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El germen de este revolucionario sis-
tema se esconde tras un Ford Explo-
rer de segunda mano y un Citroën 

BX de saldo. Los demás ingredientes los 
adivinarás si has oído hablar de alguna 
creación en Silicon Valley: ingeniero tiene 
una idea, luego encuentra su aplicación 
práctica, hace que todo funcione y... bue-
no, si esto fuera informática, medio mun-

do la disfrutaría en sus ordenadores. En la 
automoción no todo es tan fácil.

Creuat Suspensió nació en 2002 de 
la mano del ingeniero Josep Fontdeca-
ba y su socio Francesc Ermi, dos catala-
nes coaligados para la ocasión con el bel-
ga Patrick Cuyvers, propietario de IFHS, 
especialista en la fabricación de esferas 
neumáticas de suspensión y acumulado-
res hidráulicos. Sin embargo, para lle-
gar a la idea raíz tenemos que remontar-

nos a la segunda mitad de los noventa, 
cuando Josep Fontdecaba pensaba en el 
modo de mejorar el nefasto conjunto de 
suspensiones de su Ford Explorer: “La fa-
milia se me mareaba. Eran muy malas, 
así que me puse manos a la obra para en-
contrar la manera de perfeccionarlas”. La 
inspiración creadora surgió de los traba-
jos con suspensiones activas que el equipo 
Lotus de Fórmula 1 llevó a cabo durante 
1987. De hecho, Josep buscaba un resul-

Josep Fontdecaba (izquierda) y Francesc Ermi (derecha) posan junto a su TT prototipo.

La suspensión 
(casi) perfecta

No tiene muelles, ni amortiguadores ni barras 
estabilizadoras, y sus principios sirven tanto para un 
TT extremo como para un prototipo de Le Mans. Con 

vosotros, una aproximación a la perfección.
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La suspensión, con tarado muy duro 
en carretera, no merma en absoluto las 
prestaciones off-road del Range Rover. No hay 
compromiso que valga.

La historia de Creuat Suspensió, en dos imágenes del dispositivo central: Del primer prototipo, un Citroën BX, al actual, que se desarrolla 
sobre el Range Rover. 

tado parecido, aunque de aplicación uni-
versal y, por descontado, sin ordenadores 
o cerebros electrónicos de por medio; te-
nía que ser pasivo al 100%. En 1999 re-
gistró su patente.

Transcurridos algunos meses de tra-
bajo y después de hacer y deshacer pla-
nos y cálculos, Josep y Francesc compra-

ron un Citroën BX de segunda mano. Este 
modelo equipaba la enrevesada suspen-
sión hidractiva de la fi rma del doble ga-
lón, de componentes similares al futuro in-
genio de nuestros protagonistas: “Éste fue 
nuestro primer prototipo –declara Fontde-
caba– del sistema hidráulico. Con él tra-
bajábamos en un sencillo garaje, reci-

2001 2008

No te pierdas el video en el que enseñamos cómo funciona la suspensión Creuat. Lo verás en  
www.soloauto4x4.com
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CREUAT, EN LA COMPETICIÓN

Del ‘somier’ a las Le Mans Series

!Los primeros pasos de Creuat Sus-
pensió se encaminaron hacia el 
mundo de la producción masiva de 

automóviles, como resume Josep Font-
decaba: “Cometimos un gran error con 
ello, porque ningún fabricante quiere 
arriesgar con nuevas tecnologías, sólo 
buscan innovación fácil a bajo precio. 
Por eso redirigimos nuestra estrategia 
hacia el mundo de la competición”. 

Los primeros experimentos en la ma-
teria tuvieron como objeto el Ford Puma 
de Ludo Helven, participante en el Cam-
peonato Belga de Rallycross, y luego 
con un Dodge Viper GT1 del potente 
equipo GLPK Carsport, que compitió en 
las series de resistencia Belcar. Los ex-
celentes resultados cosechados en am-
bos proyectos llamaron la atención de 
Jan Lammers, ex piloto de F-1 y pro-
pietario de la escudería Racing for Ho-

lland, que alineaba los chasis japoneses 
Dome en las European Le Mans Series 
y las 24 Horas de Le Mans: “Probamos 
con éxito nuestra suspensión durante los 
entrenamientos para las 24 Horas –de-
clara Fontedecaba–, pero unos proble-
mas con la aerodinámica del coche invi-
taron a desechar su debut. Tras realizar 
algunos cambios, volvimos a probarlo 
en Nürburgring, donde los pilotos ro-

daron un segundo por vuelta más rápi-
dos que con muelles, amortiguadores y 
estabilizadoras. Lo curioso es que tanto 
ellos como quienes han probado el 4x4 
destacan las mismas cualidades”. 

El éxito con Racing for Holland des-
pertó el interés de Toyota F1, que acabó 
desestimándolo mencionando la pala-
bra mágica: FIA. El reglamento del ente 
prohíbe expresamente la suspensión ac-
tiva en todas sus competiciones... pero 
sospecha demasiado de cualquier inno-
vación, y en Racing for Holland se re-
cibieron algunas invitaciones a volver a 
lo conocido so pena de exclusión. Es la 
verdad de las carreras de hoy en día, 
que se venden como el top en tecnolo-
gía y luego, entre bambalinas, acaban 
prohibiendo aquellas soluciones que po-
drían mutar de arriba abajo el mundo 
de la automoción.

biendo constantes duchas de aceite. Poco 
después adquirimos un Range Rover con 
el que experimentamos con una varian-
te mecánica de nuestra creación”. El si-
guiente paso fue crear un demostrador 
tecnológico a escala (el “somier”, como 
lo llaman nuestros protagonistas), que les 
sirvió para liarse la manta a la cabeza y 
salir a vender su idea...

¿Pero cómo funciona el sistema Creuat? 
De entrada, hay que señalar que para en-
tenderlo bien tendrás que borrar algunos 
conceptos a priori indisociables a una sus-
pensión normal y corriente. Así que olvida 

amortiguadores, muelles y estabilizadoras 
o cualquier elemento de esta índole. Josep 
Fontdecaba y Francesc Ermi apuestan en su 
lugar por un sencillo cilindro en cada rue-
da dotado de una pequeña cámara de gas 
(nitrógeno) en su mitad superior. De cada 
uno de ellos surge una manguera de alta 
presión por donde fl uye un aceite especial 
que alcanza el dispositivo central, unidad 
que actúa de cerebro “pasivo” del sistema. 
Este dispositivo esconde en su interior cua-
tro cámaras hidroneumáticas que distribu-
yen el fl uido hacia cada rueda a una pre-
sión determinada. Todas ellas tienen una 

misión específi ca: una regula el eje delan-
tero, otra el trasero y las otras dos cubren 
las dos diagonales del vehículo. Eso sí, ja-
más llegan a entremezclarse, como puedes 
comprobar en el gráfi co adjunto. 

DESDE UN PAPEL EN BLANCO
El reglaje del sistema corre a cargo 

de los propios diseñadores, como resu-
me Francesc Ermi: “Todo vehículo, sea un 
quad, un buggy o un 4x4, se estudia par-
tiendo de una hoja en blanco. Una vez he-
mos calculado sus parámetros esenciales, 
ponemos en marcha nuestro sistema de 
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CUATRO MOVIMIENTOS, CUATRO REACCIONES

EL SISTEMA MECÁNICO

BALANCEO: Se activan las esferas neumáticas de cada 
rueda (el dispositivo central no interviene), que cuentan con 
un módulo de amortiguación específi co que aumenta la rigi-
dez lateral, lo que disminuye la posibilidad de vuelco en cam-
bios de dirección muy bruscos. Además, el coche es más esta-
ble y se evitan barqueos exagerados.

CABECEO: Actúan las esferas de los cilindros y dos cáma-
ras del dispositivo central. El tarado de cabeceo es más blan-
do que el de balanceo.

REBOTE: Actúan las cámaras de gas de las ruedas, a las 

que complementan otras dos del dispositivo central para 
neutralizar una morbidez excesiva.

CRUCE DE EJES: Aquí trabajan tanto los cilindros de las 
ruedas como el dispositivo central. La constante elástica es 
más baja que las de cabeceo y balanceo y, por supuesto, 
menor que la de un coche con barras estabilizadoras. El cru-
ce de ejes no tiene efecto alguno sobre el confort de los ocu-
pantes y la estabilidad del vehículo; tan sólo sobre el peso 
que se carga sobre cada rueda. El modo de cruce de ejes se 
ocupa de absorber, él solo, las irregularidades. Por eso se 
gana una gran direccionalidad en zonas irregulares.

Si pintáramos el aceite de cuatro colores, 
éstos jamás llegarían a mezclarse, como puede 
apreciarse en el gráfi co. Al lado, detalle de los 
cilindros delanteros y traseros del buggy cedido 
por Cucharrera Quads.

Funciona igual que la variante hidráulica 
analizada, aunque con muelles y barras de 
torsión. Es aplicable a algunos 4x4, entre 
ellos el Range.

cálculo propio, que determina las presio-
nes de aceite y nitrógeno en el sistema. Al 
principio, esta fase llevaba mucho tiem-
po, pero la experiencia acumulada nos 
permite designar el setup en unas pocas 
semanas”. Ahora bien, el sistema Creuat 
reserva una parcela de actuación al clien-
te: la variación en extensión y compresión 
de los cilindros de cada rueda, que pue-
de ajustarse a voluntad. Además, Ermi y 
Fontdecaba ya trabajan en el desarrollo 
de un mecanismo que permita ajustar la 
altura de la carrocería del vehículo a vo-
luntad desde el habitáculo.

El resultado de este complejo nudo de 
cables de aceite, cilindros y cámaras de 
gas es una suspensión casi perfecta, en-
tendiendo la perfección por la renuncia 
a la palabra compromiso. Si has busca-
do aumentar las capacidades TT de tu 
4x4, sabrás bien de lo que hablamos. 
Un equipo convencional de suspensio-
nes debe jugar con el tarado y la dispo-
sición de sus elementos para conseguir 
un determinado fi n: mucho recorrido con 
ajustes blandos es igual a un TT triale-

¿Cómo actúa la suspensión Creuat?
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ro pero peligroso en asfalto; poca excur-
sión de rueda y reglaje duro equivale a 
un 4x4 pistero con derecho a rutas lar-
gas por asfalto. La suspensión Creuat, en 
cambio, permite aunar estas dos nece-
sidades en un solo kit. Y es así porque 
los parámetros que miden el comporta-
miento de todo chasis (cabeceo, balan-
ceo, rebote y cruce de ejes) no son unita-

rios, sino que, al estar interrelacionados, 
pueden regularse por separado. Así, es 
posible tener un coche con una extre-
ma rigidez al balanceo y cabeceo, pero 
que, llevado a una zona trialera, apro-
veche hasta el último milímetro del re-
corrido disponible. Además, al disfrutar 
de un cruce de ejes prácticamente libre 
(la constante elástica es mucho más baja 

que con el sistema convencional), se re-
parten las cargas de manera más unifor-
me sobre cada rueda, así que en zonas 
irregulares no se pierde un ápice de es-
tabilidad y confort de marcha.

¿Y SI SE ROMPE?
Una de las dudas que surge del estu-

dio del sistema es la aparición de ave-
rías, mal que no resulta en absoluto ba-
ladí ante una larga travesía africana. 
Josep Fontdecaba y Francesc Ermi asegu-
ran que no debe haber miedo alguno al 
aumento de temperatura de trabajo del 
aceite, mal habitual en las suspensiones 
tradicionales en las duras pistas marro-
quíes y que aconsejan montar un segun-
do amortiguador por rueda. En este caso, 
el aceite está en permanente movimien-
to, y sus idas y venidas desde y hacia el 
dispositivo central actúan a modo de ra-
diador. Otro cantar es la rotura de un ci-
lindro hidráulico. En esa situación ha-
bría que anular el circuito de aceite de la 
rueda e instalar en su lugar un conjunto 
amortiguador-muelle tradicional, opera-
ción casi utópica o antieconómica en de-
terminados lugares... 

Aparquemos al fi n la teoría. Puestos al 
volante del Range Rover laboratorio, las 
sensaciones trascienden la barrera de la 
costumbre. Sobre asfalto, las inclinacio-
nes de la carrocería en zonas viradas son 
dignas de un turismo. Tampoco se apre-

JUICIO TÉCNICO: ROSENDO TOURIÑÁN

“Su respuesta es igual o superior a la del modelo de serie”!El principio del sistema Creuat es correcto y he compro-
bado que funciona, aunque, en mi opinión, tiene un lar-
go recorrido evolutivo por delante. Lo veo en un punto 

muy embrionario, pero sus perspectivas son muy buenas. Ya 
ha demostrado su efectividad en la competición de circuitos, 
y en los TT seguirá el mismo camino, siempre que se trabaje 
a fondo en su desarrollo.

En nuestra prueba he comprobado que el Range laborato-
rio conserva los anclajes de serie de la suspensión al chasis. 
Delante, la torreta donde se ancla el cilindro tiene sólo cuatro 
tornillos, y para el eje posterior se mantiene la que viene de 
fábrica. Existen en el mercado torretas reforzadas (de seis tor-
nillos) o incluso platinas extras de 5 mm de grosor, que ase-
gurarían mejor la fi jación de los elementos de la suspensión. 
Faltaría, pues, trabajar el anclaje de los componentes, aun-
que, al tratarse de un coche laboratorio, no podemos entrar 
a juzgarlo. Confío en que en ulteriores preparaciones se tra-
baje a fondo en ello. 

El comportamiento al volante es bastante bueno. Al neu-
tralizar el efecto de la barra estabilizadora puede variarse el 
comportamiento a voluntad, haciéndolo más sobrevirador o 
subvirador. En terreno irregular, como sólo bota la rueda que 
recibe el impacto o la irregularidad, las otras conservan mu-
cha motricidad. Por tanto, en resumen, en off-road manifi esta 
una respuesta global igual o superior a la unidad de serie.

Por lo demás, creo que el sistema debería complementarse 
con un sistema electrónico que calibre la presión de los circui-
tos, de modo que puedan detectarse caídas o subidas bruscas 
y compensarlas por medio de una bomba. Francesc y Josep 
son reacios a la aplicación de la electrónica, pero creo que 
sería recomendable. En cualquier caso, dicen tener previsto 
instalar un mecanismo que actúe de este modo en el Toyota 
FJ Cruiser. 
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QUADS Y BUGGIES 

cian cabeceos exagerados en acelera-
ciones o frenadas bruscas. De hecho, es 
como si una mano negra actuara hacien-
do palanca inversa para compensar las 
inercias lógicas desde el dispositivo cen-
tral. Llevado al camino, la bajísima rigi-
dez del cruce de ejes hace que el Range 
fi ltre las irregularidades sin afectar por 
ello a la dirección ni exagerar los movi-
mientos del casco. En las zonas trialeras, 
la suspensión trabaja hasta el tope máxi-
mo de trabajo designado por Land Rover 
en el diseño del vehículo. Es decir, el lími-
te lo marcan los neumáticos...

El próximo reto de Josep Fontdecaba y 
Francesc Ermi se llama Toyota FJ Cruiser. 
Los protagonistas de este reportaje están 
ultimando los detalles de un kit de suspen-
siones para el 4x4 de moda en Estados 
Unidos (y España, por qué vamos a ne-
garlo), que, con los diseños ya acabados, 
resta a la espera de la mecanización de 
las piezas y su montaje en las unidades 
fi nales. 

¿Conseguirán mejorar la dinámica de 
uno de los mejores TT del mercado? Vien-
do sus rostros al formular la pregunta, me 
atrevo a afi rmar que sí. Pronto tendrás 
más noticias...!

Ocio 4x4 by Creuat Suspensió!Que nadie pierda la fe. El sistema Creuat no está anclado en la fase de pro-
totipo; al contrario, hace dos años se lanzó al mercado la primera serie de su 
variante para quads y el año pasado llegó la segunda. Esta adaptación, co-

mercializada a 2.500 euros, tendrá pronto una réplica en buggies y vehículos de 
similar concepción. De hecho, Francesc Ermi y Josep Fontdecaba están desarro-
llando un prototipo adaptado sobre una unidad cedida por la empresa Cucha-
rrera Quads. El sistema mantiene el mismo principio (igual que sus bondades al 
volante, como pudimos comprobar), y tan sólo varía el tarado de conjunto, más 
blando que en el quad, y la adopción de esferas neumáticas más grandes en cada 
rueda. 

Y mientras sigue la evo-
lución de la unidad de 
pruebas, Ermi y Fontde-
caba trabajan a la caza 
del modelo que les per-
mita producir una prime-
ra serie. “No va a ha-
ber problemas con ello 
–declara Francesc Ermi–, 
porque podemos adaptar 
la suspensión a cualquier 
unidad en el mercado”. 
Lo que está claro será el 
precio fi nal: 2.500 euros, 
igual que en el quad.
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