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La presente invención se refiere a vehícu- 
Los que tienen ejes rígidos sobre muelles.

En un vehículo que tiene un eje rígido tra- 
iicionalmente sobre muelles se utiliza ballestas, las caracterís­
ticas de la fuerza de recuperación elástica en rebote y en balan- 
seo suelen ser similares. Por "rebote" se entiende que ambos extre 
nos del eje se somanten a deflexión durante el recorrido del vehí 
culo a través de la misma distancia prácticamente perpendicular a 
un plano de referencia de la caja o el bastidor del vehículo y 
por "balanceo" se entiende que un extremo del eje se somete a de- 
flesión con relación a las otras direcciones perpendiculares al 
plano de referencia. Cuando el vehículo está sobre una superficie 
horizontal el plano de referencia será horizontal. Por lo tanto, 
para una deflexión dada del eje con relación al plano de referen­
cia en rebote, la fuerza de recuperación elástica será mayor que 
la fuerza si un extremo del eje se sometiera a deflexión en la miÍ! 
ma distan distancia, v.g., en balanceo. Esto se debe a que normal­
mente no resulta práctico colocar los muellessobre los centres de 
la ruedas. Por ejemplo, si las ballestas se colocan en un punto 
medio entre el centro del eje y el centro de la rueda, la fuerza 
de recuperación elástica será solamente de la cuarta parte en ba­
lanceo de la fuerza én rebote, suponiendo la misma delexión de la 
rueda o ruedas. Esto se debe a que en balanceo la deflexión de 
los muelles equivaldrá solamente a la mitad de la deflexión da la 
rueda sometida a la deflexión y el momento de recuperación equival 
drá también solamente a la mitad del momento que existiría si los 
muelles se colocaran sobre los centros de las ruedas.

Además, el despalazamiento axial de la fuer
za de recuperación elástica y las ruedas induce grandes momentos 
de flexión en el eje que tiene que ser de una construcción con u
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gran masa para resistir esto momentos.
El presente invento tiene por objeto propor 

cionar un vehículo que tiene un eje sobre muelles que se puede dijs 
poner para dar fuerzas de recuperación elástica prácticamente i— 
guales en rebote y balanceo.

Según el invento, se proporciona un vehícu­
lo que comprende un bastidor, un eje rígido, un conjunto de arti­
culación en cada extremo del eje, comprendiendo cada conjunto un 
primer brazo rígido que pivota en el eje en uno de sus extremos, ¡

io adyacente al mismo, y un segundo brazo rígido que pivota por un; 
extremo en el bastidor, pivotando los otros extremos de los bra-j
zos entre sí y estabilizándose con realición al eje o bastidor, yj 
medios de resorte que actúan sobre el segundo brazo resilientemen 
te para sosotener el bastidor sobre el eje, siendo la posición 
del pivote entre cada primer brazo y el eje la necesaria para que 
el desplazamiento de los medios de resorte debido a un desplaza­
miento perpendicular al plano de referencia de un punto predeter­
minado sobre una rueda de balanceo esté comprendido entre el 75% 
y el 125% del desplazamiento de los medios de resorte debido a un 
desplazamiento igual de dicho punto de balanceo.

Como el primer brazo de cada conjunto pivo­
ta en el cojunto en uno de sus extremos, o adyacente al mismo, la 
fuerza elástica actúa sobre el eje en dichas posición, tanto si el 
eje se somete a la deflexión en rebote como en balanceo y, por lo 
tanto, se puede controlar la fuerza de recuperación elástica. El 
desplazamiento del muelle es preferiblemente igual para los desplh 
zamientos iguales de las ruedas en rebote y en balanceo. En la 
práctica esto significaría que cada primer brazo pivotaría en el 
eje prácticamente sobre la línea central de la rueda.

30 La conexión pivotal entre cada primer brazo
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y el eje queda preferiblemente por debajo del eje de rotación de 
la rueda en el extremo del eje. Esta conexión puede ser un eje 
geométrico que se' extiende longitudinal al vehículo. Como varian­
te, se puede utilizar una junta cardánica entre el primer brazo y 
el eje. En cualquiera de los dispositivos se pueden utilizar una 
junta cardánica entre los otros extremos de los brazos.

El dispositivo de resorte puede ser, por e- 
jemplo, un muelle expiral que actúa sobre cada segundo brazo. Co­
mo variante, el dispositivo de resorte puede consistir en barras 
de torsión que actúan sobre los segundos brazos, v.g., disponién-í 
dose con susu ejes longitudinales coincidiendo con los ejes pivo­
te de los segundos brazos sobre el bastidor.

En otra modalidad, cada dispositivo de re­
sorte puede comprender un transductor de presión que actúa sobre 
el segundo brazo y* que se conecta, v.g., por tubos flexibles, a 
un dispositivo de resorte distante que puede ser, de hecho, varia 
ble.

20

23

Los conjuntos de brazos pueden estar previs 
tos solamente para la elasticidad del eje y pueden haber medios 
separados para controlar la ubicación del eje. Como variante, los 
conjuntos de brazos pueden formar parte de articulaciones para 
controlar la ubicación del eje.

En este último caso, cada conjunto de arti­
culación puede comprender además un brazo rígido inferior que pi- 
vota por sus extremos en el eje y en el bastidor, respectivamente 
alrededor de ejes pivote paralelos a la longitud del eje, y el se 
gundo brazo puede comprender o formar parte de un conjunto de bra 
zo superior que pivota por su extremo en el bastidor de modo que 
su otro extremo pivote alredor de un eje inclinado a dicha línea 
central, uniéndose el otro extremo del brazo superior pivotalmen-J30
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be al otro extremo del primer brazo.
Aunque, en esta construcción, puede que sea 

lecesario fijar los brazos inferiores desde los extremos del eje 
para dejar espacio a ruedas gobernables o genelas, la parte supe­
rior de la articulación actúa directamente en los extremos del e- 
je, y por lo tanto, evita la torsión del eje durante la frenada.

Los primeros brazos superiores son preferi­
blemente triangulares y pivotan en el eje y el bastidor, respecti 
ramente alredor de las bases de sus triángulos respectivos y entr 
!Í en los vórtices opuestos a dichas bases. En lugar de ser un 
brazo triangular, cada segundo brazo superior puede ser un solo 
brazo que pivota alredor del eje inclinado. No obstante, los coji 
tetes del pivote de dicho brazo habrían de ser extraordinariamente 
'uertes.

Si el eje lleva ruedas gobernables, enton- 
¡es se puede controlar el ángulo del pivote con la vertical en 
¡entido longitudinal de las ruedas variando las longitudes de los 
.ados del primer brazo superior triangular. Se puede disponer de 
tna serie de brazos de tamaños diferentes o los propios lados putb 
ten se ajustables.

Si se proporcionan articulaciones para un 
úmero de vehículos de tamaños diferentes, se puede controlar la 
osición del centro de inclinación longitudinal utilizando primó­
os brazos rígidos de longitudes diferentes mientras se utilizan 
tros brazos de la misma longitud para los vehículos diferentes.

El eje puede ser conducido o no conducido 
' sus ruedas pueden ser gobernables o no.

El vehículo se describe a continuación con 
etalle a título de, ejemplo, tomando como referencia los dibujos 
squemáticos adjuntos en los que:
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La figura 1 es una vista en perspectiva de 
un extremo de un eje que ilustra una articulación que incorpora 
el invento.

La figura 2 es una vista en sección verti­
cal tomada a través del dispositivo ilustrado en la figura 1.

La figura 3 es una vista en planta del dis 
positivo ilustrado en la figura 1; y

La figura 4 es un vista en alzado del dis­
positivo ilustrado en la figura 1, tomada en la dirección de la ¡ 
flecha A en dicha figura.

La figura 5 es una vista en sección horizón 
tal de otra forma de articulación que incorpora el invento.

La figura 6 es una vista en¡sección horizon 
tal de otra articulación que incorpora el invento.

Refiriéndonos en primer lugar a las figuras 
1-4 de los dibujos, un eje rígido está indicado por la referencia 
10 y lleva en su extremo una rueda 11 que tiene un nemátcio 12.
El eje de la rueda 13 se sujeta a un tubo 14 que se monta para gi

rar en el cojinete de la rueda en un soporte 1 5. El soporte 15 se 
monta en cojinetes giratorios colocados en una copa 16 en el ex­
tremo del eje -10. Se observará que solamente hay un cojinete gira!

i
torio y que se monta totalmente por debajo del eje de rotación 17 
de la rueda.

La línea central longitudinal del vehículo 
está indicada por la referencia 18 en la figura 1 y se monta en 
cada uno de susu lado un brazo inferior 19. Cada brazo 19 está in 
diñado al eje 18 y su extremo delantero pivota en el bastidor po 
una junta cardánica 20 para efectuar un movimiento pivotal alre- 
dor de un eje21 paralelo al eje 10. El extremo trasero de cada 
brazo 19 pivota por una junta cardánica 22 en un soporte 23 suje-
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to al eje pero insetado desde su extremo. La junta cardánica 22 
hace pivotar al extremo trasero de cada brazo 19 alrededor de un 
eje paralelo al eje 10.

En cada extremo del eje hay un primer bra­
zo 24 extendido en general verticalmente y un segundo conjunto de 
brazo superior25. Cada uno de esto brazos es triangular. El pri­
mer brazo comprende dos limbos 24a que pivotan por juntas cardán! 
cas 26 en el eje en una posición por debajo del eje geométrico 17 
y para efectuar un movimiento pivotal alrededor de un eje 27 para;
lelo a la línea central 18.

El extremo superior del brazo 24 pivota por 
una junta cardánica 28 en el extremo exterior del brazo 23. Esta 
junta 25 comprende dos limbos 29 y 30 que pivotan en sus extremos 
interiores por juntas cardánicas 31 y 32 en el bastidor, no alus­
trado, del vehículo. Se observará que los limbos 29 y 30 son de 
longitud desigual y, por consiguiente, el brazo 25 pivota alredor 
de un eje inclinado a la dirección longitudinal del vehículo.

La figura 3 ilustra, en 34, la posición del 
neumático cuando se gobierna la rueda y se verá que el brazo 19 
se tiene que desplazar para salvar la rueda pero los brazos 24 y 
25 se disponen para dejar espacio para la rueda durante su movi­
miento de gobierno.

Un dispositivo elástico 35 actúa sobre el 
limbo 29 del brazo 25. El dispositivo elástico puede ser un mue­
lle espiral de compresión o según se ilustra, puede ser un trans­
ductor que se conecta por tubos flexibles, no ilustrados a un dis. 
positivo de resorte cuya potencia puede variar.

Se observará que las junta s26 se sitúan en
plano central de la rueda 11. De esto se desprende que, para 
desplazamiento vertical dado que un punto predeterminado sobre
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ía rueda habrá un desplazamiento dado que el dispositivo de resor 
te 35 asi ocurrirá tanto si la rueda se desplaza en balanceo como 
en rebote. Este desplazamiento de la rueda es relativo a un plano 
de referencia del bastidor o caja del vehículo, cuyo plano de re- 
rerencia será horizontal cuando el vehículo está sobre una super­
ficie horizontal. El desplazamiento de la rueda perpendicular a 
este plano se puede deber al movimiento de la rueda o el bastidor 
en espacio y relativo entre sí.

Es preferible que el brazo 24 pivote en el 
eje 10 sobre el plano central de la rueda, pero es posible despla 
zar el eje pivotal 27 con relación al plano central de la rueda. 
Si se desplaza el eje 27 hacia fuera del centro del eje, se pue­
de aumentar la rigidez de balanceo, y si se desplaza el eje 27 ha
cia el interior en dirección al centro del eje desde la posición 
ilustrada habrá una reducción en la rigidez del balanceo. El dis­
positivo es de tal naturaleza que para un desplazamiento dado de 
un punto predeterminado en la rueda(v.g., el punto inferior del 
conjunto de rueda y neumático) con relación al plano de referen­
cia en balanceo, el desplazamiento del muelle debe estar compren­
dido entre el 75% y el 125% del causado por el mismo desplazamien 
to del punto sobre la rueda en rebote.

Las articulaciones proporcionadas por el in 
vento permiten que el centro de inclinación longitudinal del vehí 
culo esté determinado por variaciones en la longitud y relaciones 
mutuas de los brazos pero dejando espacio todavía para la rueda 
gobernable, según se ilustra en la figura 3, y eliminando las fue 
zas de torsión en las partes de los extremos del eje puesto que 
el brazo 24 pivota en el eje junto a sus extremos.

Según se ha descrito anteriormente, la arti 
culación que proporciona la característica de igual desplazamien-
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to elástico tanto si la rueda se desplaza en balanceo como en re­
bote, forma parte de una articulación que controla también la ubi 
cación del eje# No obstante, la articulación ilustrada en la fi­
gura 5 ° en la figura 6 se puede utilizar para proporcionar las 
características de desplazamiento elástico necesarias mientras 
que se utilizan medios separados para controlar la ubicación del 
eje. En la figura 3 un brazo triangular 40 pivota en el bastidor 
41 del vehículo alrededor de un eje longitudinal 42. Este dispo­
sitivo pivotal estabiliza el extremo 43 del brazo 40 con relación 
al bastidor. Un solo brazo 44 se conecta por juntas cardánicas 45, 
46 al eje y el brazo 40, respectivamente, y un dispositivo elástjj 
co actúa sobre el brazo 40 en una posición 47. La posición en la 
cual el brazo 44 pivota en el eje corresponde a la posición en la 
cua el brazo 24 pivota en el eje en el dispositivo de las figuras 
1-4.

En la figura 6, un primer brazo 50 que tie­
ne la misma forma genral que el brazo 24 de las figura 1-4 pivota 
en el eje, y un brazo 51 pivota por juntas cardánicas 52, 33 en 
el bastidor 54 del vehículo y el brazo 50 respectivamente. El dis 
positivo elástico actúa sobre el brazo 51 en 55* Este dispositivo 
y el dispositivo de la figura 5 proporcionan las características 
de desplazamiento según se ha descrito con relación a las figuras 
1-4, pero exigen medios adicionales para controlar la ubicación 
del eje.

Descrita suficientemente la naturaleza del 
invento, asi como la manera de realizarlo en la práctica, debe 
hacerse constar que las disposiciones anteriormente indicadas 
son suceptibles de modificaciones de detalle en cuanto no alteren 
su principio fundamental.
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REIVINDICACIONES
1. - Perfeccionamientos en vehículos amorti- 

cuados, del tipo que comprenden un bastidor, un eje rígido y un 
conjunto de articulación en cada extremo del eje, caracterizado 
porque se dota a cada conjunto de articulación de un primer brazo 
rígido adaptado al eje en un extremo o adyacente a un extremo del 
mismo y un segundo brazo rígido que pivota por un extremo en el 
bastidor, pivotando los otros extremos de los brazos de articula­
ción entre sí y estabilizándose con relación al eje o el bastido:
, y medios de resorte que actúan sobre el segundo brazo resilien-

jtemente para sostener el bastidor sobre el eje, siendo la posiciójn 
del pivote entre cada primer brazo y el eje la necesaria para que! 
el desplazamiento cbl dispositivo de resorte, debido a un desplaza! 
miento del dispositivo de resorte debido a un desplazamiento per­
pendicular a una superficie de referencia sobre la que se sostien 
el vehículo de un punto predeterminado sobre una rueda en balan­
ceo sea del 75 y el 125% del desplazamiento del dispositivo de re 
sorte debido a un desplazamiento igual da dicho punto al rebotar.

2. - Perfeccionamientos según la reivindica­
ción 1, caracterizados porque cada brazo de articulación pivota 
en el eje prácticamente sobre la linea central de la rueda, de mo 
do que el desplazamiento dbl resorte sea igual para desplazamiento 
iguales de la rueda en rebote y en balanceo.

3. - Perfeccionamientos según las reivindica! 
ciones 1 o 2, caracterizados porque la conexión pivotal entre ca­
da primer brazo de articulación y el eje queda por debajo del eje 
de rotaciónde la rueda en dicho extremo del eje.

4. - Perfeccionamientos según la reivindica' 
ción 3, caracterizados porqur la conxión pivotal comprende un eje 
pivotal que se extiende longitudinal al vehículo.
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5. -Perfeccionamientos según la reivindica­
ción 3; caracterizados porque la conexión pivotal entre el primer 
brazo y el eje comprende una junta cardánica.

6. -Perfeccionamientos según la reivindica­
ción 3t caracterizados porque la conexión pivotal entre el primer 
brazo de articulación y el eje comprende una junta cardánica.

7. - Perfeccionamientos según la reivindica­
ciones 4 o 5) caracterizados admás porque los otros extremos de 
las articulaciones se conectan por una junta cardánica.

8. - Perfeccionamientos según la reivindica-i 
eión 6, caracteriza además porque cada conjunto de articulación 
comprende además un brazo rígido inferior que pivota en sus extre 
mos en el eje y el bastidor del vehículo, respectivamente, alrede^ 
dor de ejes-pivote paralelos a la longitud del eje, y el segundo 
vrazo de articulación superior que pivota en un extremo en el bas 
tidor de modo . que su otro extremo pivote alrededor de un eje geo 
métrico inclinado a la línea central cbl vehículo, conectándose el 
otro extremo cbl primer brazo de articulación.

^.-Perfeccionamientos según la rivindicación 
7, caracterizados porque el primer brazo y el brazo superior son 
triangulares y pivotan en el eje y el bastidor, respectivamente, 
alrededor de las bases de sus triángulos respectivos y entre sí 
en los vértices opuestos a dichas bases.
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