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La invención tiene por objeto un perfeccionamien­
to en las suspensiones hidroneumáticas, especialmente para 
vehículos automóviles.

En las suspensiones hidroneumáticas conocidas, que 
5. comprenden una bomba mandada mecánicamente que asegura la 

alimentación de los cilindros y de los acumuladores hidro- 
neumáticos, se utiliza para la corrección del asiento, un 
distribuidor de caja que controla Ja alimentación de los ci­
lindros y de los acumuladores, con el fin de mantener cons- 

10. tqnte por encima del suelo la altura de los vehículos cual­
quiera que sea la carga.

El dispositivo de corrección de asiento no funcio­
na más que por intermitencia y durante un espacio de tiempo 
relativamente corto con relación a la utilización del vehícu- 

15* lo y, por lo tanto, es interesante no mantener la presión más 
que en el curso del funcionamiento del dispositivo de corree- 
ción de asiento. De esta manera se prolonga la duración de 
utilización de los órganos hidráulicos y se reduce la poten­
cia media absorbida por el motor de arrastre de la bomba.

20. Con este fin, se ha empleado ya un procedimiento
que consiste en utilizar un acumulador destinado a cooperar 
con un dispositivo con válvulas.

El dispositivo comprende también un aparato de me­
dida de la presión dispuesto de tal manera que se disponga 

25. la bomba fuera del circuito cuando la presión del acumulador 
alcanza una presión P, poniéndose nuevamente en circuito 
cuando la presión es igual a P - A p .  Como A p  es suficien­
temente grande a causa del umbral de sensibilidad del apa­
rato, el periodo de puesta fuera del circuito de la bomba 

30. es bastante largo, a pesar de las eventuales fugas internas



del circuito.
Sin embargo, esta solución conocida presenta el 

inconveniente de precisar un material costoso de naturale­
za oleoneumática.

5. El perfeccionamiento en las suspensiones hidro-
neumáticas de acuerdo con la invención, consiste en dispo­
ner la bomba fuera de circuito por medio de dos órganos 
obturadores montados en serie y accionados por los distri­
buidores correctores de asiento.

10. De este modo, se obtiene un dispositivo sencillo
y poco costoso que permite disponer la bomba fuera de cir­
cuito, cuando los órganos de suspensión no están alimentados 
por el distribuidor y disponer la bomba nuevamente en circui­
to para la alimentación.

15. De acuerdo con la presente invención, las cajas
de los distribuidores de corrección de asiento están conec­
tadas por unos órganos de transmisión con unos órganos obtu­
radores montados en serie que controlan selectivamente el 
paso del fluido por un conducto auxiliar en comunicación con 

20. la bomba y el depósito de alimentación, en función de la po­
sición de las cajas de los distribuidores.

Otras características y ventajas de la presente 
invención se deducirán de la siguiente descripción de mo­
dos de realización dados únicamente a título de ejemplos no 

25. limitativos, descripción hecha con referencia al dibujo adjun­
to en &1 que:

La Figura 1 es un esquema de los circuitos con 
principales órganos de la suspensión hidroneumática.

La Figura 2 es un diagrama mostrando la respuesta 
30. de un corrector de asiento a las bajas frecuencias y grandes
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amplitudes.
La Figura 3 es un esquema modificado de lo^éircui- 

tos con los principales órganos de la suspensión hidroneumá- 
tica.

5. La Suspensión hidroneumática representada en la
Figura 1 (para la que se utilizan los símbolos adoptados por 
la Joint Industry Conference) está constituida por unos ci­
lindros 1a y 1b, 1c, 1d, cuyas bielas 2a,- 2b, 2c, 2d son so­
lidarios respectivamente con cada uno de los brazos de sopor- 

10. te de las ruedas no representadas en el dibujo. Los cilindros 
1a, 1b están unidos entre sí con unos acumuladores hidroneu- 
máticos 3a, 3b de un tipo conocido,por un conducto 4 y los 
cilindros 1c, 1d están unidos, del mismo modo, por un conduc­
to 5 con unos acumuladores hidroneumáticos 3c y 3d. Unos 

15. estrangulamientos 6a, 6b, 6c, 6d y 7a, 7b, 7c, 7d están dis­
puestos sobre los conductos 4 y 5 con el fin de obtener un 
amortiguamiento de la suspensión.

-Los cilindros 1a, 7b, 1c, 1d y los acumuladores 
3a, 3b, 3o y 3d que constituyen los órganos de suspensión 

20. del vehículo, están alimentados en fluido hidráulioo a pre­
sión por una bomba 8 arrastrada mecánicamente por un motor 
9. Esta bomba 8 comprende un conducto de aspiración 10 que 
desemboca en un depósito de alimentación de fluido hidráuli­
co 11 y un conducto de expulsión 12, que, por una válvula sin 

25. retomo 13, desemboca en un conducto 14 conectado con unos 
distribuidores con cajas 15a y 15b de correooión de asiento.

Estos distribuidores de tres vías 15a, 15b en los 
que desembocan el conducto de alimentación 14, unos conduc­
tos de trabajo 16a, 16b conectados respectivamente con los 

30. conductos 4 y 5 de alimentación de los cilindros y unos con-



ductos 17a, 17b, de escape hacia el depósito 11, comprenden 
unas cajas que están unidas con unas palancas 18a, 18b soli­
darias con los brazos de soporte de las ruedas no represen­
tadas en el dibujo. Las cajas de los distribuidores 15a, 15b 

5. están conectadas respectivamente por unos órganos de transmi­
sión 19a, 19b, a las cajas de válvulas 20a, 20b montadas en 
serie.

Estas válvulas de caja 20a, 20b, en las que desem­
bocan un conducto 21, en comunicación con el conducto de ali- 

10. mentación 14 y un conducto 22 de escape hacia el depósito 11, 
están unidas en serie por un conducto 23.

Sobre la canalización 12 está derivada una válvula 
de expansión 24 y sobre la canalización 14 una válvula de 
expansión 25* en comunicación con el depósito 11.

15. El funcionamiento del dispositivo de suspensión
perfeccionado de acuerdo con la invención, se efectúa del 
modo siguiente:

El dispositivo de correoción de asiento está re­
presentado en el dibujo adjunto cuando no está aplicada nin- 

20. guna variación de la carga en el vehículo y cuando la comu­
nicación entre los conductos 24* 16a y 17a por un lado, y 
los conductos 14* 16b* 17b por otro lado, está interrumpida, 
no suministrando la bomba 8 ningún fluido hidráulico a los 
cilindros 1a, 1b, 1c, 1d, ni a los acumuladores 3a, 3b, 3c, 

25. 3d. Las cajas de las válvulas 20a, 20b se encuentran en la
posición representada, cuando se halla establecida la comu­
nicación entre los conductos 21, 23 y 22 de tal modo que se 
halle la bomba fuera de circuito y desemboque directamente 
en el depósito 11.

Si se aplica una carga al vehículo, las palancas
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18a, 18b, pivotando alrededor de los ejes 26a, 26b en el 
sentido de las flechas A, aotúan sobre las cajas de los dis­
tribuidores 15a, 15b, de tal modo que se establezca la comu-. 
nicación, bien entre los conductos 14, 16a, bien entre los 
conductos 14 y 16b, para alimentar los cilindros 1a, 1b y 
1c, 1d y los acumuladores 3a, 3b y 3c, 3d, con fluido hidráu­
lico.

Por el desplazamiento de las cajas de los distri­
buidores 15a, 15b, son accionadas las cajas de las válvulas 
20a, 20b por medio de los órganos de transmisión 19a, 19b 
y se interrumpe la comunicación eSrtre el conducto 21 y el 
conducto 22 que desemboca en el depósito 11.

Las válvulas 20a, 20b están dispuestas en serie, 
y por consiguiente el desplazamiento de una sola caja, en 
cooperación con una de las cajas de los distribuidores, inte­
rrumpe la comunicación con el depósito 11 y pone nuevamente 
la válvula en circuito.

Del mismo modo, si se aplica una disminución de 
carga al vehículo, las palancas 18a, 18b pivotan alrededor 
de sus eges 26a y 26b, en eh sentido.de las flechas B y 
actúan sobre las cajas de dichos distribuidores 15a, 15b, 
estableciendo la comunicación bien entre los conductos 16a 
y 17a, o bien entre los conductos 16b y 17b para el escape 
del fluido hidráulico en el depósito 11.

Del mismo modo que antes, por el desplazamiento 
de las cajas de los distribuidores 15a, 15b, las cajas de 
las válvulas 20a, 20b, son accionadas por medio de los órga­
nos de transmisión 19a, 19b, y se interrumpe la comunicación 
entre el conducto 21 y el conducto 22 que desemboca en el de­
pósito 11.



Ahora bien, aunque el dispositivo descrito ante­
riormente &aya sido aplicado a un corrector de asiento con 
caja, es evidente que puede aplicarse a un corrector de 
asiento a bolas.

5. Los correctores de asiento a bolas no equilibra­
das tienen un umbral de sensibilidad engendrado por la acción 
de la presión hidráulica sobre las bolas.

Para evitar el ruido de caída de las bolas sobre 
su asiento, se filtran las oscilaciones procedentes de los 

10. ejes y de la caja por medio de una lámina de resorte coope­
rante con un amortiguador.

Siendo el precio de coste del amortiguador con 
membrana sin válvula muy inferior al del amortiguador con 
cilindro, pistón y válvula, aquél es mucho más ventajoso.

15. Para obtener una corrección de asiento suficien­
temente precisa, (con 1 cm. de aproximación), es preciso 
una lámina de resorte que, para una flecha de 1 cm, engendre 
un par igual al par resistente de las bolas apoyadas sobre 
su asiento por la presión. Esto produce por consiguiente una 

20. tensión mínima de la lámina de resorte.'
Por otro lado, la presión máxima del amortiguador 

sin válvula no puede.* sobrepasar los 0,8 kg/cm , aproximada­
mente, para que no haya cavitación en la aspiración. Como 
sus dimensiones deben ser mínimas y su presión relativamen- 

25. te baja, el producto de la sección útil de la membrana por 
la presión dá una fuerza de amortiguamiento limitada. Esta 
fuerza de amortiguamiento cooperante con una lámina de re­
sorte de una determinada tensión, filtra la casi totalidad 
de las amplitudes del eje (alta frecuencia), pero deja pa­
sar una parte de las grandes amplitudes, de baja frecuencia30
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de la caja.
El filtro así comcebido y que fue objeto de la 

solicitud de Patente francesa PV 64.742 del 8 de Junio de 
1966 a nombre de la solicitante, consigue la finalidad pa- 

5, ra la que ha sido estudiado, es decir, la caída lenta de
las bolas sobre su asiento, y la eliminación de los corres­
pondientes ruidos.

La forma de realización de la Figura 3 se refiere 
a la aplicación del filtro de la solicitud de patente fran- 

10, cesa antes mencionada a un dispositivo de suspensión hidro- 
neumáticopperfaccionado de acuerdo con la Patente principal 
y que comprende un corrector de asiento a bolas con una bo­
la destinada a la puesta fuera de presión de la bomba.

En la Figura 2, se ha representado un diagrama que 
25. muestra la respuesta del corrector de asiento a las bajas 

frecuencias y a las grandes amplitudes en el que los ángu­
los en grados se representan en ordenada y los tiempos en 
abscisa.'

El movimiento del chasis está representado por la 
20. curva 0 2 mientras que la respuesta-del filtro está represen­

tada por la curva 9 3 en el caso de un corrector de asiento 
con bolas no equilibradas, el trazo mixto indica el mando de 
puesta en presión de la bomba.

Se vá que 9 3 tiene una amplitud superior a la del 
2$. mando de puesta en presión de la bomba y resulta de los fre­

cuentes puntos de presión de la bomba cuya construcción de­
be estar prevista de manera más robusta y por consiguiente 
más costosa.

Para evitar este inconveniente, la puesta fuera de 
30, circuito de la bomba por medio de dos órganos obturadores
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5.

10.

15.

20.

25.

30.

de acuerdo con la patente principal está mandada por un cir­
cuito piloto de un regulador en vez del paso directo del cir­
cuito de presión dentro de los órganos obturadores mandados 
por los correctores de asiento.

El regulador que presenta una respuesta lenta eli­
mina la casi totalidad de las impulsiones de presión provo­
cadas por la bola del corrector de asiento.

De este modo, puede realizarse la bomba de una ma­
nera más económica y esta solución presenta igualmente la 
ventaja de eliminar las impulsiones que podrían engendrar 
ruidos.

En la Figura 3 se ha representado un esquema de 
una suspensión hidráulica con corrector de asiento a bolas 
que corresponde al esquema de la Figura 1 y en el que pue­
den verse los mismos elementos que constituyen la suspensión.

Los distribuidores de corrección de asiento a bo­
las 15a, 15b, están conectados con unos órganos obturadores 
20a, 20b respectivamente.

El órgano; obturador 20a, está conectado con el 
oonducto piloto 27 del regulador de presión 24 de respuesta 
lenta.

Los órganos obturadores 20a, 20b están conectados 
en serie por un conducto 23 y el órgano obturador 20b está 
conectado por un conducto 22 con el depósito 21 de aspira­
ción de la bomba 8.

La presión del conducto 12 no aumenta sino progre­
sivamente en función del tiempo mientras que en la patente 
principal la presión de la bomba era aplicada directamente 
a los obturadores.

Este modo de realización permite así eliminar la



-  10 -

casi totalidad de las impulsiones de presión provocadas por 
la bola del corrector de asiento.

Ni que decir tiene que la presente invención no se 
limita al modo de realización descrito y representado sino 

5. que cubre, por el contrario, todas las variantes.
N O T A

la Patente de Invención, que se solicita por veinte 
años, para España, de acuerdo con la vigente Legislación, de­
berá recaer sobre: "PERFECCIONAMIENTO EN LAS SUSPENSIONES HI- 

10. DRONEUMATICAS", según las características esenciales de las 
siguientes:

R E I V I N D I C A C I O N E S
18.- Perfeccionamiento en las suspensiones hidro- 

neumáticas, caracterizado porque comprende una bomba manda- 
15. da mecánicamente o por motor eléctrico y susceptible de ser 

puesta selectivamente en comunicación a su impulsión con 
unos órganos de suspensión hidroneumáticos y un depósito de 
alimentación por dos distribuidores de caja de corrección 
de asiento mandados por unos órganos de suspensión de las 

20. ruedas caracterizado porque las cajas de los distribuidores 
de corrección de asiento están conectadas por unos órganos 
de transmisión con unos órganos obturadores montados en se­
rie controlando selectivamente el paso del fluido en el con­
ducto auxiliar en comunicación con la bomba y el depósito de 

25. alimentación en funcián de la posición de las cajas de los 
distribuidores.

28.- Perfeccionamiento en las suspensiones hidro- 
neumáticas, según la reivindicación 18, caracterizado por­
que los órganos obturadores están constituidos por unas vál- 

30. vulas de cajas, cada una de cuyas cajas es desplazable entre
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una posición central de apertura y dos posiciones extremas 
de cierre.

38.- Perfeccionamiento en las suspensiones hidro- 
neumáticas, según la reivindicación ís, caracterizado por- 

5. que los distribuidores de los correctores de asiento están 
conectados por unos órganos obturadores montados en serie 
controlando el paso del fluido de pilotaje de un regulador 
de presión de respuesta lenta.

48.- Perfeccionamiento en las suspensiones hidro- 
10. neumáticas, según las reivindicaciones 18 y 3a, caracteriza­

do porque el regulador de presión de respuesta lenta coope­
ra con el filtro del corrector de asiento a bolas.

58.- PERFECCIONAMIENTO EN LAS SUSPENSIONES HIDRO- 
NEUMAIICAS.

15. Según queda sustancialmente descrito en la presen­
te memoria que consta de once hojas, escritas a máquina por 
una sola cara y dibujos.

Madrid, 6 de Agosto de 1966
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