
PATENTE DE INVENCTCN

Case No.168.

"Sistema de nivelación para vehículos"
!

MONROE BELGIUM N.V., entidad belga, residente en Schuur- 
hovenveld, Saint Truiden, Bèlgica.

Esta invención se relaciona con un sistema de 
nivelación que comprende una pluralidad de unidades de 
suspensión del vehículo interpuestas entre las porciones 
soportadas por muelles y las no soportadas de un vehícu- 
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va entre esas porciones del vehículo; una unidad de sus ¡ 
pensión de fluido-aire conbinada con un dispositivo ni­
velador de válvula para fluido asociados operativamente 
con cada una de las unidades de suspensión para contro­
lar el accionamiento selectivo de ellas; dispositivos 
de circuito de fluido que comunican las unidades de sus­
pensión en los extremos delantero y/o trasero dol vehícu 
lo y las unidades a lo largo del mismo lado del*vehículo; 
un depósito de fluido y dispositivos de bomba para trans 
mitir el fluido de accionamiento a las unidades,de sus­
pensión y dispositivos compensadores de carga interpues­
tos entre las unidades de suspensión en el mismo lado del 
vehículo para controlar el accionamiento de las unidades 
de suspensión delanteras y traseras"del vehículo, en'res 
puesta a una distribución desigual de la carga.

En tórminos generales, existen tres tipos dife­
rentes de sistemas de suspensión utilizados actualmente 
en los vehículos automotores. El primer tipo y el que es 
tá en uso más extenso, es el sistemn convencional de sus 
pensión que comprende algún'tipo de mecanismo de muelles * 
o resortes, tales como muelles de hoja, resortes espira­
les, barras de torsión y algunos tipos de unidades de sus 
pensión construidos de hule o alguna otra composición 
elástica. En su casi totalidad, esos sistemas de suspen­
sión por muelles o resortes no están provistos con nin­
gún tipo de dispositivos niveladores para controlar se­
lectivamente la actitud entre las porciones soportadas y  ̂
las no soportadas del vehículo, ni tampoco están provis- [ 
tos esos sistemas con cualesquiera dispositivos que in-  ̂
terconectan los dispositivos de muelles o resortes delan ¡
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teros y traseros para controlar la actitud de la carro­
cería. del vehículo bajo diferentes condiciones de carga.

El según tipo de sistema de suspensión que se 
ha utilizado en vehículos automotores, ha sido.clasifica ; 
dos generalmente como sistema de suspensión porjaire. Es ' 
tos sistemas incorporan diversos tipos de cilindros de 
aire, los cuáles están interpuestos entre las porciones 
soportadas y sin soportar de los vehículos y están adap­
tados para ser inflados y desinflados selectivamente de 
acuerdo'con las diversas condiciones de carga existentes. , 
.Por su misma naturaleza, estos sistemas de aire requie­
ren dispositivos compresores de aire relativamente costo 
sos y han sido objetados debido al hecho de que tiene que 
ser desplazada una gran cantidad de aire para adaptarse 
a las diferentes condiciones de caiga. Además, tales sis 
temas han sido indeseables porque el aire atmosférico bom * 
beado hacia los sistemas ha estado casi siempre contamina 
do con cuerpos extraños incluyendo, por lo menos, una ciei 
ta cantidad de humedad o condensación que, en diferentes 
condiciones de temperatura ambiente, ha tendido a acumu­
larse en el sistema, dando por resultado la congelación 
de las válvulas para aire y similares y exigiendo drenaje j; 
periódico.

El tercer tipo de suspensión que hasta ahora ha 
sido conocido y utilizado es el sistema hidráulico, que 
utiliza una pluralidad de dispositivos y pistones y cilin 
dros accionados hidráulicamente para variar lá actitud de 
una carrocería de vehículo con relación a la porción sin 
soportar de la misma. Aunque tales unidades de suspensión 
hidráulica han sido altamente deseables desde el punto de '



vista de que se requiero considerablemente menos fluido 
hidráulico que aire en las unidades de suspensión por 
aire comparable, tales sistemas de suspensión hidráulica 
han seguido siendo indeseables, debido a las presiones ;E
hidráulicas relativamente elevadas, es decir, aproximada ¡ 
mente 140 bg/cm ejercidas contra las diversas bombas, 
conductos hidráulicos y unidades de suspensión. Como re­
sultado de estas alta presiones, esos sistemas de suspen 
sión hidráulica han requerido válvulas y bombas relativa 
mente complicadas y se han encontrado frecuentes proble- 
.mas de hermeticidad, que dan por resultado un mántenimien[ * 
to costoso debido al desgaste excesivo y las frecuentes 
pórdidas de presión hidráulica.

Se ha convenido generalmente entre los peritos 
én la especialidad de suspensiones para vehículos, que 
el sistema ideal de suspensión para un vehículo automotor 
se caracteriza por una capacidad de muelles y resortes 
relativamente baja y una altura constante de la carroce­
ría del vehículo bajo diferentes condiciones de carga. 
Esto, desde luego, permite una marcha uniforme y cómoda, 
sin afectar la apariencia estética del vehículo. Algunos 
sistemas de suspensión conocidos hasta ahora, han utiliza 
do unidades auxiliares relativamente grandes en la parte 
trasera de las unidades del vehículo para proveer condi­
ciones cómodas de marcha bajo condiciones de cargas pesa 
das; pero, la apariencia de tales vehículos se afectaba 
adversamente debido al hecho de que las partes traseras 
de las carrocerías de los vehículos frecuentemente esta­
ban dispuestas sustancialmente encima de los ejes trase­
ros en condiciones de poca carga.
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A fin de lograr un sistema de nivelación de 
vehículos que sea tan cerca de lo ideal como resulte 
económicamente factible, la presente invención gene­
ralmente prevé el uso de las siguientes caraotoriati 
cas: Primera, el sistem*-' de nivelación de la presen­
te invención incorpora el uso de un gas, preferible­
mente aire, como elemento elástico, a fin de.proveer 
una elasticidad progresiva, flexibilidad y adaptabi­
lidad del diseño así como costos relativamentebajos.
.Después, la presente invención incorpora fluido hidráu 
lico, preferiblemente aceite de una viscosidad adecúa 
da como elemento nivelador, dado que el volumen de tal 
flùido requerido para nivelar una carrocería de vehícu 

. lo es substancialmente menor que el volumen de un gas 
comprimible requerido para lograr una labor de nivela­
ción comparable. Además, los dispositivos do bomba para 
transmitir tal flùido a las diversas unidades de cuspen 
sión son considerablemente más baratos que los disposi­
tivos compresores de aire o de gas utilinados hasta aho 
ra en loe sistemas de suspensión por aire. El sistema de 
nivelación de la presente invención prevé después el uso ; 
de una unidad de suspensión de acción directa, es decir, 
que actúe directamente contra la porción soportada dol 
vehículo, por virtud del hecho de que este diseño da por 
resultado estructuras de montaje más ligeras y más econó 
micas, instalación más fácil y menores presiones interna: 
de fluido. La presente invención también prevé el uso de 
un sistema de presión relativamente baja, que permita el 
uso de estampados substr.ncialmente sencillos, en vez de [ 
piezas de forja y trabajadas en máquina, reduciendo por
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lo mismo en algunos casos obviando cualesquiera opera- ¡ 
ciones de "maquinado" y simplificando considerablemente j 
él ensamblado del sistema. Además, ese sistema.de baja j 
presión permite el uso de membranas o diafragmas en vez i 
de sellos de fluido relativamente costosos parp con olio! 
eliminar la fricción estática y también minimizar los ¡ 
gastos al ensamblar el sistema. Finalmente, la presente í 
invención prevé el uso de un sistema de amortiguadores [ 
en combinación con elementos de muelle o resorte asocia i 
dos, lo cual da por resultado una carga reducida sobre ¡ 
cualquiera de los dos componentes de la suspensión y una 
correspondiente reducción de cualesquiera esfuerzos (cu 
pías) estructurales sobre los brazos de la suspensión.

Esta invención se relaciona generalmente con un 
sistema de nivelación nuevo y mejorado adaptado para man 
tener automáticamente la porción de carrocería de un ve 
hículo en una actitud substancialmente nivelada, sin que; 
importen las condiciones de carga impuestas o las condi ; 
ciones particulares del camino sobre el cual viaja el ve 
hículo. Más particularmente; la presente invención se re 
laciona con un sistema de nivelación de vehículos del ca 
rácter expuesto que incorpora un sistema hidráulico ce­
rrado que comunica fluido hidráulico a cada uno de una i 
pluralidad de conjuntos de suspensión dispuestos operati 
vamente en uno o ambos extremos del vehículo, para con­
trolar la actitud relativa entre las porciones soporta­
das y sin soportar del vehículo y adaptados para proveer 
condiciones mejoradas de marcha al mantener una capacidad 
mínima de los muelles.

Con lo precedente en mente, un objeto general de
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la presente invención es proveer un nuevo y mejorado sis 
tema.de nivelación de vehículos adaptado para'.resolver 
los problemas previamente mencionados asociados con los 
sistemas de nivelación conocidos y usados hasta ahora.

Es un objeto más particular de la presente in­
vención proveer un nuevo y mejorado sistema de nivela­
ción que provee una marcha más confortable manteniendo 
una capacidad de muelles relativamente baja, a la vez 
que automáticamente mantiene la carrocería del vehículo 
a una altura de marcha predeterminada.

Es otro objeto de la presente invención proveer 
un nuevo y mejorado sistema de nivelación de las caracte 
rísticas expuestas, que no requiere ningunas conexiones 
mecánicas separadas entre el eje del vehículo y las vál 
'vulas niveladoras del sistema, que podrían ser suscepti­
bles de desajuste y desgaste.

Es otro objeto de la presente invención proveer 
un nuevo y mejorado sistema de nivelación de las caracte­
rísticas expuestas, que incorpora un sistema hidráulico 
cerrado, obviando con ello la necesidad de cualesquiera 
costosos sellos de fluido y la concurrente posibilidad de 
fugas de fluido.

Es otro objeto más de la presente Invención pro­
veer un nuevo y mejorado sistema de nivelación do las ca­
racterísticas expuesta, que incluye dispositivos de bomba 
adaptados para ser impulsados mecánicamente desde el motoi
del vehículo o que, alternativamente, pueden ser impulsa-[:
dos por medio de un motor eléctrico auxiliar.

Es otro objeto adicional do la presente invención 
proveer un sistema de nivelación,de las caractcrísticascx-
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.puestas que incluye válvulas do desahogo para mantener 
la presión hidráulica interna dentro de límxtcs prede­
terminados. - ^.

Es otro objeto de la presente invención pro­
veer un sistema de nivelación de lás características ex 
puestas en el cual las unidades individuales dé suspen­
sión del mismo pueden comprender conjuntos unitarios 
consistentes en una combinación de unidades de' suspen­
sión y unidades de muelle o resorte o, alternativamente, 
tener cada una de las unidades do muelle ubicada remota 
mente de su unidad de suspensión asociada.

És un objeto adicional de la presento invención 
proveer un nuevo y mejorado sistema de nivelación para 
vehículos de las características expuestas, el cual^ des 
*pués del ensamble y ajuste iniciales, sea virtualmcnto 
exento de servicio. . ¡

Es otro objeto todavía de la presente invención - 
proveer un nuevo y mejorado sistema de nivelación para 
vehículos^ de las características expresadas, en el cual . 
las unidades individuales de muelle del mismo puedan ser 
precargadas para proveer cualquier capacidad de muelle 
deseada, mediante lo cual el sistema do nivelación encon 
trará universalidad do aplicación en virtualmente cual­
quier marca y diseño de vehículo automotor. j

'Es otro objeto de la presente invención proveer 
un nuevo y mejorado sistema de nivelación del tipo antes : 
descrito, el cual pueda ser aplicado a uno o ambos de los 
ejes delantero y trasero de un vehículo y el cual pueda 
ser provisto condispositivos auxiliares de compensación 
de carga, para minimizar los cambios en la actitud de la
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carrocería del vehículo durante condiciones de cargas 
pesadas.

Es otro objeto más de la presente invención pro 
veer un nuevo y mejorado sistema de nivelación de las ca 
racterísticas expuestas, que comprende una pluralidad do 
características separables, cuyo número particular puede 
ser instalado operativamente en un vehículo automotor, 
depnndiendo de la altura y el diseSo del vehículo, el 
grado deseado de comodidad en la marcha del vehículo, y 
la inversión que el operador del vehículo está, dispuesto 
.a efectuar para mejorar la suspensión del vehículo. j

Es otro objsto todavía más de la presente inven í 
ción proveer un nuevo y mejorado sistema de nivelación de 
las características expuestas, en el cual las unidades der: 
suspensión en los extremos opuestos de cada eje puedan í 
ser interconectadas para minimizar cualquier movimiento [ 
de balanceo de la carrocería del vehículo causado por irre; 
gularidades en la superficie de los caminos sobre los cua j 
les viaja el vehículo.

Es otro objeto de lá presente invención proveer 
un sistema d-e nivelación para vehículos del tipo descrito 
anteriormente, en el cual las unidades de suspensión en 
los extremos delantero y trasero del vehículo a lo largo 
de los mismos costados pueden ser interconectadas para mi ; 
nimizar cualquier movimiento de inclinación de la carroce : 
ría del vehículo, mientras el vehículo atraviesa cuales­
quiera irregularidades en la superficie del camino.

Es otro objeto todavía de la presente invención 
proveer un nuevo y mejorado sistema de nivelación de las 
características expuestas, que sea. enteramente automático ¡

i



y estable en su operación.
Es un objeto adicional de la presente invención 

proveer un nuevo y mejorado sistema de nivelación de las 
características expuestas que sea durable en leu'.funciona 
miento y pueda ser fácilmente instalado en un vehículo 
automotor.

Es otro objeto más de la presente invención pro 
veer un nuevo y mejorado sistema de nivelación para vohí 
culos del tipo citado que sea de diseño relativamente 
sencillo, consista en partes componentes fácilmente dis­
ponibles y sea económico para manufacturarlo comercialmení 
te. !

Otros objetos, características y ventajas de la j 
presente invención se desprenderán de la siguiente des­
cripción detallada, tomada en conjunción con los dibujos 
anexos.

La figura 1 es una ilustración esquemática de 
una ejecución preferida del sistema de nivelación de la 
presente invención;

La figura 2 es una vista en corte seccional Ion 
gitudinal aumentada, de una de las unidades de suspensión 
incorporadas en el sistema de nivelación mostrado en la ' 
figura 1;

La figura 3 es una vista en corte seccional Ion- ! 
gitudinal de una de las unidades de muelle incorporadas en}el sistema de nivelación mostradas en la figura 1; í

La figura 4 es una vista en corte seccional lon­
gitudinal de uno de los dispositivos compensadores de car­
ga incorporados en el sistema de nivelación mostrado en la . 
figura 1; . - }
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. La.figura 5 es una vista en corte seccional Ion
gitudins.1 de una ejecución alternativa de la presente 
invención, mostrando una de las unidades de suspensión 
y unidades de-muelle combinadas en un conjunto unitario;

La figura 6 es una vista en corte seccional 
fragmentaria tomada substancialmente a lo largo de la 
linea 6-6 de la figura 5; y

La figura 7 es una ilustración esquemática de 
un dispositivo alterno para suministración de fluido hi 
dráulico de accionamiento al sistema nivelador ilustrado 
en la figura 1.

' Para conveniencia en la descripción, los térmi­
nos "superior", "inferior", "delantero", "trasero" y pa­
labras de s.entido similar, tandrán referencia a los di- 
'-versos conjuntos del sistema nivelador de la presente in 
vención descritos en detalle más adelante. Igualmente, 
los términos "interior", "exterior" y derivados de los 
mismos tendrán referencia al centro geométrico de talos 
conjuntos y las diversas partes compoentes de los mismos.

En términos generales, el sistema de nivelación 
de la presente invención comprendo una pluralidad de con 
juntos de suspensión separados pero cooperativos, com­
prendiendo cada uno una unidad de suspensión y una uni­
dad de muelle asociada. Las unidades de suspensión están 
adaptadas para ser interpuestas entre las porciones so­
portadas y sin soportar de un vehículo automotor para pro 
pósitos de soportar, por ejemplo, la carrocería del vehí 
culo sobre los ejes delantero y/o trasero del vehículo. 
Los conjuntos de suspensión están adaptados para funcio­
nar por pares, proveyéndose ya sea uno o los dos pares de
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Conjuntos en un vehículo. Por'ejemplo, un par de conjun­
tos de suspensión puede estar montado sobre el eje tra­
sero del vehículo con propósitos de soportar sobre ellos 
la parte posterior de la carrocería del vehículo. Alter­
nativamente, un par de conjuntos de*suspensión puede es- 
tar K.nt.d. s.tr. el eje delegar, del vehículo para s,- j 
portar sobre ellos la parte delantera de la carrocería 
del vehículo. Finalmente, un par de conjuntos de suspen 
sión puede estar montado en los ejes tanto delantero co­
mo trasero del vehículo para soportar operativamente la 
totalidad de la carrocería del vehículo.

Cada uno de los conjuntos de suspensión esta pro
visto con un novedoso mecanismo de válvula niveladora, í
que es comunicable con una fuente central de fluido hi- {

¡dráulico de accionamiento que está bajó presión y está j 
adaptado para funcionar para comunicar selectivamente [ 
fluido hidráulico hasta y desde los conjuntos para nive­
lar automáticamente la porción coportada del vehículo, 
cualesquiera que sean las condiciones existentes de car­
ga y del camino. Como se describirá más adelante,- los 
conjuntos de suspensión están adaptados para ser incorpo 
rados en una variedad de diferentes tipos de aplicaciones 
o circuitos hidráulicos, ya sea con o sin las válvulas 
para nivelación automática.

Con referencia ahora en detalle a la figura 1 
de los dibujos, un sistema de nivelación 10 de vehícu­
los, de acuerdo con una ejecución preferida de la presen 
te invención, ha sido ilustrado comprendiendo cuatro con­
juntos de suspensión S^, Sg, y S^, separados poro coo­
perativos, que están adaptados para ser ubicados uno ad-

t
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yacente a cada una do las cuatro ruedas de un vehículo 
automotor, (que no so ilustra), Los conjuntos de suspcn 
sión S^-S^ comprenden unidades de-suspensión idénticas 
12, 14, 16, 18 respectivamente, así como unidades de muc 
lie idénticas cooperativas, que se describirán más adelan 
te. En un uso preferido do la presente invención, las uní 
dades de suspensión 12-18 están adaptadas para ser inter­
puestas entre la carrocería del vehículo y sus ejes aso- ¡ 
ciados de soporte en lugar de los amortiguadores que se 
proveen normalmente en los vehículos automotores.'.Debido 
al hecho de que las unidades de suspensión 12-18-son idén 
ticas en construcción y funcionamiento, la construcción 
detallada de la unidad de suspensión 12 que se describo 
más adelante y de los.varios componentes de ella, se apli ' 
carán a cada una de las otras unidades 14, 16 y 18.

Como ?e aprecia mejor en la figura 2, la unidad 
de suspensión 12 comprende un amortiguador 20 telescópi- ; 
co, convencional, do doble acción, que tiene un cilindro 
interno de presión 22 que está encerrado dentro de un tu ; 
bo externo y que está rodeado' en el extremo superior del 
mismo por cubiertas 26 y 28 cilindricas radiales, interna 
y externa, respectivamente. Como se ilustra, la cubierta 
interna radial 26 está fijamente sujeta al amortiguador 
20, mientras que la cubierta 28 es telescópicamente movi­
ble con relación a la cubierta 26. El amortiguador 20 es­
tá provisto con un vastago reciprocamente 30, cuya porciór 
de extremo superior 32 está adaptada para ser fijamente 
sujeta al extremo superior de la cubierta 28, como so dos 
cribirá. El extremo inferior del amortiguador 20 está ce­
rrado por un tapón de extremo 34) el cual está preferible-
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mente conectado a una porción adecuada del eje delantero :
del vehículo., por ejemplo por un elemento de sujeción 36
en forma de anillo. El extremo superior del cilindro de
presión 22 está cerrado por una guía 38 del vastago del
pistón que define una abertura central 40 la cuál acopla
deslizablemente en forma salladora la periferia del vás-
tago 30 del pistón. El tubo externo 24 está conectado por
su extremo superior a un collar anular 42 que-se extiende
alrededor de la guía 38 y define una abertura central 44
que es ligeramente mayor en diámetro que el vastago 30
-del pistón y-está dispuesta coaxialmente con la'misma. El
extremo superior de la cubierta interna 26 está formado
con una porción de extremo superior 46 que se extiende ra
dialmente hacia adentro, la cual es recibida dentro de un
canal anular 48 que se extiende alrededor de la periferia
externa del collar 42.

Acoplada y prensada con la parte superior de la 
porción de extremo 46 se encuentra la periferia interna 
de una membrana o diafragma flexible 50, el cual está pre 
feriblemente fabricado de caucho sintético u otro mate­
rial que sea impervio al aceite u otro fluido para accio- 
namiento que pueda ser utilizado dentro del sistema nive-[ 
*lador 10. La periferia interna del diafragma 50 está suje [ 
ta a la parte superior de la porción 46 por medio de una 
placa anular de abrazadera 52 la cual está sujeta al ex- t 
tremo superior de la cubierta 26 por medio de una porción 
54 de brida que se extiende radialmente hacia afuera, for 
mada sobre el extremo superior del collar 42. Como se muesi 
tra en la figura 2, el diafragma es de una dimensión ra- j 
dial substancial tal que, cuando la cubierta 28 es dispucg
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"ta en la posición longitudinal o axial ilustrada en asta 
figura, el diafragma cuelga hacia abajo dentro de una cá ' 
mara anular 56 definida entre la periferia externa de la 
cubierta 26 de la periferia interna de la cubierta 28.

La cubierta 28 comprende secciones superior e 
inferior 58 y 60 respectivamente, con el extremo supe­
rior de la sección 60 de la cubierta estando formado con 
una porción 62 de brida que se extiende radialmentc ha­
cia afuera y abajo y, estando el extremo inferior de la 
sección 58 de cubierta formado con una porción 64 de cié 
-.rre en forma generalmente de C, la cual es acoplada fija 
mente con la porción 62 en una forma como para sujetar 
rígidamente las secciones de cubierta 58, 60 una con la 
otra. La periferia radial externa del diafragma 50 está 
formada con una porción de espesor aumentado o de sellado 
66 que está adaptada para ser prensada entro las porcio­
nes de cubierta 62 y 64 y con ello constituir dispositi­
vos de junta o empaque para evitar cualesquiera fugas de 
fluido en la juntura de las secciones de cubierta 58 y 60. 
Se verá que el diafragma 50 separa o proveo medios do se­
paración entre la cámara anular 56 y una cámara 68 gene­
ralmente cilindrica definida dentro del extremo superior 
de la sección de cubierta 58. Según se describirá más ad_e ' 
lante, la cámara 68 está adaptada para ser llenada con 
fluido hidráulico el cual es comunicable con el interior 
del amortiguador 20 a través de la abertura 44, con el 
resultado do que el amortiguador 20 utiliza el mismo fluí 
do de accionamiento que el sistema de nivelación 10.

El extremo superior de la sección de cubierta 58 
está cerrado por una placa de tapa 70 que se extiP"^ t
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dialmonte y define el extremo superior de la cámara 68 ¡
y está adaptada para ser fijamente sujeta a la sección j 
de cubierta 58, por soldadura o similar. La placa do ta ¡ 
pa 70 está formada con una abertura 72 roscada interior j 
mente dentro de la cual una sección de cubierta.74 de un 
conjunto 76 de válvula niveladora automática, que se des 
cribirá más adelante, está montadá operativamente. La 
porción 32 de extremo superior del vastago del pistón 30 r 
está rígidamente sujeta a la placa de tapa 70 y por ende 
a la cubierta 28 por medio de un collar anulan .-78 dispues 
to en el lado inferior de la placa 70, estando-montado un. 
tope 80 anular de caucho o tipo elástico similar, en el 
lado inferior del collar 78 y adaptado para ser acoplado 

! .por el extremo superior del collar 42 cuando la unidad 
de suspensión 12 se encuentra en condición sin energía o 
contraída. Un birlo 81 de montaje que se extiende hacia 
arriba está rígidamente sujeto al lado superior de la pía 
ca de tapa' 70 y está adaptado para ser fijamente sujeto 
a una porción adecuada de la carrocería del vehículo. Un 
espaciador cilindrico 82 está montado en el birlo 81 para 
facilitar el montaje de la unidad de suspensión 12 y para 
mantener espacio entre la carrocería'del vehículo y el 
conjunto 76 de válvula niveladora automática.

Un resorte espiral helicoidal 84 está dispuesto 
dentro de la cámara 68 circundando el vastago del pistón 
30. El resorte 84 está fijamente sujeto en su extremo in­
ferior al collar 42 por medio de un elemento 86 anular de 
retención, el cual está sujeto entre el lado superior de 
la placa 52 y la brida 54, teniendo el elemento de suje­
ción 86 una porción 88 que se extiende radialmente hacia

4
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afuera, la cual está sujeta al extremo inferior del re­
sorte 84. El resorte 84 es de una longitud tal que, cuan ! 
do la cubierta 28 está dispuesta en la posición longitu­
dinal ilustrada en la figura 2, el extremo superior del 

5. . resorte 84 está espaciado ligeramente debajo del lado in ;
ferior de la placa 70. El resorte 84 está adaptado para 
funcionar para regular la altura de la carrocería del ve 
hículo con respecto a la porción no soportada del vehícu 
lo, como se explicará más adelante en la descripción del 

10. funcionamiento de la unidad de suspensión 12.
Con referencia ahora en detalle a la construc­

ción del conjunto 76 de válvula niveladora, según se apre 
cia mejor en la figura 2, el conjunto 76 comprende una 
.cubierta 90 substancialmente hueca que define una cavi- 

15.* dad central 92 que se extiende longitudinalmente y que
termina en su extremo superior en una cámara amortiguado f 
ra 94 de diámetro agrandado que está cerrada por Un ta­
pón 96 instalado a rosca. Como se describirá más adelan­
te, para ciertos tipos de aplicaciones en las cuales la 

20. unidad de suspensión 12 no está provista con el conjunto
76 de válvula niveladora automática, la abertura roscada 
72 está adaptada para ser corrada por medio de cualquier 
tapón de cierre adecuado, tal como el tapón 96, para con 
ello sellar el extremo superior de la cámara 68. La caví ' 

25. dad 92 es comunicable por su extremo inferior con el in­
terior de la cámara 68 y es también comunicable con un 
par de secciones de cubierta 102 y 104? respectivamente, 
tubulares o cilindricas. Recíprocamente montada dentro : 
de la cavidad 92 se encuentra una válvula de carrete 106 

30. de forma generalmente cilindrica,*la cual está formada

t
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don una porción media 108 de diámetro reducido que defi- ¡ 
ne un conducto anular 110 para fluido con la periferia 
interna de la cavidad 92. La válvula 106 también está ! 
formada con mía cavidad central 112 que se extiende Ion 
gitudinalmente, la cual está adaptada para comunicar con 
el conducto*110 a través de una cavidad 114 que se exticn 
de diametralmente. El extremo inferior de la cavidad 112 
es comunicable con el interior de la cámara 68 a través 
de una porción 116 de diámetro aumentado formada en el 
extremo inferior de la válvula 106, mientras que el extre ¡ 
mo superior de la cavidad 112 es comunicable con el inte- [ 
rior de la cámara 94 a través de una porción de orificio  ̂
118 de diámetro relativamente pequeño. El extremo supó- ' 
rior de la válvula 106 está provisto con un arillo de su­
jeción 120 u otro dispositivo adecuado para limitar el mo 
vimiento hacia abajo de la válvula 106 dentro de la cavi­
dad 92, y el extremo inferior de la válvula 106 está adap­
tado para ser fijamente sujeto al extremo superior del 
resorte helicoidal 84, ya que la espiral o convolución más 
superior del mismo so hace extender a través de una aber- : 
tura 122 adecuada en el extremo inferior de la válvula 
106. El propósito de hacer que la válvula 106 esté conec­
tada al resorte espiral helicoidal 84 es el de asegurar  ̂
que la válvula 106 se moverá longitudinalmente dentro de 
la cavidad 92 solamente en respuesta a cambios rclativamen 
te grandes en la actitud de la carrocería del vehículo, en 
relación con las porciones no soportadas del vehículo, co­
mo se describirá en detalle más adelante.

La válvula 106 está diseñada en tal forma que la í 
periferia externa de ella cierre los extremos internos de I

....  t
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las cavidades 98 y 100. cuando la válvula 106 está dispues 
ta en'la posición ilustrada en la figura 2; sin embargo, 
en el momento en que la válvula 106 se mueve hacia arri­
ba o hacia abajo dentro de la cavidad 92 de modo/que el 
conducto 110 esto en registro con cualquiera de-las cavi­
dades 98 ó 100, esa cavidad será comunicable a través de 
las cavidades 114 y 112 en la válvula 106 con la cámara 
68. Se verá que cuando el conducto 110 está alineado con 
una de las cavidades 98, 100, la otra de esas cavidades 
estará cerrada por la válvula 106. Por lo tanto, cuando 
la válvula.106 es movida a su posición superior, solamen­
te la cavidad 100 es comunicable con la cámara 68, y cuan 
do la válvula 106 está dispuesta en una posición inferior 
adámente el agujero 98 es comunicable con la cámara 68 
y en ningún momento existe comunicación entre las cavida­
des 98 y 100 a través de la cavidad 92. Como se describi­
rá más adelante, las cavidades 98 y 100 están adaptadas 
para comunicar con una fuente asociada de fluido hidráuli 
con de accionamiento bajo presión, mediante lo cual la 
reciprocación del carrete 106 comunicará selectivamente 
ol fluido hidráulico de accionamiento desde y hasta la cá 
mara 68. Según se describirá más adelante en detalle, por 
virtud del diámetro relativamente más pequeño de la por­
ción de orificio 118 que comunica la cavidad 114 con la 
cámara 94, la cámara 94 normalmente será llenada con fluí : 
do para accionamiento, cuyo fluido actuará como dispositi 
vo amortiguador para controlar el movimiento longitudinal
de la válvula 106 dentro de la cavidad 92..

Como so aprecia mejor on la figura 1, los conjun-j:
tos de suspensión S^, Sg, y S^j comprenden unidades do

i..

30.
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muelle 124, 126, 128 y 130 respectivamente, las cuales, 
dependiendo de la instalación particular, pueden ser mon 
tadas operativamente directamente adyacentes a las unida 
des de suspensión 12, 14, 16 y 18 o, alternativamente, en 
alguna ubicación remota en el vehículo. Las unidades de 
muelle 124-130 son preferiblemente idénticas en construc­
ción y funcionamiento, de modo que una descripción deta­
llada de la unidad de muelle 124 se aplicará a cada una 
de las otras unidades 126, 128 y 130.

' Como lo muestra la figura 3, la unidad de muelle 
124 generalmente comprende un par de cubiertas confrontan­
tes 132 y 134 en forma de taza y una membrana o diafragma 
flexible, generalmente designado en 136, que se extiende 
entre ellas y divide el interior de la'unidad de muelle 
124 en cámaras superior e inferior 138 y 140 separadas.
En una construcción preferida, el diafragma 136 está for-  ̂
mado con una porción 141 de espesor reducido en una por­
ción intermedia del mismo y está fabricado del mismo mate 
rial impermeable al fluido que el antes descrito diafrag­
ma 50. La sección de cubierta 134 está formada con una seo 
ción de brida 142 que se extiende radialmente hacia afuera 
en el extremo superior de ella y la sección 132 de cubier­
ta está formada con una sección de retención 144 general­
mente en forma de C alrededor del extremo inferior do ella,' 
estando las secciones 142 y 144 acopladas por prensado una 
con la otra en la forma señalada en la figura 3, de tal mo 
do que las secciones 132, 134 de cubierta comprenden un so 
lo conjunto unitario. La periferia externa del diafragma- 
136 está formada con una porción 146 de espesor aumentado 
o de sellado, la cual está prensada firmemente entre las

!tí'
. ff:
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secciones de cubierta 142 y 144, para con ello proveer 
dispositivos de junta o do sellado en la junta de las 
secciones 132 y 134 de cubierta. El diafragma 136 es al- ; 
go mayor en diámetro que el interior de las secciones 
132 y 134 de cubierta y con ello está adaptado para fie [ 
xionarse hacia arriba y abajo-dentro de la unidad do mué 
lie 124, para con ello aumentar o disminuir los volúme­
nes relativos de las cámaras 138 y 140, como se ilustra 
en la figura 3.

En el funcionamiento de la unidad de suspensión 
S^, la cámara 140 está adaptada para ser precargcda o car , 
gada con un gas comprimido, preferiblemente aire; por me­
dio de un conjunto de válvula 148 montado en el extremo 
inferior de la sección de cubierta 134. En una aplicación 
típica, esta presión previamente aplicada es del orden de 
4,9 kg/cm , pero puede variar de una aplicación a otra, La 
sección de cubierta 132 está provista con una conexión 
150 para fluido montada en una abertura adecuada 152 y 
adaptada para ser comunicable por medio de circuitos de 
fluido que se describirán más adelante, con una conexión 
para fluido 154 que está montada en una abertura 156 en 
un lado de la sección do cubierta 58 de la unidad de sus- ¡ 
pensión 12, con el resultado de que la cámara 68 en la uní ; 
dad de suspensión 12, es comunicable con la cámara 133 '
en la unidad de resorte 124. Las cámaras 68 y 138 están 
destinadas a contener un volumen preseleccionado de un 
fluido hidráulico adecuado de accionamiento, tal como acei 
te, siendo fija la cantidad de fluido en el caso en que se 
omite el conjunto 76 de válvula niveladora automática de 
la unidad de suspensión 12 y siendo' variable la cantidad



cuando está provisto el conjunto 76 de válvula en la 
unidad* de suspensión 12. En el primer caso, conforme 
el vehícuio atraviesa una irregularidad en la superfi­
cie del camino, el amortiguador 20 y la cubierta 26 se 

5. moverán hacia arriba dentro de la cámara 68, contrayen­
do con ello la cámara 68 y obligando al fluido hidráu­
lico normalmente contenido dentro.de ella a salir.has­
ta la cámara 138 en la unidad de muelle 124; sin embar­
go, el flùido que circula hacia dentro de la cámara 138 

ÍO. se encuentra con la resistencia del gas comprimido den­
tro de la cámara 140, con el resultado de que el gas com 
primido actúa-como dispositivo de muelle para resistir 
la circulación del fluido hacia dentro de la cámara 138 
y. con ello .se resiste al movimiento hacia arriba del 

15.* amortiguador 20 y la cubierta 26 dentro de la cámara 68. 
Seleccionando y controlando apropiadamente el volumen 
y la presión del gas dentro de la cámara 140, la capaci­
dad de carga del sistema de suspensión puede ser fácil­
mente controlada y cambiada o ajustada cuando se desee 

20. y una vez que la cámara 140 ha sido inicialmente carga­
da o precargada, el sistema de suspensión estará total­
mente exento de mantenimiento.

Enel caso en que la unidad de suspensión 12 
esté provista con el junto 76 dé válvula niveladora 

25. automática, como se muestra en la figura 2, las seccio­
nes 102 y 104 do cubierta de válvula son comunicables 
con una fuente de fluido de accionamiento bajo presión 
y con un depósito de fluido, respectivamente, ambos 
descritos más adelante. Durante el tiempo en que el fluí- 

30. do de accionamiento no está bajo presión, el peso de la
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.porción sin soportar del vehículo empujará la cubier­
ta 28 hacia hbajo hasta que el tope 80 acopla con el 
extremo superior del collar 42. Durante talos condicio­
nes, el resorte espiral 84 empujará la válvula de ca- : 

5. rrete 106 hacia arriba dentro de la cavidad 92.hasta 
una posición en la cual el conducto 110 está en regis­
tro con la, cavidad 98. En el momento en que la pre­
sión del fluido de accionamiento aumenta a un'valor 
predeterminado, el fluido de accionamiento circulará 

10. a través de la cavidad 98 en la cubierta de válvula 90 
y posteriormente a travos del conducto 110 y 3a cavi­
dad 112 en la valvúla de carrete 106 hacia adentro del 
interior de la camara 68. La-presión del fluido dentro 
de la camara 68 aumentará con esto y, a cierta presión 

15. "- ocasionará que la cubierta 28 se mueva hacia arriba con
respecto a la cubierta 26, empujando con ello la por­
ción soportada del vehículo soportada sobre la unidad 
12 hacia arriba hasta que esa porción del vehículo que­
da dispuesta a una altura predeterminada, dependiendo 

20. esta altura del peso del vehículo y de la presión del  ̂
aire o' gas dentro de la cámara 140 de la unidad do 
muelle asociada.Cuando la cubierta 28 alcanza una altu- 
ra predeterminada con relación a la cubierta 26, exis­
tirá una condición de equilibrio y la presión del fluí-, 

25. do de accionamiento dentro de 3.a cámara 68 no cambiará 
mientras.el peso del vehículo permanezca sin cambio.Con 
forme la cubierta 28 y por lo tanto la cubierta de vál-; 
vula 90 conectada a ella se mueven hacia arriba con re­
lación a la cubierta §6, el conducto 110 de la válvula

í .
? .^ ,

30
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dQ carrete 106 que está conectada al resorte espiral 84, 
se moverá fuera de alineación con respecto a la cavidad 
98, mediante lo cual la válvula de carrete 106 bloquea- j 
rá la comunicación entre la cavidad 98 y la cámara 68 í 

5. para evitar que cualquier fluido do accionamiento adicio-¡i
nal circule dentro de la cámara 68, manteniendo con ello 
la citada condición de equilibrio. *

En caso de que el peso del vehículo sea dismi- 
10. nuído a partir del momento de la condición de equilibrio,!- 

la cubierta 26 se moverá hacia arriba debido a la pre­
sión interna dentro de la cámara 68. Cuando ocurre esto, 
la válvula de carrete 106 permanecerá a una altura reía- : 
tivamente constante con respecto al movimiento hacia 

' 15. arriba de la cubierta de válvula 90. Por lo tanto, el 
.. conducto 110 se moverá para registrar con*la cavidad 

100, de modo que el fluido para accionamiento que hay 
dentro de la cámara 68 pueda circular hacia arriba a 
través de la-cavidad 112 y posteriormente a través de 

20. la cavidad 114 y la cavidad 100 en la cubierta 90. Es­
te fluido para accionamiento será devuelto después al 
depósito de fluido a lo largo de dispositivos de cir­
cuito que se describirán mas adelante. Se verá, pues, 
que la válvula de carrete 106 se moverá hacia arriba 

25. y abajo dentro de la cavidad.92 de acuerdo con el poso : 
del vehículo y que, conforme varía este peso,-el flui­
do hidráulico de accionamiento será bombeado ya sea 
desde o hasta la cámara 68 para mantener el vehículo 
a una altura predeterminada sin que importen las con- 

30. diciones de carga impuestas sobre ella .

4
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Se notará que en el caso de que el vehículo 
atraviese una irregularidad o un bache en la superficie 
del camino, el amortiguador 20 y la cubierta 26 se mo­
verán hacia arriba con respecto a ia cubierta 28 duran- 

5. te un breve momento. Por virtud de las características 
de amortiguación provistas por la cámara 94* se impedi­
rá que la válvula de carrete 106 se mueva longitudinal­
mente dentro de la cavidad 92 en respuesta a un cambio 
súbito en la presión dentro de la cámara 68, de modo 

10. que ningún fluido de accionamiento será comunicado hasta 
o desde la cámara 68.

' , Para ciertos tipos de instalaciones en vehí­
culos, las unidades de suspensión y de muelle asociadas 
operativamente, pueden ser combinadas en conjuntos uni- 

.15. tarios individuales,-para con ello facilitar el ensam­
ble y el montaje en posición de funcionamiento de estas 
unidades. Una ejecución ejemplar de tal conjunto unita­
rio que combina los principios de las unidades de sus­
pensión y muelle descritas hasta ahora, se ilustra en 

20. la figura 5 y está designada-generalmente con el número 
158. Básicamente, la unidad 158 es una combinación 
de la unidad de suspensión 12 mostrada en la figura 2 
y la unidad de muelle 124 mostrada en la figura 3, y 

25. todas las partes componentes de la unidad 158 que son co­
munes a las antes descritas unidades 12 y 124, están 
designadas por números iguales que tienen un sufijo pri­
mo (').

Según se ilustra en la figura 5, la unidad 
30. 158 comprende un amortiguador 20'básico telescópico de



doble acción, que tiene un cilindro de presión 2,2 "ence­
rrado dentro de un tubo externo 24"y provisto con un 
vastago de pistón 30'rociprocable. La unidad 158 también !comprende una cubierta interna 26'y una cubierta externa ¡ 

5. 28'teniendo una sección superior de cubierta 58"y una seo
ción inferior de cubierta 60' Una membrana o diafragma { 
flexible 50'tiene su periferia interna sujeta prensada a 
la porción de extremo superior 46"de la cubierta interna 
26'por una placa de abrazadera 52/ estando la porción ra- 

10. dial más externa del diafragma 50'sujeta prensada entre 
* las porciones 62'y 64'de cubierta sobre las secciones 60' 
y 58'respectivamente, de cubierta. La sección de cubier­
ta 58'define una cámara interna 68'que está encerrada en 
su extremo inferior por el diafragma 50.'y es comunicable 

15. con el inferior del amortiguador 20'a través de cavidades 
adecuadas 160 formadas en el collar 42/ Una conexión ci­
lindrica 161 para fluido está montada dentro &  una aber- 

- tura adecuada en la sección de cubierta 58'y está adap­
tada para ser comunicable con circuitos hidráulicos ade- 

20. cuados que conectan un par de'unidades 158 que pueden,por 
ejemplo, estar montadas en extremos opuestos del eje de 
un vehículo, mediante lo cual las dos unidades 158 son 
accionadas simultáneamente para controlar la altura de 

. la porción del vehículo soportada sobre las unidades 158.
25. Esta operación será descrita con más detalle en relación

con el circuito hidráulico incorporado en el sistema nive­
lador 10 de la presente invención. Un resorte espiral he­
licoidal 84"está provisto dentro de la cámara 68'circun­
dando el vastago de pistón 30'y adaptado para ser fijamen- 

. ' te sujeto por su extremo inferior por medio de una placa

' ¿

30



de retención 86'adecuada. El extremo superior do la sec­
ción 5$'do cubierta está formado.con una sección 162 
en forma de taza generalmente hemisférica, que es aná- 

5. loga a la sección de cubierta 134 de la unidad de mue­
lle 124, como será aparente. La sección de cubierta 162 
está formada con una sección I64 generalmente <,-n forma 
de C. alrededor del extremo superior de ella, que está 
adaptada para acoplar y prensar'una porción de brida 

10. 166 que se extiende hacia afuera formada alrededor del
extremo inferior de una sección de cubierta 132'en for­
ma de taza, para con ello sujetar fijamente las seccio­
nes de cubierta 162 y 132/ Un diafragma flexible 136' 
divide el interior de las secciones de cubierta 162, 132' 

15. en cámaras superior e inferior 168 y 170, estando la
porción radial 146'más externa del diafragma 136'sujeta 
prensada entre las porciones de cubierta 164 y 166. La 
sección de cubierta 162 está provista con un elemento 
divisor 172 generalmente ei forma de taza, cuya perife- 

20. ria externa está alojada dentro de una porción 174 reba­
jada en la sección de cubierta 162. El elemento divisor 
172 está formado con una abertura central 176 y con 
aberturas 178 y 180 radialmente dispuestas hacia afuera, 
las cuales están adaptadas para comunicar el interior 

25. de la cámara 170 con la cámara 68/ La sección de cubier­
ta 162 está formada con una abertura de purga 182, que 
está adaptada para ser normalmente cerrada por un tapón 
184 adecuado montado a rosca en una conexión 186 sujeta 
a la superficie externa de la sección de cubierta 162.

La cámara 168 está adaptada para ser llenada o30



cargada con aire o gas comprimido a través de un con­
junto de válvula 188 adecuado que está montado en la 
sección de cubierta 132^ para con ello controlar selec­
tivamente el volumen relativo de las cámaras 168 y 170, 

5. según se describirá . Un esparrago o varilla de montaje 
190 que se extiende longitudinalmente está sujeto fija­
mente al extremo superior de la sección de cubierta 132' 
por medio de una placa de montaje 192 adecuada la-cual 
es de una configuración complementaria con respecto al 

10. extremo superior de la sección de cubierta 132'y está 
rígidamente sujeta a ella, por soldadura o similar. El 
esparrago de montaje 190 está adaptado oara ser sujeto 
a la carrocería p otra porción soportada del vehículo 
y un elemento de sujeción 36'en el extremo inferior del 

15. amortiguador 20'está adaptado para ser sujeto a una por­
ción sin soportar del vehículo, en tal forma que el ac­
cionamiento de la unidad 158 controlará selectivamente 
la aotictud de la carrocería del vehículo con relación 
a la porción sin soportar.

20. La unidad 158 está provista con un conjunto
de válvula 76'que está montada en la superficie inter­
na radial de la sección de cubierta 58'y comprende la 
cubierta de válvula 90'que define una cavidad central 
92'que se extiende longitudinalmente. Recíprocamente 

25. montada dentro de la cavidad 92'está una válvula de ca­
rrete 106'que está formada con un rebajo central 108' 
y una cavidad 112'que se extiende longitudinalmente la 
cual estáadaptada para comunicar una cavidad 114'que se 
extiende diametralmente con el interior de la cámara 68Í 

30. La cubierta 90'está formada con cayidades 98'y 100'que
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se extienden hacia afuera, las cuales están alineadas 
con aberturas adecuadas en-un lado de la. sección de cu­
bierta 58'y son comunicables con conductos hidráulicos 
194 y 196 a través de conexiones adecuadas para fluido 

5. 198 y 200, respectivamente. Montado én el extremo supe­
rior de la cubierta 90'está un elemento de tapa 202 gene­
ralmente en forma de taza, que tiene un orificio 204 
formado en el extremo superior del mismo y definiendo un 
compartimiento 206 con el extremo superior de la,cubier- 

10. ta 90i El compartimiento 206 está adaptado para conte­
ner fluido hidráulico que actúa como medio de amortigua-. 
ción para limitar el movimiento recíproco de la.válvula 
de carreta 106'dentro de la cavidad 92'. Como ocurrió 
en el caso de la unidad de suspensión 12, el extremo in- 

15,. ferior de la válvula-de carrete 106'está fijamente suje­
to a la convolución más superior del resorte espiral.84' 
como se aprecia en 208.

El extremo superior del vástago de pistón 30' 
está adaptado para ser fijamente sujeto dentro de la 

20. sección de cubierta 58'por medio de un soporte de monta­
je que se aprecia mejor en la figura 6 y designado gene­
ralmente con el número 210. El soporte 210 está formado - 
con una abertura central 212 en el extremo inferior del 
mismo, a través de la cual se extiende el extremo superior 

25. del vástago de listón 30'y está fijamente sujeto por me­
dio de dispositivos de retención 214, 216 adecuados dis­
puestos en el lado superior del soporte 210. Los extremos 
externos radiales del soporte 210 están formados con sec­
ciones de montaje 218 y 220, las cuales están adaptadas 
para ser rígidamente sujetas, por soldadura o similar,

f

30
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& la periferia interna de la sección de cubierta 58' 
como se aprecia en 222 en la figura 6, con el resul­
tado de que el vastago do pistón 30'está sujeto fija­
mente a la sección de cubierta 58'y cualquier movimien- 

5. to recíproco de la sección 58'dará por resultado un 
movimiento simultáneo del vastago- de pistón 30'.

En términos generales, el funcionamiento de 
la'unidad combinada de suspensión-muelle 158 es idénti­
co al funcionamiento de la unidad de suspensión 12 y la 

10. unidad de muelle 124 asociada, descritas anteriormente.
La diferencia primaria entre las dos construcciones re­
side en el hecho de que no hay conductos para fluido 
entre el interior de la cámara 68'y la cámara 170 pues­
to que el fluido hidráulico está libre para circular '

15. éntre estas cámaras a través de las aberturas 176, 178 
y 180 de acuerdo con la presión del airé o gas que haya 
dentro de la cámara 168 y las-condiciones específicas 

- de carga impuestas al vehículo asociado.
A fin de proveer una fuente de fluido hidráu- 

20. lico bajo presión para el sistema de nivelación 10, es 
necesario proveer algún tipo de depósito de fluido hi­
dráulico y dispositivo de bombeo para comunicar selecti­
vamente el fluido contenido dentro del depósito desde 
y hasta las unidades de suspensión 12-18. A título de 

25. ejemplo, esos dispositivos están ilustrados en la figu­
ra 1 y comprenden un depósito o tanque 224 adecuado pa­
ra fluido y una bomba para fluido 226, estando esta últi­
ma adaptada para funcionar durante el funcionamiento del 
motor del vehículo, por ejemplo, mediante una disposición 

30. conveniente de bandas V para transmitir la fuerza motriz

- - 3 0  -
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desde el cigüeñal del motor hasta la bomba 226. La bom­
ba 226 es comunicable a través de úna conexión T, la 
cual, para propósitos de descripción, está designada re­
presentativamente y a lo largo de un conducto para 

5. fluido 228 adecuado con un mecanismo de válvula de desa­
hogo 230, el cual, a su vez, es comunicable con el depó­
sito 224 a lo largo de un conducto 232. La válvula 230 
está adaptada para permitir la circulación de fluido hi­

lo. dráulico desde la bomba 226 hasta el depósito 224 sola­
mente en la dirección de la flecha 234 de la figura 1, 
durante el tiempo en el que las válvulas de carrete 106 
están dispuestas en una posición que bloquea la circula­
ción del fluido hidráulico de accionamiento hasta los 

15. conjuntos de suspensión S^-S^, asegurando con ello que 
- la presión de fluido del sistema 10 no excedo de un va­

lor predeterminado. Por ello, durante el tiempo en que 
los conjuntos de suspensión S^-S^ están en un estado de 
equilibrio, el fluido hidráulico para accionamiento se- 

20. rá meramente recirculado desde y hasta el depósito 224 
por medio de la bomba 226. La bomba 226 tiene conductos 
de entrada y salida 236 y 238 adecuados, respectivamen­
te, siendo el primero comunicable con el conducto 228 
a través de la conexión T, y siendo el último comuni- 

25. cable con el depósito 224 a través de otra conexión T,
Tg y un conducto adecuado 240.

La figura 7 ilustra un dispositivo alterno 
liara suministrar una fuente de fluido hidráulico a las 
unidades de suspensión 12-18. En este sistema, ni flui- 

30. do hidráulico'está adaptado para ser comunicado hasta



y desde los conductos de entrada y salida 236 y 238 
respectivamente, por medio de una bomba adecuada 242 
la cual es sustancialmente de la misma construcción 
que la bomba 226, con la excepción de que la bomba 242 

5. es accionable al excitar un motor eléctrico 244 asocia­
do y un mecanismo de interruptor 246 responsivo a la 
presión. Según se ilustra, el mecanismo de interruptor 
'246 es comunicable a lo largo de un conducto 248 con 
la conexión y está adaptado para controlar la circu­

lo. lación de corriente eléctrica al motor eléctrico 244
a lo largo de. circuitos eléctricos convencionales ilus­
trados en 250 en la figura 7. Se notará que aunque en 
una construcción preferida de la presente invención la 
bomba 242 es impulsada por el motor del vehícu3o auto- 

15. motor'asociado, la disposición para bombeo moscrada en 
la figura 7 en la cual la bomba 242 es impulsada por el 
motor eléctrico 244, encontrará cierta aplicación útil 

- en vehículos en donde es extremadamente difícil montar 
la bomba 242 adyacente al motor, requiriendo con ello 

20. un dispositivo auxiliar de impulsión, tal como el mo­
tor 244.

El sistema de nivelación 10 de la nresente 
- invención incorpora un par de dispositivos compensado­
res de carga 252 y 254 que generalmente funcionan para 

25. controlar la circulación del fluido hidráulico para
accionamiento entre los conjuntos de suspensión dispues­
tos a*lo largo de costados opuestos del vehículo, para 
controlar el movimiento de inclinación de la carroce­
ría del vehículo. Los dispositivos compensadores 252,

30. 254 son preferiblemente idénticos en construcción y fun-



cionamiento de modo que una descripción detallada dol 
compensador 252 es aplicable al otro, 254.

Como so aprecia mejor en la figura 4 ol com­
pensador de cargas 252 comprende un par de secciones 

*5. de cubierta 256 y 258 generalmente en forma de taza las 
cuales están dispuestas en relación confrontante mutua 
una con la otra. Las secciones de cubierta 256*.258 

' están formadas con porciones de brida 260 y 262 que se 
extienden hacia afuera que están adaptadas para ser su- 

10. jetas prensadas una con la otra mediante un anillo de
abrazadera 264 anular en forma de C, el cual se extien­
de alrededor de las secciones de cubierta 256,¡258, Una 
membrana o diafragma flexible 266, que preferiblemente 
está fabricado del mismo material que el diafragma 50, 

15. ésta dispuesto dentro de las secciones de cubierta 256 
258 y divide el interior del compensador 252 en cámaras 
superior e inferior 268 y 270, respectivamente. La pe­
riferia externa del diafragma 266 está formada con una 
sección de sellado 272 de espesor aumentado, la cual 

20. está adaptada para ser sujeta prensada entre las por­
ciones de brida 260 y 262 y con ello proveer un sello 
hermético al fluido en la juntura de las secciones de 
cubierta 256 y 258. La porción media dol diafragma 
266 está dispuesta prensada entre un par de placas anu- 

25. lares 274 y 276 que están rígidamente sujetas una a la 
otra por un tomillo adecuado 278 o similar y tuerca 
280 asociada, los cuales están dispuestos centralmente 
al compensador 252. Un par de resortes espirales heli­
coidales 282 y 284 están dispuestos dentro de las oáma- 

30. ras 268 y 270 respectivamente, apoyando los extremos ex-



"temos de los resortes *282, 284'contra los extremos 
superior e inferior de las secciones de cubierta 256 
y 258 respectivamente. Porciones adecuadas de rebor­
de anular 286 y 288 están formadas en las secciones de 

5. cubierta 256, 258 para mantener los-extremos externos 
de los resortes espirales 282, 284, central o coaxial­
mente dispuestos dentro de las cámaras 268 y 270. Los 
extremos internos de los resortes 282, 284 están adap­
tados para apoyar contra las placas 274, 276 y un par 

10. de porciones de reborde anular 290 y 292 están forma­
das en las placas 274 y 276, respectivamente, para ase­
gurar que los extremos internos de los resortes 282, ' -
284 estén centralmente ubicados dentro de las cámaras 
268, 270. Según se ilustra en la figura 4, el diafrag- 

15. *ma 266 es algo más grande en diámetro que el interior 
de las cámaras 268, 270 y está por ello adaptado pa­
ra flexionarse hacia arriba y hacia abajo dentro de 
las secciones de cubierta 256 y 258 en respuesta a 
diferencias en la presién de fluido dentro* de las cama- - 

20. ras '268, 270, como se describirá más adelante. El 
fluido hidráulico está adaptado para ser comunicado 
hasta y desde las cámaras 268,270 a través de las co- 

. nexiones para fluido 294 y 296 que están montadas den­
tro de aberturas alineadas 298 y 300 adecuadas en las ; 

25. secciones de cubierta 256 y 258, respectivamente.
En el funcionamiento, los compensadores de car 

ga 252, 254 están adaptados para estar asociados opera­
tivamente con los conjuntos de suspensión S^, y Sg,
S^, respectivamente. Más particularmente y según se ilus 

30. tra en la figura 1, las conexiones 294 de los compensa-



'dores 252, 254 están adaptadas para ser comunicables con 
las cámaras 138 de las unidades de muelle 128 y 130 de 
los conjuntos de suspensión y respectivamente. Si 
milarmente, las conexiones 296 están adaptadas para ser 
comunicables con las cámaras 138 de las unidades de mue­
lle 124 y 126 de los conjuntos de suspensión y Sg* 
respectivamente. Durante condiciones normales de funcio­
namiento, el fluido para accionamiento dentro de las cá- - 
maras 268 y 270 mantendrá los diafragmas 266 oír una po­
sición predeterminada dentro de los compensadores de car 
ga 252 y 254. Esta posición es una función de.la capaci­
dad de los muelles o resortes y de la altura libre de 10f 
resortes espirales 282 y 284 dispuestos dentro de las 
cámaras 268 y 270. Cuando las presiones de fluido en am­
bos lados de los diafragmas 266 son diferentes, debido 
a diferentes condiciones de carga en los extremos delan­
tero y trasero del vehículo, la posición estática de los 
diafragmas 266 será determinada por el equilibrio entre 
las presiones de fluido y las fuerzas de los resortes.
Por ejemplo, cuando la presión de fluido dentro de la 
cámara 268 es mayor que la presión dentro de la cámara 
270, los diafragmas 266 se moverán hacia abajo, como se 
indica en la figura 4) hasta que exista una condición 
equilibrada.

Cuando las ruedas delanteras o traseras del ve­
hículo hacen contacto con una irregularidad en la super- - 
ficie del camino, una cierta cantidad de fluido de accio 
namiento será expulsada de los conjuntos de suspensión 
S , S-, S ó S. a lo largo de los circuitos hidráulicos 
que se describirán más adelante,-hasta las cámaras 268 ó



270, dependiendo de cuál de las ruedas hace contacto con 
la irregularidad. Por ejemplo, en una situación en la 
cual las ruedas delanteras del vehículo hacen contacto 
con la irregularidad, debido a la contracción de las uní 

5. dades de suspensión 12 y 14, el fluido para accionamien-:
to circulará desde los conjuntos do suspensión S^, Sg 
hacia adentro de las cámaras 268 de los compensadores 
de carga 252 y 254, respectivamente, con el resultado de 
que los diafragmas 266 se moverán hacia las cámaras 270 

10. para expulsar el fluido de accionamiento hacia.afuera de
. ' las cámaras 270. Será aparente que durante condiciones ; 

normales de funcionamiento, la cantidad de fluido de ac­
cionamiento expulsado de las cámaras 270 será igual,a la 

..que se hace entrar a las cámaras 268. El fluido que es 
15J expulsado de las cámaras 270 circulará a lo largo de cir ;

cuitos hidráulicos adecuados hacia dentro de las unidades 
de suspensión 16 y 18 de los conjuntos de suspensión ; 
y con el resultado de que esas unidades se expandirán ' 
y con elfo elevarán una distancia predeterminada la par- 

20. te trasera del vehículo, Por lo tanto, se ha provisto una 
interconexión entre las unidades de suspensión delanteras 
y traseras del vehículo, que funciona para mantener la 
actitud del vehículo en una configuración substancialmen 
te horizontal cuando el vehículo atraviesa una superficie 

25. - de camino relativamente irregular. Por virtud del hecho ¡
de que las unidades de suspensión del par delantero o 
trasero se expandirán en respuesta a la contracción del 
otro par de unidades cuando las ruedas asociadas del ve- ¡ 
hículo hacen contacto con una irregularidad de la super- 

30. fioie, el movimiento de inclinación de la carrocería del !
<
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, ' ^ 'vehículo que acontece usualmente cuando el vehículo atra
viesa superficies de camino irregulares se reóuce consi 
derahlemente, aumentando con ello substancialmente la 
Comodidad de la marcha del vehículo. Una característica 
particular de los compensadores de carga 252 y.254 an­
tes descritos reside en el hecho de que se mantiene una ; 
marcha relativamente nivelada sin una circulación exce- : 
siva de fluido de accionamiento entre las unidades de 
suspensión en el mismo lado del vehículo. Se na encon­
trado que esto es particularmente importante en condi- 

- ciones de desigualdad de carga entre los extremos delan 
tero y trasero del vehículo.

Con referencia ahora al circuito hidráulico in 
corporado en el sistema de nivelación 10 de la presente 
invención, según se ilustra en la figura 1, los conjun­
tos de suspensión y.S^ están adaptados para ser comu­
nicables a lo largo de un conducto hidráulico C- adecúa1 — ^
do, mientras que los conjuntos de suspensión Sg y son í 
comunicables a lo largo del conducto Cg. Mas particular- : 
mente, el. extremo delantero del conducto está conecta 
do a un conducto mediante una conexión T, T^, estando ! 
el conducto conectado a la conexión para fluido 154 
en la unidad de suspensión 12, En una forma similar, el 
extremo trasero del conducto está conectado a través 
de una conexión T, y un conducto con la conexión 
para fluido 154 en la unidad do suspensión 16. Por ello, 
se verá que las cámaras 68 de las unidades de suspensión 
12 y.16 son comunicables una con la otra. En una forma 
similar, el extremo delantero del conducto Cg está conec­
tado a la unidad de suspensión 14 por una conexión T,

!



y un conducto C^, mientras que el extremo trasero del 
conducto Cg está conectado a la unidad de suspensión 
18 por una conexión T, Tg y un conducto Cg. Según se 
ilustra, los compensadores de carga 252 y 254 son comu 
nica*bles con los conductos y Cg, respectivamente, en 
una forma tal que los extremos traseros de Tos conduc- t
tos C^, Cg son comunicables por las conexiones 296 con ! 
las cámaras 270, y los extremos delanteros de los con- ¡ 
ductos Ĉ ', Cg son comunicables con las cámaras 268 a 
travós de las conexiones 294.

Los conjuntos de suspensión y Sg están adap­
tados para ser comunicables a lo largo del conducto Cy, 
el cual se extiende entre las conexiones T^.y y los 
conjuntos de suspensión y son comunicables a lo 
largo del conducto-Cg que se extiende, entre las cone­
xiones y Tg. Las secciones de cubierta 102 do los con 
juntos de válvulas 76 asociados con las unidades de sus­
pensión 12 y 14 son comunicables a lo largo del conducto 
Cg y las secciones de cubierta 104 de los conjuntos de 
válvula 76 son comunioableá a lo largo del conducto C^. 
Similarmente, las secciones de cubierta 102 de'los con­
juntos de válvula 76 asociados con las unidades de susper 
sión 16 y 18 son comunicables a lo largo del conducto 
Olí' y las secciones de cubierta 104 de los conjuntos de 
válvulas citados son comunicables a lo largo del conduc­
to C^g. Finalmente, los conductos C ^  y Cg son comunica­
bles con el tubo 238 de salida de fluido a lo largo del 
conducto C^, el cual está conectado en su extremo delan 
tero, con una conexión T, Ty, con el conducto Cg y, en 
su extremo posterior, con el conducto C ^  mediante una

4
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.conexión T, Tg. El tubo 238 áe salida de fluido es co­
municable con el conducto a través de la conexión 
T referencia Tg e, igualmente, el tubo 236 de entrada
de fluido es comunicable con los conductos CL- y C-,„

10 1¿
por medio del conducto el cual* está conectado en 
su extremo superior mediante la conexión T , c o n  
el conducto C-^ y, en su extremo inferior con el conduc 
to ^ través de la conexión T, T^. El tubo 236 de 
entrada de fluido es comunicable con una porción media 
del conducto C-^ a través de una conexión T, T.,r,. Se- 
gún se ilustra en la figura 1, -las unidades de muelle 
124 y 126 son comunicables con los conductos y a 
través de conexiones T, T^^ y respectivamente y, las 
unidades de muelle 128 y 130 son comunicables, con los 
'conductos y Cg a través de las conexiones T, y 
T^g, respectivamente.

Para facilitar correlacionar las diversos con­
juntos de suspensión S^-S^ y las otras partes coBprgpntes 
del sistema de nivelación 10, se dará ahora una breve 
descripción del funcionamiento general del mismo.

Suponiendo la condición de que las unidades de 
muelle 124-130 estén cargadas con un volumen predetermi­
nado de gas bajo presión, inicialmente, se pone en mar­
cha el motor del vehículo, dando como resultado el accio 
namiento de la bomba 226 para mantener el fluido para 
accionamiento a una presión predeterminada de fluido en 
el tubo 238 de salida de fluido. Al ocurrir el acciona­
miento de la bomba 226, el fluido bajo presión es comu­
nicado a lo largo de los conductos C^, Cg y Cg a los 
conjuntos de suspensión S^, Sg y S^, S^, y más particu-



-- 40 -

5.

15.

20.

25.

30.

¡Larmente a las secciones de cubierta 102 de los conjun­
tos de válvula 76 asociados con las unidades de suspen­
sión 12-14. Según se mencionó previamente, durante el 
tiempo en que el fluido para accionamiento no está ba­
jo. presión, el peso del vehículo empuja las cubiertas 
28 hacia abajo, con el resultado de que los resortes 
espirales ,84 mantienen los conductos 110 de,las válvu-¡ 
las.106 en registro con las cavidades 98. Conforme au­
menta la presión de fluido, el fluido para accionamien­
to circulará desde el tubo 238 de salida de fluido a lo 
largo a. los conductos C^, Cg y C, hacia dentro do las 
cámaras 68 de las unidades de suspensión 12-14. El au­
mento en la presión de fluido dentro de las cámaras
68 ocasionará que los elementos de cubierta 28 se due- 

'.-van hacia arriba con respecto a la cubierta'26 hasta 
que se establezca un estado de equilibrio entre la pre­

nsión* de fluido dentro de las cámaras 68 y la presión 
de gas o aire dentro de las unidades de muelle 124-130.
La carrocería del vehículo, con ello, será mantenida 
en una actitud sustancialmente horizontal'sin que impor­
ten las condiciones de carga impuestas a la misma. Es 
decir, la presión de fluido dentro de la cámara 68 
de las unidades de suspensión 12-18 permanecerá en equi­
librio con la presión de gas o aire dentro de las cama- ¡ 
ras 140 de las unidades de muelle 124-130. En el momen- [ 
to en que varían las condiciones de carga impuestas al 
vehículo, por ejemplo, cuando la parte posterior del 
vehículo está pesadamente cargada, las unidades de sus- , 
pensión 16 y 18 serán comprimidas por el aumento de = 
peso, con lo cual las cubiertas 28 se moverán hacia aba-



jo, con el resultado de que los conductos 110 de las 
válvulas de carrete 106 se moverán-para registrar con 
las cavidades 98. Cuando esto ocurre, el fluido para 
accionamiento será bombeado hacia'dentro de las cáma­
ras 68 para efectuar la expansión de las unidades 16 y 
18 a una posición en la cual la parte trasera as la ca­
rrocería del vehículo es elevada a una posición en la 
cual la carrocería está dispuesta en una actitud nive­
lada.

En el momento en que la carga sobre la parte 
trasera del'vehículo es removida o reducida en magnitud 
las unidades de suspensión 16 y 18 se expandirán ligera­
mente debido a la presión del fluido que hay dentro de 
las cámaras 68 de las mismas. Cuando esto ocurre, las 
cubiertas de válvulas 90 se moverán hacia arriba junto 
con las cubiertas 28 hasta el momento en que los con­
ductos 110 registran con las cavidades 100, con el re­
sultado que el fluido para accionamiento saldrá de las 
cámaras 68 de las unidades 16, 18 y volverá al conducto 
de entrada 236 a lo largo de. los conductos C^, y C ^  
como se ilustra en la figura 1. Por ello se v*;rá que las 
unidades de suspensión S^-S^ funcionarán automáticamen-. 
te para mantener la carrocería del vehículo en una acti­
tud nivelada, sin que importen las condiciones de carga 
impuestas sobre ella.

Según se ilustra, los compensadores de carga 
2$2 y 254 están conectados operativamente en el siste­
ma de nivelación 10 por medio de los conductos y Cg 
que son comunicables con los conductos y en la 
parte .delantera del vehículo y con los conductos y Cg
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en el extremo trasero del vehículo. Por lo tanto, 
los. conjuntos de suspensión delantera y trasera S^,
Sg y S^, S^, respectivamente, están interconectados a 
lo largo de costados opuestos del vehículo. Como se 
mencionó previamente, interconectando en esa forma 
los conjuntos de suspensión a lo largo de los mismos 
costados del vehículo, cuando las ruedas delanteras 
del vehículo hacen contacto con un objeto, el fluido 
para accionamiento que viene de los conjuntos"'áe sus­
pensión delantera S^, Sg, será comunicado a lo largo 
de los conductos y Cg hacia los cbnjuntqs;de sus­
pensión trasera S^, y viceversa, a fin de-mantener 
el vehículo en una actictud nivelada y para, reducir 
cualquier movimiento de inclinación de la carrocería 
del vehículo cuando el vehículo atraviesa superficies 
irregulares del camino. Por virtud ee la provisión 
de los compensadores de carga 252 y 254, se minimiza 
la cantidad de fluido para accionamiento que circula 
a lo largo de los' conductos y Cg.

Una característica particular de la inter­
conexión de los conjuntos de suspensión delantero 
y trasero a lo largo de cada costado del vehículo, 
reside en el hecho de que se logra una menor capaci­
dad de muelles, dado que ambas unidades de muelle en 
el mismo lado del vehículo funcionarán para recibir 
fluido para accionamiento desde una de las unidades 
de suspensión. Esto se logrará con o sin la provi­
sión de los compensadores de carga 252, 254 y el re­
sultado, final es que se logra una marcha y cómoda re­
duciendo la capacidad de los muelles y una propor-
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'ción sustancial de cualquier movimiento de inclinación 
de la carrocería del vehículo.

Se verá que los conjuntos de suspensión S^, 
Sg y S3, S^, están intereene.tadbs per medie de les 

5. conductos y Cg, respectivamente; mediante lo cual 
los conjuntos de suspensión en costados opuestos del 
vehículo también están interconectados. El propósito 
de tal interconexión es permitir que ambas unidades 
de muelle en el extremo delantero o trasero dél vehí- 

10. culo absorban fluido para accionamiento de úna de las 
unidades de suspensión en ese extremo del vehículo, 
para con ello minimizar la capacidad de muelles del 
sistema de nivelación. Aunque en teoría esta.disposi- 

- ción permite una reducción en la capacidad de ios mue- 
15. * lies hasta de 50%, será aparente que tal valor teóri­

co rara vez será logrado, dado que los conductos de 
interconexión ofrecen, por lo menos, una cierta canti­
dad de resistencia a la libre circulación del fluido 
de accionamiento entre los conjuntos de suspensión.

20. Los resultados de interconectar los conjuntos de sus­
pensión delanteros y traseros S^, Sg y S^, S^, por 
medio de los conductos y Cg es que el movimiento 
de balanceo de la carrocería del vehículo se reduce 
considerablemente cuando el vehículo atraviesa una su- 

25. perficie irregular del camino. Por ejemplo, cuando una 
de las ruedas izquierdas del vehículo hace contacto 
con un objeto, la unidad de suspensión adyacente a 
esa rueda será comprimida y el lado izquierdo del ve­
hículo tendrá una tendencia a ser elevado. Debido 

30. a la compresión de la unidad izquierda, una cierta can-
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tidad de fluido para accionamiento circulará a lo lar­
go de los conductos y/o Cg hasta la unidad de sus­
pensión en el lado derecho del vehículo. Suponiendo, 
que la carga sobre las unidades de suspensión encl la- 

5. do derecho del vehículo permanezca -sin variación, el 
fluido para accionamiento adicional que es comunicado 
a ellas dará por resultado la expansión de ia unidad 
del lado derecho, levantando con esto el costado dere­
cho del vehículo, con el resultado de que el vehículo 

10. . será levantado por ambos lados en vez de balancearse 
cuando las ruedas del vehículo hacen contacto, con un.

. ' objeto. ' 1
Aunque el sistema de nivelación 10. de la pre­

sente invención ilustrado en la figura 1, incorpora 
15. . '-cierto número de diferentes características,-"tales co­

mo la interconexión de las unidades de suspensión de- 
. lantera y trasera, interconexión lateral de las unida­
des de suspensión, compensadores de carga y válvulas 
para nivelación automática, la presente invención no 

20. se pretende que este*, limitada en su alcánce a un so- 
. lo sistema que combine todas estas características.

En vez de ello, se prevé que el sistema 10 puede ser 
modificado en un buen número de formas diferentes.omi­
tiendo una o más de las características antes menciona- 

25. das y que tales sistemas modificados funcionarán de
acuerdo con los principios básicos del sistema de nive­
lación 10 anteriormente descritos. A título de ejemplo, 
se' describen a continuación varias formas diferentes 
en las cuales puede ser modificado el sistema básico 

30. 10, incorporando cada uno de los sistemas modificados
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los aspectos fundamentales del sistema de nivelación 
10, por lo cual se hará referencia particular a la 
figura 1, en la cual está ilustrado el sistema 10.

Un ejemplo de la forma en que puede ser modi­
ficado el sistema de nivelaciónlO,'es*omitir los com­
pensadores de carga 252, 254 y los conductos. Cj. y Cg 
que comunican los conjuntos de suspensión en los extre­
mos delantero y trasero del vehículo a lo largo de los 
costados opuestos del mismo. Este sistema modificado 
funcionará, esencialmente, en la misma forma-que el 
sistema, de nivelación 10, con la excepción de que el 
fluido para accionamiento no será comunicado entre los 
conjuntos de suspensión en los extremos delantero y 
trasero del vehículo. Por lo tanto, ese sistema modi- 

'-ficado no dará una marcha tan cómoda como la provista 
por el sistema 10, ya que no se han provistos disposi­
tivos para reducir el movimiento de inclinación de la 
carrocería del vehículo.

Otro ejemplo de la forma en que puede ser mo­
dificado el sistema de nivelación 10, es omitir el con­
junto de válvula de nivelación automática 76, en las 
unidades de suspensión, sea en la parte delantera o 
en la trasera del vehículo y omitir los concurrentes 
conductos Cg, ó C^, C^g.que interconectan los 
conjuntos de válvulas en los extremos delantero y trase­
ro del vehículo. Con esta disposición, la caracterís­
tica de nivelación automática es provista solamente en 
un extremo del vehículo, aunque se retienen las-venta­
jas de interconectar los conjuntos de suspensión a lo 
largo de los extremos opuestos de cada eje. Será aparen-

1
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te, por supuesto, que en tal sisteca los conductos 
^14 ^15 serán comunicables únicamente con aquellos
de los conductos C^, o C^, que se extiendan 
entre los conjuntos existentes de* válvulas 76. Se pre- 

5. vé que este sistema será particularmente aplicable cuan­
do las condiciones de carga en un extremo del vehículo 
porinanecen relativamente constantes.

Otro ejemplo todavía de la forma en que pue­
de ser modificado el sistema de nivelación 10, es omi- 

10. tir los dos conjuntos de suspensión y los concurrentes 
circuitos para fluido en un extremo del vehículo. Por 
ejemplo, el extremo delantero del vehículo puede tener 
los conjuntos de suspensión y Sg omitidos y reempla­
zados con muelles o resortes y/o amortiguadores conyen- 

15. "-cionales del vehículo, con el resultado de que la bom­
ba 226 y el depósito 224 será comunicables a lo largo 
de los tubos de entrada y salida 236 y 238, respecti- 
vaneate, solamente ce. les con juntes 3a suspensión Sg 
y en la parte trasera del vehículo. Será aparente,

20. desde luego, que esta disposición no está provista con 
la antes descrita interconexión de las suspensiones de­
lantera y trasera para reducir el movimiento de incli- 

- nación de la carrocería del vehículo. Se prevé que es­
te tipo de sistema encontrará aplicación particular- 

25. mente útil en el mercado de respuestos o en donde se 
desee aumentar el sistema de suspensión de un vehícu­
lo de modo que el vehículo esté-adaptado para llevar 
cargas relativamente pesadas en el extremo trasero 
del mismo.

30. Otro ejemplo más de la forma en que puedo ser
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moáificado el sistema de nivelación 10, es omitir ente­
ramente los conjuntos de válvulas niveladoras 76 en 
cada una de las unidades de suspensión 12-18 y omitir 
la bomba 226 y el depósito 224 y los conductos para fluí 
do Cg, C^Q, C^, C^g, y que comunican los conjun­
tos de válvulas 76 uno con el otro y con la bomba 226 
Esta disposición provee un sistema de nivelación que 
comprende los cuatro conjuntos de suspensión S^-S^ con 
los conductos C^, y Cy que conectan los conjuntos S-̂ 
y Sg y los conductos C^, Cg y Cg que conectan los con­
juntos y S^. Además, esta disposición incluye los con­
ductos y Cg que interconectan los conjuntos de suspen­
sión en los extremos delantero y trasero del vehículo a 
lo largo de los costados opuestos del mismo. Dependien­
do del tipo de aplicación, tal sistema puede o no puede 
estar provisto con los compensadores de carga 252, 254 y/' 
tener los conductos Cy y Cg omitidos, para con ello con­
trolar las características de reducción de balanceo e 
inclinación del sistema.

Junto con los ejemplos antes descritos de la 
forma en que puede sor modificado el sistema de nivela­
ción 10, se notará que las unidades básicas de muelle 
y suspensión (o las unidades combinadas) junto con los 
conjuntos de válvulas de nivelación automática 76, pue­
den ser usados como componentes de suspensión en varios 
otros tipos de aplicaciones. Se prevé que las unidades 
combinadas pueden ser aplicadas en virtualmente todos
los casos en donde se requiere un dispositivo de sus­
pensión por muelles o resortes, ya sea en una aplicación 
horizontal, vertical o invertida. Dado que el tamaño de
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las tmidades puede ser ajustado para adaptarlo a cuales­
quiera condiciones de carga, y el tamaño de la carga 
previa de aire o de gas puede ser preseleccionada a fin 
de lograr cualquier capacidad de carga, tales unidades 
encontrarán universalidad de aplicación. El uso de los 
compensadores de carga 252, 254 no está limitado al sis­
tema de nivelación antes descrito y se prevé que tales 
dispositivos pueden ser utilizados virtualmente en cual­
quier lugar en donde se desee conectar dos sistemas hi­
dráulicos separados que tengan diferentes presiones de 
funcionamiento.

Puede ser posible en el sistema de nivelación 
10 ilustrado en la figura 1, obtener características espe­
ciales de suspensión incorporando en el sistema ciertbs 
orificios o válvulas restringidos, por ejemplo, se pue­
den proveer orificios restringidos en el sistema de nive­
lación 10 en los puntos designados por el número de refe­
rencia 302. Escogiendo orificios de un tamaño restrictivo 
predeterminado, es posible reducir la circulación de flui- 

20. do para accionamiento sin afeotar adversamente las carac­
terísticas de nivelación automática del sisteiaa. Como 
tra alternativa, las unidades de suspensión en los extre­
mos delantero y trasero del vehículo pueden ser conecta­
das con los conductos y Cg a lo largo de los conductos 

25. hidráulicos 304, 306, 308 y 310, como lo indican las lí­
neas punteadas en la figura 1, para con ello acentuar 
las características de reducción de inclinaciones del sis­
tema de nivelación 10.

Se verá por la descripción que antecede, qué la 
30. presente invención provee un nuevo y mejorado sistema de



nivelación para vehículos que está adaptado para resolver 
los problemas encontrados hasta ahora en sistcms de sus­
pensión previamente conocidos y usados que tenían muelles 
de hoja, resortes espirales convencionales, cilindros de 

5. aire o dispositivos relativamente complejos de pistones 
y cilindros hidráulicos. Más particularmente, la presente 
invención provee un sistema de nivelación que se caracte­
riza por baja capacidad de carga de muelles y que está 
adaptado para minimizar cualquier movimiento de balanceo

10. inclinación de la carrocería del vehículo cuando el ve­
hículo recorre un camino relativamente disparejo, funcio­
nado la característica de nivelación autmática del siste- 

 ̂ma 10 para mantener la carrocería del vehículo a una al­
tura predeterminada, sin que importen las condiciones de 

15. carga impuestas sobre ella. Una característica particular­
mente importante de la presente invención reside en la 
provisión de unidades de muelle que pueden ser precarga­
das con gas bajo.presión, a fin de controlar selectiva 
y ajustablemente la capacidad de muelles del vehículo.

20. Otra característica de la presente invención reside en la 
provisión de compensadores de marcha que minimizan la can­
tidad de fluido para accionamiento transmitida entre los 
conjuntos de suspensión a lo largo del mismo costado del 
vehículo, minimizando sin embargo hasta el extremo cual- 

25. quier movimiento de inclinación de la carrocería del ve­
hículo. Otra característica más de la presente inven­
ción reside en el hecho de que las varias partes componen­
tes de ella pueden comprender estampados de pared delga­
da, en oposición a las partes forjadas o "maquinadas"

30. el tipo incorporado hasta ahora en los sistema do suopen-
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<sión conocidos y utilizados, minimizando con ello los 
gastos de manufactura. Además de las características 
expuestas, la presente invención utiliza 'el fluido pa­
ra accionamiento del sistema para los amortiguadores aso- 

5. ciados, eliminando con ello sustancialmente el ruido de 
cavitación y aereación que ocurre en los amortiguadores 
convencionales bajo ciertas condiciones do oporación.Una 
característica adicional de la presente invención que 
es de particular importancia, reside en el hedho de que 

10. el sistema de nivelación 10 puede tener omitidas del mis­
mo varias secciones o elementos componentes para ciertos 
tipos de instalaciones, proveyendo con ello universali­
dad de aplicación.

Aunque será aparente que las ejecuciones ilus-
15. tradas en la presente están bien calculadas para satisfa­

cer los objetos expuestos anteriormente, se apreciará 
que el sistema de nivelación 10 de la presente invención 
es susceptible de modificaciones, variaciones y cambios 
sin apartarse del alcance apropiado o del justo signifi- 

20. cado de las cláusulas reivindicatorías.
N 0 T .A_

Descrita suficientemente la naturaleza del 
-invento, asi como la manera de realizarlo en la práctica 
debo hacerse constar que las disposiciones antoriormen- 

25. te indióadas son susceptibles de modificaciones de deta­
lle en cuanto no alteren su principio fundamental.Tam-' 
bien se hace constar que el invento corresponde a una 
solicitud do Patente presentada en Norteamérica con el 
número Ser No. 625.146 de 22 de marzo de 1967, acogiéndo- 

30. se por lo tanto a los beneficios que conceden los Conve-



nios Internacionales en vigor, siendo lo que constitu- 
ye la esencia del referido.invento y por lo que se so- ; 
licita Patente de Invención por 20 anos España sobre: 
"SISTEMA. DE NIVELACION PARA vmiOULOS", caracterizando- 

5. se por lo siguiente:
1.- Sistema de nivelaoión para vehículos, del 

tipo que comprende un conjunto de suspensión que indù 
ye una unidad de suspensión y una unidad de resorte aso 
ciada, caracterizado porque la unidad de suspensión in- 

10. cluye una primera cubierta que define una cámara para
' fluido de.volumen variable, un primer elemento que se 
conecta a una primera porción de un vehículo y un se­
gundo elemento que se conecta a una segunda porción del 
vehículo, variando en el uso el volumen de la cámara 

15*. para flùido dependiendo de la actitud relativa de la
primera y segunda porciones del vehículo, comprendien­
do la unidad de resorte una segunda cubierta que so car 
ga con una cantidad seleccionada de un gas bajo presión 
y una división movible, un lado de la cual comunica con 

20. la cámara para flùido, mientras que el* lado opuesto se
pone en comunicación con la segunda cubierta, transmi­
tiéndose el flùido presente on la cámara para flùido 
entre la cámara y la segunda cubierta cuando es cambia­
do el volumen de la cámara para flùido.

25. 2.- Sistema según la reivindicación 1, caracte
rizado porque un cambio en el volumen de la cámara para 
flùido transmite flùido presente en la cámara hacia 
afuera de la cámara, empujando a Ir? división hacia la 
segunda cubierta, contra la resistencia del gas bajo 

30. presión contenido en ella.

!t <
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. 3.- Sistema según la reivindicación 1 ó 2 ,
caracterizado porque el primer elemento se desarrolla 
en forme de un amortiguador, preferiblemente un amor­
tiguador hidráulico do acción directa, que comunica 
con la cámara para flùido.

4. - Sistema según cualquiera de las reivindi 
caciones anteriores, caracterizado porque incluiré un 
elemento flexible que se ubica entre la primera cubier 
ta y el primer elemento.

5. - Sistema según cualquiera de las reivindi­
caciones .anteriores, caracterizado porque la segunda 
cubierta incluye una sección de cubierta generalmente 
en forma cóncava que hermana con una sección adicipnal 
de cubierta generalmente en forma cóncava y preferible 
mente con la división flexible en forma de un diafrag­
ma elástico y que se extiende entre las secciones de 
forma generalmente cóncava y sujeto a presión entre por 
ciones de ellas que se confrontan mutuamente.

6. - Sistema según cualquiera de las reivindi­
caciones anteriores, caracterizado porque la unidad de 
resorte se monta directamente sobre un extremo de la cá 
mara para flùido y se comunica con ella a travós de una 
abertura definida por la primera o segunda cubiertas.

7. - Sistema según cualquiera de las reivindica 
ciones anteriores, caracterizado porque incluyo una dis­
posición de válvula que alimenta el flùido de acciona­
miento desde y hasta la cámara para fluido, siendo la 
disposición de válvula accionada preferiblemente en res­
puesta al movimiento relativo entre la primera cubierta 
y el primer elemento.



4 8.- Sistema según la reivindicación 7) carac­
terizado porque la disposición de válvula comprende una 
cubierta de válvula que define una cavidad para válvu­
la, un elemento de válvula reciprocamente dentro de la 

5. cavidad, conductos de entrada y de salida que alimenta
el flùido de accionamiento desde y hasta la cavidad y 
una disposición, preferiblemente en la forma de un re­
sorte, que se conecta al elemento de válvula que mueve 
el elemento de válvula para su alineación con los con­

io. ductos en respuesta al movimiento relativo entre la pri
mera cubierta y el primer elemento.

9. - Sistema según la reivindicación 8, carac­
terizado porque incluye una disposición amortiguadora

... que limita el movimiento del elemento de válvula dentro 
15. de la cavidad.

10. - Sistema según cualquiera de las reivindi­
caciones 7 a 9, caracterizado porque incluye una fuente 
de flùido de accionamiento bajo presión, que comunica 
con la cámara para flùido a través de la disposición de

20. válvula, preferiblemente por medio de una bomba.
11. - Sistema según cualquiera de las reivindi­

caciones anteriores, caracterizado porque incluye un par 
de conjuntos de suspensión preferiblemente en el cual 
cada unidad de resorte se comunica con ambas cámaras pa-

25. ra flùido del par do conjuntos de suspensión.
12. - Sistema según la reivindicación 11, carac­

terizado porque incluye un conducto para flùido que se 
comunica con la cámara para flùido do cada una de las 
unidades de suspensión, transmitiendo el flùido presente

30. en una cámara de flùido a la cámara para fluido de la
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otra unidad de suspensión cuando se contrae la cámara 
para flùido antes mencionada.

13. - Sistema según cualquiera de las rcivindi 
caciones 11 ó 12, caracterizado porque los conjuntos 
de suspensión están montados en los extremos delantero 
y trasero del vehículo a lo largo del mismo lado del 
mismo, reduciendo el movimiento de inclinación de la 
porción soportada del vehículo.

14. - Sistema según cualquiera de las reivin­
dicaciones 11 ó 12, caracterizado porque los conjuntos 
de suspensión se montan en un extremo del vehículo ad­
yacentes a lados opuestos del mismo, reduciendo el mo­
vimiento de rodadura de la porción soportada del vehí­
culo.

. 15.- Sistema según cualquiera.de las reivindi­
caciones 11 a 14, caracterizado porque incluyen un con­
ducto que interconecta las dos unidades de resorte, 
transmitiendo el flúido para accionamiento presente en 
una cámara a la unidad de resorte del otro conjunto, re 
ducicndo la capacidad elástica de carga de los conjun­
tos cuando se contrae la cámara para flúido antes men- :'* 
cionada.

16.- Sistema según cualquiera de las reivindj. 
caciones 11 a 15, caracterizado.porque incluye un com­
pensador de' carga que comunica con la cámara para flúi 
do de cada una de las unidades de suspensión, compren­
diendo el compensador para carga primero y segundo com 
partimientos para flúido y dispositivos que obligan a 
moverse al flúido desde uno de los compartimientos en 
respuesta a un aumento en la presión de flúido en el

$
!



otro de los compartimientos.
17. - Sistema según la reivindicación 16, ca­

racterizado porque el compensador de carga comprende 
un diafragma flexible que separa el primero y segundo

5. compartimientos del mismo, forzando al flùido presen­
te en una cámara hacia uno de los compartimientos del 
compensador de carga, para un aumento en la presión 
de flùido en la cámara para flùido de una de las uni­
dades de suspensión, empujando el diafragma hacia el 

10. otro de los compartimientos del compensador de carga y
forzando flùido hacia la cámara para flùido de la otra 
de las unidades de suspensión.

18. - Sistema según cualquiera de las reivin- 
. dicaciones 11 a 17, caracterizado porque incluye un

15. primero y un segundo pares de conjuntos de suspensión,
comprendiendo cada conjunto una de las unidades de sus 
pensión y una de las unidades de resorte, con el prime 
ro y segundo pares de conjuntos do suspensión estando 
dispuesto en los extremos delantero y trasero del vohí 

20. culo a lo largo de lados opuestos del mismo y el cual
incluye un conducto que comunica los conjuntos de sus­
pensión a lo largo de los mismos lados del vehículo, 
reduciendo el movimiento de inclinación de una porción 
suspendida del vehículo, incluyendo también preferible 

25. mente un conducto adicional en los extremos delantero
y trasero del vehículo, reduciendo el movimiento de ro 
dadura de la porción soportada del vehículo.

19. - Sistema de nivelación para vehículos, tal 
y como queda sustancialmsnta descrito en la presento

30. -Memoria y en los dibujos adjunto-s.
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Esta Memoria consta áe cincuenta y seis ho-
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