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Este invento se refiere a los absorbedores de cho

que hidráulicos telescdpicos y, dentro de ellos, a un ab­

sorbedor de este género el cual tienen un cilindro en el 

que puede moverse un pistdn accionado por un vástago que 

5 atraviesa la cubierta del cilindro, cuyo pistdn divide al

cilindro en dos cámaras y tiene además un sistema de con­

ductos para el fluido de amortiguacidn por medio del cual 

se comunican ambas cámaras entre sí y con un tanque de 

fluido de amortiguacidn dispuesto fuera del cilindro, en 

10 el que un cierto número de dichos conductos comprenden

unos elementos de resistencia para efectuar una fuerza de 

amortiguacidn durante la carrera del pistdn, en el que du 

rante una carrera completa del pistdn hacia adentro así 

como durante una carrera completa del pistdn hacia afuera, 

15 es cerrada por el pistdn una al menos de las comunicacio­

nes de los conductos con el cilindro. Dichos absorbedores 

de choque pueden ser usados para amortiguar los movimien­

tos verticales que se dan en la carrocería de un vehículo 

en relacidn con la rueda soportante debido a la suspensidn 
20 elástica de estos elementos. Cuando el vehículo se encuen

tra cargado con un peso mayor, los muelles se comprimen, 

con lo que los absorbedores de choque toman normalmente 

una posicidn más contraída. Con el objeto de que la amor­

tiguacidn de los movimientos de la carrocería del vehicu- 

25 lo sea todo lo buena que pueda ser con toda la gama de

20- 8-74 2 -



5

10

15

20

25

20- 8-74

cargas del vehículo, el poder de amortiguación de los amor 

tiguadores de choque deberá ser mayor para una carga gran 

de del vehículo que para una carga pequeña de óste o, di­

cho en otras palabras, la fuerza de amortiguación, tanto 

en uno como en el otro sentido del movimiento, seberá ser 

mayor para una posición de mayor contracción del absorbe­

dor de choque que para otra posición en que óste se encuen 

tre más expandido. Aunque ya son conocidos los absorbe­

dores de choque en los que la. fuerza de amortiguación de­

pende de la posición que tenga el pistón en el cilindro, 

hasta el momento no se han provisto absorbedores de choque 

de este tipo con los que las fuerzas de amortiguación, tan 

to en un sentido como en el otro del movimiento, sean ma­

yores con una posición más comprimida, que con una posición 

más expandida y en los que las fuerzas de amortiguación 

que actuán con las diferentes posiciones de la carrera, y 

en ambos sentidos de la misma, puedan ser fácilmente ajus 

tadas desde el exterior.

El absorbedor de choque del presente invento se 

caracteriza porque tanto durante la carrera completa de in 

troducción del pistón como durante la carrera completa de 

extracción del mismo actuán sucesivamente por lo menos dos 

medios de resistencia, porque durante la última parte de 

la carrera de introducción se ponen fuera de servicio por 
el pistón los medios que ofrecen la menor resistencia efec
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tiva durante dicha carrera y porque durante la primera 

parte de la carrera de extracción son puestos fuera de 

servicio por el pistón los medios que ofrecen la menor re 

sistencia efectiva durante dicha carrera.

Con el objeto de reducir el número de medios 

de resistencia que actúan en un absorbedor de choque uni­

direccional, en el que durante la carrera de introducción 

la amortiguación se lleva, a cabo por el volumen de la pe­

netración del vástago del pistón y durante la carrera de 

extracción por el volumen del fluido de amortiguación que 

es desplazado por la superficie anular del pistón, los me 

dios de resistencia que actúan en la introducción y los 

medios de resistencia que actúan al comienzo de la carre­

ra de extracción pueden ser combinados para formar unos 

medios únicos de resistencia. El absorbedor de choque del 

invento se caracteriza también porque los medios de resis­

tencia que actúan durante la última parte de la carrera 

de introducción y los medios de resistencia que actúan en 

la primera parte de la carrera de extracción están combi­

nados formando- un único medio de resistencia.

Para poder igualar las fuerzas de amortigua­

ción en cualquiera de las posiciones del pistón, tanto 

durante la carrera, de introducción como durante la carre­

ra de extracción del mismo y, además, para que dichas 

fuerzas varíen linealmente con las diferentes velocidades
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del pistón, los medios de resistencia del absorbedor de 

choque pueden ser diseñados de modo que comprendan unos 

conjuntos de válvulas de iguales formas, cada uno de los 

cuales se componga de una. válvula que es llevada contra 

su asiento por un muelle ajustable y de un conducto de pa 

so libre, de sección reducida, en paralelo con dicha vál 

vula,.

Dado que una válvula presenta una respuesta de 

resistencia decreciente y un conducto de paso libre la 

presenta con resistencia creciente, con la combinación de 

ambos medios de resistencia se puede obtener una respues­

ta de resistencia casi lineal. Por ello, el absorbedor de 

choque de acuerdo con el invento se caracteriza porque los 
medios de resistencia comprenden unos conjuntos de válvula 

cada uno de los cuales se compone de una válvula que es 

llevada contra su asiento por un muelle y de un conducto 

de paso libre de sección reducida, en paralelo con dicha 

válvula.

La transición entre las diferentes fuerzas de 

amortiguación que actúan tanto en la carrera de introduc­

ción como en la de extracción puede hacerse gradual dándo 

le a una parte de la periferia del pistón, en el lado más 

alejado al vástago del mismo, una forma de cono truncado. 

De este modo, de acuerdo con otra catacterística más del 

invento, una parte de la periferia del pistón, en el lado

2 3
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más alejado al vástago, tiene una forma troncocónica.

Los objetos y características del invento que 

han sido mencionados y otros más quedarán más claros y el 

invento mismo será mejor comprendido, refiriéndonos a la 

siguiente descripcién de unas realizaciones, la cual se 

hace en conjunción con los dibujos que se acompañan, en 

los cuales,

-la Fig. 1 es una vista esquemática en sección 

longitudinal de un absorbedor de choque de acuerdo con el 

presente invento;

- la Fig. 2 es una vista esquemática, también 

en sección longitudinal, del absorbedor de choque de acuer 

do con la Fig. 1, incorporando una característica más del 

presente invento;

- La Fig. 3 es una sección longitudinal del ab­

sorbedor de choque de acuerdo con el presente invento en 

la que se muestran con mayor detalle los conjuntos de con­

ductos y válvulas, y

- la Fig. 4 muestra el valor de las fuerzas de 

amortiguación, en función de la posición del pistón en el 

cilindro, dadas por el absorbedor de choque de acuerdo con

el presente invento.

Refiriéndonos a la Fig. 1 vemos en ella que 

el absorbedor de choque 1 tiene en su interior un pistón 

2 que es desplazable por medio del vástago de pistón 3*
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El pistón 2 divide al cilindro 1 en dos cámaras; la 

5, del lado del vástago y la 6 del lado del fondo del ci­

lindro. La cámara. 6 del cilindro se comunica con el tan­

que del fluido del amortiguador 10, dispuesto fuera del 

cilindro, a travós del conducto 7 que comprende una válvu 

la de estrangulación 8 y el conducto 9) comunicándose asi­

mismo el tanque con la cámara 5 del cilindro a travós del 

conducto 11, en el que hay dispuesta una válvula de un so­

lo sentido 12. La cámara 6 del cilindro se comunica con el 

tanque 10, por una parte, por el conducto 13, que tiene 

una válvula de estrangulación 14 y el conducto 15 y, por 

otra parte, por el conducto 16, en el que hay una válvula 

de estrangulación 17, efectuando el pistón el cierre del 

conducto 13 en la parte final de su carrera de introducción.

El tanque se comunica también con la cámara 6 

del cilindro por el conducto 18, en el que hay dispuesta 

una válvula de un solo sentido 19.

La cámara 5 del cilindro tiene además una tobera 

20 que se comunica a travós de una válvula de estrangula­

ción 21 coi¿ el conducto 22, que desemboca en la cámara 6 

del cilindro y que queda cerrado por el pistón al final 

de su carrera de introducción.

El funcionamiento del absorbedor de choque es co­

mo sigue:

Durante el movimiento de introducción del pistón

2, partióndo de la posición de expandido del absorbedor
- 7 -



r

de choque a la posición en que se muestra, el fluido de 

amortiguación es forzado fuera de la cámara 6 del cilindro 

a travós del conducto 1 3 , pasando por la válvula de estran 

gulación 14- y el conducto 1 5 .

5 Al mismo tiempo, la misma presión a la que corres^

ponde la abertura de la válvula 14 se ejerce sobre la vál 

vula de estrangulación 17 a travós del conducto 16. Esta 

última válvula se ajusta, sin embargo, más fuertemente 

que la válvula 14 y solamente se abre una vez que el pis- 

10 tón ha cerrado el conducto I3 por la penetración del mis­

mo en el cilindro, más allá de la posición con que se mueŝ  

tra.

Durante toda la carrera de introducción del pis­

tón, el fluido de amortiguación procedente del tanque 10 

1.5 llena la cámara 5 del cilindro a travós del conducto 11 y

de la válvula de un solo sentido 1 2 .

Durante la carrera de salida del pistón que va de 

la posición del absorbedor de choque comprimido a la posi­

ción en que se muestra, el fluido de amortiguación es sa- 

.2& cado fuera de la cámara 5 del cilindro por el conducto 7

y la válvula de estrangulación 9 al tanque 1 0 .

Al mismo tiempo, una cantidad igual del fluido pa 

sa por la válvula de estrangulación 21 y el conducto 20.

Si bien esta válvula está ajustada de modo que abra 

25 con una presión inferior que la de la válvula 8, dicha
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válvula. 21 no dejará que pase el fluido en tanto que la 

tobera del conducto 22 permanezca cerrada por el pistón. 

Unicamente después que el pistón se haya retirado más 

allá de la posición en que se muestra y quede abierta d^ 

cha tobera, podrá pasar el fluido de presión fuera de la 

cámara 5 del cilindro, por la válvula de estrangulación 

21 a la cámara 6 del cilindro. La escasez de fluido de 

amortiguación en la cámara 6 del cilindro, debida a la 

disminución del volumen del vástago del pistón será com­

pensada por la llegada de fluido del tanque 10 a través 

del conducto 18 y de la válvula de un solo sentido 19.

Con la disposición de acuerdo con el invento - 

se tiene un absorbedor de choque con unas características 

que hacen que las fuerzas de amortiguación en uno y otro 

sentido del desplazamiento sean mayores en la posición de 

más comprimido que en una posición en que esté más expan­

dido. En la Fig. 4 se muestra un gráfico típico de la fuer 

za de amortiguación, representándose en el mismo la posi­

ción en la ca,rrera en el eje de abcisas y lo correspondien 

te fuerza de amortiguación del absorbedor de choque en el 

eje de ordenadas, suponiendo constante la velocidad del 

pistón en ambos sentidos; las fuerzas de amortiguación du 

rante la carrera de introducción del pistón en el cilindro 

se muestran por debajo de la linea de cero y durante la ca 

rrera de salida por encima de la linea de cero.

-  9 -



La parte (a) representa la fuerza de amortiguación 

que se tiene de modo efectivo durante la primera parte de 

la carrera de introducción y que es causada por la resis­

tencia de la. válvula de estrangulación 14.

5 Tan pronto como la parte 4 de la periferia tronco-

cónica del pistón 2 va cerrando gradualmente la tobera 13, 

la fuerza de amortigus.ción subirá del modo que se indica 

en la Fig. 4 por la línea (b).

En cuanto la tobera 13 se haya cerrado por comple- 

10 to, la fuerza de amortiguación se determina por la válvu­

la de estrangulación 17 (Fig. l), que tiene un ajuste más 

fuerte, lo cual se representa en la Fig. 4 por la línea 

(c).

Durante la carrera de salida, la fuerza de amorti 

15 guación quedará inicialmente.determinada por la resisten­

cia de la válvula de estrangulación 8 (Fig. 4, línea d). 

Debido a la forma troncocónica de una parte del pistón, 

la tobera 22 se va abriendo gradualmente (Fig. 4, línea e)

. y desde entonces la fuerza de amortiguación queda unica-

I20; mente determinada por la válvula de estrangulación 21,

que tiene un ajuste más suave, lo cual se indica en la Fig. 

4 por la linea (f).

La Fig. 2 muestra el modo como puede ser fácil­

mente suprimida una de las cuatro válvulas de estrangula- 

.25 ción, quitando la válvula de estrangulación 17 y reempla-
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zando el conducto 11 por el conducto 23! quedando la vál­

vula de estrangulación 12 en comunicación con la.cámara 6 

del cilindro. La única restricción que lleva esto consigo 

es que las fuerzas de amortiguación correspondientes a la 

primera parte de la carrera de introducción y a la última 

parte de la carrera de extracción, que respectivamente co 

rresponden a las líneas (a) y (f) de la Fig. 4, no pueden 

ya ser ajustadas con independencia entre sí porque ahora, 

como más adelante se verá, están controladas por la misma 

válvula de estrangulación 21. Se puede fijar de antemano 

una determinada relación entre estas fuerzas de amortigua­

ción en esta parte de la carrera por un dimensionado ade­

cuado de las superficies que se introducen (la cual ven­

drá dada por las secciones transversales del pistón y el 

vástago de pistón) durante la carrera de entrada y de sa­

lida, respectivamente.

En la realización de la Fig. 2 el fluido de amor 

tiguación es llevado de la cámara 6 del cilindro por el 

conducto 23 y la válvula de estrangulación 12 al interior 

de la cámara 5 del cilindro, durante toda la carrera de in 

troducción. El exceso de fluido que corresponde a la entra 

da del vástago del pistón pasará por el conducto 13 y la 

válvula de estrangulación 14 y! cuando el pistón haya ce­

rrado la tobera 13) por el conducto 7 y la válvula de es­

trangulación 8, al tanque 10. Durante la carrera de salida
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del pistón la operación es la misma que se ha descrito 

con relación a la Fig. 1.

La Fig. 3 muestra una vista en sección con deta­

lle del absorbedor de choque de acuerdo con la. Fig. 2.

El conducto 23 y la válvula de un solo sentido 

12 de la Fig. 2 eatán dispuestos en la Fig. 3 en el inte­

rior del pistón 2, mientras que la válvula de un solo sen 

tido 19 junto con el conducto 18 se encuentran en el fon­

do del cilindro 1. El tanque 10 está dispuesto alrededor 

del cilindro 1, concóntricamente al mismo.

El funcionamiento del absorbedor de choque que se 

muestra en la Fig. 3 corresponde al que se mostró esquemá­

ticamente en la Fig. 2.

Al objeto de que la relación entre la fuerza de 

amortiguación y la velocidad del desplazamiento sea tan 

lineal como sea posible, cada uno de los miembros de es­

trangulación comprende una disposición en paralelo de una 

válvula cargada con un muelle y un conducto de sección 

transversal reducida. De acuerdo con ello, la válvula 8 

tiene los orificios 24 y 25 de sección transversal redúci 

da, a través de los cuales el conducto 7 comunica directa 

mente por el conducto 9 con el tanque 10; la válvula 8 es 

llevada contra su asiento por el muelle 26, el cual es 

ajustable desde fuera del absorbedor de choque por medio 

del tapón 27. De modo similar, la válvula 21 tiene los ori
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ficios 32 y 33 de sección transversal reducida, por los 

que el conducto 20 comunica directamente con el conducto 

22 y estando llevada la válvula 21 contra su asiento por 

el resorte 34* el cual es ajustable desde fuera, del absor 

5 bedor de choque por medio del tapón 3 5.
En la Fig. 3 se muestra, claramente que los tres 

estranguladores son idénticos e intercambiables, lo cual 

supone una economía.

Ha sido omitido hasta ahora que con unas propor- 

10 ciones diferentes de dimensionado entre las superficies

que penetran, del ajuste de las válvulas 8, 14, 17.y 21, 

de la posición de los conductos 13 y 22, Ae la, longitud 

de la parte cilindrica del pistón 2, de la conicidad y de 
la longitud de la. parte periférica 4 del pistón 2 puede 

1$ obtenerse cualquier tipo de diagrama que se requiera,

siempre que la amortiguación en el estado de contraído sea 

mayor que en el estado de expandido.

Si se requiere un diagrama simétrico, con sime­

tría respecto a la línea de cero de las fuerzas de amorti 

20 guación durante las carreras de introducción y extracción,

con absorbedores de choque de acuerdo con las Figs. 2 y 

3, la. relación entre Irs superficies que penetran, duran­

te las carreras de entrada y de salida, deberá ser de 1:1 

y las válvulas 14 y 21 deberán estar ajustadas con la mis 

25 ma estrangulación.
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Esta solicitud, que corresponde a la presentada 

en Holanda, el 20 de Agosto de 1973) bajo el N9 7 3 11434 

se acoge a los beneficios del articulo 51 del vigente Es­

tatuto sobre Propiedad Industrial.

REIVINDICACIONES

Los puntos de invención propia y nueva, que se pre_ 

sentan para que sean objeto de esta solicitud de Patente 

de Invención en España, por VEINTE años, son los que se 

recogen en las reivindicaciones siguientes:

13.- Mejoras introducidas en los absorbedores de 

choque hidráulicos telescópicos, del tipo que tiene un ci 

lindro en el que puede moverse un pistón accionado por un 

vástago que atraviesa la cubierta del cilindro, cuyo pis­

tón divide al cilindro en dos cámaras y tiene además un 

sistema de conductos para el fluido de amortiguación por 

medio del cual se comunican ambas cámaras entre si y con 

un tanque de fluido de amortiguación dispuesto fuera del 

cilindro, en el que un cierto número de dichos conductos 

comprenden unos elementos de resistencia para efectuar 

una fuerza de amortiguación durante la carrera del pistón, 

en el que durante una carrera completa del pistón hacia 

adentro asi como durante una carrera completa del pistón
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23 AWO.-

hacia afuera es cerrada por el pistón una al menos de las 

comunicaciones de los conductos con el cilindro, caracteri 
zadas porque tanto durante la carrera completa de intro­

ducción del pistón como durante la carrera completa de ex 

tracción del mismo actúan sucesivamente por lo menos dos 

medios de resistencia, porque durante la última parte de 

la carrera de introducción se ponen fuera de servicio por 

el pistón los medios que ofrecen la menor resistencia efec 

tiva durante dicha carrera y porque durante la primera par 

te de la carrera de extración son puestos fuera de servi­

cio por el pistón los medios que ofrecen la menor resisten 

cia efectiva durante dicha carrera.

2§.- Mejoras de acuerdo con la reivindicación 1, 

caracterizadas porque los medios de resistencia que actúan 

durante la última parte de la carrera de introducción y 

los medios de resistencia que actúan durante la primera 

parte de la carrera de extracción están combinados forman 

do un simple medio de resistencia.

38.- Mejoras de acuerdo con cualquiera de las 

precedentes reivindicaciones, caracterizadas porque los 

medios de resistencia comprenden unos conjuntos de válvu­

las idónticos, cada uno de los cuales se compone de una 

válvula que es llevada contra su asiento por un muelle y 

de un conducto de paso libre de sección reducida en para­

lelo con dicha válvula.

4S.- Mejoras de acuerdo con una cualquiera de
- 15 -
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las precedentes reivindicaciones, caracterizadas porque 

todos los medios de resistencia tienen el mismo diseño 

e iguales dimensiones.

5§.- Mejoras de acuerdo con una cualquiera de las 

precedentes reivindicaciones, caracterizadas porque una 

parte de la periferia del pistón, del lado opuesto al váŝ  

tago del mismo, tiene una forma troncocónica.

6&.- Mejoras introducidas en los absorbedores de 

choque hidráulicos telescópicos"

Tal y como se ha descrito en la Memoria que ante­

cede, representado en los dibujos que se acompañan, y con 

los fines que se han especificado.

Esta Memoria consta de dieciseis hojas escritas 

a máquina por una sola cara.

Madrid 23 A60,1$74
P.A.

A&H
P*rP.
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