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La presente invencibn, seglin se expresa en el enun
ciado de esta memoria descriptiva, consiste en una suspen-

sién delantera asimétrica para vehiculo a motor ligero, ,»

L3 .

.8 &
.

. 2

La presente invencién se refiere a una suspensién
delantera para vehiculo ligero y més particularmente &,una
(XY

suspensién delantera para un vehfculo a motor ligero que tig

ne una rueda delantera dispuesta de tal manera que sea posi

AL

ble eliminar los efectos desfavorables del soporte Gnico en

el cual la rueda frontal estf montada con un elemento ¢ -

- v

S wow

soporte asimétrico situado en el lado derecho o en el*}é%

.

do izquierdo, respecto al eje longitudinal central delr we-
hiculo.

En un vehfculo ligero equipado de un motor, exis-
te una suspensibn delantera conocida que est& adaptada paw-
ra soportar la rueda delantera con un solo elemento de so=
porte asimétrico dispuesto bien en el lado derecho o bien =
en el lado izquierdo de la rueda delantera para reducir el
peso del vehfculo, simplificar el trabajo de ensamblaje y =
mejorar la accesibilidad en comparacién con una suspensién
frontal corrientemente utilizada, en la cual la rueda fron=
tal est& soportada por una horquilla delantera en ambos la-
dos derecho e izquierdo de la misma.

En una suspensién delantera de soporte finico de es
te tipo, puesto que el elemento de soporte de la rueda de=
lantera est& decalado hacia la derecha o hacia la izquierda
con relacién a la linea central del vehfculo que pasa por -
las ruedas delantera y posterior, el peso de la estructura
del sistema de direccibén que incluye el elemento de soporte

estd desequilibrado y, por tanto, esta estructura tiene ten
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dencia a girar en una direccibn, puesto que la estructura
del sistema de direccibén est& unida de wmanera pivotante con
la estructura del chasis que incluye el bastidor dael cha-
sis. Con el objeto de asegurar la capacidad de desplazamien
to en linea recta de una motocicleta, el elemento de sqpor
te de la rueda delantera est& dispuesto con un éngu%p.de -
inclinacién. E1 efecto combinado del &ngulo de inclﬂhéé;6n
¥ de la tendencia a girar de la estructura del sistema de

direccién crea una fuerza de torsién que actfia sobre la es-

tructura del chasis. Por consiguiente, todo el vehiculo es-

t& sometido a un efecto de inclinacidn. Por consiguiente,

en una motocicleta que utiliza una suspensibn delantet= ‘del

tipo de soporie linico, el desplazamiento del centro aezéra-
vedad de toda la motocicleta con relacibn a la 1inea.ééh-
tral de la misma que resulta d2l desplazamiento del centro
de gravedad de la estructura del sistema de direccidén, se
corrige mediante la inclinacidén de la totalidad de la moto=-
cicleta en la direccién que produce el equilibrio y por con
giguiente la motocicleta se desplaza en posicidn inclinada,
manteniendo asi el equilibrio dinémico. En otrs motocicle=~
ta, cl centro de gravedad del sistema de chasis ha sido des
plazado intencionadasente para tencr en cuenta el peso dese-
auilibrado de la estructura del sistema de direccién.

La presente invencién es capaz de eliminar el efec
to descrito mis arriba del peso desequilibrado de la sus-
pensidn delantera del tipo de soporte Gnico en los vehfcu-
los de tres ruedas, ademis de los vehfculos de dos ruedas.

En un venfculo a motor ligero que tiene una sola

rueda delantera soportada en uno de sus lados por un elemen

to de goporte dispuesto bien en el lado derecho o bien en =
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el lado iéquierdo de la rueda delantera, la presente inven-
cibn proporciona una suspensiédn delantera adaptada para so-
portar la rueda delantera en una posicidn decalada bien ha-
cia la derecha o bien hacia la izquierda con relacién a la

1fnea central longitudinal del vehiculo.

Por consiguiente, un objeto de la presente gnven-

cién consiste en proporcionar un sistema de suspensién de-

lantera para vehfculo, capaz de evitar la posicién inclina

da del vehfculo a pesar del peso desequilibrado del elemen-

to de soporte que resulta de la construccibn con soporte ﬁqi

co, O que es capaz de permitir el desplazamiento rectifg-

neal del vehficuloe. X

Estos objetos asf{ cowo otros objetos y ventajas de
la presente invencibn podrin entenderse claramente leééﬁdo
la siguiente descripcién detallada del modo de realiszacién
preferido, tomada conjuntamente con los dibujos adjuntos.

BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS

La figura 1 es una vista en alzado lateral de un
"scooter" a motor de dos ruedas que utiliza una suspensién
delantera de acuerdo con la presente invencién,

la figura 2 es una vista en algado del "scooter" a
motor de la figura 1,

la figura 3 es una vista esquemética en planta de
un modo de realigzacidén preferido de la presente invencién,
en el cual el centro de gravedad de la estructura de cha=
sis esth desplazado con relacibén a la linea central del ve-
niculo,

la figura 4 es una vista, similar a la figura 3,
ael modo de realizacifn preferido de la presente inven-

cibén, en el cual el centro de gravedad de la estructura de
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chasis esté situado en la linea central del vehiculo, y

la figura 5 es wna vista, similar a la figura 3,
del modo de realizacibn preferido de la presente invencién,
aplicado a un vehiculo de tres ruedas.

Como puede verse las figuras 1 y 2, una ruede.de-
lantera 1 est& soportada de manera pivotante en la e%%ﬁgmi—
dad inferior de un elemento de soporte 2 dotado de un meég
nismo amortiguador de choques. El elemento de soport?E:B.es-
t& dispuesto en un lado de la rueda delantera 1 como se =
ilustra en la figura 2, y por consiguiente la rueda delante

ra 1 estl soportada por el elemento de soporte 2 que cons-

tituye un soporte nico. Como se representa en la figura 1,

el elemento de soporte 2 esti inclinado en la direcciéq.ho-
raria para formar un 4ngulo de inclinacién © respectodﬁ una
l1i{nea horizontal como es usual en las motocicletas corrien-
tes. Una barra de direccién 3 est& conectada en la parte su
perior del eleéento de soporte 2. El elemento de soporte 2
¥ la barra de direccidn 3 constituyen una estructura de di=
reccibn 4.

Una estructura de chasis 5 que tiene una rueda tra
sera 6 incluye una unidad motriz 7, un bastidor de chasis 8
¥ un asiento 9. La rueda trasera 6 est& soportada de manera
pivotante en la unidad posterior de la unidad motriz 7 que
incorpora una caja de transmisién que contiene una cadena y
otros elementos de transmisidn para transmitir la energia -
del motor a la rueda trasera 6. La unidad motriz 7 est& co-
nectada con el bastidor 8 del chasis y colgada del mismo =
gracias a un elemento de conexién 10 y a un amortiguador de

choques trasero 1ll. Un tubo delantero vertical 12 est& dis~-

puesto de manera fija en la extremidad delauntera del basti-
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dor S del chasis con un Angulo idéntico al 4ngulo de incli-
nacidn. El elemento de soporte 12 estf introducido de mane-
ra giratoria a través del tubo delantero vertical 12 de tal
manera que la estructura de direccibén 4 esté soportada de -
manera pivotante por la estructura de chasis 5 para efat-
tuar la direccién. o,

La figura % es una vista esquemftica en planta del
vehiculo de dos ruedas descrito m&s arriba, en la cua).la
1fnea N1-N1 ¢s la 1fnea central del vehiculo que paséué tra
vés de la parte central de la rueda delantera 1' no decala-

da y la parte central de la rueda trasera 6. La lineg cen-

tral N1-N1 est& alineada con la direccibn de desplazapjgn-

to rectilineo del vehiculo. En el modo de realizaci6n:§€ la
figura 3, el centro de gravedad G2 de la estructura dé';ha-
sis 5 esté desplazado con relacibén a la lfnea central N1-N1
del vehficulo, bien hacia la derecha o bien hacia la izquier
da con relacibén a la direccibén de desplazamiento rectilfineo
del vehiculo.

En este modo de realizacién, suponiendo que el ele
mento de soporte 2' esté dispuesto en el lado de desviacién
del centro de gravedad G2, la estructura de direccibn 4 tie
ne tendencia a girar en nueva direccibn, en sentido antiho-
rario con relacién a la direccibén de desplazamiento recti-
1lfneo del vehfculo de la figura 3, en razén del peso dese-
quilibrado del mecanismo de soporte inico de la estructura
de direccién. Esta tendencia a girar y el &ngulo de incli-
nacidén @ hacen que la estructura de direccién 4 aplique una
fuerza de torsibn orientada hacia la derecha a la estructu=-
ra de chasis 5, lo que eleva el vehiculo a partir de la po-

gicibén inclinada que resulta de la desviacibn del centro de
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gravedad Gl' de todo el vehfculo, que esti constituido por
el centro de gravedad G2 de la estructura de chasis 5 y el
centro de gravedad G3' de la estructura de direccibn 4, a
partir de 1la 1fnea central N1-N1 del vehfculo. Por consi-

guiente, el vehfculo est& equilibrado dinfmicamente en ra-

6o B8O

z6n del equilibrio del momento de la fuerza de torsiép ¢ del
momento de la fuerza de la gravedad que actfia sobre él.Een-
tro de gravedad GL' de todo el vehfculo y el vehiculo,pue-

de desplazarse en linea recta pero sin embargo esté t¥da-

via inclinadoe.

El vehfculo se inclinaré més perfectamente y 1z in

clinacién del vehiculo de dos ruedas en el estado de ééuiL;
brado de estos momentos serfé tanto mls pequefia cuantdzggé -
reducida sea la desviacibn del centro de gravedad de ﬁﬂdo -
el vehfculo con relacifn a la linea central N1-N1 del vehi-
culo. For consiguiente, cuendo la rueda delantera 1' es -
desplazada en una direccibdn opuesta a la direccibdn de desvig
del centro de gravedad G2 con relacibdn a la linea central =
Ni=N1 en una distancia de desplazamiento 11 conjuntamente -
con el elemento de soporte 2, el centro de gravedad Gl' pa=-
sa a ser el centro de gravedad Gl en razén de que el centro
de gravedad G3' pasa a ser el centro de gravedad G3 lo que
results de la disposicibén decalada de la rueda delantera 1
v del elemento de soporte 2. Puesto que el centro de grave
dad Gl estd situado a wna distancia més corta de la nueva =
1lfnea central Hl'=N1l' en comparacidén con la distancia del =
centro de gravedad Gl' a partir de la lfinea central N1-N1,
se reduce la inclinacién del vehfculo y el vehfculo puede =

desplagzarse en posicibn aproixrimadamente vertical.

Eventualuente, es posible situar el centro de gra-

‘vedad mbs cerca de la lfnea central N1l=-N1 del vehiculo sin

{




1 ! desplazamiento de la rueda delantera 1 cambiando la posi-
i

' cibén del centro de gravedad de la estructura de direccidn
i
t

desde G3' hasta G3, aumentando el peso de la estructura de

direccién 4 pero sin embargo, ‘el incremento del peso de la

5 estructura de direccién 4 da lugar a un incremento del.pa-

mento de inercia de la estructura de direccién, lo qués.comns-

tituye un inconveniente bara la utilizacidén de la estructu-
ra de direccidén. El desplazamiento de la rueda delantera 1

no producird estd dificultad y contribuiréd a la reduccidn

10 del peso de la estructura de direccién.

La figura 4 es una vista en planta de un vehigulo

LN J
[ ]
LYY

A motor, en el cual el centro de gravedad G5 de la estruc-
tura de chasis 25 estid dispuesto en la linea central ﬁé%ﬁé
del vechiculo. Esta condicién puede conseguirse medidite
15 una distribucidén apropiada de los pesos respectivos de los
élementos componéntes de la estructura de chasis 25 salvo
la unidad motriz 27. La rueda delantera 21 esta de-
calada por una distancia de desplazamiento 12 a partir
de la linea central N2-N2 del vehiculo en el lado del
elemento de soporte. La estructura de direccién 24 tiene
tendencia a girar en el sentido antihorario en razdon del
peso desequilibrado de la estructura de direccidén 24. Por
consiguiente, esta tendencia a girar y el éangulo de in-
clinacidén hacen que la estructura de direccidn 24 aplique
25 una fuerza de torsibén orientada hacia la derecha a la estruc-
tura de chasis 25. En este caso, cuando la rueda delantera
21l esta dispuesta en una posicién de rueda delantera 21' en
la cual la rueda delantera estéd alineada con la linea cen-
tral del vehiculé, todo el vehiculo se desplazarad diagonal-

30 . . . . .
men+2 hacia la derecha en razén de la inclinacidén hacia la
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placzamiento diagonal, se desplaza la rueda delantera 21 pa=
ra cambiar la posicibén del ceatro de gravedad G6' de la es=
tructura de direccién 24 a una posicibén G6 de modo que el

centro de gravedad G4' de todo el vehfculo pase a un ayevo

centro de gravedad G4, més préximo a la nueva linea cenfpal

N2'=N2' del vehfculo. Por consiguiente, se impide la incliw-

nacidn mencionada mis arriba de la estructura de chasis,k 25

¥ por tanto el vehficulo puede desplazarse de manera rectili

neal.

La figura 5 es una vista esquemética en plan?grdel
nodo de realizacibén de la presente invencién aplicado_é:ﬁh‘
vehfculo de tres ruedas que tiene unas ruedas traseraéféé-
recna e izquierda %6 accionadas por una unidad motriz'%f? E
vehfculo de tres ruedas incluye un chasis delantero 34 que
incluye una rueda delantera 31 y un chasis trasero 35 que ~
incluye las ruedas traseras %6-1 y 36-2. El chasis frontal
54 y el chasis trasero 35 estén unidos de manera que puedan
oscilar el uno respecto al otro en un plano horizontal gra-
cias a una junta articulada 58. En la préctica, la junta ar
ticulada %8 consiste en un tubo externmo y en un tubo inter-
no adaptados de manera giratoria en el tubo externo. Por -
tanto, la inclinacién del vehfculo se reduce y se mantiene
la posicibén aproximadamente vertical del vehficulo, con lo -
cual el vehfculo puede desplazarse en linea recta,

La tendencia de desplazamiento diagonal de un vehi
culo de tres ruedas es atribufble igualmente a una ligera
ferencia de la fuerza de accionamiento entre la rueda trasg

ra derecha %36-1 y la rueda trasera izquierda 36-2. Esta di-

ferencia de la fuerza de arrastre entre las ruedas traseras
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derecha e izquierda se produce, por ejemplo, cuando las rue
das traseras derecha e izquierda estén interconectadas con
una sola unidad diferencial sencilla de miiltiples discos de
friccién para obtener un movimiento diferencial.
Por ejemplo, cuando la fuerza de accionamientor de
la rueda trasera derecha 36=l es superior a la de laIQFQda
o« ve

trasera izquierda 36-2, el chasis trasero 35 tiende a girar

hacia la izquierda. Por consiguiente, el chasis delantero

L]
ape

54 conectado con el chasis trasero 35 por medio de la jun-
Fl
ta articulada 35 tiende a girar hacia la derecha respecto

a la direccibn de desplazamiento del vehiculo alrededpr .de

la junta articulada 38 de la misma manera que el movimién-
to de rotacibn que resulta de la tendencia a girar y‘E@;;_
tanto el cuerpo trasero 35 tiende a inclinarse hacia fa’ae-
recha y el vehiculo de tres ruedas tiende a desplazarse dig
gonalmente hacia la derecha durante la fase inicial del des
tlazamiento.

Para aportar una solucidn a «: e problema se des-
plaza la rueda delantera 31, como se representa en la figu=
ra 5, hacia la izquierda de la linea central N3-N3 del ve-
hfculo, completamente en sentido opuesto a la rueda trasera
derecha 36~1 que tiene una fuerza de arrastre superior, con
el objeto de obtener e¢l desplazamiento rectilineo del vehi=
culo de tres ruedas.

Esta disposicién decalada de la rueda delantera pa
ra mantener el desplazamiento del vehficulo de tres ruedas -
es aplicable también a2 un vehficulo de tres ruedas que utili
za un sistema de soporte doole para sostener la rueda delan-

tera pero sin eumbargo la tendencia a girar hacia la derecha

del chasis delantero 34 puede ser controlada en menor grado

’
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por el efecto del peso desequilibrado del elemento de so-
porte 52 que resulta de la disposicibn del elemento de so-
porte 52 en el lado opuesto con relacién a la rueda trase-
ra derecha %6-1, concretamente, én el lado izquierdo con rg
lacién 2 la lfnea central del vehfculo, para soportar la -

rueda delantera 31 por medic del sistema de soporte ﬁq}co,

por lo cual la distancia de desplazamienioc 15 de la rueda

delantera 31 puede ser limitada en un menor grado. .,

Baséndose en 1o que ha sido descrito més.arfiﬁq es
t& claro que de acuerdo con la presente invencién, el efec-
to del peso desequilibrado de la estructura de direcc?éé;-
que resulta del soporte finico de la rueda delantera caﬁ:un

elemento de soporte puede ser anulada desplazando la iuééa

delantera bien hacia el lado derecho o hacia el lado ibdhiqg
do respecto a la linea central del vehficulo de tal manera -
que se impida la tendencia del vehiculo a inclinarse y se =
obtenga el desplazamiento rectilfneo del vehficulo. Por otra
parte estas mejoras pueden conseguirse sin estar acoumpaiia-
dag por el incremento de peso de los elementos componentes
tales cono el elemento de soporte o la estructura de direc-
cibn.

Aunque se hg descrito lo que selconsidera como el
modo de realizacibén preferido de la presente invenci®n,
se entender& que la invencibn puede llevarse a la préctica
en otras formas espec{ficas sin glejarse del espiritu y de
las caracterfsticas esenciales de la invencién. Por congi-
guiente g] precsente modo de realizacién ha de ser con-
siderado como ilustrativo en todos los aspectos y no li=
mitativo. El alcance de la invencibn se indica en las rei-

vindicaciones adjuntas preferentemente a la descripcién que
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antecede,

En resumen, el Modelo de Utilidad que se solicita
deberéd recaer sobre las siguientes:

REIVINDI CACIONES © .

1, Suspensibn delantera asimétrica para vehicq&o.a

motor ligero, aplicada a un vehiculo dotado de una sola'rqg
da delantera, suspendida mediante un soporte asimétrico a}
que se fija por su costado interior y a través de un e&ét.
se caracteriza porque dicha rueda queda desplazada con ;El
lacién a la li{nea central longitudinal del vehiculo, de for
ma que cuando el centro de gravedad de la estructura dEI:éng

sis que incluye la rueda o ruedas traseras del vehiculb;.ﬁg
t& desplazado de dicha linea central, el soporte asiméiSibo
se situa al mismo lado que aquel, y en una posicién enfhue
la rueda delantera queda situada al otro lado de dicha 1i-
nea central; en tanto que, cuando dicho centro de gravedad
esté situado en la linea central del vehiculo, la rueda de-
lantera Queda desplazada hacia el lado de posicionamiento
del soporte asimétrico, respectb a dicha linea central,

2. Suspensibn delantera asimétrica para vehiculo a
motor ligero, seglin reivindicacibn 12, en la que cuando las
ruedas traseras poseen una fuerza de arraétré diferente, la
rueda delantera Qqueda desplazada hacia el lado de posicio-
namiento del soporte asimétrico, y éste se situa al lado
opuesto de la rueda de arrastre mayor, respecto a la 1i-
nea central del vehiculo.

3. Se reivindica por {iltimo como objeto sobre el
que ha de recaer el Modelo de Utilidad que se solicita: SUS-
PENSION DELANTERA ASIMETRICA PARA VEHICUILO A MOTOR LIGERO,
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Todo conforme queda descrito y reivindicado en la
presente memoria descriptiva que consta de trece piginas me

canografiadas y dibujos que se acompaifian.

e o
.‘...

30
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