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DESCRIPCION
Motocicleta

Campo de la invencion

La presente invencion se refiere a una motocicleta que comprende un amortiguador trasero interpuesto entre una
unidad de motor y un bastidor de la carroceria que soporta la unidad de motor para permitir que esta oscile
verticalmente.

Antecedentes de la invencion

Una motocicleta tipo escuter es construida de tal modo que un cuerpo de motor y una transmision variable continua
son fabricadas de manera integral, una unidad de motor con una rueda trasera dispuesta en un extremo trasero de
la misma es soportada en un bastidor de carroceria para poder oscilar verticalmente, y un amortiguador trasero o
unidad de suspension es interpuesto entre la unidad del motor y el bastidor de carroceria.

Con dicha disposicion de motocicleta, desde el punto de vista de suprimir lo maximo posible la transmision de las
vibraciones del motor a través del bastidor de carroceria al motorista, generalmente la unidad de motor esta
suspendida desde, y soportada por el bastidor de carroceria mediante un mecanismo articulado. Dicha disposicién
se divulga en el documento de referencia de la técnica anterior JP-A-9-11958.

La construccion en la que la unidad de motor es soportada por el bastidor de carroceria a través del mecanismo
articulado, dado que un centro de oscilacién de la unidad de motor esta dispuesto en una conexion del enlace y la
unidad de motor, el enlace oscila a medida que oscila en relacion con el bastidor de carroceria. Por lo tanto, surge
el problema de que es probable que se genere un retraso en la respuesta. Es decir, la aceleracion se retrasara
cuando se realice una operacion de abertura de un regulador, especialmente al arrancar y durante la aceleracion, y
de este modo el motorista experimentara una sensacion de falta de direccidon o respuesta al arrancar y durante la
aceleracion.

Se cree que dicha sensacion o falta de direccion o respuesta puede atribuirse principalmente al mecanismo
articulado en el que el par de torsién de la unidad de motor es absorbido inicialmente por el mecanismo articulado.
Es concebible acentuar una sensacion de direccion disponiendo un mecanismo equilibrador que evite o suprima la
generacion misma de vibraciones del motor, en la unidad de motor y siendo la unidad de motor soportada por el
bastidor de carroceria.

Sin embargo, el mecanismo equilibrador implica el problema de que las vibraciones de motor debidas a la fuerza de
inercia primaria pueden ser suprimidas, las vibraciones secundarias o vibraciones de 0,5 grados no pueden ser
suprimidas o al menos no lo suficientemente suprimidas. Asimismo, cuando el mecanismo equilibrador es disefiado
en un intento por suprimir las vibraciones totales, el mecanismo equilibrador se vuelve complejo y caro, de modo
que es dificil adoptar el mecanismo.

Por otro lado, las vibraciones de motor no solo son transmitidas al motorista desde la unidad de motor a través del
bastidor de carroceria sino que son transmitidas al motorista desde el amortiguador trasero a través del bastidor de
carroceria. Ademas, dado que la entrada de vibraciones verticales a la rueda trasera desde la superficie de la
carretera se transmite al motorista desde la unidad de motor a través del amortiguador trasero y el bastidor de
carroceria, existe la necesidad de mejorar dicha trayectoria de transmisién con el fin de acentuar la comodidad del
motorista.

La invencién ha sido concebida en vista de la situacién convencional descrita anteriormente y su objeto es
proporcionar una motocicleta capaz de acentuar la sensacion de direccion y respuesta al arrancar y durante la
aceleracion, y suprimir la transmision de las vibraciones del motor y las vibraciones de la superficie de la carretera
al motorista.

El documento JP2006046326 describe una motocicleta de acuerdo con el preambulo de la reivindicacion 1, que
comprende un motor que tiene un equilibrador que inhibe las vibraciones causadas por el mecanismo del ciglenal.
Un centro de rotacién instantaneo del motor es dispuesto en la zona de una posicién de objetivo predeterminada
ajustando una aceleracion causada por una fuerza de traslacion generada por una fuerza de inercia primaria del
mecanismo del cigliefal y una fuerza de inercia del mecanismo equilibrador y una aceleraciéon causada por un par
de fuerzas generadas por la fuerza de inercia primaria del mecanismo del ciglefial y la fuerza de inercia del
mecanismo equilibrador.
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El documento FR2758787 describe una escuter en la que se proporciona una horquilla trasera con un amortiguador
unido a la parte tubular trasera del bastidor. EI amortiguador se une mediante un cojinete cilindrico elastico
realizado en caucho fijado sobre una superficie interior de un ojal del amortiguador. Un anillo interno es subyugado
por vulcanizacioén en la superficie interna del cojinete.

El documento JP9323689 describe directamente la conexién de una parte superior de un amortiguador trasero a
una parte trasera de un bastidor con miembros de caucho dispuestos entre ellas.

El documento EP1389579 describe una motocicleta que tiene un amortiguador trasero que se acopla a un brazo de
oscilacion trasero sobre el que estan montados un motor y una rueda trasera, mediante un material elastico como el
caucho.

El documento EP0737615 describe una motocicleta en la que los amortiguadores derecho e izquierdo estan
conectados mediante unas primeras juntas de cojinete de caucho a un bastidor del vehiculo y partes de soporte de
un amortiguador trasero en una caja de cambio mediante unas segundas juntas de cojinete de caucho.

Resumen de la invencién

En la reivindicacion independiente se definen varios aspectos de la presente invencidn. Algunas caracteristicas
preferentes se definen en las reivindicaciones dependientes.

De acuerdo con un primer aspecto de la invencién, se proporciona una motocicleta que comprende:

un bastidor de carroceria;

una unidad de motor montada sobre el bastidor de carroceria para oscilar verticalmente;

una rueda trasera soportada en la unidad de motor;

un amortiguador trasero interpuesto entre la unidad de motor y el bastidor de carroceria, en el que el amortiguador
esta acoplado pivotalmente a la unidad de motor mediante una primera conexién y esta acoplado pivotalmente al
bastidor de carroceria mediante una segunda conexion;y

un primer miembro elastico proporcionado en al menos una de la primera y segunda conexiones.

La unidad de motor comprende un mecanismo equilibrador que incluye un eje equilibrador y esta adaptado para
suprimir las vibraciones del motor debidas a una fuerza de inercia primaria. EI mecanismo equilibrador puede ser
adaptado ventajosamente para establecer fuerzas que son equivalentes y opuestas a fuerzas creadas durante la
operacion del motor.

La unidad de motor comprende ademas un mecanismo de ciguefial que incluye un eje ciguefial mediante el cual la
rotacion del ciglienal genera la fuerza de inercia primaria incluyendo un componente de rotacion que es constante
en magnitud y gira, y un componente de traslacion que es fijo en direccién y varia en magnitud con la rotacion del
eje del ciglienal, y mediante el cual la rotacion del eje equilibrador genera una fuerza de inercia que tiene un
componente de rotacidon que equilibra al de la fuerza de inercia primaria y un componente de traslacién que es
sustancialmente opuesto a, y tiene la misma magnitud que, el de la fuerza de inercia primaria, sustancialmente en
la ubicacion del eje pivotal.

La unidad de motor esta soportada sobre el bastidor de carroceria con un eje de cilindro del mismo inclinado hacia
delante y el amortiguador esta dispuesto con una direccidn axial del mismo, sustancialmente en paralelo al eje de
cilindro.

La unidad de motor estda montada directamente sobre el bastidor de carroceria. Por consiguiente, la unidad de
motor no esta montada sobre el bastidor de carroceria mediante un mecanismo articulado separado que se conoce
en la técnica.

La unidad de motor esta soportada preferiblemente mediante un segundo miembro elastico sobre el bastidor de
carroceria.

El primer miembro elastico puede ser interpuesto entre el amortiguador y al menos uno de la unidad de motor y el
bastidor de carroceria en la ubicacion de las conexiones.

Una parte de soporte de la unidad de motor puede estar provisto en el carter del ciglenal que soporta el ciglenal de
la unidad de motor. Alternativamente, otras partes de la unidad de motor, como el cuerpo de cilindro o similar
pueden definir una parte de soporte.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

ES 2364368 T3

Preferiblemente, el primer miembro elastico esta provisto solo en una de las primeras y segundas conexiones.
Puede proporcionarse un cojinete de agujas en la primera conexion.
Preferiblemente, el primer miembro elastico se proporciona en la segunda conexion.

El primer miembro elastico puede incluir un cilindro externo fijado a un extremo del amortiguador, un cilindro interno
soportado pivotalmente por un pasador de conexion proporcionado en un miembro de acoplamiento y un cuerpo
elastico, interpuesto de forma fija entre el cilindro interior y el cilindro exterior.

El amortiguador o unidad de suspension pueden ser interpuestos Unicamente de forma individual entre la unidad de
motor y el bastidor de carroceria.

Una parte de la unidad de motor bajo el eje de cilindro puede estar soportada en el bastidor de carroceria y el
amortiguador puede estar dispuesto sobre la unidad de motor.

También se describe en la presente una motocicleta que comprende: una unidad de motor; una rueda trasera
soportada en la unidad de motor;

un bastidor de carroceria que soporta directamente la unidad de motor para permitir que la unidad de motor oscile
verticalmente; y

un mecanismo equilibrador adaptado para suprimir la fuerza de inercia relativa a las vibraciones del motor.

En la presente memoria se describe una motocicleta que comprende una unidad de motor, una rueda trasera
soportada en la unidad de motor, un bastidor de carroceria que soporta la unidad de motor para permitir que oscile
verticalmente, y un amortiguador trasero interpuesto entre la unidad de motor y el bastidor de carroceria y en la que
una parte de la unidad de motor esta soportada en el bastidor de carroceria para oscilar alrededor de una parte de
soporte de la unidad de motor del bastidor de carroceria y

se proporciona un primer miembro elastico en al menos una de una primera conexion, que conecta el amortiguador
trasero y la unidad de motor entre si para permitir que giren, y una segunda conexién, que conecta el amortiguador
trasero vy el bastidor de carroceria entre ambos para permitir que giren.

En la presente memoria, «una parte de la unidad de motor es soportada en el bastidor de carroceria para oscilar
alrededor de una parte de soporte de la unidad de motor del bastidor de carroceria» en la invencion significa que
una parte de la unidad de motor es soportada en el bastidor de carroceria sin un mecanismo articulado que se
utiliza normalmente en una unidad de suspension del motor de motocicleta de tipo de oscilacién, entre ambos. Por
consiguiente, la unidad de motor oscila sin tener un centro de oscilaciéon en la misma, cambiando sustancialmente
de la parte de soporte de la unidad de motor del bastidor de carroceria. Asimismo, «sin --- cambiando
sustancialmente» en este caso significa que en el caso de ser soportado mediante un cojinete elastico o similar, se
incluye un caso de cambio correspondiente al pliegue del cojinete elastico en «sin---cambiando sustancialmente»

Asimismo, «una parte --- es soportada sobre el bastidor de carroceria» en la invencion significa que incluye la caja
donde se apoya un bloque de cilindro o un cabezal de cilindro o similar, ademas de la caja donde se apoya la caja
de cigtiefal.

Con la motocicleta de acuerdo con la invencién, dado que la unidad de motor esta soportada para poder oscilar
alrededor de la parte de soporte de la unidad de motor del bastidor de carroceria, en otras palabras, soportada sin
un mecanismo articulado entre ambos, es posible acentuar la respuesta a una operacion de abertura del regulador,
permitiendo de este modo mejorar la sensacion de direccién al arrancar y en el momento de acelerar. Esto es, en el
caso en que dicho mecanismo articulado se interponga entre la unidad de motor y el bastidor de carroceria, cuando
se realiza una operacion de abertura de regulador con el fin de iniciar el desplazamiento, se experimenta un retraso
en la respuesta ya que el par de torsion del motor es absorbido inicialmente por el mecanismo articulado en el
transcurso de transmision a la rueda trasera, y a continuacioén, transmitido a la rueda trasera. Por consiguiente, se
experimenta un retraso después de la operacion de abertura del regulador, y de este modo no se consigue una
sensacion adecuada de direccion, especialmente al arrancar. De acuerdo con la invencién, es posible suprimir el
problema por estar soportado para oscilar alrededor de la parte de soporte de la unidad de motor sin un mecanismo
articulado entre ambos.

Asimismo, de acuerdo con la invencion, dado que el primer miembro elastico se proporciona en al menos una de
una primera y una segunda conexion, es posible que el primer miembro elastico absorba las vibraciones del motor
transmitidas al motorista mediante el amortiguador trasero y el bastidor de carroceria desde la unidad de motor y
las vibraciones de la superficie de la carretera, permitiendo asi, o incrementando, la comodidad del motorista.
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Breve descripcion de los dibujos

A continuaciéon se describiran estos y otros aspectos de la presente realizacion, solo a modo de ejemplo, con
referencia a los dibujos que acompafian, en los que:

la figura 1 es una vista lateral que muestra una motocicleta de acuerdo con una realizacién de la invencion;

la figura 2 es una vista lateral que muestra un bastidor de carroceria de la motocicleta;

la figura 3 es una vista en planta que muestra el bastidor de carroceria;

la figura 4 es una vista lateral que muestra una unidad de motor soportada sobre el bastidor de carroceria para
poder oscilar verticalmente;

la figura 5 es una vista lateral que muestra un mecanismo equilibrador de la unidad de motor;

la figura 6 es una vista en corte que muestra el mecanismo equilibrador de la unidad de motor;

la figura 7 es una vista en corte tomada a lo largo de la linea VIIVII en la figura 2 y que muestra una suspension de
la unidad del motor;

la figura 8 es una vista lateral que muestra un amortiguador trasero interpuesto entre la unidad de motor y el
bastidor de carroceria;

la figura 9 es una vista lateral que muestra el amortiguador trasero ;

la figura 10 es una vista en corte tomada en la linea XX en la figura 9 y que muestra el amortiguador trasero ;

la figura 11 es una vista en corte tomada a lo largo de la linea XIXI en la figura 9 y que muestra un soporte de rueda
trasera de un brazo trasero al que esta conectado el amortiguador trasero ; y

la figura 12 es una vista esquematica que ilustra la construccion del mecanismo equilibrador del motor de acuerdo
con la realizacion.

Descripcion detallada de los dibujos

Las figuras 1 a 11 son vistas que ilustran una motocicleta de acuerdo con una realizacion de la invencion. Ademas,
frontal y trasero, derecha e izquierda en referencia a las descripciones de la realizacion significan frontal y trasero y
derecha e izquierda, segun se ve estando sentado en el asiento de la motocicleta.

En los dibujos, el numero de referencia 1 indica una motocicleta de tipo escuter. La motocicleta 1 comprende una
unidad de motor de tipo de oscilacién de unidad 8, una rueda trasera 7 soportada en la unidad de motor 8, un
bastidor de carroceria del tipo chasis interno 2, cuyo bastidor 2 soporta la unidad de motor 8 para permitir a la
unidad de motor 8 oscilar verticalmente y un amortiguador trasero o unidad de suspensién 19 (en lo sucesivo
denominada amortiguador 10) interpuesto entre el bastidor de carroceria 2 y la unidad de motor 8.

Ademas, la motocicleta 1 comprende un tubo colector 3 dispuesto en un extremo frontal del bastidor de carroceria 2
y una horquilla frontal 6 soportada por el tubo colector 3 para controlarse a izquierda y derecha. Hay una rueda
frontal 4 montada en un extremo inferior de la horquilla frontal 6. Un manilla de direccion 5 esta montada en un
extremo superior del tubo colector 3. Un asiento tipo sillin 9 esta dispuesto en el bastidor de carroceria sobre la
unidad de motor 8.

El asiento 9 incluye un asiento principal 9a soportado para poder girar en direccién frontal y ascendente alrededor
de un borde frontal del mismo y un asiento detras 9b soportado para poder girar en direccion trasera y ascendente
alrededor de un extremo trasero del mismo.

La motocicleta 1 comprende una cubierta frontal 11 que cubre un lateral frontal del tubo colector 3, un protector
para piernas 12 que cubre la parte trasera del tubo colector 3 y la parte frontal de la pierna del motorista y una
cubierta lateral 13 que cubre la parte periférica inferior del asiento 19. Todo el bastidor de carroceria 2 esta cubierto
por la cubierta frontal 11, el protector para piernas 12 y la cubierta lateral 13.

El bastidor de carroceria 2 incluye el tubo colector 3, tubos de bajada izquierdos y derechos 20,20, railes de asiento
izquierdo y derecho 21, 21 y bastidores de suspensién del motor izquierdo y derechos 22, 22. Los tubos de bajada
izquierdo y derecho 20, 20 se separan fuera del tubo colector 3 en una direccion del ancho del vehiculo para
extenderse hacia atras y a continuacion extenderse hacia atras y sustancialmente de forma horizontal desde los
extremos inferiores del mismo. Los railes del asiento izquierdo y derecho 21, 21 se extienden hacia detras y hacia
arriba de manera oblicua desde las partes intermedias de los tubos de bajada izquierdo y derecho 20 y se extienden
hacia atrds y de forma sustancialmente horizontal desde los extremos inferiores del mismo. Los bastidores de
suspension del motor izquierdo y derecho 22, 22 se extienden verticalmente desde los extremos traseros de los
tubos de bajada izquierdo y derecho 20 y los extremos superiores del mismo son unidos a los railes del asiento 21.
Asimismo, el bastidor de carroceria 2 incluye tubos superiores izquierdo y derecho 24, 24, anclajes del asiento
izquierdo y derecho 25, 25 y un miembro cruzado 23. Los tubos superiores izquierdo y derecho 24, 24 se extienden
sustancialmente de forma recta y hacia atras desde el tubo colector 3 y tiene los extremos traseros del mismo
unidos a los railes del asiento 21. Los anclajes del asiento izquierdo y derecho 25, 25 se conectan entre los
bastidores de suspension izquierdo y derecho 22 y los railes del asiento 21. EI miembro cruzado 23 se conecta
entre las partes cercanas a las conexiones de los bastidores de suspension del motor 22 de los railes del asiento
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izquierdo y derecho 25 en la direccién del ancho del vehiculo. El miembro cruzado 23 esta formado en una lamina
de metal y tiene sustancialmente forma de angulo agudo en seccion en corte.

Un depésito de combustible 30 esta dispuesto en un extremo frontal en el bastidor de carroceria 2 y el radiador 31
esta dispuesto bajo el depdsito de combustible 30. Asimismo, una caja de almacenamiento abierta en sentido
ascendente 33 esta dispuesta detras del depésito de combustible 30. Una mitad frontal de una abertura de la caja
de almacenamiento 33 esta cubierta por el asiento principal 9a y una mitad trasera de la abertura esta cubierta por
el asiento de detras 9b.

La unidad de motor 8 incluye un cuerpo de motor 8a y una caja de cambio 8b en la que se aloja una transmision
variable continua de correa trapezoidal 17, en la que el cuerpo de motor 8a y la caja de cambio se unen de manera
integral. Un limpiador de aire 36 esta fijado a una superficie de pared superior de la caja de cambio 8b.

El cuerpo de motor 8a es un motor de un cilindro de cuatro tiempos refrigerado por agua montado con un eje
cilindro dirigido sustancialmente de forma horizontal y construido de tal forma que un bloque de cilindro 8d, un
cabezal de cilindro 8e y una cubierta del cabeza 8f se unen sucesivamente a una superficie de acoplamiento frontal
de la caja del ciguefial 8c, en la que se aloja un mecanismo de cigliefal 18 que incluye un eje de ciglefal 18b
dispuesto sustancialmente de forma horizontal en la direccién del ancho del vehiculo.

La transmisién variable continua de correa trapezoidal 17 incluye una polea de accionamiento 17a dispuesta en un
extremo izquierdo del eje del cigliefial 18 que se proyecta en la caja de cambio 8b, una polea de accionamiento 17b
dispuesta en un extremo trasero de la caja de cambio 8b, y una correa trapezoidal 17¢ envuelta alrededor de la
polea de accionamiento 17a y la polea de accionamiento 17b.

Asimismo, un eje principal 17b, al que se transmite la rotaciéon de la polea de accionamiento 17b, y un eje de
accionamiento estan dispuestos en la caja de cambio 8b y la rueda trasera 7 estd montada en el eje de
accionamiento 17e.

La transmisién variable continua de correa trapezoidal 17 comprende un mecanismo variable de diametro de
bobinado 26 que utiliza un controlador (no mostrado) para controlar de forma variable un diametro de bobinado de
la correa de la polea de accionamiento 17a entre una posicién baja y una posicién alta segun la velocidad del
motor, la velocidad del vehiculo o similar, con una variable manipulada del acelerador del motorista (véase la figura
4).

El mecanismo variable de diametro de bobinado 26 incluye un motor de accionamiento 26a, un engranaje de
transmision alternativo 26b que mueve axialmente un disco lateral mévil (no mostrado) de la polea de
accionamiento 17a para variar un diametro de bobinado y un grupo o tren de engranaje de reduccién 26¢ que
transmite rotacion del motor de accionamiento 26a al engranaje de accionamiento alternativo 26b.

La unidad de motor 8 incluye un mecanismo equilibrador 27 (véanse las figuras 5 y 6), que incluye un eje
equilibrador 27a y suprime las vibraciones del motor debido a una fuerza de inercia primaria. El mecanismo
equilibrador 27 esta construido para rotar a la misma velocidad de rotacidon que la del eje del cigiiefal 18b del
mecanismo de ciglefal 18 y en una direccion inversa a este.

El mecanismo equilibrador 27 incluye un eje equilibrador 27a dispuesto sobre el eje de ciglienal 18b dentro de la
caja del ciglienal 8c y dispuesto en paralelo al eje del cigliefial 18b y un peso equilibrador 27b formado de manera
integral con el eje equilibrados 27a para extenderse perpendicularmente a un eje del mismo. El peso equilibrador
27b se extiende para posicionarse entre los contrapesos 18a, 18a del eje del cigliefial 18b.

Los extremos izquierdo y derecho del eje equilibrador 27a son soportados en la caja del cigliefial 8c con cojinetes
28, 28 entre ambos y un engranaje equilibrador 27¢ se une al eje equilibrador 27a hacia dentro del cojinete derecho
28 con un miembro amortiguador 27d entre ambos. El engranaje equilibrador 27c se acopla al engranaje de
accionamiento 18b unido al eje del cigliefal 18b.

Aqui, una fuerza de inercia primaria generada por rotacion del eje del ciglenal 18b del mecanismo de ciguefial 18
incluye un componente de rotacidén que es constante en magnitud y gira, y un componente de traslacion que es fijo
en direccién y varia en magnitud con la rotacién del eje del ciguefial 18b.

Asimismo, el mecanismo equilibrador 27 esta construido de tal modo que la aceleraciéon causada por un par de
fuerzas, que generé un componente rotacional por una fuerza de inercia primaria del eje del cigtiefial 18b, equilibra
una fuerza de inercia generada por rotacion del eje equilibrador 27a, y la aceleraciéon causada por un componente
de traslaciéon de una fuerza de inercia primaria del eje del ciglienal 18b son sustancialmente opuestas entre si en
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direccion y sustancialmente equivalentes en magnitud alrededor de un eje pivotal 51 que soporta la unidad del
motor 8.

Con el fin de hacer las dos aceleraciones sustancialmente opuestas en direccion y sustancialmente equivalentes en
magnitud, basta con disponer un centro de rotacién instantdneo en el que no se generan vibraciones causadas por
una fuerza de inercia primaria F1 del mecanismo de cigliefal 18 y una fuerza de inercia F2 del mecanismo
equilibrador 27, en el eje pivotal 51 como se muestra en la figura 12. A continuacién se ofrecera una explicacion de
la disposicion del centro de rotacion instantaneo del eje pivotal 51.

Como se muestra en la figura 12, una forma disefiada por un lugar geométrico de la fuerza de inercia primaria F1
del mecanismo del cigliefial 18 en representacion de vectores sobre un ciclo es una forma eliptica predeterminada
S1. Por otra parte, la fuerza de inercia F2 del mecanismo equilibrador 27 dibuja un lugar geométrico del vector que
tiene forma S2 de circulo perfecto. El eje equilibrador 27a y el eje del ciglieial 18b estan dispuestos de modo que
una linea recta del equilibrador del cigiiefial L2, que conecta entre ambos ejes, sea sustancialmente paralela a una
linea recta de posicién objetiva del centro de gravedad L1, que conecta entre un centro G de gravedad de la unidad
de motor 8 y el eje pivotal 51.

Asimismo, un eje principal de una elipse de la fuerza de inercia primaria F1 del mecanismo del cigtefal 18 es
dispuesto sustancialmente en paralelo a la linea recta del equilibrador del cigliefial L2 y la fuerza de inercia F2 del
mecanismo equilibrador 27 es dispuesta de modo que una magnitud de un didmetro de la forma S2 de un circulo
perfecto sea sustancialmente equivalente a la del eje principal de la elipse de la fuerza de inercia primaria del
mecanismo del cigtefial.

Un centro de rotacion instantaneo puede ser dispuesto en la cercania del eje pivotal 51 controlando una forma
eliptica de la fuerza de inercia primaria del mecanismo del cigliefial de modo que la aceleracién causada por una
fuerza de traslacién y la aceleracion causada por un par de fuerzas se hacen sustancialmente opuestas en
direccion y sustancialmente equivalentes en magnitud cerca del eje pivotal 51.

Se ha ofrecido una explicacién tomando como ejemplo el caso en el que el eje equilibrador 27a y el eje del cigliefal
18b estan dispuestos de modo que la linea recta del equilibrador del cigiiefial L2 que conecta entre ambos ejes, se
ha hecho sustancialmente paralelo a la linea recta de posicion de objetivo del centro de gravedad L1, que conecta
entre el centro G de gravedad de la unidad de motor 8 y el eje pivotal 51. Sin embargo, la disposicion de ambos
ejes no esta limitada a esto. Se describird a continuacion.

La forma eliptica de la fuerza de inercia primaria causada por el mecanismo del cigliefial 18 es controlada mediante
la regulacién de al menos los contrapesos 18a del mecanismo del cigienal 18. Al regular los contrapesos 18a con
respecto a la posicién y el peso, es posible controlar inmediatamente la forma eliptica de la fuerza de inercia
primaria causada por el mecanismo del cigiiefial 18 a la forma eliptica predeterminada S1.

Asimismo, regulando el peso equilibrador 27b del mecanismo equilibrador 27 con respecto a la posicion y el peso,
es posible controlar la fuerza de inercia F2 del mecanismo equilibrador 27 de modo que una forma disefiada por un
lugar geométrico en representacion vectorial durante un ciclo se convierte en la forma S2 de un circulo perfecto con
una magnitud predeterminada.

En la forma descrita anteriormente, es posible disponer un centro de rotacién instantdneo en una posicién objetivo,
esto es, en la proximidad del eje pivotal 51, incluso en el caso en que la linea recta del equilibrador del cigliefal L2
no esté en paralelo a la linea recta de posicién objetivo del centro de gravedad L1.

De este modo, dado que es posible suprimir las vibraciones en la cercania del eje pivotal 51, no hay necesidad de
un mecanismo articulado que impida que las vibraciones del motor se transmitan al bastidor de carroceria, etc. Por
lo tanto, es posible reducir el numero de partes y minimizar el peso.

El nimero de referencia 77 (véase la figura 6) indica una bomba de aceite que introduce a presién un aceite
lubricante en la parte inferior de la caja del cigliefial 8c a las respectivas partes lubricadas del cuerpo del motor 8a,
y el ndmero de referencia 78 indica un bomba de agua de refrigeracion que introduce a presion agua de
refrigeracion a las respectivas camisas de agua de refrigeracion del cuerpo del motor 8a. Asimismo, el nimero de
referencia 79 indica un alternador.

Los miembros pivotales con forma cilindrica izquierdo y derecho (parte de soporte de la unidad de motor) 47, 47
estan dispuestos en la proximidad de las conexiones de los bastidores de suspensién del motor izquierdo y derecho
22, 22 a los tubos de bajada 20. Los miembros pivotales izquierdo y derecho 47 estan dispuestos con ejes de los
mismos dirigido en la direccion del ancho del vehiculo y los cojinetes elasticos (segundos miembros elasticos) 50
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(véase la figura 7) son insertados en los miembros pivotales 47. Los cojinetes elasticos 50 estan estructurados de
tal modo que un miembro de caucho 50c se interpone entre un cilindro exterior 50a y un cilindro interior 50b y el
miembro de caucho 50c esta fijado al cilindro exterior 50a y el cilindro interior 50b.

Una parte de la unidad de motor 8 se apoya con el fin de oscilar alrededor de los miembros pivotales (parte de
soporte de la unidad del motor) 47 formados en los bastidores de suspensién del motor izquierdo y derecho 22, 22
del bastidor de carroceria 2. Mas concretamente, la unidad del motor 8 oscila verticalmente alrededor de un eje
(véase la figura 1) del eje pivotal 51 insertado en los miembros pivotales 47 y una parte del mismo bajo el eje del
cilindro A se apoya directamente, esto es, sin mecanismo articulado entre ambos. Mas concretamente, se
proporciona la siguiente construccion.

Los extremos inferiores de los bastidores de suspension del motor izquierdo y derecho 22 estadn conectados
integralmente por una parte lateral inferior 22c. Los miembros pivotales de forma cilindrica izquierdo y derecho 47,
47 dispuestos con ejes de los mismos dirigidos en la direccidn del ancho del vehiculo son fijados en la proximidad
de las conexiones de los bastidores de suspension del motor izquierdo y derecho 22 a los tubos de bajada 20. Los
cojinetes elasticos 50, 50 descritos anteriormente son insertados de modo fijo en los miembros pivotales izquierdo y
derecho 47. El eje pivotal 51 es insertado en los miembros pivotales izquierdo y derecho 47 y el eje pivotal 51 es
sujeto por una tuerca 51a con los cilindros interior 50b de los cojinetes elasticos 50, pistas internas 52a de cojinetes
52 y una abrazadera 51b entre ambos para ser fijados en una direccion axial y soportados elasticamente por los
cojinetes elasticos 50 en direccion perpendicular a un eje.

Una par de partes de suspension izquierda y derecha (partes soportadas) 8j, 8j se forman en una parte frontal de
pared inferior 8c' de la caja del cigliefial para proyectarse hacia adelante y ser posicionadas bajo el bloque del
cilindro 8d. Las partes de suspension izquierda y derecha 8j son dispuestas hacia dentro de los miembros pivotales
izquierdo y derecho 47 para ser soportadas pivotalmente por el eje pivotal 51 con los cojinetes 52, 52 entre ambos.
Por consiguiente, la unidad de motor 8 es suspendida de, y soportada por, el eje pivotal 51 con los cojinetes 52
entre ambos para poder oscilar verticalmente y es soportado directamente por los miembros pivotales izquierdo y
derecho 47 con los cojinetes elasticos 50 entre ambos.

De este modo, en el caso en el que la unidad de motor 8 esté soportada directamente por el bastidor de carroceria
2, la unidad de motor 8 es soportada con cojinetes elasticos 50 entre ambos, de modo que es posible suprimir la
transmision de las vibraciones del motor y las vibraciones de la superficie de la carretera a un motorista a través del
bastidor de carroceria 2. Dado que la unidad de motor 8 esta fijada en una direccion axial del eje pivotal 51, no se
deteriora la sensacion de rigidez en la direccién transversal del vehiculo.

Un brazo trasero 55, que puede ser moldeado por fundicion, es dispuesto en un lateral opuesto de la rueda trasera
7, que se posiciona en una linea central de la carroceria C, a la caja de cambio 8b de la unidad del motor 8 en la
direccion del ancho del vehiculo (véase la figura 11).

El brazo trasero 55 incluye una carroceria de brazo con forma sustancialmente triangular 55a formado de modo que
una dimensién vertical del mismo disminuya hacia la parte trasera desde la parte frontal segun se ve lateralmente,
una parte de brida 55b formada hacia dentro en pliegue en un borde periférico externo de la carroceria de brazo
55a, y una nervadura en forma de malla 55¢ que conecta la parte de brida 55b con la carroceria de brazo 55a.

Un extremo frontal superior 55d y un extremo frontal inferior 55e de la carroceria de brazo 55a, respectivamente,
estan atornillados y fijados a la caja del cigiiefial 8c y un extremo trasero 55f soporta el eje de accionamiento 17e de
la rueda trasera 7 con un cojinete 56 entre ambos. El eje de accionamiento 17e es soportado en ambos extremos
del mismo por la caja de cambio 8b y el brazo trasero 55. Asimismo, una zapata de freno estd montada en un lateral
del extremo trasero 55f del brazo trasero en direccidn trasera con respecto al eje de accionamiento 17e.

El amortiguador trasero 10 es interpuesto entre el brazo trasero 55 y el miembro cruzado 23 para ser dispuesto
sobre la unidad del motor 8 y sustancialmente, en paralelo al eje del cilindro A de la unidad de motor 8, esto es, de
forma sustancialmente horizontal segun se ve lateralmente, y dispuesto en un lateral de la linea central de la
carroceria C en la direccion del ancho del vehiculo y de forma individual en una desviacion de posicidon hacia la
derecha en el caso de la realizacion segun se ve desde arriba (véanse las figuras 1y 3).

El amortiguador trasero 10 incluye un cilindro 10b, una varilla de pistdon 10c conectada a un pistén (no mostrado)
insertada y dispuesta de forma deslizable en el cilindro 10b, y un muelle de bobina 10d dispuesto entre la varilla del
pistén 10c y el cilindro 10b para polarizar ambos 10b, 10d en una direccion de extension.

El amortiguador trasero 10 y el brazo trasero 55 fijados a la unidad de motor 8 estan conectados pivotalmente entre
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si a través de una primera conexién 110 y el amortiguador trasero 10 y el miembro cruzado 23 del bastidor de
carroceria 2 estan conectados pivotalmente entre si mediante una segunda conexion 111.

El amortiguador trasero 10 convierte una fuerza externa F que actua sustancialmente de forma vertical sobre la
rueda trasera 7 en una fuerza sustancialmente longitudinal F para absorber la misma, mostrado en las figuras 1y 8,
y el amortiguador trasero 10 convierte un angulo © del momento de maxima extension al momento de maxima
contraccién b durante la carrera maxima de la rueda trasera 7.

La primera conexion 110 esta conectada al brazo trasero 55 con un cojinete de agujas 113 entre ambos, la segunda
conexién 111 esta conectada al miembro cruzado 23 con un miembro elastico (primer miembro elastico) 114 entre
ambos, y la construccién detallada es la siguiente.

La primera conexién 110 esta estructurada de tal modo que un soporte en forma de C 10f fijado a una superficie
extrema trasera de la varilla del piston 10c y una parte de resalte 55g formada de forma sobresaliente hacia delante
desde el extremo frontal superior 55d del brazo trasero 55 estan conectadas pivotalmente entre si mediante un
perno de conexion 60 con un cojinete de aguja 113 entre ambas.

Una abrazadera de forma cilindrica 112 que tiene una longitud axial ligeramente mayor que la de la parte del resalte
55g es insertada en la parte del resalte 55g. El cojinete de agujas 113 esta interpuesto entre la abrazadera 112 y la
parte del resalte 559 y la abrazadera 112 esta fijada al soporte 10f mediante sujecion al perno de conexién 60. Por
lo tanto, la varilla del piston 10c y el brazo trasero 55 estan conectados pivotalmente entre si con el cojinete 113
entre ambos.

La segunda conexion 111 esta estructurada de modo que el cilindro 10b y una abrazadera de conexion 58 fijada al
miembro cruzado 23 estan conectados pivotalmente entre si por un perno de conexion 59 con el miembro elastico
114 entre ambos.

La abrazadera de conexién 58 tiene sustancialmente forma de C para incluir las partes de pared lateral izquierda y
derecha 58a, 58a y una parte de pared inferior 58b para la conexion de los extremos de las partes de pared lateral
izquierda y derecha 58a, y esta fijada en un extremo derecho del miembro cruzado 23 en la direccién del ancho del
vehiculo.

El miembro elastico 114 incluye un cilindro exterior 114a fijado a un extremo frontal del cilindro 10b, un cilindro
interno 114b insertado en el cilindro exterior 114a para ser coaxial con el mismo, y una carroceria elastica 114c
hecha de caucho o similar e interpuesta de forma fija entre el cilindro interno 114b y el cilindro externo 114a.

Una abrazadera de forma cilindrica 115 que tiene una longitud axial ligeramente mayor que la del cilindro interno
114b es insertada en el cilindro interno 114b para permitir la rotacion relativa y un lubricante (no mostrado) es
revestido entre la abrazadera 115 y el cilindro interior 114b. La abrazadera 115 es fijada a las partes de pared
lateral izquierda y derecha 58a del soporte de conexién mediante la sujecion al perno de conexién 59. Por lo tanto,
el cilindro 10b y el miembro cruzado 23 estd conectados pivotalmente entre si con el miembro elastico 114 entre
ambos.

De acuerdo con la realizacion, dado que una parte de la unidad del motor 8 es soportada por el bastidor de
carroceria para oscilar alrededor del eje a del eje pivotal 51 de los miembros pivotales 47, que constituye una parte
de soporte de la unidad de motor del bastidor de carroceria, en otras palabras, soportado sin el mecanismo
articulado que normalmente se utiliza en una suspensién del motor de tipo de oscilacion de la unidad, la unidad de
motor 8 puede ser oscilada sin que su centro de oscilacion cambie sustancialmente del eje a. Por lo tanto, es
posible acentuar la respuesta a una operacién de abertura del regulador en comparacién con una disposicidon con
un mecanismo articulado entre ambos, permitiendo asi mejorar la sensacion de direccion al arrancar y en el
momento de la aceleracién. Esto es, en el caso en que dicho mecanismo articulado se interponga entre la unidad
de motor y el bastidor de carroceria, cuando se realiza una operacion de abertura del regulador con el fin de iniciar
un estado de parada, se experimentaba un retraso en la respuesta de modo que el par de torsion del motor es
absorbido inicialmente por el mecanismo articulado en el transcurso de transmision a la rueda trasera, y a
continuacion, transmitido a la rueda trasera. Por consiguiente, se siente un intervalo de tiempo entre la abertura del
regulador y el desplazamiento hacia adelante inicial del vehiculo y por ello no se obtiene una sensaciéon adecuada
de direccion o respuesta, especialmente al arrancar. De acuerdo con la realizacion, dado que la unidad de motor 8
es soportada directamente por el bastidor de carroceria 2 sin ningin mecanismo articulado entre ambos, puede
suprimirse el problema descrito anteriormente.

Asimismo, dado que la unidad del motor 8 es soportada por los miembros pivotales 47 con los cojinetes elasticos 50
entre ambos, es posible suprimir la transmision de las vibraciones del motor a un lado de la carroceria del vehiculo.

9



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

ES 2364368 T3

Asimismo, incluso en el caso de que los cojinetes elasticos 50 se interpongan, el centro de oscilacion de la unidad
de motor 8 no cambia sustancialmente. Esto es, puede producirse un cambio menor o insignificante del centro de
oscilacion debido al pliegue de los cojinetes elasticos 50 pero dicho movimiento en este orden tiene poca influencia
en dicho retraso en la respuesta, lo que se trata en la invencion de manera problematica.

Asimismo, de acuerdo con la realizacion, dado que el mecanismo equilibrador 27 se proporciona en la unidad de
motor 8, es posible suprimir las vibraciones mismas causadas por la unidad de motor 8, permitiendo asi la
supresion de la transmision de las vibraciones del motor a un motorista a través del bastidor de carroceria 2
mientras que la unidad de motor 8 es soportada directamente por el bastidor de carroceria 2.

Mas concretamente, dado que el mecanismo equilibrador 27 esta construido de tal modo que la aceleracion
causada por un par de fuerzas, que gener6é un componente rotacional por una fuerza de inercia primaria del eje del
cigiiefial 18b, equilibra una fuerza de inercia generada por rotacion del eje equilibrador 27a, y la aceleracion
causada por un componente de traslacion de una fuerza de inercia primaria del eje del ciguefal 18b son
sustancialmente opuestas entre si en direccién y sustancialmente equivalentes en magnitud en la proximidad del
eje a del eje pivotal 51 siendo esa parte de la unidad de motor 8, que es soportada en el bastidor de carroceria, es
posible suprimir la transmision de las vibraciones del motor al motorista.

Asimismo, dado que el miembro elastico 114 se proporciona en la segunda conexiéon 111, que se conecta entre el
amortiguador trasero 10 y el miembro cruzado 23 del bastidor de carroceria 2, el miembro elédstico 114 puede
absorber las vibraciones del motor transmitidas a un motorista mediante el bastidor de carroceria 2 desde el
amortiguador trasero 10 y las vibraciones verticales desde la superficie de la carretera, mejorando de este modo la
comodidad del motorista.

Ademas, de acuerdo con la realizacion, dado que el miembro elastico 114 se proporciona en la segunda conexién
111, que se conecta entre el amortiguador trasero 10 y el miembro cruzado 23, también es posible suprimir la
transmision de vibraciones causadas por la agitacion del propio amortiguador trasero 10 o similar. Esto es, si se
proporcionase un miembro elastico en la conexién del amortiguador trasero 10 al brazo trasero 55 y el cojinete de
aguja 113 se proporcionase en la conexién del mismo al miembro cruzado 23, no podria suprimirse la transmision
de las vibraciones causadas por el amortiguador trasero 10 a un lateral de un bastidor de carroceria. Asimismo,
dado que el miembro elastico 114 se proporciona solamente en una de las conexiones, es posible suprimir la
transmision de las vibraciones del motor al motorista sin perjudicar la funcion de amortiguacion del propio
amortiguador trasero 10. Esto es, el miembro elastico 114 tiene la funcién de suprimir la transmision de las
vibraciones pero tiene poca funciéon de amortiguacion, existe el temor de influencias adversas en la funcion de
amortiguacion del amortiguador trasero 10 cuando los miembros elasticos 114 estan dispuestos en ambas
conexiones 110, 111.

De acuerdo con la realizacién, dado que el miembro elastico 114 incluye el cilindro exterior 114a fijado al cilindro
10b del amortiguador trasero 10, el cilindro interior 114b dispuesto para ser coaxial con el cilindro exterior 114a y
para poder rotar en relacion con la abrazadera 115, y la carroceria elastica 114c realizada en caucho o similar e
interpuesta de forma fija entre el cilindro interior 114b y el cilindro exterior 114a, la transmision de las vibraciones
del amortiguador trasero 10 a un lateral de la carroceria del vehiculo puede ser absorbida por la carroceria elastica
114c y el amortiguador trasero 10 y el lateral de la carroceria del vehiculo puede girar relativamente de modo que la
conexién del amortiguador trasero 10 al lateral de la carroceria del vehiculo no proporciona ninguna resistencia al
deslizamiento vertical de la unidad de motor.

Dado que las partes de suspension 8j que son las partes de soporte de la unidad del motor 8 se proporcionan en
una parte de la caja del ciglenal que esta posicionada bajo el eje del cilindro A, es posible restringir un angulo de
oscilacion de la unidad del motor 8 para mejorar la comodidad del motorista en comparacion con la caja donde las
partes de suspension se proporcionan en un lateral superior y proporcionar espacio suficiente sobre la unidad de
motor 8 para alojar el amortiguador trasero 10.

Ademas, dado que el amortiguador trasero 10 esta dispuesto individualmente en un lateral opuesta a la caja de
cambio 8b, resulta facil, a este respecto, proporcionar espacio suficiente para alojar el amortiguador trasero 10.
Asimismo, el amortiguador trasero 10 esta dispuesto sustancialmente de forma paralela al eje del cilindro A que
esta dispuesto sustancialmente de manera horizontal. A este respecto es posible proporcionar espacio suficiente
para alojar el amortiguador trasero 10.
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Descripcion de los nimeros v signos de referencia

1: motocicleta

2: bastidor de carroceria

7: rueda trasera

8: unidad del motor

8c: caja del ciguenal

8j: parte de suspension (parte de la unidad de motor)

10: amortiguador trasero

18: mecanismo del cigtenal

18b: eje del cigliefial

27: mecanismo equilibrador

27a: eje equilibrador

47: miembro pivotal (parte de soporte de la unidad de motor)
51: eje pivotal (parte soportada sobre el bastidor de carroceria)
110: primera conexion

111: segunda conexion

113: cojinete de aguja

114: miembro elastico (primer miembro elastico)

114a: cilindro exterior

114b: cilindro interior

114c: carroceria elastica

A: eje del cilindro

F1: fuerza de inercia primaria por el mecanismo del cigiiefal
F2: fuerza de inercia por el eje equilibrador
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REIVINDICACIONES

1.- Una motocicleta (1) que comprende:

un bastidor de carroceria (2);

una unidad de motor (8) montada directamente sobre el bastidor de carroceria (2) para oscilar verticalmente, en el
que la unidad de motor comprende un mecanismo de ciglefial (18) que incluye un eje de ciguefal (18b) y
comprende ademas un mecanismo equilibrador (27) que incluye un eje equilibrador (27a) y esta adaptado para
suprimir las vibraciones del motor debido a la fuerza de inercia primaria (F1);

una rueda trasera (7) soportada en la unidad de motor (8);

un amortiguador trasero (10) interpuesto entre la unidad de motor (8) y el bastidor de carroceria (2) en el que el
amortiguador (10) esta acoplado pivotalmente a la unidad de motor (8) mediante una primera conexion (110) y esta
acoplado pivotalmente al bastidor de carroceria (2) mediante una segunda conexién (111);

el eje del cigliefial esta dispuesto de modo que la rotacion del eje del ciglefial (18b) genera la fuerza de inercia
primaria (F1) que incluye un componente de rotaciéon que es constante en magnitud y gira, y un componente de
traslacion que esta fijado en direccién y varia en magnitud con rotacion del eje del cigtenal (18b), en el que

el eje equilibrador esta dispuesto de tal modo que la rotacién del eje equilibrador (27a) genera una fuerza de inercia
(F2) que tiene un componente rotacional que equilibra el de la fuerza de inercia primaria y un componente de
traslacion que es sustancialmente opuesto a, y es de la misma magnitud que, el de

la fuerza de inercia primara sustancialmente en la ubicacién de un eje pivotal de la unidad de motor; y en el que la
unidad de motor (8) esta soportada en el bastidor de carroceria (2) con un eje del cilindro (A) del mismo inclinado
hacia adelante; caracterizado porque se proporciona un primer miembro elastico (114) en al menos una de la
primera y segunda conexiones (110, 111),

y el amortiguador (10) esta dispuesto con una direccién axial del mismo sustancialmente en paralelo al eje del
cilindro (A).

2.- La motocicleta (1) de acuerdo con la reivindicacion 1, en la que la unidad del motor (8) esta soportada en un
segundo miembro elastico (50) sobre el bastidor de carroceria (2).

3.- La motocicleta (1) de acuerdo con cualquier reivindicacion precedente, en la que el primer miembro elastico
(114) esta interpuesto entre el amortiguador (10) y al menos uno de la unidad del motor (8) y el bastidor de
carroceria (2) en la ubicacién de las conexiones (110, 111).

4.- La motocicleta (1) de acuerdo con cualquier reivindicacion precedente, en la que una parte soportada de la
unidad del motor (8) se proporciona en una caja del cigliefial (8b) de la unidad del motor (8).

5.- La motocicleta (1) de acuerdo con cualquier reivindicacion precedente, en la que el primer miembro elastico
(114) esta proporcionado sobre solamente una de la primera y segunda conexiones (110, 111).

6.- La motocicleta (1) de acuerdo con cualquier reivindicacion precedente, en la que un cojinete de aguja (113) esta
proporcionado en la primera conexion (110).

7.- La motocicleta (1) de acuerdo con cualquier reivindicacién precedente, en la que el primer miembro elastico
(114) esta proporcionado en la segunda conexién (111).

8.- La motocicleta (1) de acuerdo con cualquier reivindicacion precedente, en la que el primer miembro elastico
(114) incluye un cilindro externo (114a) fijado a un extremo del amortiguador (10), un cilindro interno (114b)
soportado pivotalmente por un pasador de conexiéon (59) proporcionado en un miembro de acoplamiento y un
cuerpo elastico (114c), interpuesto de forma fija entre el cilindro interior (114b) y el cilindro exterior (114a).

9.- La motocicleta (1) de acuerdo con cualquier reivindicacion precedente, en la que solamente un amortiguador
individual (10) esta interpuesto entre la unidad de motor (8) y el bastidor de carroceria (2).

10.- La motocicleta (1) de acuerdo con cualquier reivindicacion precedente, en la que una parte de la unidad de
motor (8) bajo el eje del cilindro (A) esta soportada en el bastidor de carroceria (2) y el amortiguador (10) esta
dispuesto por encima de la unidad de motor (8).

11.- Una motocicleta (1) de acuerdo con cualquier reivindicacion precedente, en la que el bastidor de carroceria (2)
soporta la unidad de motor (8) para permitir que la unidad de motor oscile verticalmente, una parte de la unidad de
motor (8) que esta soportada en el bastidor de carroceria (2) oscila alrededor de una parte de soporte de unidad de
motor (47) del bastidor de carroceria (2);
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y en la que la primera conexién (110) conecta el amortiguador trasero (10) y la unidad de motor (8) entre si, con el
fin de poder ser girados relativamente, y la segunda conexiéon (111) conecta el amortiguador trasero (10) y el
bastidor de carroceria (2) entre si para poder ser girados relativamente.

12.- La motocicleta (1) de acuerdo con la reivindicaciéon 11, en la que la unidad de motor (2) comprende el
mecanismo equilibrador (27) que incluye el eje equilibrador (27a) y esta adaptado para suprimir las vibraciones del
motor debido a la fuerza de inercia primaria.

13.- La motocicleta (1) de acuerdo con la reivindicaciéon 12, en la que la unidad de motor (8) comprende el
mecanismo de ciglienal (18) que incluye el eje del cigtefial (18b),

el eje del ciglefal esta dispuesto de modo que la fuerza de inercia primaria generada por rotacion del eje del
ciguefal (18b) incluye el componente de rotacion que es constante en magnitud y gira, y el componente de
traslacion que es fijo en direccion y varia en magnitud con la rotacion del eje del cigiiefial (18b), la unidad de motor
esta configurada de modo que la aceleracién causada por un par de fuerzas, siendo el par de fuerzas un par en el
que el componente rotacional de la fuerza de inercia primara generada por la rotacion del eje del cigiiefial (18b)
equilibra la fuerza de inercia generada por rotacion del eje equilibrador (27a), y la aceleraciéon causada por el
componente de traslacion de la fuerza de inercia primaria del eje del cigiiefial (18b) son sustancialmente opuestas
entre si en direccidn y sustancialmente equivalentes en magnitud en esa parte de la unidad de motor (8), que esta
soportado sobre el bastidor de carroceria (2).
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