ES 2312916 T3

@ Numero de publicacién: 2 312 916

OFICINA ESPANOLA DE

PATENTES Y MARCAS @ Int. Cl.:
B62K 25/28 (2006.01)
ESPANA B62K 11/04 (2005.01)
® TRADUCCION DE PATENTE EUROPEA T3

Numero de solicitud europea: 04076525 .7
Fecha de presentacion : 24.05.2004

Numero de publicacién de la solicitud: 1481886
Fecha de publicacion de la solicitud: 01.12.2004

Titulo: Sistema de acoplamiento entre el bastidor y el grupo posterior de la suspension del motor para un
vehiculo a motor.

Prioridad: 26.05.2003 IT MIO3A1053 @ Titular/es: PIAGGIO & C. S.p.A.
Viale Rinaldo Piaggio 25
56025 Pontedera, Pisa, IT

Fecha de publicacién de la mencién BOPI: @ Inventor/es: Bagnoli, Alessandro
01.03.2009

Fecha de la publicacion del folleto de la patente: Agente: Curell Suiiol, Marcelino
01.03.2009

Aviso: En el plazo de nueve meses a contar desde la fecha de publicacién en el Boletin europeo de patentes, de
la mencién de concesién de la patente europea, cualquier persona podra oponerse ante la Oficina Europea
de Patentes a la patente concedida. La oposicién debera formularse por escrito y estar motivada; sélo se
considerara como formulada una vez que se haya realizado el pago de la tasa de oposicién (art. 99.1 del
Convenio sobre concesion de Patentes Europeas).

Venta de fasciculos: Oficina Espafiola de Patentes y Marcas. P° de la Castellana, 75 — 28071 Madrid



5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2312916 T3

DESCRIPCION

Sistema de acoplamiento entre el bastidor y el grupo posterior de la suspensién del motor para un vehiculo a motor.

La presente invencion se refiere a un sistema de acoplamiento entre el bastidor y el grupo posterior de la suspension
del motor de un vehiculo a motor.

Con mayor detalle, la invencién se refiere a un sistema de dicho tipo, investigado y realizado en particular para
reducir el paso de las vibraciones producidas, por ejemplo, por un motor de inyeccién por chispa y los efectos de
torsién con respecto al plano axial del movimiento, pero que puede ser utilizado para cualquier sistema o medio
equivalente al que se ha indicado.

Mas adelante en este documento, la descripcion se enfocard en la aplicacién a una motocicleta, pero resulta evidente
que no se debe considerar limitado a este uso especifico.

Es muy conocido que actualmente el comportamiento de los propulsores de las motocicletas estd aumentando
rdpidamente. Esto implica la necesidad de proporcionar, en la etapa de disefio, una atencién particular al equipamiento
de dichos medios con sistemas y dispositivos complejos, adecuados para la seguridad del conductor y el confort de la
propia carrera. Evidentemente, la capacidad de aceleracion y la capacidad de estabilidad durante la marcha durante el
viraje y cuando lo solicitan zonas de la carretera implican incluso tensiones mayores entre el bastidor y el grupo del
motor y sobre el propio bastidor.

Actualmente, son conocidos los dispositivos que permiten la amortiguacion de las vibraciones, tales como varillas
de tension, generalmente asociadas con amortiguadores insertados en muchos puntos de contacto, que permiten una
reaccion a las tensiones entre las diversas piezas que constituyen la motocicleta a la que se van a aplicar, las cuales
pueden estar sometidas a tensiones o someterse a tensiones entre ellas. Entre las piezas mencionadas anteriormente
mads implicadas en este tipo de problemas, se deben considerar en particular la horquilla posterior, con la cual esta
acoplada la rueda de accionamiento, el bastidor de la motocicleta y el grupo del motor.

Ademéds, en los puntos de contacto, se contemplan también dispositivos que permiten un acoplamiento eldstico,
también conocido como “silentblock™ el cual permite que las vibraciones sean eficazmente amortiguadas.

Sin embargo, actualmente los sistemas indicados anteriormente, siguiendo el incremento de la potencia en la
propulsién, no permiten un bloqueo eficaz del paso de las vibraciones desde el motor al bastidor.

También es conocido cdmo estdn sometidas a tensiones independientemente las piezas bésicas de una motocicleta,
esto es el grupo del motor, la horquilla posterior junto con la rueda de accionamiento y el bastidor de la misma y que
por lo tanto seria adecuado, al igual que atenuar la propagacion de las vibraciones desde el motor al bastidor, hacer
también la estructura global equipada con una rigidez adecuada que permita que se reduzcan las tensiones de torsién
a las cuales estdan sometidas las diversas piezas de la motocicleta.

El documento EP-A-1 186 526 da a conocer un sistema de acoplamiento entre el bastidor y el grupo de la suspen-
sién posterior del motor de una motocicleta segtin el predmbulo de la reivindicacion 1, en el que estdn previstos una
pluralidad de elementos de conexién mutuamente paralelos entre el bastidor y el motor.

El documento EP-A-0 737 615 da a conocer una estructura de brazo oscilante para sostener un eje de la rueda
posterior de una motocicleta, estando el brazo oscilante conectado al motor de la motocicleta a través de un par de
esparragos.

A la luz de lo anterior, resulta evidente que existe la necesidad de poder disponer de un sistema como el de la
presente invencion que permita que se cree una conexion del bastidor, la horquilla y la rueda, y el grupo del motor que
minimice la propagacién de las vibraciones entre el grupo del motor y el bastidor.

Por lo tanto, el objeto especifico de la presente invencidn se alcanza con un sistema de acoplamiento entre el
bastidor y el grupo de la suspension posterior del motor de un vehiculo a motor tal como se describe en la reivindica-
cién 1.

Las caracteristicas adicionales de la invencion se ilustran en las reivindicaciones subordinadas.

La presente invencion se describird ahora a titulo indicativo pero no limitativo, segiin sus formas de realizacién
preferidas, con particular referencia a las figuras de los dibujos adjuntos, en los que:

la figura 1 muestra una primera vista en perspectiva del grupo de la rueda posterior y de la suspensién del motor
de una motocicleta que comprende el sistema segtin la presente invencion;

la figura 2 es una vista lateral del grupo de la rueda posterior 1- suspensién del motor;
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la figura 3 muestra una vista en perspectiva del grupo de la rueda posterior y de la suspensién del motor que
comprende el sistema segtin la presente invencion; y

la figura 4 muestra una vista en perspectiva de una fijacion alternativa particular entre el amortiguador y la horquilla.

Para comprender mejor la presente invencion, se describen a continuacién los modos de funcionamiento de la
forma de realizacion preferida, siendo modos andlogos vélidos para otras posibles formas de realizacién.

Haciendo referencia a las figuras adjuntas, es posible observar un grupo de la suspensién del motor 1 de una
motocicleta con (figuras 1 y 3) y sin (figura 3) una rueda 4, que comprende la solucién de la presente invencion.
En particular, dicho grupo comprende un motor 2, al cual estd unida la horquilla 3, sobre la cual se monta la rueda
posterior 4, junto con el disco de freno 5. En el eje de la rueda posterior 4 estd prevista una rueda dentada para
cadena articulada 6, unida a través de una correa de accionamiento 6’ a una polea 7. También estdn previstos dos
amortiguadores posteriores 8 y 8’ y un silenciador 9.

El bastidor de la motocicleta, no representado en las figuras, se aplica sobre el grupo de la suspensién del motor 1.
Dicho bastidor estd conectado a dicho grupo posterior de la suspensién del motor 1 y a la horquilla 3 a través de dos
pares de brazos 10, 10’, 11, 11°, respectivamente dispuestos en la parte posterior y frontal de dicho motor 2, acoplados
juntos a través de dos elementos cilindricos transversales 12, para los brazos 10, 10’ y 13 para los brazos 11, 11°.

En el eje del elemento cilindrico transversal 12 estd fijada la articulacién de la rueda posterior 3, la cual gira
sobre unas cajas con rodamientos de rodillos o de bolas contenidos en dicho cilindro transversal 12. La rotacién de
la horquilla 3 esta controlada por el par de amortiguadores 8 y 8’ fijados al bastidor y a la horquilla 3 a través de
silentblocs 14, 14°, 15, 15’ contenidos en dicho par de amortiguadores 8 y 8’.

Alternativamente, los silentblocs 15, 15°, como se representa en la figura 4, pueden estar alojados directamente en
la horquilla 3. En este caso los amortiguadores posteriores 8 y 8’ prevén una abrazadera 24 que se fija los silentblocs
15, 15’ y después a la horquilla 3.

Ambos pares de brazos 10, 10” y 11, 11’ estdn articulados en el bastidor a través de silentblocs 16, 16’y 17, 17
contenidos en los mismos, o también a través de medios que en cualquier caso permiten la rotacién, como por ejemplo
rodamientos. Los silentblocs 16, 16’ y 17, 17 permiten una unién eldstica con respecto al bastidor.

Se prevén unas uniones adicionales entre el bastidor y el grupo de suspensién del motor 1, que comprenden una
varilla de tension longitudinal 18 y una varilla de tension transversal 19. Los movimientos del grupo de la suspensién
posterior del motor 1, en los planos transversales vertical y horizontal, estdn limitadas por la presencia de dichas
varillas de tensién 18 y 19 y por la rigidez axial y radial de los silentblocs 16, 16’ y 17, 17° contenidos en los brazos
10,10’y 11, 11’ y 14, 14’ y 15, 15’ contenidos en los amortiguadores 8 y 8’. Dichas varillas de tension estian también
unidas al motor a través de silentblocs 20 y 21 y al bastidor con dos pares de amortiguadores 22 y 23. El silentblock 20
con su eje perpendicular a las articulaciones de los brazos 10, 10" y 11, 11” est4 fijado al motor 2 en la parte mediante
su eje. La reaccion sobre el bastidor estd asignada a una escuadra (no representada en la figura) que estd sujeta por el
par de amortiguadores 22 y por la varilla de tensién transversal 19, los cuales trabajan en oposicion.

Las diferentes rigideces radial, axial y de torsién de los silentblocs 20 y 21 las varillas de tensién longitudinal
18 y transversal 19 permiten que el motor tenga la libertad de movimiento necesaria para limitar el paso de las
vibraciones y permitir que sean contrarrestados los movimientos que influyen en la conduccién del vehiculo. Los
amortiguadores posteriores 8 y 8’ estdn fijados en la horquilla 3 en la rueda posterior y permanecen casi verticales
durante su desplazamiento de forma que reducen los efectos de las fuerzas de la suspension posterior sobre los brazos
10, 10’ y 11, 11’ y la carga previa del par de amortiguadores 23 de la varilla de tensién longitudinal 18. Los brazos 10,
10°,y 11, 11°, que sostienen el motor, estdn orientados de forma que el peso del motor 2 no influye en la carga previa
de dicho par de amortiguadores 23 de la varilla de tensién longitudinal 18.

Considerando en particular la figura 2, es posible observar la vista lateral del grupo de la suspensién del motor 1,
que comprende la rueda 4. En particular se pueden apreciar los brazos 10 y 11, la varilla de tension longitudinal 18 y
el par de amortiguadores 23.

A través de esta figura se puede observar que el bastidor, el motor 2 y los brazos 10, 10’ y 11, 11° forman, en el
plano longitudinal del vehiculo, un cuadrildtero cuyos brazos 10, 10’ y 11, 11’ son sustancialmente lados verticales.
El motor 2 puede oscilar en el plano longitudinal pero estd contrarrestado por la varilla de tensién longitudinal 18 y
por la rigidez a la torsién de los silentblocs 16, 16’ y 17, 17’ y 14, 14’ y 15, 15° contenidos en los brazos y en los
amortiguadores 8 y 8. La varilla de tensién longitudinal 18 permite pequefios movimientos del motor debido a las
vibraciones pero limita la oscilacién que se deriva de la aceleracion del vehiculo. La reaccién sobre el bastidor por
dicha varilla de tensién longitudinal 18 estd asignada a una escuadra (no representada) que estd fijada por el par de
amortiguadores 23.

Gracias a la ausencia de elementos eldsticos en la unién entre la horquilla y el motor, el grupo de la suspension
posterior del motor mantiene los ejes del pifién 7 que salen del motor 2, del elemento de articulacién cilindrico trans-
versal 12 y de la rueda posterior 4 paralelos durante todo el desplazamiento de los amortiguadores 8, 8’. El paralelismo
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mencionados anteriormente de los ejes mejora el trabajo de la transmisién final desde el pifién de accionamiento 7
hasta la rueda posterior 4, que se puede realizar con una correa dentada 6 o incluso con una cadena con rodillos.

Sobre la base de la descripcién anterior, se puede observar que la ventaja fundamental de la presente invencién es
que reduce el paso de las vibraciones desde el motor al vehiculo. En particular, el motor y el bastidor no tienen puntos
de ajuste rigidos, sino que cada punto de unién tiene una articulacién. Las uniones al bastidor del grupo posterior de la
suspension del motor no se llevan a cabo directamente a través de amortiguadores o silentblocs, sino que cada fijacién
se lleva a cabo a través de brazos o varillas de unién.

La presente invencién ha sido descrita con fines ilustrativos pero no limitativos, segtin sus formas de realizacién
preferidas, pero también se debe entender que pueden ser realizadas variaciones o modificaciones por los expertos en
la materia sin apartarse por ello del &mbito de proteccidn, tal como se define en las reivindicaciones adjuntas.
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REIVINDICACIONES

1. Sistema de acoplamiento entre el bastidor y el grupo posterior de la suspension del motor de un vehiculo a motor,
comprendiendo dicho vehiculo a motor un bastidor, una horquilla (3) acoplada en un extremo con dicho grupo posterior
de la suspension del motor (1) y en el otro extremo con por 1o menos una rueda (4), comprendiendo dicho sistema unos
elementos de unidn rigidos (10, 10’ y 11, 11°) entre dicho bastidor y dicho grupo posterior de la suspensién del motor
(1), estando dichos elementos de unién rigidos (10, 10” y 11, 11°) dispuestos en la parte frontal y posterior del motor
(2) y estando acoplados con dicho bastidor por unos primeros medios de acoplamiento (16, 16’ y 17, 17°) y con dicho
grupo posterior de la suspension del motor (1) por unos segundos medios de acoplamiento, caracterizado porque por
lo menos un acoplamiento transversal (19) o por lo menos un acoplamiento longitudinal (18) estd previsto ademds
entre dicho bastidor y dicho motor (2), comprendiendo cada uno de dicho por lo menos un acoplamiento transversal
(19) y de dicho por lo menos un acoplamiento longitudinal (18) una varilla de tensién.

2. Sistema segtin la reivindicacién 1, caracterizado porque dicha varilla de tensién de dicho por lo menos un
acoplamiento transversal (19) estd unida a dicho bastidor a través de un par de amortiguadores (22).

3. Sistema segtn las reivindicaciones 1 y 2, caracterizado porque dicha varilla de tensién de dicho por lo menos
un acoplamiento transversal (19) estd acoplada con un silentblock (20) dispuesto en dicho motor (2).

4. Sistema segun la reivindicacién 1, caracterizado porque dicha varilla de tensién de dicho por lo menos un
acoplamiento longitudinal (18) estd unida a dicho bastidor a través de un par de amortiguadores (23).

5. Sistema segtn las reivindicaciones 1 y 4, caracterizado porque dicha varilla de tensién de dicho por lo menos
un acoplamiento longitudinal (18) estd acoplada con un silentblock (21) en dicho motor (2).

6. Sistema segun la reivindicacién 1, caracterizado porque dichos elementos de unién (10, 10’ y 11, 11°) com-
prenden unos brazos.

7. Sistema segun la reivindicacién 6, caracterizado porque dichos elementos de unién (10, 10* y 11, 11’) com-
prenden dos pares de brazos.

8. Sistema segtin la reivindicacion 7, caracterizado porque cada uno de dichos pares de brazos esta unido a través
de un elemento cilindrico transversal (12, 13).

9. Sistema segtin la reivindicacién 1, caracterizado porque dichos primeros medios de acoplamiento (16, 16’ y
17, 17°) y dichos segundos medios de acoplamiento comprenden unos elementos que permiten la rotacién.

10. Sistema segtn la reivindicacién 9, caracterizado porque dichos elementos que permiten la rotacién compren-
den unos silentblocs o unos rodamientos.

11. Sistema segtn la reivindicacion 1, caracterizado porque dicha horquilla (3) estd unida al bastidor por medio
de unos medios de amortiguacion (8, 8).

12. Sistema segtin la reivindicacién 1, caracterizado porque dicha horquilla (3) incorpora silentblocs de unién
(14, 14’ y 15, 15°) en los extremos de dichos medios de amortiguacion (8, 8”) equipados con abrazaderas.

13. Sistema segtn la reivindicacién 11, caracterizado porque dicha horquilla (3) estd unida a los silentblocs de
unién (14, 14’ y 15, 15’) incorporados en los extremos de dichos medios de amortiguacion (8, 8’).

14. Sistema segtin la reivindicacién 11, caracterizado porque dichos medios de amortiguacion (8, 8”) comprenden
dos amortiguadores.

15. Sistema segtn la reivindicacién 12, caracterizado porque dichos medios de amortiguacion (8, 8’) permanecen
sustancialmente verticales con relacion al suelo durante su desplazamiento.
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