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DESCRIPCION
Sistema intermedio de amortiguacion regulable para asiento, en particular para asiento de vehiculo
Campo de la invencion

[0001] La presente invencion se refiere a un sistema intermedio de amortiguacion regulable para un asiento, en
particular para un asiento de vehiculo, (véase, por ejemplo, el documento WO-A-2007/130153, que corresponde al
preambulo de la reivindicacion 1).

Descripcion de la técnica anterior

[0002] Los asientos de vehiculos, en particular asientos de vehiculos pesados, estan provistos de un sistema de
suspension que es independiente de, por ejemplo, las suspensiones de los ejes, para mejorar la comodidad del
pasajero.

[0003] Los asientos pueden ser normalizados, y necesitan un apoyo, generalmente denominado soporte intermedio,
para adaptarlos a las diferentes cabinas, o por el contrario, para adaptar diferentes asientos en una misma cabina.

[0004] Los asientos conocidos en la técnica anterior estan amortiguados por medio de muelles o de suspensiones
neumaticas, permitiendo la regulacion tanto de su carrera como de su adaptabilidad. La adaptabilidad se puede
regular hasta que se anule el efecto del sistema de suspension, y el asiento esta rigidamente limitado al suelo del
vehiculo.

[0005] En ciertas condiciones, la oscilacién del asiento alcanza una frecuencia cercana a 1 Hz, que es la frecuencia
que causa principalmente vértigo y especialmente el mareo producido por el movimiento del coche en los pasajeros.

[0006] Ademas, una superficie de la carretera intrincada causa generalmente oscilaciones en el asiento que hacen
que los pies del conductor se acerquen y alejen del pedal del freno y del pedal del acelerador, creando efectos
molestos y peligrosos en el frenado y en la aceleracion del vehiculo, de modo que algunos conductores se ven
obligados a inhabilitar el sistema de oscilacion del asiento del vehiculo.

[0007] Un problema critico adicional se debe a la cantidad considerable de ruido producido por algun sistema
intermedio provisto de suspension neumatica, porque durante la compresion y la descompresion de uno de sus
amortiguadores de choque, hacen que un poco de aire salga y entre por una abertura, produciendo un silbido
irritante. Un ejemplo de este tipo de sistema se muestra en el documento GB-A-2313214, que muestra un sistema
de suspension de asiento formado por seis amortiguadores de impacto mecanicos de posicion diagonal dispuestos
en parejas de modo que definen tres puntos de soporte en el asiento interpuestos con tres puntos de soporte en el
suelo, lo que genera una respuesta a los esfuerzos debido al movimiento del vehiculo.

[0008] Se conoce también del documento WO-A-2077/130153 mencionado anteriormente un sistema de suspension
regulable para un asiento de vehiculo del tipo pasivo, en el que existen sistemas que amortiguan las vibraciones
longitudinales del asiento, adecuados para garantizar una posicion del asiento tan estable como sea posible. Sin
embargo, este sistema es pasivo y no es regulable y sélo controla los movimientos verticales del asiento.

Sumario de la invenciéon

[0009] EI objetivo de la presente invencién es proporcionar un sistema intermedio de amortiguacion regulable para
un asiento, adecuado para controlar los movimientos del asiento en presencia de una persona sentada, para
resolver los problemas mencionados anteriormente.

[0010] Por lo tanto, el objetivo de la presente invencién es lograr los propdsitos explicados anteriormente por medio
de un sistema intermedio de amortiguacion regulable para un asiento, de acuerdo con la reivindicacién 1. Las
caracteristicas adicionales de las reivindicaciones preferidas de la invencién se describen en las reivindicaciones
dependientes.

[0011] De acuerdo con la invencion, dicho dispositivo es particularmente util cuando se utiliza en combinacion con
amortiguadores de impacto regulables y cuando es posible cambiar la dinamica de la reaccion.

[0012] La presente invencion se refiere en particular a un sistema intermedio de amortiguacion regulable para un
asiento, en particular para un asiento de vehiculo, como se describe mas totalmente en dicha reivindicacion
independiente 1y en las reivindicaciones dependientes, asi como en la presente descripcion.

Breve descripcion de las Figuras

[0013] Caracteristicas y ventajas adicionales de la invencidon seran mas evidentes en vista de una descripcion
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detallada de una realizacion preferida, pero no exclusiva, de la propia invencion, que se muestra con la ayuda de los
dibujos que se adjuntan, que son meramente ilustrativos y no limitativos, en los que:

La Figura 1 muestra un asiento con un sistema intermedio de amortiguacion regulable de acuerdo con la
invencion;

La Figura 2 muestra un esquema funcional de la interconexién de una unidad de control con actuadores,
sensores de carga, acelerometros, y botones de ajuste.

La Figura 3 muestra un modelo de comportamiento dinamico del sistema.

[0014] En los dibujos los mismos numeros y letras de referencia se utilizan para identificar los mismos elementos o
componentes.

Descripcion detallada de las reivindicaciones de la invencion
[0015] De acuerdo con la presente invencion, el sistema intermedio de amortiguacion regulable comprende:

- una placa de base superior 2 integral con un asiento;

- una placa de base inferior 1 integral con un suelo del vehiculo; caracterizado por que comprende ademas:

- al menos cuatro amortiguadores de impacto colocados entre la placa de base y cerca de la mitad de los bordes
de la inferior, para amortiguar el movimiento de la placa de base superior con respecto a la placa de base
inferior;

- un sensor de carga acoplado con cada uno de dichos amortiguadores de impacto;

- al menos cuatro actuadores situados entre dichas placas de base y cerca de las esquinas de la placa de base
inferior;

- al menos un acelerémetro A adecuado para detectar la cinematica del asiento;

- medios de control E adecuados para controlar dichos actuadores, oponiéndose a las oscilaciones del asiento
detectado por dicho acelerémetro y por la carga soportada por cada sensor de carga.

[0016] Los amortiguadores de impacto C1,... C4 (véase Figura 1) son cuatro y se colocan cerca de la mitad de los
bordes de la placa de base inferior 1.

[0017] Dichos amortiguadores de impacto son preferiblemente del tipo de fluido magnetoreoldgico, en concreto, son
capaces de modificar sus propias caracteristicas mecanicas de acuerdo con la intensidad del campo magnético
aplicado al fluido.

[0018] Ademas, en dicha realizacion preferida también los actuadores M1,... M4 son cuatro y se colocan cerca de
las esquinas de la placa de base inferior 1.

[0019] En particular, los actuadores pueden ser del tipo de motor paso a paso, con un eje de tornillo sin fin o del tipo
de cremallera, de modo que es posible controlar la altura del asiento en una forma mas rapida y precisa.

[0020] Es posible utilizar tres acelerometros separados A1, A2 y A3 adecuados para detectar la cinematica del
asiento de acuerdo con un triplete comun de vectores, uno para cada vector, pero también es posible utilizar un solo
componente como un acelerémetro triaxial.

[0021] Ventajosamente, el sistema intermedio descrito anteriormente es capaz de resistir a la compresion de los
amortiguadores de impacto C1, C2, C3 y C4, reaccionando de acuerdo con una dinamica predeterminadas por
medio de los actuadores M1, M2, M3 y M4.

[0022] Si es necesario, un mando de regulacion P1 permite que el pasajero para modificar ciertos parametros de
funcionamiento de la unidad central que define dichos medios de control E, como ajustar la velocidad de respuesta y
la amplitud de las oscilaciones del asiento. En otras palabras, es posible modificar el comportamiento dinamico
activo del asiento, controlando la sensibilidad a las variaciones de frecuencia de las oscilaciones.

[0023] Mas particularmente, la informacion obtenida por dicho sensor de carga se utiliza para contrarrestar las
fuerzas que actuan sobre el asiento durante un tiempo medio-largo, tales como, por ejemplo, las derivadas de una
curva pronunciada en una carretera, cuando el asiento tiende a deslizarse lateralmente hacia el exterior de una
curva.

[0024] Por otro lado, la informacion obtenida por dicho acelerémetro se utiliza por la unidad central E para
compensar las tensiones repentinas que afectan al asiento con corta duracién de frecuencia, para oponerse a los
altos valores de frecuencia de las oscilaciones producidas por las situaciones actuales, tales como carreteras con
relieves o pavimentadas.

[0025] Adicionalmente, el control de la respuesta puede ser una funcion de la velocidad del vehiculo.
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[0026] El sistema esta provisto también de una funcion de filtro que determina una curva de respuesta actual
amortiguada con respecto a las tensiones detectadas.

[0027] Un pomo de ajuste adicional P2 adicional permite al conductor regular la intensidad de dicho campo
magnético producido en el fluido magnetoreolégico de los amortiguadores de impacto, para modificar el
comportamiento dinamico pasivo del asiento, haciendo su respuesta a las tensiones mas o menos suave.

[0028] Los absorbedores de impacto y los actuadores estan en posiciones separadas, lo que optimiza el
comportamiento de los actuadores, porque el peso del asiento mas el del conductor se equilibran por la accién del
absorbedor de impacto. Los actuadores cumplen solo la funcién de mover dinamicamente la carga, de modo que el
sistema sea mas rapido y mas preciso.

[0029] Los diferentes comportamientos del asiento de acuerdo con las tensiones aplicadas, es decir el tipo de
tensiones que el sistema es capaz de controlar, son los siguientes:

- vibraciones de acuerdo con un eje vertical:

todos los actuadores funcionan juntos para impartir una aceleracion, que tiene el signo opuesto al de las
vibraciones, en la placa de base 2 integral con el asiento, en particular, los actuadores deben ser capaces
de impartir una aceleracion de hasta 1,5 m/sz;

- cabeceo longitudinal del vehiculo:

los actuadores delanteros M1y M4 se mueven en la misma direccion pero opuestos a los traseros M2 y M3,
para oponerse al deslizamiento hacia adelante de la pelvis del pasajero durante las deceleraciones del
vehiculo y, para compensar la compresion de la espalda del asiento durante las aceleraciones
longitudinales, por ejemplo hasta un valor de 0,4 m/sz;

- rodadura transversal del vehiculo:

los actuadores laterales M1 y M2 se mueven en la misma direccion pero opuestos a los actuadores
M3 y M4 en el otro lado, para oponerse a las oscilaciones laterales del vehiculo y el consiguiente
deslizamiento lateral de la pelvis del pasajero, para aceleraciones laterales de hasta 0,6 m/s”.

[0030] En consecuencia, cada actuador se controla independientemente, como una suma de los efectos de los
diferentes controles. El sistema produce un control activo debido a que también reacciona a la suma de los efectos
de las oscilaciones producidas por los niveles de presiéon de los neumaticos, por las suspensiones del vehiculo, por
las suspensiones de la cabina y por las suspensiones del asiento.

[0031] Las caracteristicas dinamicas de la respuesta del sistema intermedio se pueden cambiar por el fabricante, de
acuerdo con las caracteristicas dinamicas de la cabina en la que se coloca el asiento, y/o se pueden regular por el
pasajero para adaptarse a sus propias necesidades de comodidad. Los métodos de regulacion se pueden
desarrollar facilmente por el experto en la materia de controles automaticos.

[0032] Con referencia al modelo de la Figura 3, el comportamiento dinamico del sistema intermedio se puede
expresar por medio de una ecuacion diferencial de segundo orden del siguiente tipo:

MW’ =-Kw-2)-BwW —-2)+F

en la que M es la masa suspendida, que comprende el asiento y el conductor; w es la posicién de la masa
suspendida (w’ es la primera derivada o velocidad, w” es la segunda derivada o aceleracion); z es la posicién y Z' la
velocidad del centro de la masa; K es la constante elastica del muelle equivalente al sistema; B es el factor de
amortiguacion; F es la fuerza activa del actuador.

Los parametros Ky B caracterizan el comportamiento dinamico del tipo pasivo del sistema, regulable por medio del
mando de regulaciéon P1, mientras que el parametro F caracteriza el comportamiento dinamico del tipo activo del
sistema, regulable por medio del mando de regulacién P1. De hecho, F es una fuerza de control que se opone al
movimiento dinamico pasivo del sistema que comprende el asiento y el conductor.

[0033] La Figura 2 muestra un esquema funcional de la interconexion de la unidad de control E con dichos cuatro
actuadores, con dichos cuatro sensores de carga y con tres acelerometros A1, A2 y A3. Ademas se muestran dos
potenciémetros, o sus equivalentes eléctricos, asociados a dichos mandos de regulacion P1y P2.

[0034] Sera evidente para el experto en la materia que otras realizaciones alternativas de la invencion se pueden
concebir y llevar a la practica sin apartarse del alcance de la invencion como se define en las reivindicaciones.



ES 2387632 T3

[0035] Por ejemplo, el sistema intermedio descrito anteriormente puede estar separado o integrado en el asiento o
en la carroceria del vehiculo. Si se realiza como un sistema independiente, se puede utilizar en diferentes tipos de

asientos, optimizando los costes de produccion.

[0036] De la descripcion anterior sera posible para el experto en la materia incorporar la invencioén sin necesidad de
describir mas detalles de construccion.
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REIVINDICACIONES

1. Sistema intermedio de amortiguacion regulable para un asiento, en particular para un asiento de vehiculo, que
comprende:

- una placa de base superior (2) integral con un asiento;
- una placa de base inferior (1) integral con un suelo del vehiculo;

caracterizado por que comprende ademas:

- al menos cuatro amortiguadores de impacto (C) colocados entre dichas placas de base y cerca de la mitad
de los bordes de la placa de base inferior (1), para amortiguar el movimiento de la placa de base superior
con respecto a la placa de base inferior;

- un sensor de carga para cada uno de dichos amortiguadores de impacto (C);

- al menos cuatro actuadores (M) situados entre dichas placas de base y cerca de las esquinas de la placa
de base inferior (1);

- al menos un acelerometro (A) adecuado para detectar la cinematica del asiento;

- medios de control (E) adecuados para controlar dichos actuadores (M), oponiéndose a las oscilaciones del
asiento detectado por dicho acelerébmetro y por la carga soportada por cada sensor de carga.

2. Sistema de acuerdo con la reivindicacion 1, en el que dichos amortiguadores de impacto son del tipo de fluido
magnetoreoldgico, ajustable por el pasajero.

3. Sistema de acuerdo con la reivindicacion 1, en el que dichos actuadores son del tipo de motor paso a paso, con
un eje de tornillo sin fin, o del tipo de cremallera.

4. Sistema de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones anteriores, en el que dichos medios de control (E) son
adecuados para utilizar la informacion obtenida por dichos sensores de carga para contrarrestar las fuerzas que
actian sobre el asiento durante un tiempo medio-largo, y utilizar la informacién obtenida de dicho acelerémetro para
compensar la corta duracion o las tensiones de frecuencia.

5. Sistema de acuerdo con la reivindicacion 4, en el que dichos medios de control (E) son adecuados para controlar
dichos actuadores de forma independiente, para controlar:

- las vibraciones del asiento de acuerdo con un eje vertical, en las que todos los actuadores funcionan juntos
para impartir una aceleracion, que tiene el signo opuesto al de las vibraciones, en la placa de base (2)
integral con el asiento

- cabeceo longitudinal del vehiculo, en el que los actuadores delanteros (M1, M4) se mueven en la misma
direccion pero opuestos a los actuadores traseros (M2, M3), para oponerse al deslizamiento hacia adelante
de la pelvis del pasajero durante las deceleraciones del vehiculo y, para compensar la compresion de la
espalda del asiento durante las aceleraciones longitudinales;

- rodadura transversal del vehiculo, en la que los actuadores en un lado (M1, M2) se mueven en la misma
direccion pero opuestos a los actuadores en el otro lado (M3, M4), para oponerse a las oscilaciones
laterales del vehiculo y el consiguiente deslizamiento lateral del pasajero.

6. Sistema de acuerdo con la reivindicacién 5, en el que la dinamica de la reaccién controlada por dichos medios de
control (E) es regulable por el pasajero.

7. Asiento que comprende un sistema de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones anteriores.

8. Asiento de acuerdo con la reivindicacion7, en el que dicho sistema se posiciona por debajo, integrado en el
asiento o externo.

9. Vehiculo que comprende un sistema de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones anteriores de 1 a 6.

10. Vehiculo que comprende al menos un asiento de acuerdo con la reivindicacion 7 u 8.
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