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DESCRIPCION
Suspension de rueda de brazo oscilante oblicuo para una rueda accionada por un motor eléctrico 0 neumatico

La invencidn se refiere a una suspension de rueda, segun el preambulo de la reivindicacién 1, para una rueda de un
vehiculo, en particular la rueda trasera de un vehiculo comercial, accionada por un motor eléctrico 0 neumatico. Se
conocen ejemplos de una suspension de rueda de este tipo por los documentos US 2003/230443 A1 y DE 20 2017
001665 U1. El documento DE 10 2013 000541 A1 divulga un brazo longitudinal con accionamiento de cubo de rueda
eléctrico, con un dispositivo de frenado fijado a la carcasa del motor.

Las suspensiones de rueda del tipo en cuestidon se conocen en la practica desde hace afios. Las suspensiones de un
solo brazo son especialmente habituales en los ejes traseros, por ejemplo, las suspensiones de brazo oscilante
longitudinal o de brazo oscilante oblicuo. En estas suspensiones, la rueda se monta de forma pivotante en el vehiculo
utilizando unicamente un denominado brazo oscilante: el balancin. En estas suspensiones de un solo brazo se pueden
absorber mejor las fuerzas longitudinales y transversales que se producen durante el funcionamiento si el balancin
esta dispuesto oblicuamente (suspension de brazo oscilante oblicuo) y presenta dos puntos de apoyo en el lado de la
carroceria que se encuentran a gran distancia entre si. A este respecto, un eje de pivotado del balancin puede discurrir
oblicuamente a un eje transversal del vehiculo en un plano horizontal (dngulo de flecha) y oblicuamente al eje
transversal del vehiculo en un plano horizontal (angulo de techo). Manipulando el angulo de flecha y/o el angulo de
techo, por ejemplo, se pueden manipular especificamente el centro de balanceo, la variacién de la via, el mecanismo
anticabeceo y la variacion de la caida.

Estas posibilidades de manipulacion estan limitadas por el hecho de que, en el caso de suspensiones de rueda segun
el estado de la técnica, las ruedas izquierda y derecha de un eje estan acopladas entre si mediante la cadena
cinematica, generalmente a través de un engranaje diferencial. El comportamiento del vehiculo solo puede controlarse
de forma limitada debido a las interacciones entre las ruedas.

Las suspensiones de un solo brazo conocidas, y en particular las suspensiones de brazo oscilante oblicuo, suelen
estar provistas de conexiones complicadas para dispositivos de frenado, en particular para transmitir un par de frenado
desde un dispositivo de frenado del vehiculo a la rueda respectiva. Los frenos convencionales, por ejemplo, estan
conectados a una placa de soporte de rueda y, habitualmente, en la suspension de rueda también esta montado un
arbol de la cadena cinematica para accionar la rueda.

Una conexion de este tipo de dispositivos de frenado a una suspension de rueda requiere un espacio constructivo
relativamente grande, que entonces ya no se puede utilizar para otros componentes del vehiculo. Ademas, la
cooperacion del dispositivo de frenado con los demas elementos de la suspension de rueda es complicada, delicada
y dificil de controlar.

Por lo tanto, la presente invencidn se basa en el objetivo de simplificar una suspension de rueda del tipo mencionado
al principio y perfeccionarla ahorrando espacio y haciéndola mas robusta.

El objetivo anterior se resuelve de acuerdo con la invencion mediante las caracteristicas de la reivindicaciéon 1. Segun
esta, se especifica una suspension de rueda para una rueda de un vehiculo accionada por un motor eléctrico o
neumatico. La rueda accionada es en particular la rueda trasera de un vehiculo comercial. A este respecto, puede
tratarse, por ejemplo, de vehiculos de piso bajo, tales como autobuses urbanos y de aeropuerto, vehiculos de dos
pisos u otros vehiculos comerciales.

La suspensién de rueda comprende un balancin que esta montado en el vehiculo en una primera zona de manera
pivotante alrededor de un eje de pivotado y esta apoyado en el vehiculo en una segunda zona. Un primer dispositivo
de frenado estd fijado al balancin en una tercera zona.

De una manera de acuerdo con la invencion se ha observado que el problema subyacente puede resolverse de una
manera sorprendentemente sencilla. Al fijar el dispositivo de frenado directamente al balancin, el primer dispositivo de
frenado es mas facilmente accesible para trabajos de mantenimiento y sustitucion. Ademas, se elimina la necesidad
de una suspension mas complicada de los componentes de freno, que en las suspensiones de rueda segun el estado
de latécnica estan conectados a un elemento portante de rueda separado. La fijacion directa del dispositivo de frenado
al balancin también ahorra espacio constructivo y simplifica la suspension de rueda al prescindir de un elemento
portante de rueda.

Preferentemente, el primer dispositivo de frenado puede ser una pinza de freno de un freno de disco. En este sentido
puede tratarse de un freno de disco neumatico, como es habitual en los vehiculos comerciales segun el estado de la
técnica. El freno de disco esta configurado preferentemente de manera hidraulica o hidroneumatica, aunque también
son concebibles dispositivos de frenado eléctricos, electromecanicos y electrohidraulicos.

Mas preferentemente, el balancin puede presentar una escotadura y/o una acumulacion de material para encerrar al
menos parcialmente un disco de freno del freno de disco. Esto puede proteger el disco de freno, por ejemplo, frente al
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impacto de piedras u otras influencias perjudiciales en la carretera, como nieve y hielo, ramas y arbustos, baches y
superficies irregulares. Preferentemente, el disco de freno esta conectado de manera resistente a la torsion a la parte
giratoria del motor, de modo que una fuerza de frenado aplicada al disco de freno transmite directamente un par de
frenado a la rueda.

Segun una forma de realizacién, la tercera zona del balancin puede estar configurada, ademas, para fijar a ella un
segundo dispositivo de frenado. Preferentemente, el segundo dispositivo de frenado no esta configurado igualmente
como pinza de freno de un freno de disco, sino que también puede comprender otro tipo de dispositivo de frenado.

En particular, el segundo dispositivo de frenado puede ser un dispositivo de frenado de estacionamiento. A este
respecto, puede tratarse de un freno de estacionamiento, que también puede actuar sobre el disco de freno.

Preferentemente, el primer dispositivo de frenado y el segundo dispositivo de frenado pueden acoplarse en cada caso
a un lado superior y a un lado inferior del balancin, o viceversa. El primer dispositivo de frenado puede estar
configurado, por ejemplo, como pinza de freno y estar situado en el lado superior del balancin. El segundo dispositivo
de frenado, configurado como dispositivo de frenado de estacionamiento, puede estar fijado al lado inferior del
balancin. A través de un disefio inteligente de este tipo de la tercera zona del balancin se consigue una conexién de
freno "de doble cara" por ambos lados, tanto en la parte superior como en la parte inferior del balancin.

Mas preferentemente, el primer dispositivo de frenado y/o el segundo dispositivo de frenado se pueden fijar a la tercera
zona a través de una interfaz y/o a través de un adaptador de freno, para implementar un sistema modular. A este
respecto, a la interfaz o al adaptador de freno se pueden conectar diferentes dispositivos de frenado, por ejemplo, a
través de orificios pasantes o roscados. En particular, el sistema modular puede estar configurado para de manera
modular, es decir, con interfaces universales o uniformes para conectar diferentes dispositivos de frenado para
diferentes casos de aplicacion, por ejemplo para uso en camiones, autobuses u otros vehiculos comerciales.

En configuraciones adicionales, una tercera zona del balancin puede soportar una parte del motor resistente a la
torsidn con respecto al balancin para transmitir un par a la rueda con una parte giratoria del motor.

Por tanto, el motor Unicamente impulsa una rueda del vehiculo. En lugar de un complicado montaje de un arbol de
transmisién en el balancin, el motor esta directamente unido al balancin. Esta solucidon ahorra espacio, porque se
elimina por completo la cadena cinematica, de modo que hay mucho mas espacio disponible en el area de suelo del
vehiculo para otros fines o componentes, por ejemplo para alojar baterias en los bajos del vehiculo. Por un lado, el
suministro de energia al motor se garantiza a través de trayectorias de suministro cortas y, por otro lado, el centro de
gravedad de todo el vehiculo se desplaza hacia abajo. Gracias a un punto de cizallamiento bajo, los vehiculos
comerciales operados eléctrica 0 neumaticamente también pueden fabricarse con un disefio liviano y hacerse aun
mas eficientes energéticamente.

De acuerdo con la invencidn, el motor esta configurado como accionamiento de cubo de rueda. A este respecto, puede
tratarse de un motor sincrono de imanes permanentes (PMSM) sin engranajes con rotor externo, aunque también es
concebible el uso de otros conceptos de accionamiento con engranajes intermedios 0 engranajes planetarios.

Esta configuracion del motor como accionamiento de cubo de rueda ahorra especialmente espacio, ya que tanto las
partes fijas como las giratorias del motor, asi como la rueda, se encuentran en el lado exterior 0 en el lado de la rueda
del balancin, de modo que toda la suspensién de rueda esta diseflada ahorrando aun mas espacio. Cuando se utiliza
la suspension de rueda en autobuses urbanos o de aeropuerto, no solo es posible un disefio de piso bajo alun mas
bajo y mas comodo para los pasajeros. Mas bien, al prescindir de los engranajes intermedios se puede conseguir
ademas una mayor anchura de paso entre dos suspensiones de rueda de un eje, por ejemplo el eje trasero. De este
modo, toda la longitud del vehiculo podria utilizarse, por ejemplo, para cochecitos de bebé o sillas de ruedas.

Ademas, los vehiculos que ya estan en funcionamiento y que estan equipados con cadenas cinematicas
convencionales y una suspension de un solo brazo se pueden convertir de forma sencilla y econdmica a un
accionamiento eléctrico 0 a un accionamiento neumatico con una suspension de rueda de acuerdo con la invencion.

Las baterias necesarias para ello se pueden colocar entonces, por ejemplo, en la subestructura del vehiculo en lugar
de en la cadena cinematica o en el lugar donde antes se encontraba el motor de combustién interna, y dimensionarse
segun las necesidades en funcion del tipo de vehiculo comercial para poder garantizar la autonomia requerida del
vehiculo comercial.

Eliminando los elementos de la cadena cinematica se pueden reducir las masas suspendidas sobre las ruedas, incluso
con un motor eléctrico o neumatico. Las ruedas basculan de forma totalmente independiente entre si gracias a la
suspension de rueda respectiva y pueden controlarse y moverse de forma totalmente independiente entre si mediante
el motor respectivo, de modo que se puede mejorar el comportamiento de vibracién del vehiculo.

De acuerdo con la invencidn, el balancin es un balancin de brazo oscilante oblicuo.
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Mediante un dimensionamiento adecuado, las suspensiones de rueda de brazo oscilante oblicuo pueden absorber de
forma especialmente ventajosa las fuerzas longitudinales y transversales que se producen durante la marcha y mejorar
la cinematica del chasis.

Preferentemente, el brazo oscilante tiene un angulo de flecha que se situa en un primer intervalo angular entre 10° y
25° y un angulo de techo que se sitia en un segundo intervalo entre 0° y 5°. En estos intervalos angulares, el uso de
suspensiones de brazo oscilante oblicuo da como resultado un desgaste de los neumaticos especialmente bajo y un
comportamiento de balanceo ventajoso.

Mas preferentemente, la primera zona del balancin puede estar configurada como cuerpo hueco. Por tanto, el brazo
oscilante oblicuo se puede fabricar mediante tecnologia de fundicidn. Sin embargo, también es posible fabricar el
balancin con piezas de chapa y mediante soldadura o impresion 3D. El balancin puede estar fabricado de metal,
preferentemente de acero fundido o de hierro, aunque también son concebibles configuraciones utilizando aluminio,
plastico reforzado con fibra (PRF) o materiales similares. Preferentemente, el balancin puede presentar en la zona
delantera una estructura de rejilla o de nervaduras, lo que aumenta la estabilidad del balancin. La tercera zona puede
estar configurada de material macizo. Dependiendo del caso de aplicacion, la segunda zona puede estar configurada
de material macizo o como cuerpo hueco, dado el caso con estructura de rejilla o de nervaduras. De este modo es
posible, por ejemplo, conseguir una reduccion de peso. En una forma de realizacion, la segunda zona puede ser igual
a la tercera zona.

Preferentemente, el montaje del balancin en el vehiculo se realiza mediante dos cojinetes de goma en la primera zona
del balancin. El montaje puede realizarse a través de un bastidor auxiliar o de un puente delantero. El balancin también
se puede montar mediante un resorte de barra de torsion.

Finalmente, el balancin se puede apoyar en el vehiculo en la segunda zona a través de un captador de vibraciones.

En este sentido, el balancin puede presentar en particular una interfaz para conectar diferentes tipos de captadores
de vibraciones.

De esta manera, dependiendo del caso de aplicacion, se pueden integrar de forma flexible diferentes tipos de
captadores de vibraciones en la suspension de rueda. Esto puede depender en particular del tipo de vehiculo o
vehiculo comercial. Por lo tanto, el captadorde vibraciones respectivo puede seleccionarse de manera individualmente
compatible con clases o tipos de vehiculos individuales y conectarse de manera uniforme a través de la interfaz. Al
crear una interfaz universal, la suspensién de rueda también se puede adaptar a tecnologias futuras. También se
simplifica la reparacién y sustitucién de captadores de vibraciones, de modo que aumenta la vida util de la suspension
de rueda. La complejidad y los costes de produccion también disminuyen con la variedad de piezas que deben
disefiarse y mantenerse en stock para diferentes series.

Actualmente existen varias opciones para disefiar y perfeccionar ventajosamente la ensefianza de la presente
invencién. Se remite para ello, por un lado, a las reivindicaciones dependientes de la reivindicacion 1y, por otro lado,
a la siguiente explicacion de ejemplos de realizacion preferidos de la invencidn, con referencia al dibujo. Ademas de
la explicacion de los ejemplos de realizacidn preferidos de la invencion con referencia al dibujo, se explican también
configuraciones preferidas en general y perfeccionamientos de la ensefianza. En el dibujo, muestran

la Fig. 1 una vista en perspectiva de una suspension de rueda de acuerdo con la invenciéon con un motor,
la Fig. 2 una vista en perspectiva de una suspension de rueda de acuerdo con la invencién sin motor,
la Fig. 3 una vista en perspectiva de una suspension de rueda de acuerdo con la invencion con motor y sin

pinza de freno,

la Fig. 4 una vista en perspectiva de una suspension de rueda de acuerdo con la invencién sin motor y sin pinza
de freno,
la Fig. 5 una vista en perspectiva de una suspension de rueda de acuerdo con la invencidn con un dispositivo

amortiguador de resorte neumatico,

la Fig. 6 una vista en perspectiva de una suspension de rueda de acuerdo con la invencion con un adaptador
para un dispositivo amortiguador de resorte neumatico,

la Fig. 7 una vista en perspectiva de una suspension de rueda de acuerdo con la invencidn con un dispositivo
amortiguador de resorte hidroneumatico, y

la Fig. 8 una vista en perspectiva de una suspension de rueda de acuerdo con la invencion con un adaptador
para un dispositivo amortiguador de resorte hidroneumatico.
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La figura 1 muestra una suspension de rueda 1 para una rueda de un vehiculo, en particular para una rueda trasera
de un vehiculo comercial (no representado). La rueda del vehiculo es accionada por un motor 2 eléctrico en forma de
accionamiento de cubo de rueda. Ademas se ilustra un balancin 3. El balancin 3 tiene una primera zona 4. El balancin
3 esta montado, en la primera zona 4, en el vehiculo (no representado en la figura 1). Para ello, en la primera zona 4
estan previstos dos orificios pasantes 5, 6 que definen un eje de pivotado 7 del balancin 3. Una segunda zona 8 del
balancin 3 sirve para apoyar el balancin 3 en el vehiculo. Para ello, en la segunda zona 8 esta configurada una interfaz
9 en forma de una superficie frontal exterior en la segunda zona 8. Ademas se puede ver una tercera zona 10, que
soporta una parte resistente a la torsién del motor 2. El balancin 3 es una pieza de fundicion de metal, estando
configurada la primera zona 4 del balancin 3 como cuerpo hueco. La segunda zona 8 y la tercera zona 10 del balancin
3 estan configuradas en material macizo. En el ejemplo de realizaciéon segun la figura 1, la tercera zona 10 esta
dispuesta en el centro entre la primera zona 4 y la segunda zona 8. Esta configuracion, debido al efecto de palanca
del balancin 3, conduce a una carga menor sobre la suspensidn de rueda 1y, por tanto, es cinematicamente ventajosa.
Sin embargo, la segunda zona 8 también podria estar dispuesta entre la primera zona 4 y la tercera zona 10.

La parte resistente a la torsion del motor 2 esta soportada, en particular de manera resistente a la torsion, por la tercera
zona 10 del balancin 3. Para ello, la tercera zona 10 presenta una superficie conica dirigida hacia fuera (no visible en
la figura 1), sobre la que se presiona la parte resistente a la torsion del motor 2. Asi, la parte resistente a la torsién del
motor 1 puede cooperar con una parte giratoria del motor 2 para transmitir un par a la rueda, estando la rueda a su
vez conectada a la parte giratoria del motor 2 de manera resistente a la torsion.

Un primer dispositivo de frenado 11 también esta fijado a la tercera zona 10 del balancin 3. El primer dispositivo de
frenado 11 estd configurado como pinza de freno para un freno de disco y esta fijado al balancin 3 a través de
conexiones roscadas (no visibles en la figura 1). La pinza de freno coopera con un disco de freno 12, que esta unido
de manera resistente a la torsion con la parte giratoria del motor 2. Ademas, en el balancin 3 se pueden observar
acumulaciones de material 13, que encierran al menos parcialmente el disco de freno 12 y lo protegen asi de
interferencias mecanicas.

Ademas, a la tercera zona 10 esta fijado también un adaptador de freno 14 para un segundo dispositivo de frenado
(no representado en la figura 1), en particular para un dispositivo de frenado de estacionamiento en forma de freno de
estacionamiento. Al balancin 3 se pueden fijar diferentes tipos de adaptadores de freno 14 para diferentes tipos de
dispositivos de frenado.

La interfaz 9 sirve para apoyar el balancin 3 en el vehiculo o para conectar diferentes tipos de captadores de
vibraciones (no representados en la figura 1). La interfaz 9 esta configurada como una superficie frontal del balancin
3 que apunta en sentido opuesto a la primera zona 10 y comprende orificios 15 para elementos de fijacion (no
representados en la figura 1), para la fijacion de captadores de vibraciones o adaptadores (no representados en la
figura 1) a la interfaz 9. En la superficie frontal se muestra a modo de ejemplo una escotadura 16 para, por ejemplo,
orientar el adaptador y transmitir fuerzas entre el adaptador y la interfaz. En la figura 1, la escotadura 16 esta
configurada en forma de una depresion rectangular, siendo posibles otras configuraciones practicas de depresiones o
acumulaciones de material, por un lado, en la interfaz 9, con acumulaciones de material 0 depresiones
correspondientes en el adaptador, dependiendo del caso de aplicacion.

Con referencia ahora a la figura 2a, el balancin 3 esta configurado como un balancin de brazo oscilante oblicuo para
una suspension de rueda de brazo oscilante oblicuo. En este sentido, el balancin 3 esta dispuesto con un angulo de
flecha 17 que se situa en un primer intervalo angular entre 10° y 25°. El angulo de flecha 17 es el angulo entre el eje
de pivotado 7 y un eje transversal del vehiculo 18 en un plano horizontal 19. Ademas, el balancin 3 esta dispuesto con
un angulo de techo 20, que se sitia en un segundo intervalo angular entre 0° y 5°. El angulo de techo 12 es el angulo
entre el eje de pivotado 7 y el eje transversal del vehiculo 18 en un plano vertical 21.

La suspension inclinada, es decir, el montaje del balancin 3 en el vehiculo, se realiza a este respecto en los orificios
pasantes 5, 6 mediante dos cojinetes de goma (no representados) en la primera zona 4 del balancin 3. Los cojinetes
de goma se fijan directamente al bastidor del vehiculo con un alojamiento o se montan en un bastidor auxiliar para
optimizar la comodidad de conduccion. Ademas, se puede colocar un resorte de barra de torsion a lo largo del eje de
pivotado 7 para una mayor suspension entre al menos uno de los cojinetes de goma y el bastidor o bastidor auxiliar
(no representado).

La funcionalidad de una suspension de rueda de brazo oscilante oblicuo y la relacidn entre el angulo de flecha 17 y el
angulo de techo 18 se vuelven aun mas claras al observar la figura 2b. La parte superior 22 de la figura 2b muestra
una vista en el plano vertical 21. La rueda 23 esta sobre la calzada 24. El balancin 3 de la suspension de rueda de
brazo oscilante oblicuo define un eje de pivotado 7 sobre el que se sitla un centro instantaneo de rotaciéon 25 de la
rueda 23. El balancin 3 esta inclinado en el plano vertical 21 alrededor del angulo de techo 20.

La parte inferior 25 de la figura 2b muestra una vista en el plano horizontal 19, es decir, desde arriba. También en la
parte inferior en la figura 2b, el eje de pivotado 7 esta inclinado, concretamente en el plano horizontal 19, en el angulo
de flecha 17, con respecto al eje transversal del vehiculo 18. Al aumentar el angulo de flecha 17, disminuye la variacion
de la caida durante la basculacion. Ademas, el centro de balanceo se eleva y el centro de balanceo se puede
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descender nuevamente variando el angulo de techo 20. En cambio, reduciendo el angulo de flecha 17 0 aumentando
el angulo de techo 20 se puede conseguir un mecanismo anticabeceo mas favorable.

La figura 3 muestra la suspension de rueda 1 con un dispositivo de frenado neumatico como segundo dispositivo de
frenado 26. Puesto que en la figura 3 se ha omitido el primer dispositivo de freno 11 configurado como pinza de freno,
en la figura 3 se puede ver mejor el disco de freno 12, que esta conectado de manera resistente a la torsién con la
parte giratoria del motor 2. La interfaz 27 para el primer dispositivo de frenado 11 estd configurada en forma de dos
escotaduras 28 en un lado superior 29 del balancin 3. En las escotaduras 28 se encuentran dos paredes laterales 30
dispuestas en el lado de la rueda, en cada caso con dos orificios pasantes 31 para medios de fijacidn, con los que se
puede fijar el primer dispositivo de frenado, por ejemplo una pinza de freno, al lado superior 29 del balancin 3 (no
representado en la figura 3). En lugar de un adaptador de freno (no representado en la figura 3), en un lado inferior 32
del balancin 3 esta conectado un segundo dispositivo de frenado 26, que esta configurado como dispositivo de frenado
neumatico. Sin embargo, también es concebible el caso opuesto, en el que un primer dispositivo de frenado en forma
de pinza de freno esta acoplado al lado inferior 32 del balancin 3 y un segundo dispositivo de frenado esta acoplado
al lado superior 29 del balancin 3, u otras configuraciones con dos dispositivos de frenado en el lado superior 29 y el
lado inferior 32 del balancin 3 (no representado en la figura 3).

En la figura 4 se indica un conducto 33 que discurre a lo largo del balancin 3. El conducto 33 puede estar fijado al
balancin 3 o dispuesto en una escotadura del balancin 3. En el presente ejemplo de realizacién, el conducto 33 discurre
a través de la primera zona 4 y la tercera zona 10 del balancin 3 hasta un paso 34. El paso 34 atraviesa el balancin 8
y permite guiar el conducto 33 al interior del cubo de rueda.

Ademas, en la figura 4 se pueden ver en el balancin 3 conductos como canales 35 integrados en el balancin 3, que
estan dispuestos en forma de un intercambiador de calor. En este sentido, dentro y/o fuera del balancin pueden estar
previstas aletas 36 del intercambiador de calor, discurriendo las aletas en la figura 4 en particular por dentro del
balancin 3. Las aletas 36 pueden estar integradas en particular en la primera zona 4 del balancin 3, que puede estar
disefiada como un cuerpo hueco atravesado por aletas 36.

Con un intercambiador de calor de este tipo se puede optimizar la refrigeracion del motor (no representado en la figura
4). Debido a la configuracion de las aletas 36 y los conductos del intercambiador de calor como canales 35 integrados
en el balancin 3 se puede reducir la variedad de piezas. Ademas, la transferencia de calor puede tener lugar dentro
del intercambiador de calor cerca de la rueda, sin que sea necesario transportar refrigerante a través de largas
distancias y sin que, por lo tanto, disminuya la diferencia de temperatura necesaria para el funcionamiento del
intercambiador de calor.

En la figura 5 se puede ver una suspension de rueda 1, en la que un captador de vibraciones estd conectado a la
interfaz 9 a través de un adaptador 37. El captador de vibraciones esta configurado como un dispositivo amortiguador
de resorte neumatico. El adaptador 37 esta configurado como una extensién del balancin 3 y discurre hacia un extremo
38 en direccion opuesta al balancin. Un elemento de resorte neumatico 39 y un elemento amortiguador 40 estan fijados
al extremo 38 del adaptador 37. Un estabilizador 41 adicional, conectado al vehiculo, amortigua las vibraciones del
balancin 3 y se conecta al adaptador 37 por medio de una varilla estabilizadora 42.

La figura 6 muestra el conjunto de la figura 5 sin elemento de resorte neumatico y elemento amortiguador. Se puede
observar que el extremo 38 presenta una superficie 43 esencialmente horizontal, a la que se pueden acoplar el
elemento de resorte y el elemento amortiguador del dispositivo amortiguador de resorte neumatico 39, 40.

La suspension de rueda 1 representada en la figura 7 presenta un captador de vibraciones que esta conectado a la
interfaz 9 a través de otro adaptador 44. Para ello no es necesario modificar el balancin 3 ni la interfaz 9 para conectar
los adaptadores 37, 44. De esta manera, tanto la interfaz 9 como los adaptadores 37, 44 estan configurados para
implementar un sistema modular. El captador de vibraciones es un dispositivo amortiguador de resorte hidroneumatico
45. Con el dispositivo amortiguador de resorte hidroneumatico 45 se pueden eliminar en gran medida los movimientos
de balanceo en las curvas, incluso sin un estabilizador adicional. La rigidez y el comportamiento de absorcion de
vibraciones del dispositivo amortiguador de resorte hidroneumatico 45 se pueden ajustar y regular en un amplio
intervalo y, por lo tanto, se pueden mantener constantes casi independientemente de la carga del vehiculo. Para
conectar el dispositivo amortiguador de resorte hidroneumatico 45, el adaptador 44 esta configurado en forma de placa
para el montaje del dispositivo amortiguador de resorte hidroneumatico.

En la figura 8, sin dispositivo amortiguador de resorte hidroneumatico, se puede ver que el adaptador 44 configurado
como placa presenta en su extremo inferior una horquilla de apoyo 46 configurada en forma de dos elevaciones,
configuradas en cada caso con puntos de apoyo para un montaje articulado del dispositivo amortiguador de resorte
hidroneumatico. El adaptador 44 configurado como placa puede, al igual que el adaptador 37 descrito anteriormente
con referencia a las figuras 5 y 6, fijarse a la interfaz 9 a través de conexiones roscadas 48, y en el presente ejemplo
de realizacién esta fijado a la interfaz 9 a través de cuatro conexiones roscadas 48 dispuestas en forma de cuadrado.

Las configuraciones 37, 44 del adaptador a modo de ejemplo descritas en relacion con las 5 a 8 muestran como la
interfaz 9 del balancin 3 es adecuada para conectar diferentes tipos de captadores de vibraciones 39, 40, 45. La
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interfaz 9 del balancin 3 esta adaptada para fijar al mismo uno de una pluralidad de diferentes adaptadores 37, 44,
que pueden estar adaptados para su uso con, por ejemplo, un dispositivo amortiguador de resorte neumatico 39, 40,
con un dispositivo amortiguador de resorte hidroneumatico 45, o con dispositivos amortiguadores de resorte eléctricos,
electromecanicos o electrohidraulicos. De esta manera se implementa un sistema modular.

Por lo que respecta a otras configuraciones ventajosas del dispositivo de acuerdo con la invencion, se remite a la parte
general de la descripcion y a las reivindicaciones adjuntas para evitar repeticiones.

Finalmente, cabe sefalar expresamente que los ejemplos de realizacion del dispositivo de acuerdo con la invencion
descritos anteriormente sirven Unicamente para explicar las ensefianzas reivindicadas, pero no se limitan a los
ejemplos de realizacion.

Lista de referencias

suspension de rueda

motor

balancin

primera zona

orificio pasante

orificio pasante

eje de pivotado

segunda zona

interfaz (captador de vibraciones)
10 tercera zona

11 primer dispositivo de frenado
12 disco de freno

13 acumulaciones de material

14 adaptador de freno

15 orificios

16 escotadura (adaptador)

17 angulo de flecha

18 eje transversal del vehiculo

19 plano horizontal

20 angulo de techo

21 plano vertical

22 parte superior de la Fig. 2b

23 rueda

24 calzada

25 parte inferior de la Fig. 2b

26 segundo dispositivo de frenado
27 interfaz (primer dispositivo de frenado)
28 escotadura (primer dispositivo de frenado)
29 lado superior

30 pared lateral

31 orificio pasante

32 lado inferior

33 conducto

OCOO~NOOCT P~ WN =

34 paso
35 canales integrados
36 aletas

37 adaptador (captador de vibraciones neumatico)

38 extremo

39 elemento de resorte neumatico

40 elemento amortiguador

41 estabilizador

42 varilla estabilizadora

43 superficie horizontal

44 adaptador (captador de vibraciones hidroneumatico)
45 dispositivo amortiguador de resorte hidroneumatico
46 horquilla de apoyo

47 punto de apoyo

48 conexiones roscadas
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REIVINDICACIONES

1. Suspensién de rueda (1) de brazo oscilante oblicuo para una rueda (23) de un vehiculo, en particular la rueda trasera
de un vehiculo comercial, accionada por un motor (2) eléctrico 0 neumatico, con

un motor (2) eléctrico o neumatico, y

un balancin (3) de brazo oscilante oblicuo, que esta montado en el vehiculo en una primera zona (4) y apoyado en
el vehiculo en una segunda zona (8), y

un primer dispositivo de frenado (11),

estando configurado el motor (2) como accionamiento de cubo de rueda,

caracterizada por que

el dispositivo de frenado (11) esta unido directamente al balancin (3) de brazo oscilante oblicuo en una tercera
zona (10).

2. Suspension de rueda (1) de brazo oscilante oblicuo segun la reivindicacién 1, caracterizada por que el primer
dispositivo de frenado (11) es una pinza de freno de un freno de disco.

3. Suspension de rueda (1) de brazo oscilante oblicuo segun la reivindicacion 2, caracterizada por una escotadura (28)
y/0 una acumulacién de material en el balancin (3) de brazo oscilante oblicuo para encerrar al menos parcialmente un
disco de freno (12) del freno de disco.

4. Suspension de rueda (1) de brazo oscilante oblicuo segun la reivindicacion 2 o 3, caracterizada por que la tercera
zona (10) del balancin (3) de brazo oscilante oblicuo esta configurada, ademas, para unir en ella un segundo dispositivo
de frenado (26).

5. Suspension de rueda (1) de brazo oscilante oblicuo segun la reivindicacién 4, caracterizada por que el segundo
dispositivo de frenado (26) es un dispositivo de frenado de estacionamiento.

6. Suspensién de rueda (1) de brazo oscilante oblicuo segun la reivindicacion 4 o 5, caracterizada por que el primer
dispositivo de frenado (11) y el segundo dispositivo de frenado (26) pueden estar acoplados en cada caso a un lado
superior (29) y a un lado inferior (32) del balancin (3) de brazo oscilante oblicuo, o viceversa.

7. Suspension de rueda (1) de brazo oscilante oblicuo segun una de las reivindicaciones 1 a 6, caracterizada por que
la tercera zona (10) del balancin (3) de brazo oscilante oblicuo soporta una parte del motor (2) resistente a la torsion
con respecto al balancin (3) de brazo oscilante oblicuo para transmitir un par a la rueda con una parte giratoria del
motor (2).

8. Suspension de rueda (1) de brazo oscilante oblicuo segun una de las reivindicaciones 1 a 7, caracterizada por que
el balancin (3) de brazo oscilante oblicuo esta dispuesto con un angulo de flecha (17) que se sitia en un primer
intervalo angular entre 10° y 25°, y esta dispuesto con un angulo de techo (20) que se situa en un segundo intervalo
angular entre 0°y 5°.

9. Suspension de rueda (1) de brazo oscilante oblicuo segun una de las reivindicaciones 1 a 8, caracterizada por que
la primera zona (4) del balancin (3) de brazo oscilante oblicuo esta configurada como cuerpo hueco y la tercera zona
(10) del balancin (3) esta configurada en material macizo, y el balancin (3) de brazo oscilante oblicuo esta fabricado
de metal, preferentemente como pieza fundida.

10. Suspensién de rueda (1) de brazo oscilante oblicuo segun una de las reivindicaciones 1 a 9, caracterizada por que
el montaje del balancin de brazo oscilante oblicuo en el vehiculo esta realizado mediante dos cojinetes de goma en la
primera zona (4) del balancin (3) de brazo oscilante oblicuo, que estan directamente montados en la carroceria 0 a
través de un bastidor auxiliar, preferentemente a través de un resorte de barra de torsion.

11. Suspension de rueda (1) de brazo oscilante oblicuo segln una de las reivindicaciones 1 a 10, caracterizada por
que el balancin de brazo oscilante oblicuo se apoya en el vehiculo en la segunda zona a través de un captador de
vibraciones (39, 40, 45), en particular un dispositivo amortiguador de resorte, y el balancin (3) de brazo oscilante
oblicuo presenta preferentemente una interfaz (9) para conectar diferentes tipos de captadores de vibraciones (39, 40,
45).
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