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DESCRIPCION
Hoja de ballesta para sistema de suspension de vehiculo automévil y sistema de suspension que la incluye
Sector de la técnica

La invencion se refiere a una hoja de ballesta para un sistema de suspension de vehiculo automoévil asi como a un
sistema de suspension que comprende una hoja de ballesta de este tipo.

Estado de la técnica

Los vehiculos automdviles cuya suspension esta realizada por una o varias hojas de ballesta tienen un defecto
mayor. Debido al bombeo inicial de las hojas, bombeo generalmente parabdlico, la longitud entre los extremos de la
hoja varia cuando la carga o la altura del vehiculo varia. Para dar un orden de magnitud, la variacion de longitud en
un vehiculo automévil entre la hoja de ballesta bombeada y la misma hoja de ballesta aplanada por la carga es
aproximadamente de 10 a 15 milimetros. Por ello, no es posible sujetar hojas de ballesta de este tipo directamente
en el bastidor o en la carcasa del vehiculo automovil porque ello hace la suspension muy rigida ya que se impide el
estiramiento, o puede ocurrir incluso una ruptura violenta de la hoja mas alla de una cierta carga. Ademas, ello crea
fuertes tensiones a la altura de las fijaciones generalmente realizadas en los extremos de la hoja de ballesta. Para
paliar este inconveniente, se usa, de manera clasica, un montaje con un punto fijo en un extremo de la hoja y una
articulacién situada en el otro extremo, comunmente denominada una gemela. El uso de una articulacién de tipo
gemela permite las variaciones de longitud citadas anteriormente entre la hoja bombeada y una hoja aplanada por la
carga. Como variante de realizacion, se usa comunmente una gemela en cada uno de los puntos de fijacion de la
hoja de ballesta en el bastidor del vehiculo. Se pueden sustituir las gemelas citadas anteriormente por unas uniones
elasticas. Se ilustra un montaje de una hoja de ballesta para la suspensién de un vehiculo automévil montada con
unas cufas elasticas en los documentos FR 2 958 215 y EP-A1- 1 378382. Se conocen por los documentos
EP1080853, FR 2958215, WO86/00854 y GB1205850 otros montajes que forman parte del estado de la técnica.

Sin embargo, un montaje de este tipo complica la unién entre la hoja de ballesta y el bastidor o la carcasa del
vehiculo automévil. En el marco de una hoja de ballesta posicionada de manera transversal en la direccion de
funcionamiento de un vehiculo automavil, resulta ademas que la variacion de longitud de la hoja de ballesta, debido
a las desviaciones de las ruedas a las que esta unida, genera desplazamientos laterales parasitos de dichas ruedas
y hace variar por ello la via del vehiculo automévil. EI comportamiento vial del vehiculo se encuentra por tanto
afectado. Si bien ello no es muy molesto cuando las hojas se disponen en el sentido longitudinal del vehiculo, ello
llega a ser muy penalizador cuando las hojas se colocan transversalmente. En efecto, en este caso, la variacion de
via del tren de rodaje equipado de este modo genera giros parasitos del vehiculo y un mal seguimiento de
trayectoria, ya sea en linea recta o en curva, o bien que la hoja se monte en el tren delantero o en el tren trasero del
vehiculo automovil. Por otra parte, existe otro fendmeno parasito debido a esta estructura y este montaje que
aparece durante una toma de curva. En este caso, el esfuerzo transversal procedente del neumatico (fuerza
centrifuga que hay que contrarrestar) va a generar una traslacion de la hoja de derecha a izquierda, y de izquierda a
derecha segun la curva tomada. En consecuencia, ello perturba aun mas el equilibrio del vehiculo creando un
retraso y un desfase en fases transitorias para entrar en una curva por ejemplo.

Objeto de la invencidn

Un objetivo de la invencién es proporcionar una hoja de ballesta para un sistema de suspension de vehiculo
automévil que no presenta los inconvenientes anteriores con el fin de asegurar un buen seguimiento de trayectoria
del vehiculo automovil en funcionamiento.

Al tal efecto, se prevé, segun la invencién, una hoja de ballesta para un sistema de suspension de vehiculo
automovil que comprende una parte central y dos zonas de extremo situadas a un lado y a otro de la parte central,
zonas de ensamblaje situadas respectivamente entre la parte central y la zonas de extremo, estando la parte central
habilitada para poder deformarse conservando una distancia entre las zonas de ensamblaje fijo y el perfil de las
zonas de extremo que presentan una curvatura en el mismo sentido que la curvatura de la zona central.

De este modo, el hecho de que la parte central esté habilitada para poder deformarse conservando una distancia
entre las zonas de ensamblaje fijo, permite asegurar una suspension y una estabilizacion del vehiculo en
funcionamiento sin inducir movimientos parasitos laterales que dafian el buen seguimiento de la trayectoria de dicho
vehiculo.

Ventajosamente, pero facultativamente, la hoja de ballesta presenta al menos una de las caracteristicas siguientes:

* la parte central comprende una zona central que presenta una curvatura y que se prolonga, a un lado y a otro,
por unas zonas laterales adyacentes que presentan una curvatura inversa a la curvatura de la zona central;

» las zonas de ensamblaje se sitlan en la tangencia entre las zonas laterales adyacentes de la parte central y las
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zonas de extremo.

Se prevé, por ofra parte, segun la invencion, un sistema de suspension que comprende un estabilizador unido, en
cada uno de sus extremos, a un soporte de rueda, y unos medios de ensamblaje del estabilizador a un bastidor del
vehiculo automdévil, comprendiendo el estabilizador una hoja de ballesta tal como se ha descrito anteriormente.

Ventajosamente, pero facultativamente, el sistema de suspension presenta al menos una de las caracteristicas
siguientes:

* los medios de ensamblaje forman una unién de pivote de eje perpendicular a la hoja de ballesta entre las zonas
de ensamblaje de la hoja de ballesta y el bastidor del vehiculo; y

* los medios de ensamblaje forman una unién de rétula entre las zonas de ensamblaje de la hoja de ballesta y el
bastidor del vehiculo.

Descripcion de las figuras

Otras ventajas y caracteristicas de la invencion apareceran en la descripcion a continuacion de un modo de
realizacion preferido de la invencion. En los dibujos adjuntos:

» lafigura 1 es una representacion esquematica de un sistema de suspensiéon que comprende una hoja de ballesta
segun la invencion;

+ lafigura 2 es una vista esquematica que ilustra la deformacién de la hoja de ballesta en el sistema de suspension
de la figura 1;

» lafigura 3 es una vista esquematica del perfil de una hoja de ballesta segun la invencion; y
» lafigura 4 es una vista tridimensional de una hoja de ballesta segun la invencion.
Descripcion detallada de la invencién

Con referencia a la figura 1, vamos a describir un sistema de suspension que comprende una hoja de ballesta 10
segun la invencion. El sistema de suspension para vehiculo automdvil comprende la hoja de ballesta 10 que esta
fijada en una carcasa o un bastidor 1 de vehiculo automévil con la ayuda de primeros 3 y segundos 4 medios de
ensamblaje. Estos primeros 3 y segundos 4 medios de ensamblaje estan separados por una distancia D. La hoja de
ballesta 10 presenta un perfil ondulado y consta, unido a cada uno de los extremos de la hoja de ballesta 10, de un
soporte de una rueda 2.

Con referencia a la figura 3, la hoja de ballesta 10 segun la invencion presenta un perfil que comprende una parte
central 11, 12, 13 y dos zonas de extremo 14, 15 situadas a un lugar y a otro de la parte central. Entre la parte
central 11, 12, 13 y cada una de las zonas de extremo 14, 15, la hoja de ballesta presenta zonas de ensamblaje 16,
17 a cuya altura los medios de ensamblaje 3, 4 van a fijarse en la hoja de ballesta 10 segun la invencion. La parte
central de la hoja de ballesta 10 segun la invencion presenta aqui tres zonas. La primera zona central 11 presenta
una curvatura, aqui concava. Esta primera zona central 11 esta rodeada por dos zonas laterales adyacentes 12, 13
que presentan una curvatura inversa a la curvatura de la zona central 11. En el caso ilustrado aqui, las curvaturas de
las zonas laterales adyacentes 12, 13 les confieren una forma convexa. A la altura de la unién entre la zona central
11 y las dos zonas laterales adyacentes 12, 13, hay continuidad de perfil en el sentido en el que la zona central 11
es tangente a las zonas laterales adyacentes 12, 13 respectivamente.

La primera zona de extremo 14 presenta una curvatura inversa a la curvatura de la primera zona lateral adyacente
12 con la que esta acoplada. Una primera zona de ensamblaje 16 se sitia en el limite entre la primera zona de
extremo 14 y la primera zona lateral adyacente 12 a la altura del punto de inversion de tangencia entre la primera
zona lateral adyacente 12 y la primera zona de extremo 14. Asimismo, la segunda zona de extremo 15 presenta una
curvatura inversa a la segunda zona lateral adyacente 13, estando la segunda zona de ensamblaje 17 localizada a la
altura del punto de inversion de tangente entre la segunda zona de extremo 15 y la segunda zona lateral adyacente
13. Tal como se ilustra en la figura 4, la primera zona de ensamblaje 16 comprende medios de fijacién 31 de los
medios de ensamblaje 3 y la segunda zona de ensamblaje 17 comprende medios de fijacion 41 de segundos medios
de ensamblaje 4. Aqui, los primeros medios de fijacion 31 y los segundos medios de fijacion 41 se presentan en la
forma de un par de orificios que atraviesan un espesor de la hoja de ballesta 10 segun la invencion.

De nuevo con referencia a las figuras 1 y 2, vamos a describir brevemente un funcionamiento durante una
deformacion de la hoja de ballesta 10 segun la invencién montada en un sistema de suspensién de un vehiculo
automdévil. Los medios de ensamblaje 3 y 4 forman al menos una unién de pivote de eje sustancialmente paralelo a
una direccion longitudinal del vehiculo automavil. En un modo de realizacion preferente, los medios de ensamblaje 3
y 4 son unas rétulas que se fijan rigidamente en la carcasa o en el bastidor 1 del vehiculo automévil. Debido a esta
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fijaciéon rigida, la distancia D entre los medios de ensamblaje 3 y 4 es fija. Por consiguiente, ya no hay
desplazamientos parasitos de las ruedas durante las desviaciones verticales o durante la entrada de esfuerzos
transversales en una curva. Estas desviaciones verticales se deben generalmente a un esfuerzo Fz aplicado a la
altura de las ruedas, que se transmite a continuacion a la altura de los extremos libres de las zonas de extremos 14 y
15 de la hoja de ballesta 10 segun la invencion a través del soporte de las ruedas a las que estos extremos estan
unidos. En la figura 2, esta deformacion hace pasar la hoja de ballesta 10 segun la invencion de un perfil ilustrado en
trepado al perfil ilustrado en negrita, por pivotado de las uniones formadas por los medios de ensamblaje 3 y 4.
Debido a que la distancia D no puede variar, es la parte central 11, 12 y 13 de la hoja de ballesta 10 segun la
invencion que sufre de una deformacion suplementaria con el fin de absorber las diferencias de longitud debidas a la
deformacion inicial bajo carga durante un funcionamiento.

Ello es posible por el uso de un perfil tal como se ha descrito anteriormente de la parte central 11, 12, 13 que
comprende tres curvaturas cuya curvatura central es inversa a las dos curvaturas laterales 12 y 13. Una forma de
este tipo corresponde a una distorsién modal del segundo modo de flexién de una viga rotulada en dos puntos, a la
altura de los medios de ensamblaje 3 y 4.

Una hoja de ballesta 10 de este tipo segun la invenciéon usada en un sistema de suspension para vehiculo permite
un ahorro de costes gracias a la supresion de las gemelas o de las cuias elasticas complejas tales como se
describen en el preambulo de esta solicitud. Ademas, ello permite debido a la supresién de las desviaciones
laterales parasitas a la altura de las ruedas, un beneficio de rendimiento en comportamiento vial por un mejor
dominio de dichos desplazamientos de las ruedas bajo esfuerzo, principalmente bajo un esfuerzo vertical Fz o
transversal pero también en frenado, ya que en todos los casos de carga, la rueda se mantiene mejor de manera
lateral. Por ultimo, una hoja de ballesta 10 de este tipo segun la invencién permite usar una técnica muy sencilla de
fijacién de la hoja de ballesta 10 segun la invencion en la carcasa o el bastidor 1 del vehiculo por el uso de sencillas
rétulas o de cufias elasticas rudimentarias muy tiesas que sirven de rétulas.

Por supuesto, es posible aportar a la invencién numerosas modificaciones sin salir del marco de la misma. Por
ejemplo, la parte central 11, 12, 13 puede tomar otras formas complejas que permiten obtener un resultado similar.
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REIVINDICACIONES

1. Hoja de ballesta (10) para un sistema de suspension de vehiculo automoévil que comprende una parte central (11,
12, 13) y dos zonas de extremo (14, 15) situadas a un lado y a otro de la parte central, zonas de ensamblaje (16, 17)
situadas respectivamente entre la parte central y las zonas de extremo, estando la parte central habilitada para
poder deformarse conservando una distancia (D) fija entre las zonas de ensamblaje y caracterizada por que el
perfil de las zonas de extremo (14, 15) presenta una curvatura en el mismo sentido que la curvatura de la zona
central.

2. Hoja de ballesta segun la reivindicaciéon 1, caracterizada por que la parte central comprende una zona central
(11) que presenta una curvatura y que se prolonga, a un lado y a otro, por zonas laterales adyacentes (12, 13) que
presentan una curvatura inversa a la curvatura de la zona central.

3. Hoja de ballesta segun la reivindicacion 1 o 2, caracterizada por que las zonas de ensamblaje se sitlan en la
tangencia entre las zonas laterales adyacentes de la parte central y las zonas de extremo.

4. Sistema de suspension para un vehiculo automovil que comprende un estabilizador unido, en cada uno de sus
extremos, a un soporte de rueda (2), y medios de ensamblaje (3, 4) del estabilizador a un bastidor (1) del vehiculo
automovil, caracterizado por que el estabilizador comprende una hoja de ballesta (10) segin una de las
reivindicaciones 1 a 3.

5. Sistema de suspensién segun la reivindicacion 4, caracterizado por que los medios de ensamblaje forman una
union de pivote de eje perpendicular a la hoja de ballesta entre las zonas de ensamblaje de la hoja de ballesta y el
bastidor del vehiculo.

6. Sistema de suspension segun la reivindicacion 4, caracterizado por que los medios de ensamblaje forman una
union de rétula entre las zonas de ensamblaje de la hoja de ballesta y el bastidor del vehiculo.
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