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La presente’ invencidn, debida a la colabora-
cién de los sefiores Richard THORAVAL, René KRIN y Jean Paul
DEIMAS, se refiere a la estructura de un tren trasero de rue-
das independientes para vehiculoé automéviles. )

Son ya conocidos cierto némero de estructuras
de trenes traseros de ruedas independientes, generalmente sa-
tisfactorias en cuanto al comportamiento en carretera de los
vehiculos automéviles a los que pertenecen.

Se comprueba, no obstante, que las caracteris-
ticas propias de estos trenes, en lo gue concierne al amorti-
guamiento de choques bruscog por las ruedas, no son constan-
tes. Por el contrario, una suspensién cuya eficacia es satis-
factoria cuando el vehfculo se encuentra poce cargado, puede
transformarse en mediocre cuando este (ltimo se desplaza a
plena carga. Esto se traduce, principalmente, por un amorti-
guamiento insuficiente de las oscilécioﬁés de la carroceria
consecutivas a los choques de las ruedas, prosiguiendo ésta
Gltima su balanceo de forma desagradable durante un.perfodo
de tiempo demasiado largo.

La presente invencidn tiene por finalidad pa=-
liar los citados inconvenientes, y se describird respecto a
las figuras 1 a 5 adjuntas, proporcicnadas a titulo de ejem-
plos no lim;tativos, qué se refieren, respectivamente;

- la figura 1, a una vista en perspectiva del
tren trasero segln la invencién;

- la figura 2, a un semi-corte del tren seqln
su eje transversal visto desde arriba; '

- la figura 3, a un esquema del semi-trena, en
vista de lado, indicando sus dos posiciones extremas en el

curso del chogue y del rebote de la rueda;
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-~ la figura 4, a una curva que muestra la rela
cidn de desmultiplicacidn del amo;tiguador'respéctp al despla
zamiento de la mangueta:; - '

- = la figura 5, a una curva de la amplitud de o
cilacién de un vehfculo provisto del tren segin la invenciédn,
en comparacidén con las curvas similares de vehfculos que lle-
van una suspengidén cldsica, en el curso de un mismo choéue.

Se hard primero referencia a las figuras 1 y 2
El tren trasero que se describe eﬁ las mismas es del tipo de
ruedas independientes y de brazos de rueda tirados.

1os brazos de rueda 1, dispuestos de modo sen-
siblemente longitudinal en el eje del vehiculo, soportan en
uno de sus exﬁremos, las ruedas 2, solidarias de los mismos
de formma habitual por medio de manguetas 3.

En el extremo opuesto de los brazos'de rueda
se halla fijada una prolongacidn 4, situada segln un eje tran

versal del vehiculo, constituyendo un semi-eje,.

ce en el interior de una caja de anclaje lateral 6, que le
sirve de cojinete de éoporte, por mediacién de un rodsmiento
7 & de una articulacién eldstica, gue autoriza un movimiento
de rotaciédn relativo entre estos dos elementos, La citada ca-
ja 6 estd fijada al vehiculo por tres tornillos 18, que son
soportados por una pérte'reforzada de la carroceria o por lar
gueros 20,.

Las partes interiores de los semi~ejes 1C~=11
se introducen una en otra y son mévi;es en r&tacién, gracias
a anillos auto-lubricantes 12, .

La funcidn de resorte de la presente suspensid

se halla asegurada, por ejemplo, por barras de torsién 13, cu

La parte exterior 5 de &ste Gltimo se introdu-~|

%)

o
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yo extremo interior se halla anclado en los extremos exteriod
res 15 de las cajas 6, mientras que su extremo 16 estd fijadg
a la parte m&s cercana del eje longitudinal del veh{culo, en
el interior de cada semi-gje,

Una de las caracteristicas esenciales de la
presente invencién reside en el posicionamiento del amortigug
dor de suspensién 9, En efecto, éste se halla fijado, por ung
parte en la zona superior 17 de la brida de fijacibén a la ca-
ja de 6, y, por otra parte, al porta-mangueta, 19, por media-
cibn de rodamientos o de articulaciones elésticas, que permi-
ten la rotacién de los extremos del amortiguador respecto a
sus dos fijaciones.

El funcionamiento de la presente suspensidn
gueda ilustrado en la figura 3. 7

! La rueda 2 estd representada en las dos posi-
cionés extremas que es susceptible de adoptar:

2A ~ en el curso de un chogque que la'ileva.a
tope.

2B - en el curso de su rebote méximo'ai pase
por un orificio, ,

Como se explica a continuacidn, esta disposi-
cidn especial del amortiguador ocasiona una desmultiplicacidn
variable entre los desplazamientos verticales de las ruedas
y el desplazaﬁieﬁto del pistén del émortiguador, gue resulta
del hecho de que el gje de rotacién del brazo de rueda 1 y el
del amortiguador 9 no se confuhden. El siguiente ejemplo, es
proporcionado a tftulo no limitativo: l

- Consideremos un desplazamientb vertical de
la rueda de 20 mm., cerca de su posicidn de rebote‘ZB,'en el

perfodo de un segundo. El desplazamiento del pistén del amor-
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tiguador en el interior del cilindro se efectuard en una lon+
gitud de 5 mm,

- Consideremos ahéra la rueda cerca de su posi
gién de choque 23, para un nismo desplazamiento vertical de
20 mm, en un segundo. El acortamiento correspondiente del
amortiguador serd, en estas condiciones, de 10 mm,

' La eficacla del amortiguador queda, de esfe
modo, considerablemente aumentada cuando la rueda 2 se des-
plaza verticalmente, cerca de su posicién de choque 23, lo
que se produce, principalmente, cuando se carga ain mds el
vehiculo.

Esto ocasiona una mejora de la comodidad de la
suspensién del vehfculo, asi{ como de sus caracgeristicas de
amortiguamiento,

Ia figura 4 es una curva gque ilustra la efica<
cia del amortiguador en funcién de sus condiciones de trabajq
para un desplazamiento vertical dado de la rueda o de la man+
gueta.

Se indica en ordenadas la desmultiplicacidén
instantdnea del amortiguador, que tiene una magnitud propor-
cional a su eficacia, y en abscisas el desplazamiento verti-
cal de la rueda en sus posiciones caracteristicas y para di=-
versas cargas del vehiculo,

Ia curva ilustra perfectamente lo que se ex-
ponfa anteriomente, a saber, que la eficacia del amortigua-
dor es mayor cuando el vehiculo estd cargado, y cuando el
desplazamiento tiene lugar cerca de la posicidén de choque de
la rueda.

La figura 5 representa el funclonamiento de

los perfodos de oscilacién de los vehiculos, respectivamente
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vé;ios y cargados, seglin que se hallen o no equibadosicon
amortiguadores de desmultiplicacién variable segfn la inven-
¢cién,

Debe re;ordarse que el periodo de oséilacién
de una suspensidén es el tiempo necesario a ésta Gltima para
volver a recuperar su posicidn de-equilibiio estable, des-
pués de que éste haya sido alterado con ocasién de un choquel

Se dispone en ordenadas la amplitud de las osf
cilaciones de la caja después del choque y en abscisas los
tiempos.

‘La curva A caracteriza a un vehfculo vaclo, de
suspensién cldsica, mientras que el vehifculo carcado da lugak
a lé curva B, '

La curva C es la que resulta de la utilizacidn
de amortiguadores de desmultiplicacién variable sobre un vehf
culo cargado, .

Se comprueba que la duracién T2, necesaria pah
ra el retorno al eguilibrio de la suspensién clésica de un
vehiculo cargado, es considerablemente mayor que la duracién
T1 correspondiente del mismo vehiculo vacio, Por el contrario,
la duracién T3, gue es necesaria para el retorno al equili~
brio del vehiculo cargado equipado con amortiguadores de dest
multiplicacién’variablé, no es notablemente superior a Tl, ¥
muy inferior a T2. ’ - |

Otra ventaja que se deriva de la estructura
de la presente suspensién, resulta de su sencillez vy de su
facilidad de montaje. En efecto, los Unicosg puntos de fija=-
cibén del tren sobre la caja son los tres pernos 18, gue unen
las cajas de anclaje lateral 6 con las partes naturalmente

reforzadas del vehiculo, constituidas por los largueros 20,
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Por consiguiente, no es necesario prever zonas reforzadas sud
plemehtarias‘de la caja, lo que ocaéiona una ganancla de pesq
y una economfa de material,

Por otra parte, siendo miximas las distancias
que separan los puntos de fijacién del tren trasero, respec-
tivamente de los largueros derecho o izquierdo del vehiculo,
va que corresponden prdcticamente a toda ia anchura del vehi4
culo, tienen por consecuencia un montaje del tren con &ngu~
los de pinza iniciales muy precisos, y evita todas las pos-

teriores regulaciones del tren,

REIVINDICACIONES

Loé puntos de invencién propia.y nueva gue se
presentan para que sean objeto de esta solicitud de Patente
de Invencidn en Espafla, por VEINTE aflos, son los que se reco-
gen en las reivindicacibnes siguientes:

12,- Perfeccionamientos introducidos en una
estructura trasera de vehficulo automévil, con suspensidén de
ruedas independientes y brazos tirados, caracterizados por
el hecho de que los citados brazos tienen una prolongécién
situada seg@n un eje transversal del vehfculo, y cada uno de
ellos constituye un semi-eje, cuyos extremos mds cercancs se

introducen uno en otro, mientras que los més alejados son so-
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rortados por cajas de anclaje lateral, solidarizadas con los

largueros,. o con la parte de la carrocerla,- reforzada a este |

mi-ejes mbéviles en rotacidn, tantd respecto a las cajas de ane
claje laterai como uwno respecto al otro, y ensanchdndose las
citadas caja§ de anclaje lateral, al nivel de su unidén con
los largueros, para formar una brida, en cuya periferia estd
fijado uno de los extremos del amortiguador, el otro de los
cuaies estd solidarizado con el éoporte del pivote de la rue~
da, siendo, no obstante, estos dos extremos del amortiguador,
méviles en rotacidn, para permitir el desplazamiento del bra-
zo de rueda,
8,~ Perfeccionamientos segin la reivindicacidn

12, caracterizados porque los Gnicos puntos de solidérizacién
del tren trasero con la carrocerfa, estdn constitufdos por
pernos, que fijan la brida de las cajas de anclaje lateral a
los largueros o a la parte reforzada de la carroceria que-ha-
ce las veces de los mismos. 7

328 ,- PERFECCICNAMIENTOS INTRODUCIDOS.EN UNA

ESTRUCTURA TRASERA DE.VEHICULO AUTCMOVIL, CON SUSPENSICN DE

Tal y como se ha descrito en la Memoria que
antecede, representadc en los dibujos que se acompafllan, y pa-

ra los fines que se han especificado,
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