con la superficie del camino, como se ilustra en la Figy
ra 7. Por ejsmplo, con las ruedas 63 en su pasicior nor-
malmente retraida, el opsrador del vehiculo puede actuar,
preferiblemente desde la caseta de operador, la valvula
de control manual 65. Por la requlacion de la valvula
67, se envia aire comprimido procedente del compresor 69
a través de las lineas 35 a las camaras nesumaticas flexi
bles 33. La presidn dessada se mantiene por las valvulas
65 y 68, y se registra en el mandmetro 71. Al admitirse

aire en la cdmara 33, esta ss expande verticalments,

I
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forzando los dispositivos de brazo de carga 39 contra
el muelle de hojas 9 e impulsando a éste y al sje 43
(6 101), hacia abajo hasta que las rusdas 63 hacen con
tacto con la superficie del camine. Cuando no se nece-
sitan mas las ruedas 63 como portadoras de carga, se
activa la vdlvula 65 para aliviar la presidén del aire
sn las camaras 33, y la fusrza normal de empuje ascen-
dente de los muelles 0, retorna al eje 43 (6 101) a su
posicidn retraida.

Los sistemas dae suspension antes descritos,
son muy fuertes y confiables, y se pusden usar siempre
que sean nscesarios sistemas auxiliaraes, sin importar
el que los bastidores del vehiculo sean altos o normal-
mente elevados desde la superficie del piso, o si estan
relativamente cercancs al mismo. Asi, estos sistemas se
pueden emplear en camiones y remolques con bastidorss
relativamente altos, por ejemplo de 889 a 965,2 mm des—
de la superficie del camino. Por otro lado, se pueden
emplear con remolques Y camiones de bastidor relatlivamen
te bajo, por ejemplo de 686,8 a 863,3 mm desde la super-
ficie del piso; o se pueden emplear en camiones de bastl
dor bajo y otros vehiculos que tengan bastidores extraor
dinariamente bajos, por ejemplo de 660,4 mm a 609,6 mm
desde la superficie del camino. Igualmente importante es

el hecho de que las modalidades preferidas de esta invepn

[
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cidn, particularmente las descritas especificamente an-
tes, son certificables bajo las nuevas y rigurosas regu
laciones federales, para llevar cargas mayores de cerca
de 8 254,8 Kg/eje y frecuentemente de cerca de 9 172
5 Kg/eje.
Una vez dada la anterior descripcidn, se les
ocurrird a los expertos en el arte muchas modificaciones
y mejoras a la misma. Por lo anterior, tales modifica-
ciones mejoras y caracteristicas, se considerarin parte
10 de la invencidn, cuyo alcance se determinard por las si.

guientes clausulas.

15 RELVINDICACIONES

20 Los puntos de invencidn propia, no nueva,
pero no establecida, practicada ni divulgada en Espaiia,
gque se presentan para que sean objeto de esta solicitud’
de Patente de Introduccidn, por DIEZ afios, son los que

se recogen en las reivindicaciones siguientes:

e
w

l2,~ Perfeccionamientos introducidos en un
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sistema de suspensidn de eje elevable para un vehiculo
provisto de ruedas que tiene un miembro de bastidor que
se extiende longitudinalmente junto a cada lado de di=-
cho vehiculo, conectando dicho sistema, cuando estd mon
tado en dicho vehiculo, un eje portador de ruedas a di-
chos miembros de bastidor de manera tal que se permita
que dicho eje sea hecho bajar y subir alternativamente,
bajando por tanto dichas ruedas hasta ponerlas en con-
tacto con la superficie sobre la que se desplaza el ve-
hiculo y haciéndolas subir para separarlas de dicha su~
perficie, cuyo sistema comprende: dos ballestas que se
extienden longitudinalmente, cargadas normalmente hacia
arriba; medios colgadores elésticos para retener las ba
llestas por sus partes extremas; medios para conectar
al sistema de suspensidén a dicho eje, medios de despla-
zamiento que se extienden longitudinalmente, que pueden
montarse aproximadamente por su parte central por deba-
jo de dicho eje y en éste, merced a dichos medios de co-
nexidén del citado eje, reteniendo dichos medios de des-
plazamiento a dichas ballestas en relacidn subyacente,
con posibilidad de montaje, con respecto a dicho eje;
teniendo dichos medios de desplazamiento extremos por
delante y por detréds de dicha parte central que termi-
nan en medios de soporte para la parte inferior de un

sistema neumdtico; comprendiendo dicho sistema neumiti-
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co una cémara neumitica verticalmente flexible que se
extiende entre cada uno de dichos medios de soporte y
un miembro de bastidor respectivo, cuando el sistema
estd montado en dicho vehiculo, de tal manera que cuan-
do se aplique presidn neumitica a las cdmaras &stas se
expandan, obligando a que las ruedas entren en contac-
to con la superficie de rodadura, y de tal modo que
cuando se alivie la presidn, la carga dirigida normal-
mente hacia arriba de las ballestas levante a las rue=~
das separandolas de la superficie de rodadura; caracte
rizandose ademés el sistema porque dichas cémaras neu-
miticas verticalmente flexibles estin situadas en con-
figuracibén extendida cuando dicho sistema estd montado
en el citado vehiculo.

28,- Perfeccionamientos de acuerdo con la
reivindicacidén 12, segln los cuales dichos medios colga~-
dores eldsticos y dichos medios de desplazamiento estén
situados en dicho sistema de tal modo que cuando éste es
t4 montado en dicho vehiculo, las ballestas estin situa-
das de manera sustancial directamente bajo su miembro
de bastidor respectivo que se extiende longitudinalmen-
te.

32,- Perfeccionamientos de acuerdo con la
reivindicacibn 22, segin los cuales dicho sistema inclu-

ye ademads una biela de reaccibén gque, cuando dicho siste-
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ma estd montado en dicho vehiculo, estd situada de mane
ra sustancial directamente bajo un miembro de bastidor
respectivo que se extiende longitudinalmente,

ba,- Perfeccionamientos de acuerdo con la
reivindicacidén 23, segin los cuales la linea central de
cada cémara estd separada en uma distancia no mayor del
20% de la anchura de la cémara hacia dentro desde dicha
1inea central de dicho miembro de bastidor cuando el
sistema estd montado en dicho vehiculo.

52,~ Perfeccionamientos de acuerdo con la
reivindicacidén 42, segiin los cuales dicha distancia no
es mayor de aproximadamente 5 cm.

62.~ Perfeccionamientos de acuerdo con la
reivindicacidén 2&, seglin los cuales dichos medios de des
plazamiento comprenden medios de brazo de carga destina
dos a superponerse a la parte central de la ballesta y
a encontrarse bajo el eje, incluyendo dichos medios de
brazo de carga una parte de montura sustancialmente ho-
rizontal dentro de los confines de la cual estd reteni-
da dicha parte central de dicha ballesta, y un brazo
que se extiende hacia arriba en cada extremo de dicho
brazo de carga, existiendo en la parte superior de cada
brazo una plataforma sobre la que estd soportada la par
te inferior de dichas cémaras,

73.~ Perfeccionamientos de acuerdo con la
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reivindicacidén 23, seglin los cuales dichas ballestas

son semielipticas y segin los cuales, para una balles-

ta semieliptica respectiva, un medio colgador eldstico

estd situado por delante vy otro por detris de dichos me

dios de desplazamiento,

un sistema de

culo provisto

que antecede,

8a,- Perfeccionamientos introducidos en

suspensidén de eje elevable para
de ruedas,
Tal y como se ha descrito en la

representado en los dibujos que

itan y para los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de cuarenta

hojas escritas a méquina por una sola cara.,

£
un vehi-

Memoria

se acompa

Yy seis
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