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ES 2387396 T3

DESCRIPCION
Asiento para vehiculo y asiento para embarcacién

La presente invencion se refiere a un asiento de vehiculo y un asiento de embarcacién, en particular donde un
poliuretano y un elastémero termoplastico se usan para cuerpos amortiguadores cubiertos con un forro de asiento.

Como un ejemplo de un asiento para un vehiculo, se ha propuesto un asiento para un vehiculo donde un espacio
predeterminado definido por un primer cuerpo amortiguador, tal como una espuma de poliuretano, dispuesto junto a
y en el interior de un forro de asiento y un elemento de armadura compuesto de una chapa inferior se cargan con un
segundo cuerpo amortiguador hecho de elastdémero termoplastico en forma de bloque de manera que quede un
intervalo en la periferia exterior de una porciéon superficial lateral, mejorando por ello la comodidad de marcha del
asiento (conslltese, por ejemplo, el documento de Patente 1).

[Documento de Patente 1]
Publicacién de Patente japonesa numero Hei 10-295498

Sin embargo, en el asiento para vehiculo descrito en el documento de Patente 1, solamente se muestra que se usan
elementos de diferentes propiedades para los cuerpos amortiguadores usados en el interior del asiento, y
simplemente dicha combinacién puede empeorar mas bien la comodidad de marcha. Ademas, el espacio
predeterminado definido por el primer cuerpo amortiguador y el elemento de armadura compuesto de la chapa
inferior se carga con el segundo cuerpo amortiguador de manera que quede un intervalo; por lo tanto, por ejemplo,
una porcion de esquina entre la superficie superior y una superficie lateral del segundo cuerpo amortiguador hecho
de elastdmero termoplastico puede ser detectada como un borde duro al sentarse, o la dureza de alguna regién del
asiento diferente de la dureza de las regiones circundantes puede ser detectada como una materia extrafia durante
la marcha, por lo que la comodidad de marcha puede empeorar.

La razon del empeoramiento de la comodidad de marcha es la siguiente. Al tiempo de absorber las vibraciones o los
choques transmitidos desde la superficie de la carretera o analogos o al tiempo de dispersar el peso del conductor, la
caracteristica de absorcién de carga y/o la caracteristica de propagacion pueden ser discontinuas en la porcion limite
entre el primer cuerpo amortiguador hecho de poliuretano y el segundo cuerpo amortiguador hecho de elastémero
termoplastico, y se puede generar localmente una porcién donde se deteriore la operacion de absorcion de vibraciéon
o la operacién de dispersion de carga.

El documento de Patente US 5.904.396 A se refiere a un sillin de bicicleta con amortiguamiento que tiene una
envuelta de sillin hecha de polipropileno y una superficie de asiento de amortiguamiento. Se facilita un forro de
asiento con el primer cuerpo amortiguador. El sillin incluye un medio de gel que puede servir como segundo cuerpo
amortiguador y dicho medio de gel se puede hacer de un elastémero termoplastico que puede producir un gel
elastico cauchotoso. El elastdbmero es un gel inyectable o moldeado.

El documento de Patente EP 1 093 997 A2 muestra un asiento de vehiculo que tiene una chapa inferior y una capa
de amortiguamiento. Se facilita una capa superficial, que puede tener un elastdmero termoplastico incluyendo un
laminado que no sirve como un amortiguamiento.

El documento de Patente EP 0 713 900 A1 se refiere a un material de absorcién de choques, y un asiento de
vehiculo que tiene un material a base de elastdmeros de uretano, en particular de elastomeros superblandos. Dicho
elastémero de uretano es una matriz de resina incluyendo microglobos resinosos. El cuerpo amortiguador se
compone de espuma de uretano y un elemento amortiguador de choques.

La presente invencion se ha realizado en consideracion de dichas circunstancias. Consiguientemente, un objeto de
la presente invencion es proporcionar un asiento para un vehiculo y un asiento para embarcacién que sean capaces
de asegurar una buena comodidad de marcha.

Con el fin de lograr el objeto anterior, la invencion expuesta en la reivindicacion 1 reside en un asiento de vehiculo,
incluyendo un primer cuerpo amortiguador hecho de poliuretano cubierto con un forro de asiento, y un segundo
cuerpo amortiguador hecho de elastomero termoplastico dispuesto entre dicho primer cuerpo amortiguador y una
chapa inferior, caracterizado porque se establecen las relaciones de t1 <12, 5 mm < {1 <30 mm, y 20 mm <12 <50
mm, donde t1 es el grosor de material del primer cuerpo amortiguador, y t2 es el grosor de material del segundo
cuerpo amortiguador, y el segundo cuerpo amortiguador hecho de elastémero termoplastico (42) es un elastomero
termoplastico del tipo de cuerpo viscoelastico isotropico gelificado en el que elementos filamentosos de un
elastomero termoplastico estan unidos en una forma a modo de red tridimensional.

La invencién expuesta en la reivindicacién 2 se caracteriza porque, ademas de la constitucion de la invencién de la

reivindicacion 1, el segundo cuerpo amortiguador tiene superficies laterales arqueadas que se extienden desde una
superficie superior hacia los lados exteriores en la direccion de la anchura, y el primer cuerpo amortiguador hace
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contacto superficial con la superficie superior y las superficies laterales del segundo cuerpo amortiguador y se
extiende hacia la chapa inferior.

La invencién expuesta en la reivindicacién 3 se caracteriza porque, ademas de la constitucion de la invencién de la
reivindicaciéon 1 o 2, el segundo cuerpo amortiguador esta formado en una forma tal que el grosor de material de su
porcion de borde periférico exterior se reduzca gradualmente hacia el exterior.

La invencién expuesta en la reivindicacion 5 reside en un asiento de embarcacion, incluyendo un primer cuerpo
amortiguador hecho de poliuretano cubierto con un forro de asiento, y un segundo cuerpo amortiguador hecho de
elastomero termoplastico dispuesto entre el primer cuerpo amortiguador y una chapa inferior, caracterizado porque
se establecen las relaciones de t1 < t2, 30 mm < t1 < 50 mm, y 50 mm < t2 < 120 mm, donde t1 es el grosor de
material del primer cuerpo amortiguador, y t2 es el grosor de material del segundo cuerpo amortiguador.

Segun el asiento de vehiculo expuesto en la reivindicacion 1, se establecen las relaciones de t1 <t2, 5 mm <t1 < 30
mm, y 20 mm < t2 < 50 mm, donde t1 es el grosor de material del primer cuerpo amortiguador, y t2 es el grosor de
material del segundo cuerpo amortiguador. Por lo tanto, se puede asegurar uniformemente una buena comodidad de
marcha sustancialmente en toda la region de la superficie de asiento.

Segun el asiento de vehiculo expuesto en la reivindicacién 2, el segundo cuerpo amortiguador tiene superficies
laterales arqueadas que se extienden desde una superficie superior hacia los lados exteriores en la direccion de la
anchura, y el primer cuerpo amortiguador hace contacto superficial con la superficie superior y las superficies
laterales del segundo cuerpo amortiguador y se extiende hacia la chapa inferior. Por lo tanto, el primer cuerpo
amortiguador y el segundo cuerpo amortiguador hacen contacto superficial suavemente y en una zona amplia.
Consiguientemente, no se generara localmente una porcién donde se deteriora la operacién de absorcion de
vibracién y/o la operacion de dispersiéon de carga, y se puede asegurar uniformemente una buena comodidad de
marcha sustancialmente en toda la regién de la superficie de asiento.

Segun el asiento para un vehiculo expuesto en la reivindicacién 3, el segundo cuerpo amortiguador esta formado de
una forma tal que el grosor de material de su porcioén de borde periférico exterior se reduzca gradualmente hacia el
exterior. Por lo tanto, se puede evitar que la caracteristica de absorcion de carga y/o la caracteristica de propagacién
sea discontinua en la porcién limite entre el primer cuerpo amortiguador hecho de poliuretano y el segundo cuerpo
amortiguador hecho de elastémero termoplastico. Consiguientemente, se puede evitar que disminuya la comodidad
de marcha debido a un cambio brusco en la operacion de amortiguamiento o analogos en la porcion limite.

Segun el asiento de embarcacion expuesto en la reivindicacion 5, se establecen las relaciones de t1 < {2, 30 mm < t1
<50 mm, y 50 mm <12 < 120 mm, donde t1 es el grosor de material del primer cuerpo amortiguador, y t2 es el grosor
de material del segundo cuerpo amortiguador. Por lo tanto, se puede asegurar uniformemente una buena comodidad
de marcha sustancialmente en toda la regién de la superficie de asiento.

La figura 1 es una vista general esquematica lateral de una motocicleta en la que se ha montado el asiento para un
vehiculo segun la presente invencion.

La figura 2 es una vista ampliada en seccion vertical del asiento para un vehiculo en la motocicleta representada en
la figura 1.

La figura 3 es una vista en secciéon tomada a lo largo de las flechas de la linea A-A de la figura 2.

La figura 4 representa un grafico que muestra los resultados experimentales de la sensacién de adaptabilidad y la
sensacion de dureza de asientos para vehiculo.

La figura 5 representa un grafico que muestra los resultados experimentales de la sensacién de adaptabilidad y la
sensacion de dureza de asientos para embarcacion.

Una realizacion del asiento de vehiculo y un asiento de embarcacién segun la presente invencion se describira con
detalle mas adelante, en base a los dibujos acompafnantes. A propdsito, los dibujos se han de ver segun la posicién
de los simbolos.

Las figuras 1 a 3 muestran una realizacién del asiento para un vehiculo segun la presente invencién, donde la figura
1 es una vista general esquematica lateral de una motocicleta en la que se ha montado un asiento para un vehiculo
segun la presente invencion, la figura 2 es una vista ampliada en seccién vertical del asiento para un vehiculo en la
motocicleta representada en la figura 1, y la figura 3 es una vista en seccion tomada a lo largo de las flechas de la
linea A-A de la figura 2. A propésito, en la descripcion siguiente, los lados delantero y trasero, los lados izquierdo y
derecho, y los lados superior e inferior se refieren a los lados segin mira el conductor, y el lado delantero se
denotara como Fr, el lado trasero como Rr, el lado izquierdo como L, el lado derecho como R, el lado superior como
U, y el lado inferior como D.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2387396 T3

En la figura 1, la motocicleta 1 incluye un bastidor de carroceria de vehiculo 2, una horquilla delantera en forma de
par izquierda-derecha 3 soportada rotativamente en una porcion de extremo delantero del bastidor de carroceria de
vehiculo 2, un manillar de direccion 4 montado en una porcién de extremo superior de la horquilla delantera 3, una
rueda delantera 5 soportada rotativamente en el lado superior de la horquilla delantera 3, una horquilla trasera (brazo
basculante) 6 soportada basculantemente en el bastidor de carroceria de vehiculo 2, una rueda trasera 7 soportada
rotativamente en porciones de extremo trasero de la horquilla trasera 6, un motor 8 soportado en el bastidor de
carroceria de vehiculo 2, un depésito de carburante 9 dispuesto en una porcién superior del bastidor de carroceria
de vehiculo 2, un asiento de conductor (asiento para vehiculo) 10 dispuesto en el lado trasero del depdsito de
carburante 9 para que se siente el conductor, un asiento de pasajero (asiento para vehiculo) 11 dispuesto en el
asiento de conductor para que se siente el pasajero, estribos de conductor 12, estribos de pasajero 13, maleteros
laterales 14 montados la izquierda y derecha de una porcion trasera de la carroceria del vehiculo, y un carenado 15
que cubre sustancialmente toda la carroceria de vehiculo. A propdsito, la figura 1 representa la motocicleta 1 en el
estado de soporte por un soporte 200.

Tubos de escape 8A estan conectados a una porcion de cilindro del motor 8. Cada uno de los tubos de escape 8A se
extiende hacia abajo, luego se curva en el lado inferior del motor 8, y esta conectado a un silenciador 8B dispuesto
en su lado trasero.

El carenado 15 incluye un carenado delantero 17 que cubre una porcion delantera de carroceria de vehiculo y que
tiene una superficie de extremo puesta superior a lo largo de un bastidor principal 16 del bastidor de carroceria de
vehiculo 2, y un carenado trasero 18 que cubre una porcion trasera de la carroceria del vehiculo que es una porcion
debajo de los asientos 10, 11. Ademés, el carenado delantero 17 incluye un carenado superior 19 dispuesto en el
extremo delantero de la carroceria de vehiculo, un carenado medio 20 que cubre porciones laterales del motor 8, y
un carenado bajo 21 que cubre una porcion inferior del motor 8 (porciones inferiores de los tubos de escape 8A).

Una porcién central del carenado delantero 17 en la direccion de la altura esta provista de una primera porcion de
agujero 22, y una porcion inferior esta provista de una segunda porcién de agujero 23. El aire (flujo de aire de la
marcha) entra y sale del interior del carenado a través de la primera porcion de agujero 22 y la segunda porcién de
agujero 23. Una cubierta de culata del motor 8 esta expuesta a través de la primera porciéon de agujero 22. Ademas,
el carenado delantero 17 esta provisto, en el lado delantero del carenado medio 20, de un orificio de entrada del flujo
de aire de marcha 20A para introducir el flujo de aire de marcha al interior del carenado, y paneles abombados 20B
que se abomban al exterior de la carroceria de vehiculo, estan dispuestos a la izquierda y derecha de una porciéon
inferior del carenado medio 20.

Una unidad medidora (no representada) provista de un velocimetro, un medidor de velocidad del motor y analogos,
esta dispuesta en el interior del carenado superior 19. Ademas, como se representa en la figura 1, un faro 24 esta
dispuesto en una superficie delantera del carenado superior 19, y cubiertas de espejo retrovisor 25 estan dispuestas
abombadas en ambas superficies laterales del carenado superior 19. Espejos retrovisores estan dispuestos dentro
de las cubiertas de espejo retrovisor 25. La cubierta de espejo retrovisor 25 se monta en el carenado delantero 17
enganchando una porcién de bloqueo de forma rebajada dispuesta en una superficie lateral del carenado delantero
17 con una porcidn sobresaliente de la cubierta de espejo retrovisor 25. Ademas, indicadores de direccion 26 estan
dispuestos en superficies respectivas delanteras de las cubiertas de espejo retrovisor 25. Un parabrisas transparente
hecho de resina sintética 27 para el campo visual delantero esta dispuesto en una porcién superior del carenado
superior 19.

El carenado superior 19 esta provisto de un nimero apropiado de conductos (no representados) para guiar el flujo de
aire de marcha al lado trasero del carenado, y el flujo de aire de marcha guiado a través de los conductos al lado
trasero del carenado impide que se genere una presion negativa en el espacio entre el carenado superior 19 y el
parabrisas 27 y el conductor.

El carenado trasero 18 se extiende desde el lado inferior al lado trasero de los asientos 10, 11, y su porcion trasera
estd provista integralmente de una porcién de cola 18a para cubrir una porciéon trasera del asiento 11. Un
guardabarros trasero 7A que cubre una porcion trasera superior de la rueda trasera 7 esta montado en el extremo
trasero del carenado trasero 18.

Una rueda delantera 5 tiene un neumatico 20 montado en la circunferencia exterior de una rueda 28 provista de un
eje 28a en su eje geométrico, y ambos lados izquierdo y derecho del eje 28a son soportados por porciones de
extremo inferior de la horquilla delantera 3. A propésito, un guardabarros delantero 5A que cubre el lado superior de
la rueda delantera 5 esta montado en la horquilla delantera en forma de par izquierda-derecha 3. Rotores 30A que
constituyen un sistema de freno de disco delantero 30 estan fijados a ambos lados izquierdo y derecho de la rueda
28 de la rueda delantera 5, coaxial e integralmente con la rueda 28. El sistema de freno de disco delantero 30 tiene
los rotores 30A y pinzas de freno 30b para fijar los rotores 30A en su condicion operativa para frenar por ello la
rotacion a través de fuerzas de rozamiento.

De forma andloga a la rueda delantera 5, la rueda trasera 7 tiene una rueda 31 provista de un eje 31a en su eje
geométrico y un neumatico 32 montado en la circunferencia exterior de la rueda 31. El eje 31a se soporta en los
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extremos traseros de la horquilla trasera 6 en forma de voladizo, por lo que se bascula como un cuerpo con la
horquilla trasera 6. La rueda trasera 7 también esta provista de un sistema de freno de disco trasero compuesto por
rotores y pinzas de freno de la misma manera que el sistema de freno de disco delantero 30 para la rueda delantera
5, pero la descripcion del sistema de freno de disco trasero se omite aqui.

Como se representa en las figuras 2 y 3, el asiento de conductor 10 tiene un primer cuerpo amortiguador hecho de
poliuretano 41 cubierto con un forro de asiento 40, y un segundo cuerpo amortiguador hecho de elastomero
termoplastico 42 dispuesto entre el primer cuerpo amortiguador 41 y una chapa inferior 43.

La chapa inferior 43 funciona como un elemento de resistencia que soporta el primer cuerpo amortiguador 41 y el
segundo cuerpo amortiguador 42 y mantiene la resistencia del asiento en conjunto, y también funciona como un
elemento de mecanismo para unir el asiento de conductor 10 a un bastidor trasero de asiento (no representado) que
se extiende desde una porcion superior del bastidor principal 16 hacia el lado de carroceria de vehiculo. La chapa
inferior 43 se forma en una forma predeterminada de un material de resina, una chapa metdlica o analogos que
tenga alta resistencia mecanica.

Ademas, la superficie interior 43a de la chapa inferior 43 en el lado del segundo cuerpo amortiguador 42 se ha
formado como una superficie plana lisa o superficie curvada no provista de ningun nervio sobresaliente, mientras que
la superficie exterior 43b en el lado de bastidor de asiento esta provista, a intervalos apropiados, de nervios de
refuerzo 43c para mejorar la rigidez a la flexion de la chapa inferior 43.

Ademas, en el lado de extremo trasero de la chapa inferior 43, porciones de escalén 43d para enganche con un
mecanismo de bloqueo (no representado) dispuesto en el lado de bastidor de asiento estan dispuestas en una
pluralidad de etapas en forma de escalera; cambiando la posicién de enganche de las porciones de escalén 43d con
el mecanismo de bloqueo en el lado de bastidor de asiento, la posiciéon de la superficie de asiento del asiento de
conductor 10 (altura de asiento) se puede regular en una pluralidad de etapas.

En el caso de esta realizacion, el primer cuerpo amortiguador 41 y el segundo cuerpo amortiguador 42 son
sustancialmente de grosor de material constante en regiones distintas de su porcién de borde periférico exterior, y se
establecen las relaciones de t1 <t2, 5 mm < t1 < 30 mm, y 20 mm < t2 < 50 mm, donde t1 es el grosor de material
del primer cuerpo amortiguador en regiones distintas de la porcién de borde periférico exterior, y t2 es el grosor de
material del segundo cuerpo amortiguador en regiones distintas de la porciéon de borde periférico exterior.

Ademas, como se representa en la figura 3, el segundo cuerpo amortiguador 42 tiene superficies laterales arqueadas
42b que se extienden desde una superficie superior 42a hacia los lados exteriores en la direccién de la anchura, y la
superficie interior 41a del primer cuerpo amortiguador 41 hace contacto superficial con la superficie superior 42a y
las superficies laterales 42b del segundo cuerpo amortiguador 42 y se extiende hacia la chapa inferior 43. A
propésito, es suficiente que la curvatura de arco de las superficies laterales arqueadas 42b sea arbitraria, en la
medida en que la superficie interior 41a del primer cuerpo amortiguador 41 y la superficie superior 42a y las
superficies laterales 42b del segundo cuerpo amortiguador 42 hagan contacto superficial suavemente y en una zona
amplia.

Ademas, el segundo cuerpo amortiguador 42 se ha formado de tal forma que el grosor de material de una porcién de
borde periférico exterior (incluidas las superficies laterales 42b representadas) 42¢ se reduzca gradualmente hacia el
exterior. A proposito, en esta realizacion, una porcién de extremo delantero de la porcién de borde periférico exterior
42c del segundo cuerpo amortiguador 42 no esta conformada de modo que su grosor de material se reduzca
gradualmente hacia el exterior, pero puede estar conformada de manera que su grosor de material se reduzca
gradualmente hacia el exterior.

Ademas, el segundo cuerpo amortiguador 42 no es un elastémero termoplastico en forma de bloque macizo, sino
que es un elastdmero termoplastico en forma de red en el que elementos filamentosos de un elastomero
termoplastico de tipo de cuerpo viscoelastico isotrépico gelificado estan unidos en forma a modo de red
tridimensional.

En un proceso especifico de producir el segundo cuerpo amortiguador 42, en primer lugar, los elementos
filamentosos del elastdmero termoplastico de un tipo de cuerpo viscoelastico isotrépico gelificado son lanzados a
través de una multiplicidad de boquillas de un extrusor. Un haz de una multiplicidad de los elementos filamentosos
del elastomero termoplastico lanzados desde la multiplicidad de las boquillas pasa a través de un depdésito de
enfriamiento a una temperatura predeterminada, por lo que los elementos filamentosos se funden parcialmente uno
con otro, formando un cuerpo en forma de varilla de un elastomero termoplastico en forma de red en el que los
elementos filamentosos estan unidos en forma a modo de red tridimensional. Luego, el cuerpo en forma de varilla del
elastébmero termoplastico en forma de red se corta a un material primario en forma de bloque que tiene un tamafio
necesario para el asiento de conductor 10. El material primario se coloca en un troquel de termoformacion que tiene
una cavidad conforme a la forma del segundo cuerpo amortiguador 42, y la termoformacion se lleva a cabo a una
temperatura predeterminada y una presién predeterminada, por lo que se completa el segundo cuerpo amortiguador
42 con una forma predeterminada.
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Cuando se ejerce una carga de compresion en el segundo cuerpo amortiguador 42 asi formado, los elementos
filamentosos del elastémero termoplastico propiamente dicho no cambian de volumen bajo compresién, y tienden a
deformarse en las direcciones perpendiculares a la direccion de compresién en cantidades correspondientes al
plegado en la direccién de compresion, pero tal deformacién es absorbida por los vacios en la estructura de red; por
lo tanto, la deformacién no llegara al exterior del segundo cuerpo amortiguador 42. Consiguientemente, el segundo
cuerpo amortiguador 42 se puede colocar en el estado de contacto estrecho, sin ningun intervalo, con el primer
cuerpo amortiguador 41, por lo que es posible lograr una mejora de la comodidad de marcha.

Aqui, buena comodidad de marcha significa grados apropiados de sensacion de adaptabilidad y sensaciéon de
dureza. La presencia de la sensacion de adaptabilidad significa que, cuando el motorista esta sentado en el asiento
de vehiculo (asiento para vehiculo) 10, la zona de contacto entre el motorista y el asiento es grande, y el cambio de
presién superficial es poco. La presencia de la sensacion de dureza significa que, cuando el motorista esta sentado
en el asiento de vehiculo 10, el motorista siente la dureza del asiento; la comodidad de marcha es pobre si el asiento
da sensacion de ser demasiado duro o demasiado blando.

Ademas, en el caso de una motocicleta, cuando el grosor total de material (t1+t2) de los cuerpos amortiguadores
primero y segundo 41, 42 excede de 80 mm, se mejora la comodidad de marcha, pero el grosor de material del
asiento es demasiado grande y la posicion de asiento es demasiado alta, dando lugar a una propiedad pobre puesta
del pie en tierra. Por lo tanto, el grosor total de material de los cuerpos amortiguadores primero y segundo 41, 42 no
es preferiblemente superior a 80 mm.

Ademas, en el caso del asiento para una embarcacion que esta montado en una embarcacién del tipo de sillin,
primer cuerpo amortiguador 41 y el segundo cuerpo amortiguador 42 son de grosor de material sustancialmente
constante en regiones distintas de sus porciones de borde periférico exterior, y se establecen las relaciones de t1 <
t2, 30 mm < t1 < 50 mm, y 50 mm < {2 < 120 mm, donde t1 es el grosor de material del primer cuerpo amortiguador
41 en regiones distintas de su porcion de borde periférico exterior, y t2 es el grosor de material del segundo cuerpo
amortiguador 42 en regiones distintas de su porcién de borde periférico exterior. A propésito, la configuracion del
asiento para embarcacion usado para una embarcacion del tipo de sillin es la misma que la del asiento de conductor
10 para la motocicleta 1 descrito anteriormente, a excepcion de los rangos establecidos con respecto a los grosores
de material t1 y t2 de los cuerpos amortiguadores primero y segundo 41y 42.

Ademas, en el caso del asiento de embarcacién para una embarcacion del tipo de sillin, a diferencia del caso de la
motocicleta antes descrita, no hay que tener en cuenta la propiedad de puesta del pie en tierra. Por lo tanto, el grosor
total de material (t1+t2) de los cuerpos amortiguadores primero y segundo 41 y 42 se puede poner de modo que sea
superior a 80 mm. Ademas, si el grosor total de material de los cuerpos amortiguadores primero y segundo 41 y 42
excede de 150 mm, el grosor total de material del asiento es demasiado grande, aunque se puede asegurar una
buena comodidad de marcha. Por lo tanto, el grosor total de material de los cuerpos amortiguadores primero y
segundo 41 y 42 no es preferiblemente superior a 150 mm. A propésito, los rangos establecidos para los grosores de
material t1 y t2 de los cuerpos amortiguadores primero y segundo 41 y 42 del asiento para embarcacion son
aplicables también a vehiculos del tipo de silla de montar de cuatro ruedas donde tampoco hay que tener en cuenta
la propiedad de puesta del pie en tierra.

Como se ha descrito anteriormente, segun el asiento de vehiculo 10 en esta realizacion, se establecen las relaciones
de t1 <t2, 5 mm <t1 <30 mm, y 20 mm < t2 < 50 mm, donde t1 es el grosor de material del primer cuerpo
amortiguador, y t2 es el grosor de material del segundo cuerpo amortiguador. Por lo tanto, se puede asegurar
uniformemente una buena comodidad de marcha sustancialmente en toda la regién de la superficie de asiento.

Ademas, segun el asiento de vehiculo 10 en esta realizacién, el segundo cuerpo amortiguador 42 tiene superficies
laterales arqueadas 42b que se extienden desde la superficie superior 42a hacia los lados exteriores en la direccion
de la anchura, y el primer cuerpo amortiguador 41 hace contacto superficial con la superficie superior 42a y las
superficies laterales 42b del segundo cuerpo amortiguador 42 y se extiende hacia la chapa inferior 43. Por lo tanto, el
primer cuerpo amortiguador 41 y el segundo cuerpo amortiguador 42 hacen contacto superficial suavemente y en
una zona amplia, de modo que una porcién donde se deteriore la operacién de absorcién de vibraciéon y/o la
operacion de dispersién de carga no se generara localmente, y se puede asegurar uniformemente una buena
comodidad de marcha sustancialmente en toda la regién de la superficie de asiento.

Ademas, segun el asiento de vehiculo 10 en esta realizacién, el segundo cuerpo amortiguador 42 se ha formado en
una forma tal que su grosor de material de la porcién de borde periférico exterior se reduzca gradualmente hacia el
exterior. Por lo tanto, es posible evitar que la caracteristica de absorcién de carga y/o la caracteristica de
propagacion sean discontinuas en la porcion limite entre el primer cuerpo amortiguador hecho de poliuretano 41 y el
segundo cuerpo amortiguador hecho de elastémero termoplastico 42. Como resultado, se puede evitar que
disminuya la comodidad de marcha debido a un cambio brusco en la propiedad de amortiguamiento o analogos en la
porcion limite.

Ademas, segun el asiento de vehiculo 10 en esta realizacion, la superficie interior 43a de la chapa inferior 43 se
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forma de manera que sea una superficie plana lisa o superficie curvada que no tenga ningln nervio sobresaliente.
Por lo tanto, es suficiente que la superficie de contacto del segundo cuerpo amortiguador 42 también se forme en la
forma simple de una superficie plana o curvada. Consiguientemente, la formabilidad (o moldeabilidad) del segundo
cuerpo amortiguador 42 se puede mejorar.

Ademas, segun el asiento de embarcacién en esta realizacion, se establecen las relaciones de t1 <12, 30 mm < t1 <
50 mm, y 50 mm < t2 < 120 mm, donde t1 es el grosor de material del primer cuerpo amortiguador 41, y t2 es el
grosor de material del segundo cuerpo amortiguador 42. Por lo tanto, se puede asegurar uniformemente una buena
comodidad de marcha sustancialmente en toda la regién de la superficie de asiento.

Ademas, segun el asiento de embarcacion en esta realizacion, el segundo cuerpo amortiguador 42 tiene superficies
laterales arqueadas 42b que se extienden desde la superficie superior 42a hacia los lados exteriores en la direccion
de la anchura, y el primer cuerpo amortiguador 41 hace contacto superficial con la superficie superior 42a y las
superficies laterales 42b del segundo cuerpo amortiguador 42 y se extiende hacia la chapa inferior 43. Por lo tanto, el
primer cuerpo amortiguador 41 y el segundo cuerpo amortiguador 42 hacen contacto superficial suavemente y en
una zona amplia, de modo que no se generara localmente una porciéon donde se deteriore la operacion de absorciéon
de vibracién y/o la operacion de dispersion de carga, y se puede asegurar uniformemente una buena comodidad de
marcha sustancialmente en toda la regién de la superficie de asiento.

Ademas, segun el asiento de embarcacion en esta realizacién, el segundo cuerpo amortiguador 42 se ha formado de
tal forma que el grosor de material de su porcién de borde periférico exterior se reduzca gradualmente hacia el
exterior. Por lo tanto, es posible evitar que la caracteristica de absorcién de carga y/o la caracteristica de
propagacion sean discontinuas en la porcion limite entre el primer cuerpo amortiguador hecho de poliuretano 41 y el
segundo cuerpo amortiguador hecho de elastémero termoplastico 42. Como resultado, se puede evitar que
disminuya la comodidad de marcha debido a un cambio brusco en la propiedad de amortiguamiento o analogos en la
porcion limite.

Ademas, segun el asiento de embarcacion en esta realizacién, la superficie interior 43a de la chapa inferior 43 se
forma de manera que sea una superficie plana lisa o superficie curvada que no tenga ningin nervio sobresaliente.
Por lo tanto, es suficiente que la superficie de contacto del segundo cuerpo amortiguador 42 también se forme en la
forma simple de una superficie plana o curvada. Consiguientemente, se puede mejorar la formabilidad (o
moldeabilidad) del segundo cuerpo amortiguador 42.

Ademas, aunque la estructura del asiento de conductor 10 para la motocicleta 1 solamente se ha descrito en esta
realizacién, el asiento de pasajero 11, como el asiento de conductor 10, también incluye un primer cuerpo
amortiguador hecho de poliuretano 41 cubierto con un forro de asiento 40, y un segundo cuerpo amortiguador hecho
de elastémero termoplastico 42 dispuesto entre el primer cuerpo amortiguador 41 y una chapa inferior 43, y se ponen
de modo que se establezcan las relaciones de t1 < t2, 5 mm < t1 < 30 mm, y 20 mm < t2 < 50 mm, donde t1 es el
grosor de material del primer cuerpo amortiguador 41, y t2 es el grosor de material del segundo cuerpo amortiguador
42,

Ademas, aunque el asiento de embarcacion para una embarcacién del tipo de sillin se ha descrito en esta
realizacién, los rangos establecidos con respecto a los grosores de material t1 y t2 de los cuerpos amortiguadores
primero y segundo 41 y 42 del asiento de embarcacion se aplican al asiento de conductor y el asiento de pasajero
que son asientos de embarcacion.

Ademas, la presente invencién no se limita a esta realizacién, y se pueden hacer modificaciones, mejoras y analogos
en la invencion segun sea preciso.

Por ejemplo, aunque el asiento para un vehiculo segun la presente invencion es muy adecuado para un asiento para
un vehiculo del tipo de montar a horcajadas tal como una motocicleta, su aplicacién no se limita a esto; la presente
invencién se puede aplicar a asientos para varios vehiculos tales como vehiculos de pasajeros, vehiculos
industriales, coches de ferrocarril eléctrico, aviones de pasajeros, etc.

A continuacién se describiran los resultados de un experimento de la sensaciéon de adaptabilidad y la sensacion de
dureza realizados para asientos de vehiculo 10 (Ejemplos) de la presente invencién, con referencia a la figura 4. A
proposito, la sensacién de adaptabilidad y la sensaciéon de dureza se determinaron segun el motorista sentado en el
asiento.

En este experimento, se preparé cada uno de los asientos 1 a 15 en los que se cambi6 el grosor de material t1 del
primer cuerpo amortiguador hecho de poliuretano y el grosor de material del segundo cuerpo amortiguador hecho de
elastémero termoplastico en forma de red como se expone en la tabla 1, y se condujo una motocicleta equipada con
cada uno de los asientos 1 a 15 con varios conductores sentados en el asiento, al objeto de evaluar numéricamente
la sensacion de adaptabilidad y la sensacién de dureza de cada asiento, evaluando por ello a modo de sintesis la
comodidad de marcha. Los resultados se muestran en la figura 4. Ademas, los rangos 6ptimos de la sensacion de
adaptabilidad y la sensacion de dureza para la comodidad de marcha del asiento se exponen en la zona B de la
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figura 4.

[Tabla 1]

Como es claro por la figura 4, se hallé que los asientos que caen dentro de la zona B que indica los rangos 6ptimos
de la sensacion de adaptabilidad y la sensacion de dureza son los asientos 6 a 15. Esto puso de manifiesto que los
rangos optimos del grosor de material t1 del primer cuerpo amortiguador y el grosor de material t2 del segundo
cuerpo amortiguador son t1 < t2, 5 mm < t1 < 40 mm, y 20 mm < {2 < 60 mm. Ademas, en el caso de una
motocicleta, el grosor total de material (t1+t2) de los cuerpos amortiguadores primero y segundo no es
preferiblemente superior a 80 mm, desde el punto de vista de la propiedad de puesta del pie en tierra. Asi, se puso
de manifiesto que los rangos o6ptimos del grosor de material t1 y el grosor de material t2 del segundo cuerpo
amortiguador son t1 <t2, 5 mm < t1 <30 mm, y 20 mm < {2 < 50 mm.

En siguiente lugar, a continuacion se describiran los resultados de un experimento de la sensacion de adaptabilidad
y la sensacion de dureza realizados para los asientos de embarcaciéon (Ejemplos) de la presente invencion, con
referencia a la figura 5. A propésito, la sensacion de adaptabilidad y la sensacion de dureza se determinaron segun
el motorista sentado en el asiento.

En este experimento, se prepard cada uno de los asientos 21 a 33 en los que se cambid el grosor de material t1 del
primer cuerpo amortiguador hecho de poliuretano y el grosor de material t2 del segundo cuerpo amortiguador hecho
de elastémero termoplastico en forma de red, como se expone en la tabla 2, y una embarcacién del tipo de sillin
equipada con cada uno de los asientos 21 a 33 se puso a navegar, sentdndose en el asiento varios conductores,
para evaluar numéricamente la sensacion de adaptabilidad y la sensacion de dureza de cada asiento, evaluando por
ello a modo de sintesis la comodidad de marcha. Los resultados se muestran en la figura 5. A propésito, los rangos
o6ptimos de la sensacién de adaptabilidad y la sensaciéon de dureza para la comodidad de marcha del asiento se
muestran en la zona C de la figura 5.

[Tabla 2]

Como es claro por la figura 5, se hallé que los asientos que caen dentro de zona C que indica los rangos éptimos de
la sensacién de adaptabilidad y la sensacién de dureza son los asientos 21 a 23, los asientos 26 a 28, y el asiento
32. Esto puso de manifiesto que los rangos éptimos del grosor de material t1 del primer cuerpo amortiguador y el
grosor de material t2 del segundo cuerpo amortiguador son t1 <t2, 30 mm <t1 <50 mm, y 50 mm <2 < 120 mm.
[Descripcién de simbolos de referencia]

1: motocicleta

10: asiento de conductor (asiento para vehiculo y asiento para embarcacion)

11: asiento de pasajero (asiento para vehiculo y asiento para embarcacion)

40: forro de asiento

41: primer cuerpo amortiguador

41a: superficie interior

42: segundo cuerpo amortiguador

42a: superficie superior

42b: superficie lateral

42c: porcion de borde periférico exterior

43: chapa inferior

43a: superficie interior

43b: superficie exterior

43c: nervio de refuerzo

43d: porcion de escalén
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t1: grosor de material de primer cuerpo amortiguador

t2: grosor de material de segundo cuerpo amortiguador

[Tabla 1]
Grosor de material del primer Grosor de material del
cuerpo amortiguador segundo cuerpo
amortiguador
t1 (mm) t2 (mm)
Material Poliuretano Elastomero termoplastico
en forma de red
Asiento 1 (Ejemplo comparativo) 2,5 15
Asiento 2 (Ejemplo comparativo) 2,5 20
Asiento 3 (Ejemplo comparativo) 2,5 50
Asiento 4 (Ejemplo comparativo) 2,5 60
Asiento 5 (Ejemplo comparativo) 5 15
Asiento 6 (Ejemplo) 5 20
Asiento 7 (Ejemplo) 5 50
Asiento 8 (Ejemplo comparativo) 5 60
Asiento 9 (Ejemplo) 20 20
Asiento 10 (Ejemplo) 20 50
Asiento 11 (Ejemplo comparativo) 20 60
Asiento 12 (Ejemplo) 30 50
Asiento 13 (Ejemplo comparativo) 30 60
Asiento 14 (Ejemplo comparativo) 40 50
Asiento 15 (Ejemplo comparativo) 40 60
[Tabla 2]
Grosor de material del primer Grosor de material del
cuerpo amortiguador segundo cuerpo
amortiguador
t1 (mm) t2 (mm)
Material Poliuretano Elastomero termoplastico
en forma de red

Asiento 21 (Ejemplo) 50 100
Asiento 22 (Ejemplo) 40 110
Asiento 23 (Ejemplo) 30 120
Asiento 24 (Ejemplo comparativo) 20 130
Asiento 25 (Ejemplo comparativo) 20 110
Asiento 26 (Ejemplo) 40 80
Asiento 27 (Ejemplo) 30 80
Asiento 28 (Ejemplo) 30 60
Asiento 29 (Ejemplo comparativo) 20 60
IAsiento 30 (Ejemplo comparativo) 30 40
Asiento 31 (Ejemplo comparativo) 10 60
Asiento 32 (Ejemplo) 30 50
Asiento 33 (Ejemplo comparativo) 20 50
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REIVINDICACIONES

1. Un asiento de vehiculo (10, 11), incluyendo un primer cuerpo amortiguador hecho de poliuretano (41) cubierto con
un forro de asiento (40), y un segundo cuerpo amortiguador hecho de elastémero termoplastico (42) dispuesto entre
dicho primer cuerpo amortiguador (41) y la chapa inferior (43),

caracterizado porque

se establecen las relaciones de t1 <12, 5 mm <t1 < 30 mm y 20 mm < t2 < 50 mm, donde t1 es el grosor de material
de dicho primer cuerpo amortiguador, y t2 es el grosor de material de dicho segundo cuerpo amortiguador (42), y

el segundo cuerpo amortiguador hecho de elastémero termoplastico (42) es un elastémero termoplastico del tipo de
cuerpo viscoelastico isotrépico gelificado en el que elementos filamentosos de un elastémero termoplastico estan
unidos en una forma a modo de red tridimensional.

2. El asiento de vehiculo (10) como se expone en cualquiera de las reivindicaciones precedentes, donde dicho
segundo cuerpo amortiguador (42) tiene superficies laterales arqueadas (42b) que se extienden desde una superficie
superior (42a) hacia los lados exteriores en la direccién de la anchura, y dicho primer cuerpo amortiguador (41) hace
contacto superficial con dicha superficie superior (42a) y dichas superficies laterales (42b) de dicho segundo cuerpo
amortiguador (42) y se extiende hacia dicha chapa inferior (43).

3. El asiento de vehiculo (10, 11) expuesto en cualquiera de las reivindicaciones precedentes, donde dicho segundo
cuerpo amortiguador (42) esta formado en una forma tal que el grosor de material de su porcion de borde periférico
exterior (42c) se reduzca gradualmente hacia el exterior.

4. El asiento de vehiculo (10, 11) expuesto en cualquiera de las reivindicaciones precedentes, donde una superficie
interior (43a) de la chapa inferior (43), que mira a un lado de segundo cuerpo amortiguador (42), esté formada como
una de una superficie plana lisa y una superficie curvada no provista de ningin nervio sobresaliente, y una superficie
exterior (43b) de dicha chapa inferior (43) que mira al lado de bastidor de asiento esta provista de nervios de
refuerzo (43c) a intervalos apropiados.

5. Un asiento de embarcacion (10, 11), incluyendo un primer cuerpo amortiguador hecho de poliuretano (41) cubierto
con un forro de asiento (40), y un segundo cuerpo amortiguador hecho de elastémero termoplastico (42) dispuesto
entre dicho primer cuerpo amortiguador (41) y una chapa inferior (43),

caracterizado porque

se establecen las relaciones de t1 < {2, 30 mm < {1 <50 mm y 50 mm < t2 < 120 mm, donde t1 es el grosor de
material de dicho primer cuerpo amortiguador, y t2 es el grosor de material de dicho segundo cuerpo amortiguador

(42),y
el segundo cuerpo amortiguador hecho de elastémero termoplastico (42) es un elastémero termoplastico del tipo de

cuerpo viscoelastico isotrépico gelificado en el que elementos filamentosos de un elastémero termoplastico estan
unidos en una forma a modo de red tridimensional.
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B ASIENTO 1 (POLIURETANO: 25  BASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMADERED:  1§)
A ASENTO2  (POLURETANO: 25 = HASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMADERED:  20)
@ ASENTO3  (POLURETANO: 2.5, HASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMADERED:  50)
W AsIENTO 4 (POLURETANO: 25,  HASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMADERED:  60)
- <> ASEENTOS  (POLURETANO: &, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  15)
A ASENTO6  (POLURETANO: 5, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  20)
O ASENTO7  (POLURETANO: &, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  50)
D AsiENTO8  (POLURETANO: &, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  60)
X ASENTO9  (POLURETANO: 20, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  20)
X ASENIO10  (POLURETANO: 20, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMADERED:  50)
~— ASEENTO11  (POLURETANO: 20, EASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  60)
-+ ASBENTO12  (POLIURETANO: 30, BLASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  50)
X asenro s (POLIURETANO: 30, BASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  60)
© ASENTO14  (POLURETANO: 40, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  50)
V ASENTO15  (POLURETANO: 40, EASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  60)
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FIG. S
4 ASENTO21  (POLIURETANO: 50, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  100)
O ASIENTO22  (POLIURETANO: 40, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMADERED:  110)
O AsENTO28  (POLIURETANO: 80, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMADERED:  120)
A ASENTO24  {POLIURETANO: 20, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMADERED:  130)
O Asevnto2s  (POLURETANO: 20, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMADERED:  110)
I\ ASENTO26  {POLIURETANO: 40, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  80)
X ASENIO27  (POLURETANO: 30, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMADERED:  80)
* ASIENTO28  {POLIURETANO: 30, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMADERED:  40)
@ ASENTO29  (POLURETANO: 20, HASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  40)
B ASENTO30  (POLURETANO: 30, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMADERED:  40)
V ASBNTOS1  (POLURETANO: 10, BASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  40)
© ASENTO32  (POLIURETANO: 30, BASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMA DERED:  50)
E ASIENTO 33  (POLIURETANO: 20, ELASTOMERO TERMOPLASTICO EN FORMADERED:  §0)
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