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DESCRIPCION
Sistema de control de basculamiento de un vehiculo basculante
La presente invencion se refiere a un sistema de control de basculamiento de un vehiculo basculante.

Se conoce convencionalmente un vehiculo basculante del tipo de dos ruedas delanteras donde un par de ruedas
delanteras izquierda y derecha pueden bascular en la direccion lateral en respuesta al basculamiento de un chasis
de vehiculo en la direccion lateral en un estado donde el par de ruedas delanteras izquierda y derecha esta en
contacto con el suelo (véase la Literatura de Patente 1, por ejemplo).

En el vehiculo basculante descrito en la Literatura de Patente 1, un mecanismo de basculamiento que permite que el
chasis de vehiculo bascule en la direccion lateral incluye un dispositivo de generacion de fuerza de atenuacion que
imparte una fuerza de atenuacién al basculamiento lateral del chasis de vehiculo.

El documento de Patente EP 2 151 367 A1 se considera el documento de la técnica anterior mas proxima y describe
las caracteristicas siguientes de la reivindicacion 1; un sistema de control de basculamiento de un vehiculo
basculante incluyendo: un par de ruedas izquierda y derecha; un mecanismo de basculamiento que bascula el par
de ruedas izquierda y derecha en la direccion lateral en respuesta al basculamiento de un chasis de vehiculo en la
direccion lateral en un estado donde las ruedas izquierda y derecha estan en contacto con el suelo; y un
amortiguador de basculamiento que imparte una fuerza de atenuacion al basculamiento del chasis de vehiculo en la
direccion lateral, donde el amortiguador de basculamiento pone una fuerza de atenuacién generada cuando el
chasis de vehiculo se eleva mas baja que una fuerza de atenuacién generada cuando el chasis de vehiculo cae.

Literatura de Patente 1: JP-A-2011-195100

Considerando el caso donde un vehiculo basculante es de gran tamafio, la energia de basculamiento de un chasis
de vehiculo también es grande vy, por lo tanto, hay que aumentar una fuerza de atenuacion correspondiente al
aumento de la energia de basculamiento.

Sin embargo, cuando la fuerza de atenuacion se incrementa simplemente, aunque el motorista pueda conservar la
sensacion de seguridad con respecto al basculamiento del chasis de vehiculo, surge el inconveniente de que
disminuye la sensacion de basculamiento ligero que el motorista puede disfrutar.

La invencion se ha realizado en vista de tales circunstancias, y un objeto de la invencién es permitir, en un sistema
de control de basculamiento de un vehiculo basculante donde un par de ruedas izquierda y derecha puede bascular
conjuntamente con un chasis de vehiculo manteniendo al mismo tiempo el par de ruedas izquierda y derecha en
contacto con el suelo, el motorista puede tener la sensacion segura de basculamiento ligero manteniendo al mismo
tiempo la sensacion de seguridad de basculamiento del chasis de vehiculo.

Como un medio para resolver dichos inconvenientes, la invencion descrita en la reivindicacion 1 se dirige a un
sistema de control de basculamiento de un vehiculo basculante (1) que incluye: un par de ruedas izquierda y
derecha (2); un mecanismo de basculamiento (4) que bascula el par de ruedas izquierda y derecha (2) en la
direccion lateral en respuesta al basculamiento de un chasis de vehiculo en la direccion lateral en un estado donde
las ruedas izquierda y derecha (2) estan en contacto con el suelo; y un amortiguador de basculamiento (38) que
imparte una fuerza de atenuacién al basculamiento del chasis de vehiculo en la direccion lateral, donde el
amortiguador de basculamiento (38) pone una fuerza de atenuacién generada cuando el chasis de vehiculo se eleva
mas baja que la fuerza de atenuacién generada cuando el chasis de vehiculo cae.

La invencion descrita en la reivindicacion 2 se caracteriza porque el amortiguador de basculamiento (38) incluye un
circuito hidraulico (90, 90', 110) que controla la generacion de la fuerza de atenuacion, el circuito hidraulico (90, 90',
110) incluye los medios de atenuacion (102a, 106a, 117a) en un paso de aceite (102, 106, 117) a través del que
fluye aceite de trabajo cuando el chasis de vehiculo bascula, y los medios de atenuacion (102a, 106a, 117a) son
capaces de cambiar una fuerza de atenuacion generada por el amortiguador de basculamiento (38) correspondiente
a la velocidad del vehiculo.

La invencion descrita en la reivindicacion 3 se caracteriza porque el vehiculo basculante (1) incluye un sistema de
freno antibloqueo, y el amortiguador de basculamiento (38) incrementa una fuerza de atenuacion al tiempo de la
caida del chasis de vehiculo cuando el sistema de freno antibloqueo realiza una operaciéon de reduccién de presién
del freno.

La invencion descrita en la reivindicacion 4 se caracteriza porque el vehiculo basculante (1) incluye: un medio de
deteccion que detecta el angulo de basculamiento lateral del chasis de vehiculo; y una transmision automatica
controlada electréonicamente, donde la transmisién automatica impide una transmisién automatica cuando el valor de
deteccion del medio de deteccién es un valor predeterminado o mas.
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Segun la invencion descrita en la reivindicacion 1, cuando el chasis de vehiculo cae, la fuerza de atenuacion se
incrementa de modo que la caida del chasis de vehiculo sea suave. Por otra parte, cuando el chasis de vehiculo se
eleva, la fuerza de atenuacion se reduce de modo que el chasis de vehiculo pueda elevarse suavemente. Es decir,
el motorista puede tener ciertamente la sensacién de basculamiento ligero manteniendo al mismo tiempo la
sensacion de seguridad del basculamiento del chasis de vehiculo.

Segun la invencion descrita en la reivindicacion 2, la fuerza de atenuacién que se genera cuando el chasis de
vehiculo bascula puede regularse en correspondencia con cualquier estado deseado del vehiculo de modo que la
sensacion de seguridad y la sensacion de basculamiento ligero del chasis de vehiculo se pueden mejorar mas.

Segun la invencion descrita en la reivindicacion 3, la caida del chasis de vehiculo al tiempo de operar un ABS puede
suprimirse adecuadamente.

Segun la invencion descrita en la reivindicacion 5, se evita una transmision no intencionada cuando el chasis de
vehiculo bascula y, por lo tanto, se puede evitar la influencia ejercida en el basculamiento del chasis de vehiculo en
la direccion lateral debido a la transmision automatica.

La figura 1 es una vista lateral izquierda de un vehiculo del tipo de montar a horcajadas segun una realizacion de la
invencion.

La figura 2 es una vista frontal de dicho vehiculo del tipo de montar a horcajadas.

La figura 3 es una vista lateral izquierda de un dispositivo de suspensién de dos ruedas delanteras de dicho vehiculo
del tipo de montar a horcajadas.

La figura 4 es una vista lateral izquierda de una porcion superior de dicho dispositivo de suspension de dos ruedas
delanteras.

La figura 5 es una vista en seccion transversal del dispositivo de suspension de dos ruedas delanteras en el centro
de un chasis de vehiculo en la direccion lateral en la figura 4.

La figura 6 es una vista en perspectiva de una biela de unién para ruedas de direccion delanteras y del entorno de la
biela de unién de dicho vehiculo del tipo de montar a horcajadas.

Las figuras 7(a) a (c) son vistas en planta superior de dicho dispositivo de suspension de dos ruedas delanteras a lo
largo de un eje de pasador de chaveta, donde la figura 7(a) representa el dispositivo de suspensiéon de dos ruedas
delanteras al tiempo de la direcciéon hacia delante, la figura 7(b) representa el dispositivo de suspension de dos
ruedas delanteras al tiempo de la direccién hacia la izquierda, y la figura 7(c) representa el dispositivo de suspension
de dos ruedas delanteras al tiempo de la direccion hacia la derecha.

Las figuras 8(a) a 8(c) son vistas frontales de dicho dispositivo de suspension de dos ruedas delanteras a lo largo de
un eje de basculamiento vertical, donde la figura 8(a) representa el dispositivo de suspension de dos ruedas
delanteras cuando el chasis de vehiculo esta vertical, la figura 8(b) representa el dispositivo de suspension de dos
ruedas delanteras cuando el chasis de vehiculo estd basculado hacia la izquierda, y la figura 8(c) representa el
dispositivo de suspension de dos ruedas delanteras cuando el chasis de vehiculo esta basculado hacia la derecha.

Las figuras 9(a) a 9(c) son vistas frontales de dicho dispositivo de suspension de dos ruedas delanteras a lo largo de
un eje de basculamiento vertical, donde la figura 9(a) representa el dispositivo de suspension de dos ruedas
delanteras cuando el chasis de vehiculo esta vertical, la figura 9(b) representa el dispositivo de suspension de dos
ruedas delanteras cuando el chasis de vehiculo estd basculado hacia la izquierda, y la figura 9(c) representa el
dispositivo de suspension de dos ruedas delanteras cuando el chasis de vehiculo esta basculado hacia la derecha.

La figura 10 es una vista de la constitucion de una primera realizacién de un circuito hidraulico de un amortiguador
de basculamiento de dicho vehiculo del tipo de montar a horcajadas.

La figura 11 es una vista de la constitucion de dicho circuito hidraulico en un estado donde el chasis de vehiculo esta
basculado hacia la izquierda correspondiente a la vista de la constitucion de la figura 10.

La figura 12 es una vista de la constitucion de dicho circuito hidraulico en un estado donde el chasis de vehiculo esta
basculado hacia la derecha correspondiente a la vista de la constitucién de la figura 10.

La figura 13 es un grafico que representa la relacion entre el valor de la corriente eléctrica suministrada a una valvula
de control y una valvula de atenuacion descendente de dicho circuito hidraulico y la velocidad del vehiculo.
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La figura 14 es un diagrama de forma de onda que representa un cambio en la magnitud de una fuerza de
atenuacion que dicho amortiguador de basculamiento genera con respecto a un angulo de basculamiento del chasis
de vehiculo en la direccion lateral.

La figura 15 es un diagrama de flujo que representa un control de inhibicion de transmision automatica
correspondiente a un angulo de basculamiento del chasis de vehiculo.

La figura 16 es un diagrama de flujo que representa un control de fuerza de atenuacion correspondiente a una
operacion ABS.

La figura 17 es una vista de la constitucion de un circuito hidraulico segin una segunda configuracion
correspondiente a la figura 10.

La figura 18 es una vista de la constituciéon de un circuito hidraulico seguin una tercera configuracion correspondiente
a la figura 10.

A continuacién se explican realizaciones de la invencién con referencia a los dibujos. En la explicacion dada a
continuacion, las direcciones hacia delante y hacia atras, las direcciones hacia la izquierda y hacia la derecha y
analogos son iguales a las respectivas direcciones de un vehiculo explicadas a continuacion a no ser que se
especifique lo contrario. En los dibujos usados para la explicacion dada a continuacion, la flecha FR que indica un
lado delantero del vehiculo, la flecha LH que indica un lado izquierdo del vehiculo, y la flecha UP que indica un lado
superior del vehiculo se representan en posicion.

<Constitucion general del vehiculo>

Un vehiculo del tipo de montar a horcajadas 1 representado en la figura 1 y la figura 2 esta constituido como un
vehiculo basculante del tipo de dos ruedas delanteras que permite el basculamiento (movimiento de balanceo) de un
chasis de vehiculo en la direccion lateral, donde el vehiculo del tipo de montar a horcajadas 1 incluye un par de
ruedas delanteras izquierda y derecha (ruedas dirigibles) 2L, 2R en una porcién delantera de un chasis de vehiculo
en simetria izquierda y derecha, y una Unica rueda trasera (rueda motriz) 3 en el centro de una porcion trasera del
chasis de vehiculo en la direccidn lateral. El vehiculo del tipo de montar a horcajadas 1 tiene la constitucion simétrica
izquierda y derecha a no ser que se especifique lo contrario. También en la explicacion dada a continuacion, a no
ser que se especifique lo contrario, la explicacién se realiza con respecto a la constitucion del vehiculo del tipo de
montar a horcajadas 1 en un estado donde las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R estan en contacto con
una superficie horizontal de la carretera R, el vehiculo del tipo de montar a horcajadas 1 esta en un estado 1G donde
se aplica una carga correspondiente al peso del vehiculo a un dispositivo de suspensién de dos ruedas delanteras 4
descrito mas tarde, el chasis de vehiculo esta en un estado vertical donde el angulo de basculamiento del chasis de
vehiculo en la direccion lateral es de 0 grados, y las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R estan en un
estado de direccion hacia delante donde un angulo de direccion de las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R
es de 0°. En esta configuracion, para diferenciar una de otras las partes de constitucion que estan dispuestas en
simetria izquierda y derecha, se afiade el simbolo “L” a las partes de constitucion izquierdas, y se afiade un simbolo
“R” a las partes de constitucion derechas. Sin embargo, estas partes pueden indicarse con simbolos sin los simbolos
“L”y “R”.

Un bastidor de chasis de vehiculo 5 del vehiculo del tipo de montar a horcajadas 1 incluye: un tubo delantero 12 que
soporta un manillar de direccién del tipo de barra 11 en el centro en la direccion lateral de un lado superior de una
porcién delantera del chasis de vehiculo; bastidores principales izquierdo y derecho 13 que se extienden hacia atras
en la direccion oblicua hacia atras y hacia abajo bifurcandose al mismo tiempo en las direcciones hacia la izquierda y
hacia la derecha desde una porcion inferior del tubo delantero 12; bastidores de refuerzo izquierdo y derecho 13a
que se extienden hacia atras y hacia abajo con una inclinaciéon mas pronunciada que la de los bastidores principales
13 bifurcandose al mismo tiempo en las direcciones hacia la izquierda y hacia la derecha desde una porcion superior
del tubo delantero 12 y estan unidos a porciones intermedias de los bastidores principales izquierdo y derecho 13;
bastidores descendentes izquierdo y derecho 14 que se extienden hacia atras y hacia abajo con una inclinacion mas
pronunciada que la de los bastidores principales 13 desde porciones de extremo delantero de los bastidores
principales izquierdo y derecho 13 cerca del tubo delantero 12; tubos de refuerzo izquierdo y derecho 13b que se
extienden entre porciones intermedias de los bastidores principales izquierdo y derecho 13 y porciones intermedias
de los bastidores descendentes izquierdo y derecho 14; bastidores de brazo inferior izquierdo y derecho 16 que se
curvan hacia dentro en la direccion lateral al mismo tiempo que se extienden hacia delante en la direccién oblicua
hacia delante y hacia arriba desde porciones inferiores de los bastidores descendentes izquierdo y derecho 14; una
ménsula de brazo inferior 15 que se soporta en porciones de extremo delantero de los bastidores de brazo inferior
izquierdo y derecho 16 debajo del tubo delantero 12; un tubo de conexién 15a que se extiende hacia arriba desde la
ménsula de brazo inferior 15 y esta conectado a un refuerzo 13c en un lado inferior de porciones de extremo
delantero de los bastidores principales izquierdo y derecho 13; y un cuerpo de bastidor de suspension delantera 20
que se soporta en porciones de bastidor de extremo delantero incluyendo el tubo delantero 12 y la ménsula de brazo
inferior 15 y soporta el dispositivo de suspension de dos ruedas delanteras 4 delante de estas porciones de extremo
delantero.
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La ménsula de brazo inferior 15 y los bastidores de brazo inferior izquierdo y derecho 16 constituyen un bastidor
inferior bifurcado 17 que se extiende hacia delante de los bastidores descendentes izquierdo y derecho 14.
Bastidores de pivote izquierdo y derecho 18 se extienden hacia abajo desde porciones de extremo trasero de los
bastidores principales izquierdo y derecho 13. Bastidores de asiento izquierdo y derecho 19 se extienden hacia atras
en la direccion oblicua hacia atras y hacia arriba desde porciones superiores de los bastidores de pivote izquierdo y
derecho 18.

Un motor (motor de combustion interna) 6 que es un primer motor del vehiculo del tipo de montar a horcajadas 1
esta montado debajo de los bastidores principales 13. Un radiador 6a esta dispuesto delante del motor 6. La rueda
trasera 3 que es movida por la potencia del motor 6 se soporta en una porcién de extremo trasero de un brazo
basculante 7. Una porciéon de extremo delantero del brazo basculante 7 se soporta en los bastidores de pivote
izquierdo y derecho 18 de manera verticalmente basculante. Una caja de almacenamiento 8 esta dispuesta encima
del motor 6, un asiento 9 en el que se sienta un motorista esta dispuesto detras de la caja de almacenamiento 8, y
un depdsito de combustible 10 esta dispuesto debajo del asiento 9.

Aqui, una transmision (no representada en el dibujo) que estd montada de forma contigua en el motor 6 es una
transmisién automatica controlada electrénicamente que realiza una transmisién automatica correspondiente a un
estado de vehiculo tal como la velocidad del vehiculo.

Un eje central (eje de direccion) C1 del tubo delantero 12 esta dispuesto en una linea central CL del chasis de
vehiculo en la direccion lateral segin se ve en una vista frontal del vehiculo. El eje C1 esta inclinado de tal manera
que el eje C1 se coloca en un lado mas trasero cuando el eje C1 se extiende hacia arriba en la direccion vertical
segun se ve en una vista lateral del vehiculo.

Con referencia a las figuras 4 y 5, un eje de direccion 12a esta insertado de forma coaxial y rotativa en el tubo
delantero 12 y se soporta en él. El manillar de direccion del tipo de barra 11 estd montado en una porcion de
extremo superior del eje de direcciéon 12a que sobresale hacia arriba del tubo delantero 12. Una ménsula inferior
12b, a la que esta conectada una articulacién de direccién 75, estd montada en una porcién de extremo inferior del
eje de direcciéon 12a que sobresale hacia abajo del tubo delantero 12.

El cuerpo de bastidor de suspension delantera 20 incluye: un bastidor de soporte superior 21 que se extiende hacia
delante en la direccion oblicua hacia delante y hacia arriba desde una porcién intermedia del tubo delantero 12 en la
direccion vertical; un bastidor de soporte inferior 22 que se extiende hacia delante en la direccién oblicua hacia
delante y hacia arriba desde una porcion de extremo delantero de la ménsula de brazo inferior 15; y un bastidor
secundario delantero 23 que se extiende en la direccion vertical entre porciones de extremo delantero de los
bastidores de soporte superior e inferior 21, 22 de forma inclinada de tal manera que el bastidor secundario
delantero 23 esta colocado en un lado mas trasero cuando el bastidor secundario delantero 23 se extiende hacia
arriba.

Los bastidores de soporte superior e inferior 21, 22 estan dispuestos paralelos uno a otro, y estan dispuestos de tal
manera que un angulo de inclinacion de los bastidores de soporte superior e inferior 21, 22 con respecto a la
direccién horizontal sea menor que un angulo de inclinacion de los bastidores de soporte superior € inferior 21, 22
con respecto a la direccion ortogonal al eje C1 del tubo delantero 12 segun se ve en una vista lateral del vehiculo.

El bastidor secundario delantero 23 tiene forma de chapa y un grosor grande en la direccién axial de los bastidores
de soporte superior e inferior 21, 22, y esta dispuesto de modo que el angulo de inclinacién del bastidor secundario
delantero 23 con respecto a la direccion vertical sea menor que el angulo de inclinacion del bastidor secundario
delantero 23 con respecto al tubo delantero 12 segun se ve en una vista lateral del vehiculo.

Una porcion de extremo delantero de un eje de basculamiento superior 25 que penetra en una porcion lateralmente
central de un brazo superior 24 que esta formada integralmente con el dispositivo de suspension de dos ruedas
delanteras 4 se soporta en una porcion superior del bastidor secundario delantero 23. Porciones de extremo
delantero de los ejes de basculamiento inferiores izquierdo y derecho 27L, 27R que penetran lateralmente en
porciones de extremo interior de los brazos inferiores izquierdo y derecho 26L, 26R que se han previsto como
cuerpos separados izquierdo y derecho en el dispositivo de suspension de dos ruedas delanteras 4, se soportan en
una porcion inferior del bastidor secundario delantero 23. Los ejes de basculamiento superior e inferior 25, 27 estan
dispuestos paralelos uno a otro, y también estan dispuestos paralelos a los bastidores de soporte superior € inferior
21, 22.

En el dibujo, el simbolo C2 indica un eje central del eje de basculamiento superior 25, y los simbolos C3L, C3R
indican ejes centrales de los ejes de basculamiento inferiores izquierdo y derecho 27L, 27R respectivamente.
Explicando la configuracion también con referencia a la figura 2, segin se ve en una vista frontal del chasis de
vehiculo, el eje central C2 del eje de basculamiento superior 25 esta dispuesto en la linea central CL del chasis de
vehiculo en la direccion lateral, y los ejes centrales C3L, C3R de los ejes de basculamiento inferiores izquierdo y
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derecho 27L, 27R estan dispuestos desviados hacia la izquierda y hacia la derecha de la linea central CL del chasis
de vehiculo en la direccién lateral respectivamente.

Con referencia a las figuras 2 y 4, el brazo superior 24 y los brazos inferiores izquierdo y derecho 26L, 26R del
dispositivo de suspension de dos ruedas delanteras 4 se extienden en la direccion hacia la izquierda y la direccion
hacia la derecha delante del tubo delantero 12. Las porciones superiores de las unidades de horquilla delantera
izquierda y derecha 28L, 28R de las que cuelgan las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R se soportan de
forma independiente y dirigible en el brazo superior 24 y porciones de extremo lateralmente exteriores de los brazos
inferiores izquierdo y derecho 26L, 26R por medio de ejes de direccion izquierdo y derecho (ejes de pasador de
chaveta) 29L, 29R que estan dispuestos paralelos al tubo delantero 12 y desviados hacia delante del tubo delantero
12 segun se ve en una vista lateral del vehiculo. En el dibujo, los simbolos C4L, C4R indican ejes centrales (ejes de
pasador de chaveta) de los ejes de direccion izquierdo y derecho 29L, 29R.

El dispositivo de suspension de dos ruedas delanteras 4 hace que el chasis de vehiculo incluyendo el bastidor de
chasis de vehiculo 5, el motor 6, la rueda trasera 3 y analogos bascule en la direccién lateral manteniendo al mismo
tiempo un estado donde las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R estan en contacto con el suelo, y las
unidades de horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R y las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R
basculan en la direccién lateral en respuesta al basculamiento del chasis de vehiculo en la direccion lateral. Por otra
parte, el dispositivo de suspensién de dos ruedas delanteras 4 hace que las unidades de horquilla delantera
izquierda y derecha 28L, 28R y las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R se muevan de forma alternativa en
la direccién vertical con respecto al chasis de vehiculo.

Como se representa en la figura 8(a), segun se ve en la direcciéon axial de los ejes de basculamiento superior e
inferior 25, 27, porciones de brazo izquierda y derecha del brazo superior 24, los brazos inferiores izquierdo y
derecho 26L, 26R y porciones superiores de las unidades de horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R estan
dispuestos en forma de articulacion paralela en la direccion lateral del chasis de vehiculo incluyendo el bastidor
secundario delantero 23.

Es decir, las formas cuadrangulares sq1L, sq1R que se forman conectando, en la direccion lateral del chasis de
vehiculo, el eje C2 del eje de basculamiento superior 25, los ejes C3L, C3R de los ejes de basculamiento inferiores
izquierdo y derecho 27L, 27R, los ejes C2aL, C2aR de los ejes de soporte exteriores superiores izquierdo y derecho
25al, 25aR descritos mas adelante de porciones de extremo lateralmente exteriores del brazo superior 24, y los ejes
C3al, C3aR de los ejes de soporte exteriores inferiores izquierdo y derecho 27aL, 27aR descritos mas adelante de
porciones de extremo lateralmente exteriores de los brazos inferiores izquierdo y derecho 26L, 26R, forman mas o
menos un paralelogramo, respectivamente. Debido a tal constitucion, cuando el brazo superior 24 y los brazos
inferiores izquierdo y derecho 26L, 26R basculan, las unidades de horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R y
las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R se mueven en la direccion vertical de manera aproximadamente
traslacional.

Segun se ve en la direccion axial de los ejes de basculamiento superior e inferior 25, 27, las porciones de brazo
izquierda y derecha del brazo superior 24, las bielas de unién izquierda y derecha 78L, 78R, y las porciones
superiores de las unidades de horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R estan dispuestas en forma de
articulacion paralela en la direccion lateral del chasis de vehiculo incluyendo el bastidor secundario delantero 23.

Es decir, las formas cuadrangulares sq1l', sq1R' que se forman conectando, en la direccion lateral del chasis de
vehiculo, el eje C2 del eje de basculamiento superior 25, los ejes C2alL, C2aR de los ejes de soporte exteriores
superiores izquierdo y derecho 25aL, 25aR del brazo superior 24, y los centros de basculamiento 78acL, 78bcL,
78acR, 78bcR dispuestos dentro y fuera de las bielas de union izquierda y derecha 78L, 78R, forman un
paralelogramo aproximado, respectivamente. Debido a tal constitucion, cuando el brazo superior 24 y los brazos
inferiores izquierdo y derecho 26L, 26R basculan, también las bielas de union izquierda y derecha 78L, 78R se
mueven en la direccion vertical sustancialmente paralelas una a otra, suprimiendo asi la influencia ejercida en un
angulo de direccion de las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R.

Explicando esta configuracion también con referencia a la figura 2 y la figura 4, ménsulas exteriores superiores
izquierda y derecha 24al, 24aR se soportan respectivamente de forma basculante en las porciones de extremo
lateralmente exteriores del brazo superior 24 por medio de los ejes de soporte exteriores superiores 25al, 25aR
dispuestos paralelos a los ejes de basculamiento superior e inferior 25, 27. Las porciones de extremo superior de los
ejes de direccion izquierdo y derecho 29L, 29R se soportan respectivamente en las ménsulas exteriores superiores
izquierda y derecha 24al, 24aR. Los ejes centrales C2alL, C2aR de los ejes de soporte exteriores superiores 25alL,
25aR estan colocados mas hacia dentro en la direccion lateral del chasis de vehiculo que los puntos de contacto con
el suelo T1L, T1R de las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R. En el dibujo, el simbolo T2 indica el punto de
contacto con el suelo de la rueda trasera 3.

Las ménsulas exteriores inferiores izquierda y derecha 26al, 26aR se soportan respectivamente de forma

basculante en porciones de extremo lateralmente exteriores de los brazos inferiores izquierdo y derecho 26L, 26R
por medio de los ejes de soporte exteriores inferiores 27al, 27aR dispuestos paralelos a los ejes de basculamiento
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superior e inferior 25, 27. Las porciones de extremo inferior de los ejes de direccion izquierdo y derecho 29L, 29R se
soportan respectivamente en las ménsulas exteriores inferiores izquierda y derecha 26aL, 26aR. Los ejes centrales
C3al, C3aR de los ejes de soporte exteriores inferiores 27alL, 27aR estan colocados mas hacia fuera en la direccion
lateral que los ejes centrales C2al, C2aR de los ejes de soporte exteriores superiores 25alL, 25aR y mas hacia
dentro en la direccion lateral que los puntos de contacto con el suelo T1L, T1R de las ruedas delanteras izquierda y
derecha 2L, 2R. Consiguientemente, la distancia H2 entre las porciones de extremo lateralmente exteriores de los
brazos inferiores izquierdo y derecho 26L, 26R es mayor que la distancia H1 entre las porciones de extremo
lateralmente exteriores del brazo superior 24.

Un cuerpo de bastidor amortiguador 31 esta fijado sobre el brazo superior 24 de tal manera que el cuerpo de
bastidor amortiguador 31 cabalgue sobre el brazo superior 24 en la direccion lateral. El cuerpo de bastidor
amortiguador 31 tiene una forma en V que sobresale hacia arriba segun se ve en una vista frontal del vehiculo. El
cuerpo de bastidor amortiguador 31 incluye: dos pares de tubos de bastidor izquierdo y derecho 32 que se extienden
a lo largo de lados inclinados izquierdo y derecho y estan dispuestos paralelos uno a otro en la direccion longitudinal;
una ménsula superior 33 que conecta porciones de extremo lateralmente interiores de los tubos de bastidor
izquierdo y derecho 32 una a otra; y chapas fijas izquierda y derecha 34 que estan montadas fijamente en extremos
lateralmente exteriores de los tubos de bastidor izquierdo y derecho 32. las chapas de fijacion izquierda y derecha
34 estan fijadas sobre las porciones de extremo lateralmente exteriores del brazo superior 24 por fijacion.

Explicando esta configuracion también con referencia a la figura 5, una porcién de extremo superior del dispositivo
de muelle del tipo de cilindro (generador de fuerza de reaccion basculante) 35 esta conectada de forma basculante a
una porcion de extremo delantero de la ménsula superior 33 por medio de un eje de conexidn superior 36 dispuesto
paralelo a los ejes de basculamiento superior € inferior 25, 27 y un cojinete esférico 35a.

El dispositivo de muelle 35 se forma combinando una guia de carrera del tipo de varilla y un muelle helicoidal, y un
eje central (eje de carrera) C5 del dispositivo de muelle 35 esta dispuesto en la linea central CL en la direccion
lateral del chasis de vehiculo segun se ve en una vista frontal del vehiculo cuando el chasis de vehiculo esta en un
estado vertical. Una porcién de extremo inferior del dispositivo de muelle 35 esta conectada de forma basculante al
bastidor secundario delantero 23 en una posicion debajo del eje de basculamiento superior 25 y encima del eje de
basculamiento inferior 27 por medio de un eje de conexion inferior 37 dispuesto paralelo a ejes de basculamiento
superior e inferior 25, 27 y un cojinete esférico 35b. En el dibujo, los simbolos C6, C7 indican ejes centrales de los
ejes de conexion superior e inferior 36, 37 respectivamente.

Como se representa en la figura 8(a), el dispositivo de muelle 35 asume un estado muy extendido donde el
dispositivo de muelle 35 se extiende en la direccion vertical en el centro del chasis de vehiculo en la direccion lateral
cuando el chasis de vehiculo esta en un estado vertical. Toda la longitud entre los ejes C6, C7 en el dispositivo de
muelle 35 en este momento se ha puesto a LO.

Por otra parte, como se representa en las figuras 8(b) y 8(c), cuando el chasis de vehiculo bascula en la direccion
lateral con respecto al estado vertical, el dispositivo de muelle 35 efectia una carrera tal que la longitud extendida
del dispositivo de muelle 35 se acorta con respecto al estado mas extendido. Es decir, las longitudes completas L1,
L2 del dispositivo de muelle 35 en la figura 8(b) y la figura 8(c) son mas cortas que toda la longitud LO representada
en la figura 8(a). Una fuerza que hace que el dispositivo de muelle 35 se extienda en este momento es una fuerza
restauradora que intenta hacer volver el chasis de vehiculo a un estado vertical, y esta fuerza también es una fuerza
de reaccion contra el movimiento de balanceo del chasis de vehiculo.

El dispositivo de muelle 35 esta dispuesto en el centro en la direccioén lateral del chasis de vehiculo cuando el chasis
de vehiculo esta en un estado vertical y, por lo tanto, la cantidad de extension y contraccion del dispositivo de muelle
35 con respecto al movimiento de balanceo del chasis de vehiculo es igual entre el caso donde el chasis de vehiculo
esta basculado hacia la izquierda y el caso donde el chasis de vehiculo esta basculado hacia la derecha.
Consiguientemente, es posible adquirir la misma fuerza restauradora tanto en el caso donde el chasis de vehiculo
esta basculado hacia la izquierda como en el caso donde el chasis de vehiculo esta basculado hacia la derecha.

Como se representa en la figura 2 y la figura 9, un amortiguador de basculamiento de tipo rotativo (dispositivo de
atenuacion de basculamiento) 38 para atenuar la energia de basculamiento del chasis de vehiculo se soporta en el
tubo de bastidor derecho 32 del cuerpo de bastidor amortiguador 31, por ejemplo.

Explicando esta configuracion también con referencia a la figura 10, en el amortiguador de basculamiento 38 se
define una camara de aceite en forma de sector 91 dentro de un alojamiento 38a que tiene una forma paralelepipeda
rectangular, y la fuerza de atenuacion puede lograrse basculando una aleta 92 dentro de la camara de aceite 91. La
magnitud de la fuerza de atenuacion del amortiguador de basculamiento 38 es controlada por un dispositivo de
control que incluye un circuito hidraulico 90 como un componente principal. El circuito hidraulico 90 se describe con
detalle mas adelante.

Un eje de basculamiento de amortiguador 39, que bascula integralmente con la aleta 92, sobresale hacia delante de
una superficie delantera del alojamiento 38a en un estado donde el alojamiento 38a esta montado en el chasis de
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vehiculo. Una porcién de extremo proximo de una palanca de basculamiento 41 esta montada en la porcion
sobresaliente del eje de basculamiento de amortiguador 39 de manera integralmente basculante.

Una porcion de extremo superior de una varilla de articulacion 42 esta conectada de forma basculante a una porcion
de extremo distal de la palanca de basculamiento 41 por medio de un eje de conexién de articulacién 42a. Una
porcion de extremo inferior de la varilla de articulacién 42 esta conectada de forma basculante con el bastidor
secundario delantero 23 en una posicidon en un lado derecho y debajo del eje de basculamiento superior 25 por
medio de un eje de conexion de amortiguador 43. Es decir, el eje de basculamiento de amortiguador 39 esta
conectado al bastidor de chasis de vehiculo 5 por medio de un mecanismo de articulacion 41A incluyendo la palanca
de basculamiento 41 y la varilla de articulacion 42.

El eje de basculamiento de amortiguador 39, el eje de conexidon de articulacion 42a y el eje de conexion de
amortiguador 43 son ejes dispuestos paralelos a los ejes de basculamiento superior e inferior 25, 27. En el dibujo, el
simbolo C8 indica un eje central del eje de basculamiento de amortiguador 39, el simbolo C8a indica un eje central
del eje de conexién de articulacion 42a, y el simbolo C9 indica un eje central del eje de conexidon de amortiguador
43.

Como se representa en la figura 9(a), el mecanismo de articulacion 41A esta dispuesto en forma de articulacion
paralela incluyendo una porcién desviada 23a del bastidor secundario delantero 23 que se extiende entre el eje de
basculamiento superior 25 que soporta el brazo superior 24 y el eje de conexién de amortiguador 43 al que la varilla
de articulacion 42 esta conectada.

Es decir, una forma cuadrangular sg2 formada conectando el eje C2 del eje de basculamiento superior 25, el eje C8
del eje de basculamiento de amortiguador 39, el eje C8a del eje de conexidn de articulacion 42a y el eje C9 del eje
de conexion de amortiguador 43, forma sustancialmente un paralelogramo.

Debido a tal constitucién, como se representa en la figura 9(b) y la figura 9(c), si el brazo superior 24 y el bastidor
secundario delantero 23 basculan un angulo predeterminado uno con relacién a otro cuando el chasis de vehiculo o
analogos bascula, la aleta 92 dispuesta dentro del alojamiento 38a bascula sustancialmente el mismo angulo,
permitiendo asi que el amortiguador de basculamiento 38 genere una fuerza de atenuacion predeterminada. El
amortiguador de basculamiento 38 y el mecanismo de articulacién 41A se ponen de tal manera que el amortiguador
de basculamiento 38 y el mecanismo de articulacion 41A generen la misma fuerza de atenuacion tanto en el caso
donde el chasis de vehiculo esta basculado hacia la izquierda como en el caso donde el chasis de vehiculo esta
basculado hacia la derecha.

El amortiguador de basculamiento 38 esta formado por un amortiguador variable del tipo de control electronico que
cambia la magnitud de la fuerza de atenuacién que genera el amortiguador de basculamiento 38 en correspondencia
con la velocidad del vehiculo del tipo de montar a horcajadas 1. El circuito hidraulico 90 del amortiguador de
basculamiento 38 conmuta un paso de aceite operando una valvula de solenoide o analogos en base a informacion
de velocidad del vehiculo adquirida por sensores de velocidad de rueda (sensor de velocidad del vehiculo) 2S
montados en las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R, por ejemplo. Debido a tal operacion, el amortiguador
de basculamiento 38 cambia la magnitud de la fuerza de atenuacion o analogos de manera apropiada durante un
periodo que va desde un tiempo en el que el vehiculo del tipo de montar a horcajadas 1 esta en un estado parado a
un tiempo en el que el vehiculo del tipo de montar a horcajadas avanza a alta velocidad.

Con referencia a la figura 2 y la figura 4, una chapa de bloqueo 44, que se extiende de forma arqueada, segun se ve
en una vista frontal del vehiculo, a lo largo de una trayectoria de basculamiento del brazo superior 24 con respecto al
bastidor de chasis de vehiculo 5, esta fijada a una porcion trasera del cuerpo de bastidor amortiguador 31. La chapa
de bloqueo 44 tiene una forma de chapa que se extiende ortogonal a la direccion axial de los ejes de basculamiento
superior e inferior 25, 27, y una pinza de bloqueo 45 que puede fijar la chapa de bloqueo 44 en la direccion del
grosor de la chapa de bloqueo 44 esta dispuesta en una posicién de extremo superior de la chapa de bloqueo 44. La
pinza de bloqueo 45 se soporta en una ménsula de soporte 21a que esta montada fijamente en el bastidor de
soporte superior 21.

La pinza de bloqueo 45 es del tipo de cable. Un extremo de un cable de manipulacion, no representado en el dibujo,
que se extiende desde una caja de manipulacién 46 dispuesta en un lado izquierdo de la porcion delantera del
chasis de vehiculo como se representa en la figura 1, esta conectado a la pinza de bloqueo 45. El otro extremo del
cable de manipulaciéon esta conectado a un extremo de trabajo de una palanca de bloqueo de basculamiento 47
formada en una porcioén inferior de la caja de manipulacién 46. Cuando la palanca de bloqueo de basculamiento 47
es operada, la pinza de bloqueo 45 es operada de modo que la chapa de bloqueo 44 esté fija, por lo que es posible
bloquear el basculamiento del chasis de vehiculo en las direcciones hacia la izquierda y hacia la derecha. La caja de
manipulaciéon 46 incluye una palanca de freno de aparcamiento 48 en su porcién superior, y un cable de
manipulacioén, no representado en el dibujo, que se extiende desde un extremo de trabajo de la palanca de freno de
aparcamiento 48, esta conectado a un freno de aparcamiento, no representado en el dibujo, que esta dispuesto
cerca de la rueda trasera 3, por ejemplo. Dentro de la caja de manipulacion 46 estan dispuestos un interruptor de
aparcamiento SWp que detecta el estado de operacion de la palanca de freno de aparcamiento 48 y un interruptor
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de bloqueo de basculamiento SWy que detecta el estado de operacion de la palanca de bloqueo de basculamiento
47.

Las porciones superiores de las unidades de horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R se soportan de forma
dirigible entre las ménsulas exteriores superiores izquierda y derecha 24al, 24aR que se soportan en el brazo
superior 24y las ménsulas exteriores inferiores izquierda y derecha 26aL, 26aR que se soportan en los brazos
inferiores izquierdo y derecho 26L, 26R por medio de los ejes de direccion izquierdo y derecho 29L, 29R.

La figura 3 representa la unidad de horquilla delantera izquierda 28L que esta en un estado donde se han quitado la
rueda delantera izquierda 2L, el cubo h y analogos. La unidad de horquilla delantera derecha 28R tiene la
constitucion simétrica con la constitucion de la unidad de horquilla delantera izquierda 28L en la direccion lateral. A
continuacion, las unidades de horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R se explican con referencia a las
figuras 2y 3.

Las unidades de horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R constituyen una suspension delantera del tipo de
articulacion trasera 52A respectivamente de tal manera que la suspension delantera del tipo de articulacién trasera
52A esta dispuesta adyacente a los lados lateralmente interiores de las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L,
2R. Cada una de las unidades de horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R incluye: un cuerpo de horquilla 51
que tiene su porcidn superior soportada en el brazo superior 24 y una porcion de extremo lateralmente exterior del
brazo inferior izquierdo o derecho 26L, 26R; un brazo de salida 52 que tiene su porcién de extremo delantero 52a
soportada de forma basculante en una porcion de extremo inferior del cuerpo de horquilla 51; una unidad de
amortiguamiento 54 que se extiende entre una porcion trasera del brazo de salida 52 y una porcién superior del
cuerpo de horquilla 51; un eje de rueda delantera 57 que esta montado en una porcién de extremo trasero 52b del
brazo de salida 52 de manera integralmente basculante; una ménsula de pinza 58 que soporta una pinza de freno 62
por medio de una ménsula de soporte 62a detras del eje de rueda delantera 57 y se soporta de forma basculante en
el eje de rueda delantera 57; y una varilla de par 59 que tiene su porcién de extremo trasero 59b conectada de forma
basculante a la ménsula de pinza 58 encima del eje de rueda delantera 57 y tiene su porcion de extremo delantero
59a conectada de forma basculante a una porcion inferior del cuerpo de horquilla 51.

Un eje de basculamiento delantero 53 del brazo de salida 52 y ejes de basculamiento delantero y trasero 60, 61 de
la varilla de par 59 estan dispuestos paralelos al eje de rueda delantera 57. En el dibujo, el simbolo C11 indica un eje
central del eje de basculamiento delantero 53, los simbolos C15, C16 indican ejes centrales de los ejes de
basculamiento delantero y trasero 60, 61 respectivamente, y el simbolo C12 indica un eje central del eje de rueda
delantera 57 a lo largo de la direccion lateral.

El cuerpo de horquilla 51 tiene: una ménsula superior 65 que se soporta entre el brazo superior 24 y porciones de
extremo lateralmente exteriores de los brazos inferiores izquierdo y derecho 26L, 26R por medio de los ejes de
direccion izquierdo y derecho 29L, 29R; y un tubo de horquilla 66 cuya porcion superior pasara a través y se fijara a
una porcion de introduccion de tubo 65a de la ménsula superior 65 que sobresale hacia delante del eje de direccion
29.

La porcion superior del tubo de horquilla 66 se hace pasar a través de la porciéon de introducciéon de tubo 65a
teniendo al mismo tiempo un angulo, formado por la porcién superior con la direccion vertical, mayor que un angulo
que la porcién superior forma con el eje de direccion 29 segun se ve en una vista lateral del vehiculo. El tubo de
horquilla 66 y la porcién de introduccion de tubo 65a estan dispuestos lateralmente dentro de los extremos interiores
de las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R.

El tubo de horquilla 66 esta curvado y se extiende hacia delante y hacia abajo debajo de la porcion de introduccion
de tubo 65a y, después, se curva y se extiende hacia abajo en una posicion delante del eje de rueda delantera 57.
Una ménsula de pivote 67 que soporta la porcién de extremo delantero 52a del brazo de salida 52 esta montada
fijamente en una porcién de extremo inferior del tubo de horquilla 66. La ménsula de pivote 67 esta dispuesta encima
y delante del eje de rueda delantera 57 segun se ve en una vista lateral del vehiculo.

Una ménsula de amortiguador superior 68 que soporta una porcion de extremo superior 54a de la unidad de
amortiguamiento 54 esta montada fijamente en un lado inferior trasero de una porcién intermedia del tubo de
horquilla 66. Una ménsula de varilla delantera 69 que soporta la porcién de extremo delantero 59a de la varilla de
par 59 estd montada fijamente en un lado trasero de una porcién inferior del tubo de horquilla 66. Un refuerzo
delantero superior 70 esta montado fijamente en un lado delantero superior de la porcion intermedia del tubo de
horquilla 66, un refuerzo trasero inferior 71 esta montado fijamente en un lado trasero periférico interior de la porcion
curvada hacia abajo del tubo de horquilla, y un refuerzo trasero superior 72 esta montado fijamente en un lado
trasero de una porcién superior del tubo de horquilla 66.

El brazo de salida 52 esta dispuesto de modo que el brazo de salida 52 se extienda hacia abajo y hacia atras de la
ménsula de pivote 67. El eje de rueda delantera 57 sobresale lateralmente hacia fuera de la porcién de extremo
trasero 52b del brazo de salida 52. El cubo h de la rueda delantera 2 estd montado de forma rotativa y no
desmontable en el eje de rueda delantera 57. En el lado exterior del cubo h, una porcion central de una rueda w de
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la rueda delantera 2 esta fijada por una pluralidad de tuercas de rueda n. Un disco de freno 63 que esta fijado con la
pinza de freno 62 esta montado en una periferia exterior del cubo h.

La unidad de amortiguamiento 54 tiene un amortiguador del tipo de varilla que esta inclinado de tal manera que el
amortiguador del tipo de varilla se coloca en un lado mas trasero cuando el amortiguador del tipo de varilla se
extiende hacia arriba segun se ve en una vista lateral del vehiculo, y un muelle helicoidal enrollado alrededor de la
periferia del amortiguador. La porcién de extremo superior 54a de la unidad de amortiguamiento 54 se soporta en la
ménsula de amortiguador superior 68 por medio de un eje de soporte superior 55. Una porcion de extremo inferior
54b de la unidad de amortiguamiento 54 se soporta en una porcion del brazo de salida 52 cerca del eje de rueda
delantera 57 por medio de un eje de soporte inferior 56. Los ejes de soporte superior e inferior 55, 56 son ejes
dispuestos paralelos al eje de rueda delantera 57. En el dibujo, los simbolos C13, C14 indican ejes centrales de los
ejes de soporte superior e inferior 55, 56, y el simbolo C17 indica un eje central (eje de carrera) de la unidad de
amortiguamiento 54 respectivamente.

Un deposito secundario 54c que esta conectado con comunicacion con el amortiguador esta dispuesto en un lado
delantero de una porcién superior de la unidad de amortiguamiento 54. El depdsito secundario 54c tiene una forma
cilindrica que se extiende paralela al eje C17, y esta dispuesto en un espacio definido entre un cuerpo de
amortiguador incluyendo el amortiguador y el muelle helicoidal y el cuerpo de horquilla 51.

La unidad de amortiguamiento 54 realiza el movimiento de carrera a lo largo del eje C17 debido al basculamiento del
brazo de salida 52 generado por el movimiento vertical de la rueda delantera 2, absorbiendo asi el impacto o
analogos introducido a la rueda delantera 2 y atenuando el movimiento vertical de la rueda delantera 2.

La ménsula de pinza 58 incluye: una porcion de base 58a que esta montada en el eje de rueda delantera 57 de
manera relativamente rotativa; una porcidon superior de brazo 58b que se extiende hacia atras y hacia arriba de la
porcién de base 58a; y una porcion de chapa de soporte 58c que se extiende hacia atras de la porcion de base 58a
y la porcion superior de brazo 58b. La porcion de extremo trasero 59b de la varilla de par 59 que pasa a través del
lado exterior de la unidad de amortiguamiento 54 esta conectada a una porcién de extremo superior de la porcion de
brazo superior 58b por medio de un eje de basculamiento trasero 61.

La pinza de freno 62 esta dispuesta de manera que fije una porcion inferior trasera del disco de freno 63 que gira
integralmente con la rueda delantera 2 en la direccion axial. La pinza de freno 62 aplica frenado a la rotacion de la
rueda delantera 2 reteniendo el disco de freno 63 con aceite a presién suministrado desde un cilindro maestro no
representado en el dibujo. El disco de freno 63, la pinza de freno 62 y la ménsula de pinza 58 estan dispuestos
dentro de una rueda en forma de cuenco w que se abre hacia dentro en la direccion lateral de la rueda delantera 2.

En las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R respectivamente se ha dispuesto un freno de rueda delantera
constituido principalmente por el disco de freno 63 y la pinza de freno 62. Un freno de rueda trasera que tiene
sustancialmente la misma configuracion que el freno de rueda delantera esta colocado en la Unica rueda trasera 3.
El suministro de aceite a presién al freno de rueda delantera se efectia principalmente accionando una palanca de
freno dispuesta en una empufiadura derecha del manillar de direcciéon 11, por ejemplo. Debido a tal operacion, se
aplica una accion de frenado simultaneamente a las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R. El suministro de
aceite a presion al freno de rueda trasera se efectua principalmente accionando un pedal de freno dispuesto en un
estribo derecho, por ejemplo. Los frenos de rueda delantera y trasera pueden ser accionados individualmente en
respuesta a una operacion independiente de introduccidon, respectivamente, o pueden ser operados con
enclavamiento en respuesta a operacion introducida en al menos uno de los frenos de rueda delantera y trasera.

Aqui, el vehiculo del tipo de montar a horcajadas 1 incluye un sistema de freno antibloqueo (denominado a
continuacién ABS). Se suministra aceite a presion generada operando la palanca de freno y el pedal de freno a los
frenos de rueda delantera y trasera por medio de un médulo ABS (no representado en el dibujo). Cuando se detecta
patinamiento (bloqueo) de la rueda delantera o de la rueda trasera al tiempo de frenar las ruedas delanteras o
trasera, el médulo ABS realiza un control para reducir la presion del aceite suministrado a una pinza correspondiente
para evitar dicho patinamiento (bloqueo).

Conectando la porcién de extremo superior de la porcién superior de brazo 58b de la ménsula de pinza 58 a la
porcion inferior del cuerpo de horquilla 51, la varilla de par 59 introduce una fuerza de reaccién a frenado introducida
a la ménsula de pinza 58 desde la pinza de freno 62 al tiempo de frenar la rueda delantera al cuerpo de horquilla 51
que constituye un bastidor de suspension. Al tiempo de frenar la rueda delantera, el brazo de salida 52 bascula
debido a la fuerza de reaccion a frenado de modo que la unidad de amortiguamiento 54 puede realizar una
operacion de carrera. Sin embargo, introduciendo la fuerza de reaccion a frenado al cuerpo de horquilla 51 por
medio de la varilla de par 59, se puede evitar el cabeceo atribuido al basculamiento del brazo de salida 52 al tiempo
de frenar la rueda delantera.

La porcién inferior del cuerpo de horquilla 51, el brazo de salida 52, la ménsula de pinza 58 y la varilla de par 59
estan dispuestas en forma de articulacion paralela segun se ve en una vista lateral del vehiculo.
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Es decir, una forma cuadrangular sq3 que se forma conectando entre si el eje C11 del eje de basculamiento
delantero 53, el eje C12 del eje de rueda delantera 57, y los ejes C15, C16 de los ejes de basculamiento delantero y
trasero 60, 61 segun se ve en una vista lateral del vehiculo, forma sustancialmente un paralelogramo.

Los ejes de pasador de chaveta C4L, C4R de los ejes de direccion izquierdo y derecho 29L, 29R estan inclinados
con respecto a la direccion vertical segun se ve en una vista lateral del vehiculo de modo que los ejes de pasador de
chaveta C4L, C4R estan colocados en un lado mas trasero cuando los ejes de pasador de chaveta C4L, C4R se
extienden hacia arriba. En otros términos, los ejes de pasador de chaveta izquierdo y derecho C4L, C4R estan
inclinados de manera que sean paralelos al eje de direccion C1. Los ejes de pasador de chaveta izquierdo y derecho
C4L, C4R estan inclinados con respecto a la direccion vertical segun se ve en una vista frontal del vehiculo de modo
que los ejes de pasador de chaveta C4L, C4R estan colocados mas hacia dentro en la direccion lateral cuando los
ejes de pasador de chaveta C4L, C4R se extienden hacia arriba.

Porciones extendidas hacia abajo de los ejes de pasador de chaveta izquierdo y derecho C4L, C4R segun se ve en
una vista frontal del vehiculo llegan a los puntos de contacto con el suelo (el centro del contacto con el suelo) T1L,
T1R de las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R.

Un punto de interseccion T1' entre la porcién extendida hacia abajo del eje de pasador de chaveta C4 y la superficie
de la carretera R segun se ve en una vista lateral del vehiculo esta delante del punto de contacto con el suelo T1 de
la rueda delantera 2 y genera una pista. Un angulo de inclinacién del eje de pasador de chaveta C4 con respecto a
la direccion vertical segun se ve en una vista lateral del vehiculo es un angulo de avance. El eje de rueda delantera
57 esta desviado hacia delante del eje de pasador de chaveta C4 segun se ve en una vista lateral del vehiculo.

Los respectivos neumaticos de las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R y de la rueda trasera 3 tienen una
superficie de rodadura que tiene una seccion transversal arqueada. Las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L,
2R se inclinan de la misma manera que el chasis de vehiculo por la acciéon del dispositivo de suspension de dos
ruedas delanteras 4 al tiempo del movimiento lateral (balanceo) del chasis de vehiculo, y el punto de contacto con el
suelo de la superficie de rodadura pasa a un lado con respecto al centro. En este momento, se genera un angulo de
direccion en las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R en la direccion en que las ruedas delanteras izquierda
y derecha 2L, 2R se inclinan por la accion de la pista.

Con referencia a las figuras 4 a 6, una porcion de extremo trasero de la articulacion de direccion 75 esta conectada a
la ménsula inferior 12b que esta montada en una porcion de extremo inferior del eje de direccion 12a por medio de
un cojinete esférico 75b. Una porcidon de extremo delantero de la articulacion de direccién 75 esta conectada a un
primer brazo 76a de un elemento balancin 76 que se soporta en un lado de superficie trasera del bastidor
secundario delantero 23 por medio de un cojinete esférico 75a.

El elemento balancin 76 se soporta de forma basculante en una porcion central de lado de superficie trasera del
bastidor secundario delantero 23 en la direccion lateral del chasis de vehiculo por medio de un eje de reenvio 77 que
tiene una inclinacion con respecto a la direccion vertical mayor que la del eje de direccién 29 segun se ve en una
vista lateral del vehiculo.

Los extremos lateralmente interiores de las bielas de union izquierda y derecha 78L, 78R estan conectados a un
segundo brazo 76b del elemento balancin 76 por medio de cojinetes esféricos izquierdo y derecho 78al, 78aR. Los
extremos lateralmente exteriores de las bielas de unién izquierda y derecha 78L, 78R estan conectados a porciones
traseras de las ménsulas superiores 65 de los cuerpos de horquilla izquierdo y derecho 51 por medio de cojinetes
esféricos izquierdo y derecho 78bL, 78bR respectivamente (véase la figura 2).

Debido a tal constitucion, el manillar de direccién 11 y las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R estan
enclavados entre si. Consiguientemente, cuando el manillar de direcciéon 11 es dirigido hacia la izquierda y hacia la
derecha, las unidades de horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R vy las ruedas delanteras izquierda y
derecha 2L, 2R son dirigidas en la direccion hacia la izquierda o en la direccion hacia la derecha por medio del eje
de direccion 12a, la articulacion de direccion 75, el elemento balancin 76 y las bielas de unién izquierda y derecha
78L, 78R.

El elemento balancin 76 esta dispuesto de modo que se solapa con porciones superiores de las unidades de
horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R segun se ve en una vista lateral del vehiculo. Las unidades de
horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R vy las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R son dirigidas
por medio de las bielas de unién izquierda y derecha 78L, 78R que se extienden desde el elemento balancin 76
sustancialmente a lo largo de la direccion lateral.

En el caso donde las bielas de unién izquierda y derecha, que estan inclinadas en gran parte con respecto a la
direccion lateral, estan extendidas y conectadas a las unidades de horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R,
que estan desviadas hacia delante del tubo delantero 12 del eje de direccion 12a que es soportado en el tubo
delantero 12, es dificil hacer los angulos de direccion de las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R iguales
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uno a otro en comparacion con el caso donde las bielas de unién izquierda y derecha estan extendidas y conectadas
a las unidades de horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R a lo largo de la direccion lateral.

Es decir, segun esta configuracion, la rotacion del eje de direccion 12a es convertida a la rotacion del elemento
balancin 76 que esta desviado hacia delante del tubo delantero 12 y, después, las bielas de unién izquierda y
derecha 78L, 78R se extienden desde el elemento balancin 76 y se conectan a las unidades de horquilla delantera
izquierda y derecha 28L, 28R. Consiguientemente, los angulos de direccion de las ruedas delanteras izquierda y
derecha 2L, 2R se pueden hacer facilmente iguales uno a otro. El elemento balancin 76 puede colocarse
eficientemente entre las unidades de horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R.

La figura 7 es una vista segun se ve en la direccion indicada con una flecha VIl en la figura 4 (una vista segun se ve
en la direccién indicada con una flecha a lo largo de la inclinacion del eje de pasador de chaveta C4 segun se ve en
una vista lateral del vehiculo).

Como se representa en la figura 7(a), la ménsula inferior 12b montada en la porcidon de extremo inferior del eje de
direccion 12a, la articulacion de direccién 75 que esta conectada a la ménsula inferior 12b, y el primer brazo 76a del
elemento balancin 76 estan dispuestos en forma de articulacion paralela.

Es decir, una forma cuadrangular sq4 que se forma conectando el eje de direccion C1, un eje C18 del eje de reenvio
77 (indicado con una linea de puntos por razones de conveniencia de la ilustracion), y los centros de basculamiento
75ac, 75bc de los cojinetes esféricos 75a, 75b colocados en lados delantero y trasero de la articulacion de direccion
75, forma sustancialmente un paralelogramo. Debido a tal constitucion, el angulo de rotacion del manillar de
direccion 11 y el angulo de rotacion del elemento balancin 76 son sustancialmente iguales uno a otro (véase la figura
7(b) y la figura 7(c)).

En la figura 7(a), el segundo brazo 76b del elemento balancin 76, las bielas de unién izquierda y derecha 78L, 78R,
y las porciones superiores de las unidades de horquilla delantera izquierda y derecha 28L, 28R forman un par de
articulaciones de cuatro uniones, lateralmente alargadas, izquierda y derecha, donde la anchura en el lado trasero
es menor que la anchura en el lado delantero.

Es decir, en las formas cuadrangulares izquierda y derecha sg5L, sq5R que se forman respectivamente conectando
el eje C18 del eje de reenvio 77, los centros de basculamiento 78acL, 78bcL, 78acR, 78bcR de los cojinetes
esféricos interior y exterior 78aL, 78bL, 78aR, 78bR de las bielas de unién izquierda y derecha 78L, 78R, y los ejes
de pasador de chaveta izquierdo y derecho C4L, C4R en los lados izquierdo y derecho del chasis de vehiculo
respectivamente, las distancias entre el eje C18 y los ejes de pasador de chaveta izquierdo y derecho C4L, C4R son
mayores que las distancias entre los centros de basculamiento interior y exterior 78acL, 78bcL, 78acR, 78bcR de las
bielas de unioén izquierda y derecha 78L, 78R.

Ademas, las lineas rectas que conectan el eje C18 y los centros de basculamiento interiores 78acL, 78acR de las
bielas de unioén izquierda y derecha 78L, 78R respectivamente estan dispuestas de forma inclinada de tal manera
que estas lineas rectas estén mas hacia fuera en la direccion lateral cuando las lineas rectas se extienden hacia
atras, y las lineas rectas que conectan los ejes de pasador de chaveta izquierdo y derecho C4L, C4R y los centros
de basculamiento exteriores 78bcL, 78bcR de las bielas de unién izquierda y derecha 78L, 78R estan dispuestas a lo
largo de la direccion longitudinal del vehiculo. Ademas, las primeras lineas rectas son mas largas que las Ultimas
lineas rectas.

Dichas articulaciones de cuatro uniones, izquierda y derecha, pueden exhibir sustancialmente la misma accién que
el denominado mecanismo de Ackerman. Cuando las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R son dirigidas, de
las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R, el angulo de direccion de la rueda delantera de lado interior puede
ser mayor que el angulo de direccion de la rueda delantera de lado exterior. Es decir, cuando las ruedas delanteras
izquierda y derecha 2L, 2R son dirigidas hacia la izquierda como se representa en la figura 7(b), el angulo de
direccion 61L de la rueda delantera izquierda 2L es mayor que un angulo de direccion 81R de la rueda delantera
derecha 2R. Por otra parte, cuando las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R son dirigidas hacia la derecha
como se representa en la figura 7(c), el angulo de direccion 62R de la rueda delantera derecha 2R es mayor que el
angulo de direccion 62L de la rueda delantera izquierda 2L.

Como se representa en la figura 5, el angulo de inclinacién 61 del eje de basculamiento superior 25 con respecto al
plano horizontal (correspondiente a una superficie de la carretera R) y el angulo de inclinacion 62 del eje de
basculamiento inferior 27 con respecto al plano horizontal son iguales entre si segin se ve en una vista lateral, y
estos angulos se ponen a 20° en esta configuracion.

El basculamiento hacia la izquierda y el basculamiento hacia la derecha del chasis de vehiculo se efectuan alrededor
de un eje que se extiende hacia delante y hacia arriba paralelo a los ejes de basculamiento superior e inferior 25, 27.
Consiguientemente, en un intento de bascular el chasis de vehiculo hacia la izquierda o hacia la derecha
manteniendo al mismo tiempo un estado donde las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R estan en contacto
con el suelo, las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R intentan moverse también en la direccién longitudinal
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alternativamente junto con el movimiento vertical con respecto al chasis de vehiculo. Consiguientemente, parando
las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R aplicando freno a las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L,
2R, incluso cuando un motorista intenta bascular el chasis de vehiculo hacia la izquierda y hacia la derecha, el
basculamiento del chasis de vehiculo esta restringido.

En la unidad de horquilla delantera 28 que esta en un estado 1G representado en la figura 3, suponiendo una linea
recta que conecta los ejes C11, C12 en los extremos delantero y trasero del brazo de salida 52 segun se ve en una
vista lateral del vehiculo como una linea de referencia de longitud de brazo 52c, el angulo de inclinacion 63 de la
linea de referencia de longitud de brazo 52c con respecto al plano horizontal (correspondiente a la superficie de la
carretera R) segun se ve en una vista lateral se pone a 20°, es decir, el mismo angulo que los angulos de inclinacién
de los ejes de basculamiento superior e inferior 25, 27 en esta configuracion.

Ademas, cuando el brazo de salida 52 se bascula sacando la unidad de amortiguamiento 54 del estado 1G, las
ruedas delanteras 2 intentan moverse también en la direccidon longitudinal junto con el movimiento vertical.
Consiguientemente, parando las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R aplicando freno a las ruedas
delanteras izquierda y derecha 2L, 2R, el basculamiento hacia la izquierda y hacia la derecha del chasis de vehiculo
debido a la carrera individual de las unidades de amortiguamiento izquierda y derecha 54 esta restringido.

Los angulos de inclinacion 81, 82 de los ejes de basculamiento superior e inferior 25, 27 no se limitan a 20°.
Poniendo estos angulos de inclinacion 61, 62 a un angulo superior a 20°, se incrementa la cantidad de movimiento
de las ruedas delanteras izquierda y derecha 2L, 2R en la direccién longitudinal y, por lo tanto, se puede mejorar el
efecto ventajoso de restringir el basculamiento del chasis de vehiculo obtenido aplicando freno a las ruedas
delanteras izquierda y derecha 2L, 2R. De la misma manera, el angulo de inclinacion 63 del brazo de salida 52
tampoco se limita a 20°. Poniendo el angulo de inclinacién 63 a un angulo superior a 20°, se mejora el efecto
ventajoso de restringir el basculamiento del chasis de vehiculo de la misma manera que la descrita previamente.

<Primera realizacion del circuito hidraulico del amortiguador de basculamiento >

Como se representa en la figura 10, en el amortiguador de basculamiento 38, el circuito hidraulico 90 que incluye
una camara de aceite en forma de sector 91 esta formado dentro del alojamiento 382 que tiene una forma
paralelepipeda rectangular.

La figura 10 es una vista explicativa que representa la constitucion del circuito hidraulico 90 junto con el eje de
basculamiento de amortiguador 39, la palanca de basculamiento 41, la aleta 92 y la camara de aceite 91 segun se
ve en la misma direccién que la figura 9.

La camara de aceite en forma de sector 91 esta dividida en dos camaras de aceite por la aleta 92 que bascula
integralmente con el eje de basculamiento de amortiguador 39. A continuacion, la camara de aceite definida en un
lado izquierdo de la aleta 92 en el dibujo se denomina una camara de aceite de rotacion hacia la izquierda 91a, y la
camara de aceite definida en un lado derecho de la aleta 92 en el dibujo se denomina una camara de aceite de
rotacién hacia la derecha 91b.

El circuito hidraulico 90 incluye: un primer paso de aceite 93a y un segundo paso de aceite 93b teniendo cada uno
su extremo proximo conectado a ambas porciones de extremo de la camara de aceite en forma de sector 91 en la
direccion circunferencial respectivamente; una primera valvula rotativa 94a y una segunda valvula rotativa 94b a las
que los extremos distales de los respectivos pasos de aceite estan conectados respectivamente y que estan
formadas por una valvula de tres vias respectivamente; un primer paso de aceite de comunicacién 95 que se
extiende entre un orificio de los dos orificios que son abiertos y cerrados por la valvula rotativa 94a y un orificio de
los dos orificios que son abiertos y cerrados por la valvula rotativa 94b; un segundo paso de aceite de comunicacion
96 que se extiende entre el otro orificio que es abierto y cerrado por la valvula rotativa 94a y el otro orificio que es
abierto y cerrado por la valvula rotativa 94b; un paso de aceite descendente situado hacia arriba 97 que tiene su
extremo préximo conectado al primer paso de comunicacion 95; un paso de aceite ascendente situado hacia arriba
98 que tiene su extremo proximo conectado al segundo paso de comunicacion 96; y un circuito de atenuacion
descendente 101 y un circuito de atenuacion ascendente 105 que se extienden entre lados de extremo distal del
paso de aceite descendente situado hacia arriba 97 y el paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98.

Cada valvula rotativa 94a, 94b esta formada de modo que un elemento de valvula esta colocado rotativamente
dentro de un cuerpo cilindrico.

El primer paso de aceite 93a, el primer paso de aceite de comunicaciéon 95 y el segundo paso de aceite de
comunicacion 96 estan conectados a la primera valvula rotativa 94a. El primer paso de aceite 93a y uno del primer
paso de aceite de comunicacion 95 y el segundo paso de aceite de comunicaciéon 96 comunican selectivamente uno
con otro debido a la rotacion del elemento de valvula.

El segundo paso de aceite 93b, el primer paso de aceite de comunicacion 95 y el segundo paso de aceite de
comunicacion 96 estan conectados a la segunda valvula rotativa 94b. El segundo paso de aceite 93b y uno del
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primer paso de aceite de comunicacion 95 y el segundo paso de aceite de comunicacion 96 comunican
selectivamente uno con otro debido a la rotacion del elemento de valvula.

En el circuito de atenuacion descendente 101, un paso de aceite de atenuacién de caida 102 que tiene una valvula
de atenuacion descendente 102a que constituye una valvula de solenoide y una valvula de retencion 102b, y un
paso de aceite de alivio 103 que tiene una valvula de alivio 103a estan dispuestos paralelos uno a otro. La valvula de
atenuacion descendente 102a es una valvula de control que genera una fuerza de atenuacion (fuerza de resistencia)
con respecto al basculamiento generado cuando el chasis de vehiculo cae en la direccion hacia la izquierda o en la
direccion hacia la derecha estrangulando un paso de flujo o analogos, y hace variable dicha fuerza de atenuacion.
La valvula de retencion 102b y la valvula de alivio 103a estan formadas por una valvula de retencién que permite el
flujo de aceite de trabajo desde el paso de aceite descendente situado hacia arriba 97 al paso de aceite ascendente
situado hacia arriba 98, pero sin permitir el flujo de aceite de trabajo en la direccién inversa.

En el circuito de atenuacién ascendente 105, un paso de aceite de atenuacién ascendente 106 que tiene una valvula
de atenuacion ascendente 106a que constituye una valvula de solenoide y una valvula de retencién 106b, y un paso
de aceite de alivio 107 que tiene una valvula de alivio 107a estan dispuestos paralelos uno a otro. La valvula de
atenuacion ascendente 106a es una valvula de control que genera una fuerza de atenuacion (fuerza de resistencia)
con respecto al basculamiento generado cuando el chasis de vehiculo que cae en la direccién hacia la izquierda o
en la direccion hacia la derecha estrangulando un paso de flujo o analogos se eleva, y hace variable tal fuerza de
atenuacion. La valvula de retencion 106b y la valvula de alivio 107a estan formadas por una valvula de retencion que
permite el flujo de aceite de trabajo desde el paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98 al paso de aceite
descendente situado hacia arriba 97, pero sin permitir el flujo de aceite de trabajo en la direccion inversa.

En el dibujo, el simbolo 99 indica un acumulador que esta conectado al paso de aceite ascendente situado hacia
arriba 98, por ejemplo, y el acumulador 99 absorbe un cambio en la capacitancia del aceite de trabajo en la camara
hidraulica 90 debido a la expansion o la contraccion del aceite de trabajo.

Una valvula de control 100 que permite e interrumpe el flujo de aceite de trabajo esta interpuesta en uno del primer
paso de aceite 93a y el segundo paso de aceite 93b (en el dibujo, el primer paso de aceite 93a). La valvula de
control 100 es una valvula de solenoide del tipo normalmente abierto (valvula de carrete). La valvula de control 100
esta configurada para no permitir el flujo de aceite de trabajo al primer paso de aceite 93 empujando el elemento de
valvula contra una fuerza de empuje de un muelle instalado cuando un solenoide es energizado, y también esta
configurada para permitir el flujo de aceite de trabajo al primer paso de aceite 93a empujando el elemento de valvula
por la fuerza de empuje del muelle cuando se para la energizacion del solenoide. Explicando esta operacion con
referencia a la figura 13, la electricidad 11 suministrada a la valvula de control del tipo normalmente abierto 100 es
menor que la electricidad 12 que la valvula de atenuacién descendente 102a usa a una velocidad del vehiculo V1
(por ejemplo, 5 km/h) o mas baja.

Cuando la valvula de control 100 esta cerrada, la fuerza de atenuacion generada por el amortiguador de
basculamiento 38 es maxima.

<Modo de operacion de la primera realizaciéon>
A continuacién se explica el modo de operacién de la primera realizacion.

Durante un periodo donde el interruptor de bloqueo de basculamiento SWy detecta que se realiza bloqueo de
basculamiento (el vehiculo esta en un estado parado), la energizacion de la valvula de control 100 no se realiza.

Cuando se libera el bloqueo de basculamiento, la energizacién de la valvula de control del tipo normalmente abierto
100 en el primer paso de aceite 93a se realiza de modo que se cierre el flujo de aceite de trabajo al primer paso de
aceite 93a.

Cuando el chasis del vehiculo basculante intenta bascular en la direccién hacia la izquierda o en la direccién hacia la
derecha en tal estado, la palanca de basculamiento 41 y el eje de basculamiento de amortiguador 39 también giran
en la misma direccién de modo que la aleta 92 en la camara de aceite 91 bascula. Con respecto al flujo de aceite de
trabajo entre la camara de aceite de rotacion hacia la izquierda 91a y la camara de aceite de rotacion hacia la
derecha 91b que estan separadas una de otra por la aleta 92, todos los pasos de flujo a través del circuito hidraulico
90 incluyen el primer paso de aceite 93a como se ha descrito previamente. Consiguientemente, en un estado donde
el flujo de aceite de trabajo al primer paso de aceite 93a esta cerrado, el flujo de aceite de trabajo entre la camara de
aceite de rotacion hacia la izquierda 91a y la camara de aceite de rotacion hacia la derecha 91b se efectua de forma
completa a través de un intervalo formado entre la aleta 92 y una pared interior de la camara de aceite. En esta
etapa de la operacion, la fuerza de atenuacion del amortiguador de basculamiento 38 es maxima y actia como una
fuerza de resistencia contra el basculamiento del chasis de vehiculo.

Cuando la velocidad del vehiculo se desplaza a un rango de baja velocidad desde un rango de parada del vehiculo
(por ejemplo, 5 km/h o0 menos), la energizacion de la valvula de control 100 en el primer paso de aceite 93a se para
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de modo que el primer paso de aceite 93a se abre permitiendo asi el flujo de aceite de trabajo al primer paso de
aceite 93a. En este tiempo de desplazamiento, el modo de energizaciéon se conmuta a la energizacion de la valvula
de atenuacion descendente 102a.

Cuando el chasis del vehiculo basculante cae hacia la izquierda en tal estado (véase la figura 9(b)), como se
representa en la figura 11, la palanca de basculamiento 41 y el eje de basculamiento de amortiguador 39 se giran en
la direccion hacia la izquierda (en la direccion hacia la derecha en el dibujo) de modo que la camara de aceite de
rotacion hacia la izquierda 91a es pequefia debido al basculamiento de la aleta 92. Consiguientemente, como indica
la flecha F1 en el dibujo, el aceite de trabajo presente en la camara de aceite de rotacién hacia la izquierda 91a llega
a la primera valvula rotativa 94a desde el primer paso de aceite 93a, y llega a la segunda valvula rotativa 94b
después de pasar a través de la pluralidad de pasos de aceite y, después, vuelve al interior de la camara de aceite
de rotacion hacia la derecha 91b desde el segundo paso de aceite 93b.

En dicha constitucién, en la primera valvula rotativa 94a, el elemento de valvula que es operado con enclavamiento
con el eje de basculamiento de amortiguador 39 se gira en la misma direccién que el eje de basculamiento de
amortiguador 39 y, por lo tanto, la comunicacién entre el primer paso de aceite 93a y el segundo paso de aceite de
comunicacion 96 se cierra y, al mismo tiempo, el primer paso de aceite 93a y el primer paso de aceite de
comunicacion 95 estan en comunicacion entre si. Aqui, en la segunda valvula rotativa 94b, la comunicacion entre el
segundo paso de aceite 93b y el primer paso de aceite de comunicacion 95 se cierra debido a la rotacion de un
elemento de valvula que es operado con enclavamiento con el eje de basculamiento de amortiguador 39 de la
misma manera y, por lo tanto, todo el aceite de trabajo que llega al primer paso de aceite de comunicacion 95 desde
el primer paso de aceite 93a fluye al paso de aceite descendente situado hacia arriba 97.

De los dos circuitos de atenuacion conectados al paso de aceite descendente situado hacia arriba 97, el circuito de
atenuacion ascendente 105 inhibe el flujo de aceite de trabajo al paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98
desde el paso de aceite descendente situado hacia arriba 97 usando dos valvulas de retencion y, por lo tanto, todo
el aceite de trabajo procedente del paso de aceite descendente situado hacia arriba 97 fluye a través del circuito de
atenuacion descendente 101 y llega al paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98.

El paso de aceite de atenuacion descendente 102 en el circuito de atenuacion descendente 101 permite que fluya
aceite de trabajo a través de la valvula de retencién 102b y la valvula de atenuacion descendente 102a. Aqui,
operando la valvula de atenuacion descendente 102a, la resistencia al flujo que recibe el aceite de trabajo puede
cambiarse de modo que se puede cambiar la fuerza de atenuacién generada por el amortiguador de basculamiento
38.

El aceite de trabajo que llega al paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98 a través del circuito de
atenuacion descendente 101 vuelve a la camara de aceite de rotacion hacia la derecha 91b desde el segundo paso
de aceite de comunicacion 96 a través de la segunda valvula rotativa 94b y el segundo paso de aceite 93b.

La valvula de atenuaciéon descendente 102a aumenta o disminuye la fuerza de atenuacion generada por el
amortiguador de basculamiento 38 dentro de un rango donde la fuerza de atenuacion no excede de una fuerza de
atenuacion generada cuando la valvula de control 100 cierra el primer paso de aceite 93a.

Cuando el paso de aceite de atenuacion descendente 102 se cierra por algunas razones, el aceite de trabajo abre la
valvula de alivio 103a del paso de aceite de alivio 103 y fluye al paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98
del paso de aceite descendente situado hacia arriba 97.

Por otra parte, cuando el chasis de vehiculo cae hacia la derecha cuando la velocidad del vehiculo cae dentro de un
rango de velocidad media del vehiculo basculante (véase la figura 9(c)), como se representa en la figura 12, la
palanca de basculamiento 41 y el eje de basculamiento de amortiguador 39 giran en la direcciéon hacia la derecha
(en la direccién hacia la izquierda en el dibujo) de modo que la camara de aceite de rotacién hacia la derecha 91b es
pequefa debido al basculamiento de la aleta 92. Consiguientemente, como indica la flecha F2 en el dibujo, el aceite
de trabajo presente en la camara de aceite de rotacion hacia la derecha 91b llega a la segunda valvula rotativa 94b
desde el segundo paso de aceite 93b, y llega a la primera valvula rotativa 94a después de pasar a través de la
pluralidad de pasos de aceite y, después, vuelve al interior de la camara de aceite de rotacién hacia la izquierda 91a
desde el primer paso de aceite 93a.

En dicha constitucion, en la segunda valvula rotativa 94b, un elemento de valvula que es operado con enclavamiento
con el eje de basculamiento de amortiguador 39 gira en la misma direccion que el eje de basculamiento de
amortiguador 39 y, por lo tanto, la comunicacioén entre el segundo paso de aceite 93b y el segundo paso de aceite de
comunicacion 96 se cierra y, al mismo tiempo, el segundo paso de aceite 93b y el primer paso de aceite de
comunicacion 95 estan en comunicacion entre si. Aqui, en la primera valvula rotativa 94a, la comunicacién entre el
primer paso de aceite 93a y el primer paso de aceite de comunicacion 95 se cierra debido a la rotaciéon de un
elemento de valvula que opera con enclavamiento con el eje de basculamiento de amortiguador 39 de la misma
manera Y, por lo tanto, todo el aceite de trabajo que llega al primer paso de aceite de comunicacion 95 desde el
segundo paso de aceite 93b fluye a través del paso de aceite descendente situado hacia arriba 97.
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En los pasos siguientes, de la misma manera que la descrita previamente, todo el aceite de trabajo que fluye a
través del paso de aceite descendente situado hacia arriba 97 fluye a través del circuito de atenuacion descendente
101 y llega al paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98, y genera una fuerza de atenuacion en este
momento. El aceite de trabajo que llega al paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98 vuelve a la camara de
aceite de rotacion hacia la izquierda 91a desde el segundo paso de aceite de comunicacién 96 a través de la
primera valvula rotativa 94a y el primer paso de aceite 93a.

Con referencia a la figura 11, cuando el chasis del vehiculo basculante intenta subir hacia la derecha desde un
estado de caida hacia la izquierda, la palanca de basculamiento 41 y el eje de basculamiento de amortiguador 39
giran en la direccion hacia la derecha (en la direccion hacia la izquierda en el dibujo) y, por lo tanto, la camara de
aceite de rotacion hacia la derecha 91b es pequefia debido al basculamiento de la aleta 92. Consiguientemente,
como indica la flecha R1 en el dibujo, el aceite de trabajo de la camara de aceite de rotacion hacia la derecha 91b
llega a la segunda valvula rotativa 94b desde el segundo paso de aceite 93b, y llega a la primera valvula rotativa 94a
después de pasar a través de la pluralidad de pasos de aceite y, después, vuelve a la camara de aceite de rotacion
hacia la izquierda 91a desde el primer paso de aceite 93a.

En dicha constitucién, durante un periodo donde el chasis de vehiculo esta en un estado de caida hacia la izquierda,
la segunda valvula rotativa 94b cierra la comunicacion entre el segundo paso de aceite 93b y el primer paso de
aceite de comunicacion 95, el segundo paso de aceite 93b y el segundo paso de aceite de comunicacion 96 estan
en comunicacion entre si, y la primera valvula rotativa 94a cierra la comunicacion entre el primer paso de aceite 93a
y el segundo paso de aceite de comunicacion 96. Consiguientemente, todo el aceite de trabajo que llega al segundo
paso de aceite de comunicacion 96 a través de la segunda valvula rotativa 94b desde el segundo paso de aceite 93b
fluye a través del paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98.

De los dos circuitos de atenuacion conectados al paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98, el circuito de
atenuacion descendente 101 inhibe el flujo de aceite de trabajo al paso de aceite descendente situado hacia arriba
97 desde el paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98 usando dos valvulas de retencién y, por lo tanto, todo
el aceite de trabajo del paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98 fluye a través del circuito de atenuacion
ascendente 105 y llega al paso de aceite descendente situado hacia arriba 97.

El paso de aceite de atenuacion ascendente 106 del circuito de atenuacion ascendente 105 permite que fluya aceite
de trabajo a través de la valvula de retencion 106b y la valvula de atenuacion ascendente 106a. Aqui, operando la
valvula de atenuacion ascendente 106a, la resistencia al flujo que el aceite de trabajo recibe, puede cambiarse de
modo que se pueda cambiar la fuerza de atenuacion generada por el amortiguador de basculamiento 38.

El aceite de trabajo que llega al paso de aceite descendente situado hacia arriba 97 a través del circuito de
atenuacion ascendente 105 vuelve a la camara de aceite de rotacién hacia la izquierda 91a a través del primer paso
de aceite de comunicacion 95, la primera valvula rotativa 94a y el primer paso de aceite 93a.

La fuerza de atenuacion generada operando la valvula de atenuacion ascendente 106a es suficientemente menor
que la fuerza de atenuacion generada operando la valvula de atenuacion descendente 102a.

Cuando el paso de aceite de atenuacion ascendente 106 se cierra por algunas razones, el aceite de trabajo abre la
valvula de alivio 107a del paso de aceite de alivio 107 y fluye al paso de aceite descendente situado hacia arriba 97
desde el paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98.

Por otra parte, con referencia a la figura 12, cuando el chasis del vehiculo basculante intenta subir hacia la izquierda
desde un estado de caida hacia la derecha, la palanca de basculamiento 41 y el eje de basculamiento de
amortiguador 39 giran en la direccion hacia la izquierda (en la direccion hacia la derecha en el dibujo) de modo que
la camara de aceite de rotacion hacia la izquierda 91a es pequefia debido al basculamiento de la aleta 92.
Consiguientemente, como indica la flecha R2 en el dibujo, el aceite de trabajo de la camara de aceite de rotacion
hacia la izquierda 91a llega a la primera valvula rotativa 94a desde el primer paso de aceite 93a, y llega a la segunda
valvula rotativa 94b después de pasar a través de la pluralidad de pasos de aceite y, después, vuelve a la camara de
aceite de rotacion hacia la derecha 91b desde el segundo paso de aceite 93b.

En dicha constitucién, durante un periodo donde el chasis de vehiculo esta en un estado de caida hacia la derecha,
la primera valvula rotativa 94a cierra la comunicacion entre el primer paso de aceite 93a y el primer paso de aceite
de comunicacién 95, y el primer paso de aceite 93a y el segundo paso de aceite de comunicacién 96 estan en
comunicacion entre si, y la segunda valvula rotativa 94b cierra la comunicacion entre el segundo paso de aceite 93b
y el segundo paso de aceite de comunicacion 96. Consiguientemente, todo el aceite de trabajo que llega al segundo
paso de aceite de comunicacién 96 desde el primer paso de aceite 93a a través de la primera valvula rotativa 94a
fluye al paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98.

En los pasos siguientes, de la misma manera que la descrita previamente, todo el aceite de trabajo que fluye a
través del paso de aceite ascendente situado hacia arriba 98 fluye a través del circuito de atenuacion ascendente
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105 y llega al paso de aceite descendente situado hacia arriba 97, y genera una atenuacion de este momento. El
aceite de trabajo que llega al paso de aceite descendente situado hacia arriba 97 vuelve a la camara de aceite de
rotacion hacia la derecha 91b desde el primer paso de aceite de comunicacion 95 a través de la segunda valvula
rotativa 94b y el segundo paso de aceite 93b.

<Establecimiento de la fuerza de atenuacion>

En el amortiguador de basculamiento 38, durante un periodo en el que el interruptor de bloqueo de basculamiento
SWy esta en un estado encendido, la energizacion de la valvula de control 100 y las respectivas valvulas de
atenuacion 102a, 106a se para, y, por lo tanto, se puede minimizar la electricidad a suministrar al amortiguador de
basculamiento 38.

En el amortiguador de basculamiento 38, solamente la valvula de control 100 se pone en un estado energizado en
respuesta al apagado del interruptor de bloqueo de basculamiento SWy. En el caso donde un estado de marcha del
vehiculo del tipo de montar a horcajadas 1 esta en un rango de parada del vehiculo (de 0 a 5 km/h), el flujo de aceite
de trabajo a los respectivos circuitos de atenuacion se para cerrando la valvula de control 100, suprimiendo asi el
basculamiento del chasis de vehiculo incrementando al maximo la resistencia al flujo que el aceite de trabajo recibe,
es decir, una fuerza de atenuacion. En esta configuracion, se determina que el vehiculo esta en un estado parado
hasta que la velocidad del vehiculo excede de 5 km/h incluyendo un error o analogos en la deteccion efectuada por
un sensor de velocidad del vehiculo.

En el amortiguador de basculamiento 38, en el caso donde la velocidad del vehiculo del tipo de montar a horcajadas
1 cae dentro de un rango de baja velocidad del vehiculo (de 5 a 30 km/h), en primer lugar, cuando la velocidad del
vehiculo excede de 5 km/h, la valvula de control 100 se desenergiza de modo que la valvula de control 100 se abre,
por lo que fluye aceite de trabajo a los respectivos circuitos de atenuacion. En particular, la magnitud de la fuerza de
atenuacion cuando el chasis de vehiculo cae se controla operando la valvula de atenuacion descendente 102a.

En el amortiguador de basculamiento 38, en el caso donde la velocidad del vehiculo del tipo de montar a horcajadas
1 cae dentro de un rango de velocidad intermedia del vehiculo (de 30 a 70 km/h), en comparacion con el control en
el rango de baja velocidad del vehiculo, la fuerza de atenuacion se minimiza adquiriendo asi la mas ligera sensacion
de balanceo por el basculamiento del chasis de vehiculo.

Ademas, en el amortiguador de basculamiento 38, en el caso de que la velocidad del vehiculo del tipo de montar a
horcajadas 1 caiga dentro de un rango de velocidad alta del vehiculo (mas de 70 km/h), en comparacion con el
control en el rango de velocidad intermedia del vehiculo, la resistencia al flujo que el aceite de trabajo recibe se
incrementa junto con el aumento de la velocidad del vehiculo y, en particular, la fuerza de atenuaciéon cuando el
chasis de vehiculo cae se incrementa gradualmente, suprimiendo asi la influencia de la perturbacién producida en la
caida del chasis de vehiculo.

La valvula de atenuacién descendente 102a aumenta o disminuye la resistencia al flujo que el aceite de trabajo
recibe, es decir, la fuerza de atenuacion, sustancialmente en proporcién a la cantidad de electricidad suministrada a
la valvula de atenuacion descendente 102a. Es decir, en la valvula de atenuacion descendente 102a, cuanto mayor
es la cantidad de electricidad suministrada a la valvula de atenuacién descendente 102a, mayor es la fuerza de
atenuacion, mientras que cuanto menor es la cantidad de electricidad suministrada a la valvula de atenuacién
descendente 102a, menor es la fuerza de atenuacion.

La figura 13 son graficos que muestran la relacién entre un valor de corriente para energizar la valvula de control 100
y la vélvula de atenuacion descendente 102a y la velocidad del vehiculo. Una etapa superior de la figura 13 muestra
la cantidad de electricidad suministrada a la valvula de atenuacion descendente 102a, y una etapa inferior de la
figura 13 muestra la cantidad de electricidad suministrada a la valvula de control 100. Estos graficos muestran
ejemplos de la tendencia de las fuerzas de atenuacion y, por lo tanto, estos graficos también pueden contener
porciones que difieran de la tendencia de una fuerza de atenuacion de dicho amortiguador de basculamiento 38.

Durante un periodo donde el interruptor de bloqueo de basculamiento SWy estd en un estado apagado y la
velocidad del vehiculo cae dentro de un rango de 0 a 5 km/h, se suministra una cantidad relativamente pequeia de
electricidad 11 a la valvula de control 100, y el suministro de electricidad a la valvula de atenuacion descendente
102a se cierra de modo que la fuerza de atenuacion es maxima, contribuyendo asi a un control escalonado (control
auténomo) de un chasis de vehiculo. Entonces, al tiempo en que la velocidad del vehiculo excede de 5 km/h, el
suministro de electricidad a la valvula de control 100 se cierra y el suministro de electricidad se conmuta a la valvula
de atenuacion descendente 102a de modo que la fuerza de atenuacién es maxima. Sin embargo, inmediatamente
después de que la fuerza de atenuacidon es maxima, la cantidad de corriente eléctrica suministrada a la valvula de
atenuacion descendente 102a disminuye rapidamente, evitando asi una sensacion de balanceo restringido
(basculamiento hacia la izquierda y hacia la derecha). Después de que la velocidad del vehiculo excede de 5 km/h,
continua el estado donde el suministro de electricidad a la valvula de control 100 esta cerrado.
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Entonces, en la valvula de atenuacion descendente 102a, el valor de corriente se baja de forma gradual y suave
hasta que la velocidad del vehiculo es 20 km/h, y durante un periodo donde la velocidad del vehiculo cae dentro de
un rango de 20 km/h a 40 km/h, el valor de corriente se mantiene a un valor bajo predeterminado (fuerza de
atenuacion baja). Consiguientemente, la fuerza de atenuacion para reducir el escalonamiento se afiade en una
medida en que no se imparte sensacion de balanceo restringido a un motorista al mismo tiempo que se mejora la
dirigibilidad.

En la valvula de atenuacién descendente 102a, cuando la velocidad del vehiculo cae dentro de un rango de 40 km/h
a 50 km/h, se baja el valor de corriente correspondiente al aumento de la velocidad del vehiculo. Ademas, cuando la
velocidad del vehiculo cae dentro de un rango de 50 km/h a 60 km/h, el valor de corriente se pone a un valor minimo
(0) de modo que se puede minimizar la fuerza de atenuacion en el rango de velocidad del vehiculo donde se da
importancia a la dirigibilidad. A continuacion, cuando la velocidad del vehiculo cae dentro de un rango de 60 km/h a
70 km/h, el valor de corriente se incrementa en correspondencia con el aumento de la velocidad del vehiculo.
Cuando la velocidad del vehiculo cae dentro de un rango de 70 km/h a 80 km/h, el valor de corriente se mantiene a
un valor mas alto que el valor de corriente cuando la velocidad del vehiculo cae dentro del rango de 20 km/h a 40
km/h. Ademas, cuando la velocidad del vehiculo cae dentro del rango de 80 km/h a 100 km/h, el valor de corriente
se incrementa suavemente en correspondencia con el aumento de la velocidad del vehiculo.

Cuando la velocidad del vehiculo cae dentro de un rango superior a 100 km/h, el valor de corriente se mantiene a un
valor mas alto que el valor de corriente cuando la velocidad del vehiculo cae dentro de un rango de 70 km/h a 80
km/h, contribuyendo asi a la estabilidad de basculamiento dentro del rango de velocidad alta del vehiculo a causa de
la adicion de una fuerza de atenuacion manteniendo al mismo tiempo una dirigibilidad predeterminada. El valor de
corriente (y por lo tanto la fuerza de atenuacion) en este momento se pone a un valor menor que un valor intermedio
entre el valor maximo y el valor minimo.

Dicho control de la fuerza de atenuacion se lleva a cabo controlando las operaciones de la valvula de control 100, y
las respectivas valvulas de atenuacion 102a, 106a usando una UEC de amortiguador (unidad eléctrica de control,
aplicandose la misma definicion a continuacién) montada en un alojamiento 38a del amortiguador de basculamiento
38.

La figura 14 es un diagrama de forma de onda que representa el cambio en la magnitud de la fuerza de atenuacion
generada por el amortiguador de basculamiento 38 con respecto al angulo de basculamiento del chasis de vehiculo
en la direccion lateral.

Cuando el chasis de vehiculo bascula de modo que caiga en la direccién hacia la izquierda o en la direccion hacia la
derecha desde un estado vertical donde un angulo de basculamiento del chasis de vehiculo es 0°, el amortiguador
de basculamiento 38 genera bruscamente una fuerza de atenuaciéon aproximadamente maxima contra la caida
inmediatamente después del inicio del basculamiento, y mantiene la fuerza de atenuacién hasta que se para la caida
del chasis de vehiculo.

Cuando el chasis de vehiculo se eleva después, el amortiguador de basculamiento 38 cancela la fuerza de
atenuacion contra la caida inmediatamente después del inicio del basculamiento y, al mismo tiempo, genera una
fuerza de atenuacion sustancialmente minima contra tal elevacion del chasis de vehiculo, y mantiene tal fuerza de
atenuacion hasta que el angulo de basculamiento del chasis de vehiculo es aproximadamente 0°.

En el vehiculo del tipo de montar a horcajadas 1, por ejemplo, un sensor de angulo de basculamiento, que detecta
eléctricamente el angulo de basculamiento del chasis de vehiculo en la direccion lateral, esta montado en el
amortiguador de basculamiento 38. En base al valor de deteccion detectado por el sensor de angulo de
basculamiento, se realiza un control de tal manera que la fuerza de atenuacion del amortiguador de basculamiento
38 se cambia en correspondencia con el angulo de basculamiento del chasis de vehiculo en la direccion lateral.

En este control, también se usa un valor de deteccidon del sensor de angulo de basculamiento para un control de
transmision automatica de una transmision montada en un motor del vehiculo del tipo de montar a horcajadas 1.
Para ser mas especificos, con el fin de explicar el control con referencia a la figura 15, cuando la velocidad del
vehiculo cae dentro de un rango de velocidad media o mas, la UEC que controla la operaciéon de la transmision
determina si el angulo de basculamiento del chasis de vehiculo es o no igual o mayor que un angulo predeterminado
(por ejemplo, 30°) en base a un valor de deteccion detectado por el sensor de angulo de basculamiento, por
ejemplo. Cuando el resultado de la determinacion es afirmativo, la UEC inhibe el control de la transmision
automatica. Es preferible que el control de inhibicion de la transmisidon automatica no se realice en un rango de baja
velocidad del vehiculo, y el control de inhibicion de transmision automatica se efectia a partir de un rango de
velocidad intermedia del vehiculo.

En el vehiculo del tipo de montar a horcajadas 1, cuando se efectia una operacion de reduccion de presién del freno
usando un ABS, la fuerza de atenuacién cuando el chasis de vehiculo cae se incrementa a un valor maximo
independientemente de la velocidad del vehiculo y un angulo de basculamiento, por ejemplo. Para ser mas
especificos, con el fin de explicar este control con referencia a la figura 16, la UEC de amortiguador determina si una
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operacion de reduccion de presion del freno realizada usando el ABS esta realizandose o no en base a una sefal de
operacion ABS obtenida a partir de la UEC de freno. Cuando la determinacion es afirmativa, la fuerza de atenuacién
contra caida se pone a un valor maximo maximizando la cantidad de electricidad suministrada a la valvula de
atenuacion descendente 102a.

Como se ha explicado hasta ahora, dicha configuracion se dirige al sistema de control de basculamiento de un
vehiculo basculante que incluye: el par de ruedas delanteras izquierda y derecha 2; el dispositivo de suspension de
dos ruedas delanteras 4 que bascula las ruedas delanteras izquierda y derecha 2 en la direccion lateral en respuesta
al basculamiento del chasis de vehiculo en la direccion lateral en un estado donde las ruedas delanteras izquierda y
derecha 2 estan en contacto con el suelo; y el amortiguador de basculamiento 38 que imparte una fuerza de
atenuacion al basculamiento del chasis de vehiculo en la direccion lateral, donde el amortiguador de basculamiento
38 establece una fuerza de atenuacion generada cuando el chasis de vehiculo se eleva mas baja que una fuerza de
atenuacion generada cuando el chasis de vehiculo cae.

Debido a tal constituciéon, cuando el chasis de vehiculo cae, la fuerza de atenuacion se incrementa de modo que la
caida del chasis de vehiculo sea suave. Por otra parte, cuando el chasis de vehiculo sube, la fuerza de atenuacién
se reduce de modo que el chasis de vehiculo pueda subirse suavemente. Es decir, el motorista puede tener
ciertamente una sensacion de basculamiento ligero manteniendo al mismo tiempo la sensacién de seguridad con
respecto al basculamiento del chasis de vehiculo.

En dicha configuracion, el amortiguador de basculamiento 38 incluye el circuito hidraulico 90 que controla la
generacion de una fuerza de atenuacion. El circuito hidraulico 90 incluye las valvulas de atenuacion 102a, 106a para
generar una fuerza de atenuacién en los pasos de aceite (paso de aceite de atenuacion descendente 102, el paso
de aceite de atenuacion ascendente 106) a través de los que el aceite de trabajo fluye cuando el chasis de vehiculo
bascula. Las valvulas de atenuacion 102a, 106a pueden cambiar la fuerza de atenuacion generada por el
amortiguador de basculamiento 38. Consiguientemente, la fuerza de atenuacion generada cuando el chasis de
vehiculo bascula puede ajustarse en correspondencia con un estado deseado del vehiculo, por lo que el conductor
puede mejorar mas la sensacion de seguridad y la sensacion de ligereza del chasis de vehiculo.

Ademas, en dicha configuracion, cuando la operacion de reduccion de presion del freno se realiza usando el ABS, el
amortiguador de basculamiento 38 aumenta la fuerza de atenuacion cuando el chasis de vehiculo cae y, por lo tanto,
es posible evitar ciertamente la caida del chasis de vehiculo cuando se opera el ABS.

Ademas, en dicha configuracion, impidiendo la transmision automatica cuando el chasis de vehiculo bascula en la
direccion lateral, la transmisién no intencionada cuando el chasis de vehiculo bascula puede inhibirse de modo que
es posible evitar que la transmision automatica influya en el basculamiento del chasis de vehiculo en la direccion
lateral.

<Segunda configuracion del circuito hidraulico del amortiguador de basculamiento>
A continuacion se explica una segunda configuracion del circuito hidraulico con referencia a la figura 17.

Un circuito hidraulico 90' de la segunda configuracién difiere del circuito hidraulico de la primera realizacion en
particular con respecto al punto de que el circuito hidraulico 90' incluye un paso de aceite de elevacion 106" que
incluye solamente una valvula de retencién 106b en lugar del circuito de atenuacion ascendente 105.

Otras partes de la constitucion idénticas a las partes de la constitucion de la primera realizacién llevan los mismos
simbolos y se omite la explicacion detallada de estas partes.

En la segunda configuracion, cuando se energiza una valvula de control 100 de modo que un primer paso de aceite
93a se ponga en un estado abierto por lo que el chasis del vehiculo basculante cae en la direccion hacia la izquierda
o en la direccién hacia la derecha, de la misma manera que la primera realizacion, fluye aceite de trabajo a través de
un paso de aceite de atenuacién descendente 102 de un circuito de atenuacion descendente 101. Aqui, operando
una valvula de atenuacion descendente 102a, la resistencia al flujo que el aceite de trabajo recibe puede cambiarse
de modo que se puede cambiar la fuerza de atenuacion generada por un amortiguador de basculamiento 38.

Ademas, cuando el chasis del vehiculo basculante sube a partir de un estado donde el chasis de vehiculo cae en la
direccién hacia la izquierda o en la direccion hacia la derecha, fluye aceite de trabajo a través del paso de aceite de
elevacion 106' que se adopta en lugar del circuito de atenuacion ascendente 105. Aqui, no hay posibilidad de que el
amortiguador de basculamiento 38 genere positivamente una fuerza de atenuacion.

La segunda configuracion puede lograr, ademas de unos efectos ventajosos sustancialmente iguales a los efectos
ventajosos que se logran con la primera realizacion, el efecto ventajoso siguiente. Es decir, el circuito hidraulico 90'
incluye la valvula de atenuacion descendente 102a para generar una fuerza de atenuacion solamente en un paso de
aceite a través del que el aceite de trabajo fluye cuando el chasis de vehiculo cae (paso de aceite de atenuacion
descendente 102). Consiguientemente, se puede eliminar un medio de atenuacion, tal como una valvula o analogos,
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de un paso de aceite a través del que el aceite de trabajo fluye cuando el chasis de vehiculo esta subido y, por lo
tanto, el basculamiento al tiempo de la caida del chasis de vehiculo se puede atenuar con un pequefio nimero de
partes de la constitucion.

<Tercera configuracion del circuito hidraulico del amortiguador de basculamiento>

A continuacion se explica la tercera configuracion del circuito hidraulico con referencia a la figura 18. Las partes de
constitucion idénticas a las partes de constitucion de la primera realizacion llevan los mismos simbolos y se omite la
explicacion detallada de estas partes.

Un circuito hidraulico 110 de la tercera configuracion incluye: un primer paso de aceite 111a y un segundo paso de
aceite 111b que tienen sus extremos préoximos respectivamente conectados a ambas porciones de extremo de una
camara de aceite en forma de sector 91 en la direccién circunferencial; un tercer paso de aceite 111c que tiene su
extremo préximo conectado al centro de la camara de aceite en forma de sector 91 en la direccién circunferencial;
un primer paso intermedio de aceite de comunicacion 112a que se extiende entre una porcion intermedia del primer
paso de aceite 111a y una porcion intermedia del tercer paso de aceite 111c; un segundo paso intermedio de aceite
de comunicacion 112b que se extiende entre una porcién intermedia del segundo paso de aceite 111b y una porcion
intermedia del tercer paso de aceite 111c; un primer paso de aceite de comunicacién 114a que se extiende entre un
extremo distal del primer paso de aceite 111a y un extremo distal del tercer paso de aceite 111c; un segundo paso
de aceite de comunicacion 114b que se extiende entre un extremo distal del segundo paso de aceite 111b y un
extremo distal del tercer paso de aceite 111c; y un circuito de atenuacion 116 que esta dispuesto entre los
respectivos pasos intermedios de aceite de comunicacion 112a, 112b y los respectivos pasos de aceite de
comunicacion 114a, 114b en un lado de extremo distal del tercer paso de aceite 111c.

El primer paso intermedio de aceite de comunicacién 112a incluye una primera valvula de retencion intermedia 113a
que constituye una valvula de retencion que permite el flujo de aceite de trabajo al primer paso de aceite 111a desde
el tercer paso de aceite 111c sin permitir el flujo inverso del aceite de trabajo. El segundo paso intermedio de aceite
de comunicacién 112b incluye una segunda valvula de retencion intermedia 113b que constituye una valvula de
retencion que permite el flujo de aceite de trabajo al segundo paso de aceite 111b desde el tercer paso de aceite
111c, sin permitir el flujo inverso del aceite de trabajo.

El primer paso de aceite de comunicacion 114a incluye una primera valvula de retenciéon 115a que constituye una
valvula de retencion que permite el flujo de aceite de trabajo al tercer paso de aceite 111c desde el primer paso de
aceite 111a, sin permitir el flujo inverso del aceite de trabajo. El segundo paso de aceite de comunicacion 114b
incluye una segunda valvula de retenciéon 115b que constituye una valvula de retencion que permite el flujo de aceite
de trabajo al tercer paso de aceite 111c desde el segundo paso de aceite 111b, sin permitir el flujo inverso del aceite
de trabajo.

En el circuito de atenuaciéon 116, un paso de aceite de atenuacién 117 que tiene una valvula de atenuacién 117a que
constituye una valvula de solenoide y una valvula de retencion 117b, y un paso de aceite de alivio 118 que tiene una
valvula de alivio 118a estan dispuestos en paralelo uno a otro. La valvula de atenuacién 117a es una valvula de
control que genera una fuerza de atenuacion (fuerza de resistencia) con respecto al basculamiento generado cuando
el chasis de vehiculo cae en la direccion hacia la izquierda o en la direccién hacia la derecha o cuando el chasis de
vehiculo se eleva estrangulando el paso de flujo o analogos, y hace cambiable tal fuerza de atenuacion. La valvula
de retencién 117b y la valvula de alivio 118a estan formadas por una valvula de retencién que permite el flujo de
aceite de trabajo desde el lado de los respectivos pasos de aceite de comunicacion 114a, 114b a los respectivos
pasos intermedios de aceite de comunicacién 112a, 112b, sin permitir el flujo inverso del aceite de trabajo. Un
acumulador 99 esta conectado a un lado de extremo préximo del tercer paso de aceite 111c.

<Modo de operacion de la tercera configuracion>
A continuacion se explica el modo de operacion de la tercera configuracion.

En primer lugar, cuando el chasis del vehiculo basculante esta en un estado vertical, la aleta 92 esta colocada en el
centro de la camara de aceite, y cuando el chasis de vehiculo cae hacia la izquierda desde dicho estado, la palanca
de basculamiento 41 y el eje de basculamiento de amortiguador 39 giran en la direccion hacia la izquierda (en el
dibujo, direccion hacia la derecha), y la camara de aceite de rotacion hacia la izquierda 91a es pequefia debido al
basculamiento de la aleta 92. Debido a tal constitucion, el aceite de trabajo de la camara de aceite de rotacion hacia
la izquierda 91a llega al primer paso de aceite 111a, y vuelve al interior de la camara expandida de aceite de
rotacion hacia la derecha 91b a través del primer paso de aceite de comunicacion 114a y el tercer paso de aceite
111c incluyendo el circuito de atenuacion 116.

Por otra parte, cuando el chasis del vehiculo basculante cae hacia la derecha, la palanca de basculamiento 41 y el
eje de basculamiento de amortiguador 39 giran en la direccion hacia la derecha (en la direccién hacia la izquierda en
el dibujo), y la camara de aceite de rotacién hacia la derecha 91b es pequefia debido al basculamiento de la aleta
92. Debido a tal constitucion, el aceite de trabajo de la camara de aceite de rotacion hacia la derecha 91b llega al
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segundo paso de aceite 111b, y vuelve al interior de la camara expandida de aceite de rotacién hacia la izquierda
91a a través del segundo paso de aceite de comunicacion 114b y el tercer paso de aceite 111c incluyendo el circuito
de atenuacion 116. Aqui, una cantidad pequefia de aceite de trabajo en el tercer paso de aceite 111c también fluye
al primer paso intermedio de aceite de comunicacion 112a y el primer paso de aceite 111a y, por lo tanto, el aceite
de trabajo vuelve al interior de la camara de aceite de rotacion hacia la izquierda 91a también a través de estos
pasos de aceite.

Es decir, también cuando el chasis del vehiculo basculante cae en la direccién hacia la izquierda o en la direccion
hacia la derecha, fluye aceite de trabajo a través del paso de aceite de atenuacion 117 del circuito de atenuacion
116. Aqui, operando una valvula de atenuaciéon 117a, la resistencia al flujo que el aceite de trabajo recibe puede
cambiarse de modo que se puede cambiar la fuerza de atenuacién generada por un amortiguador de basculamiento
38. Cuando el paso de aceite de atenuacién 117 se cierra por algunas razones, el aceite de trabajo abre la valvula
de alivio 118a del paso de aceite de alivio 118 y fluye a través del paso de aceite de alivio 118.

Cuando el chasis de vehiculo intenta subir hacia la derecha desde un estado de caida hacia la izquierda, la palanca
de basculamiento 41 y el eje de basculamiento de amortiguador 39 giran en la direcciéon hacia la derecha (en la
direccion hacia la izquierda en el dibujo), y la camara de aceite de rotacion hacia la derecha 91b es pequefia debido
al basculamiento de la aleta 92. Debido a tal constitucion, el aceite de trabajo de la camara de aceite de rotacion
hacia la derecha 91b fluye a través del tercer paso de aceite 111c, el primer paso intermedio de aceite de
comunicacion 112a, y el primer paso de aceite 111a, y vuelve a la camara expandida de aceite de rotacion hacia la
izquierda 91a.

Aunque existe un recorrido donde el aceite de trabajo de la camara de aceite de rotacion hacia la derecha 91b fluye
a través del segundo paso de aceite 111b y el segundo paso de aceite de comunicacioén 114b, y vuelve a la camara
de aceite de rotacion hacia la izquierda 91a después de circular a través del tercer paso de aceite 111c incluyendo el
circuito de atenuacion 116, las valvulas de retenciéon 113a, 113b de los respectivos pasos intermedios de aceite de
comunicacion 112a, 112b se ponen de manera que se abran a una presion de aceite inferior a la presiéon de aceite
en las valvulas de retencion 115a, 115b de los respectivos pasos de aceite de comunicacién 114a, 114b vy, por lo
tanto, no hay posibilidad de que el aceite de trabajo que hay en la camara de aceite de rotaciéon hacia la derecha 91b
vuelva a la camara de aceite de rotacion hacia la izquierda 91a después de circular a través del segundo paso de
aceite 111b, el segundo paso de aceite de comunicacion 114b, y el circuito de atenuacion 116.

Por otra parte, cuando el chasis de vehiculo intenta subir hacia la izquierda desde un estado de caida hacia la
derecha, la palanca de basculamiento 41 y el eje de basculamiento de amortiguador 39 giran en la direccién hacia la
izquierda (en la direccion hacia la derecha en el dibujo), y la camara de aceite de rotacién hacia la izquierda 91a es
pequefia debido al basculamiento de la aleta 92. Debido a tal constitucion, el aceite de trabajo que hay en la camara
de aceite de rotacion hacia la izquierda 91a fluye a través del tercer paso de aceite 111c, el segundo paso
intermedio de aceite de comunicacion 112b y el segundo paso de aceite 111b, y vuelve a la camara expandida de
aceite de rotacion hacia la derecha 91b.

Aunque existe un recorrido donde el aceite de trabajo de la camara de aceite de rotacion hacia la izquierda 91a fluye
a través del primer paso de aceite 111a y el primer paso de aceite de comunicacién 114a, y vuelve a la camara de
aceite de rotacion hacia la derecha 91b después de circular a través del tercer paso de aceite 111c incluyendo el
circuito de atenuacién 116, debido a la posicién de las respectivas valvulas de retencion 113a, 113b, 115a, 115b
descritas previamente, no hay posibilidad de que el aceite de trabajo de la camara de aceite de rotaciéon hacia la
izquierda 91a llegue a la camara de aceite de rotacion hacia la derecha 91b después de circular a través del primer
paso de aceite 111a, el primer paso de aceite de comunicacion 114a vy el circuito de atenuacion 116.

Es decir, también cuando el chasis de vehiculo sube a partir de un estado donde el chasis de vehiculo cae en la
direccion hacia la izquierda o en la direccion hacia la derecha, no fluye aceite de trabajo a través del circuito de
atenuacion 116 de modo que no hay posibilidad de que el amortiguador de basculamiento 38 genere positivamente
una fuerza de atenuacion.

También en el sistema de control de basculamiento del vehiculo basculante segun la tercera configuracion, de la
misma manera que la primera realizacion, es posible realizar tanto una sensacion de seguridad como la sensacion
de basculamiento ligero del chasis de vehiculo. Ademas, la fuerza de atenuacion que se genera cuando el chasis de
vehiculo cae puede ajustarse correspondiendo a un estado arbitrario del vehiculo.

Por ejemplo, en las configuraciones primera y segunda del circuito hidraulico, la valvula de control 100 puede
disponerse en el segundo paso de aceite 93b.

En esta configuracion, la explicacién se ha realizado con respecto a un ejemplo donde la invencion se aplica al
vehiculo basculante de tres ruedas que incluye el par de ruedas delanteras izquierda y derecha en la porcion
delantera del chasis de vehiculo, e incluye una Unica rueda trasera en la porcion trasera del chasis de vehiculo. Sin
embargo, la invenciéon también es aplicable a un vehiculo basculante de tres ruedas que incluya una sola rueda
delantera en una porcion delantera de un chasis de vehiculo y que incluya un par de ruedas traseras izquierda y
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derecha en una porcion trasera del chasis de vehiculo o un vehiculo basculante de cuatro ruedas que incluya un par
de ruedas delanteras izquierda y derecha en una porcion delantera de un chasis de vehiculo y un par de ruedas
traseras izquierda y derecha en una porcion trasera del chasis de vehiculo.

Descripcion de numeros y signos de referencia:

1: vehiculo del tipo de montar a horcajadas (vehiculo basculante)

2: rueda delantera (rueda)

4: dispositivo de suspension de dos ruedas delanteras (mecanismo de basculamiento)

38: amortiguador de basculamiento

90, 90', 110: circuito hidraulico

102: paso de aceite de atenuacion descendente (paso de aceite a través del que fluye aceite de trabajo cuando el
chasis de vehiculo bascula, paso de aceite a través del que fluye aceite de trabajo cuando chasis de vehiculo cae)

102a: valvula de atenuacién descendente (valvula de atenuacion)

106: paso de aceite de atenuacion ascendente (paso de aceite a través del que fluye aceite de trabajo cuando el
chasis de vehiculo esta basculado)

106a: valvula de atenuacién ascendente (valvula de atenuacion)

117: paso de aceite de atenuacion (paso de aceite a través del que fluye aceite de trabajo cuando el chasis de
vehiculo esta basculado, paso de aceite a través del que fluye aceite de trabajo cuando el chasis de vehiculo cae)

117a: valvula de atenuacion
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REIVINDICACIONES

1. Un vehiculo basculante del tipo de montar a horcajadas incluyendo un sistema de control de basculamiento
incluyendo:

un par de ruedas izquierda y derecha (2);

un mecanismo de basculamiento (4) que bascula el par de ruedas izquierda y derecha (2) en la direccion lateral en
respuesta al basculamiento de un chasis de vehiculo en la direccion lateral en un estado donde las ruedas izquierda
y derecha (2) estan en contacto con el suelo; y un amortiguador de basculamiento (38) que imparte una fuerza de
atenuacion al basculamiento del chasis de vehiculo en la direccién lateral,

donde el amortiguador de basculamiento incluye un circuito hidraulico (90),
caracterizado porque

el circuito hidraulico (90) incluye

- una camara de aceite en forma de sector (91),

- un primer paso de aceite (93a), y un segundo paso de aceite (93b), teniendo cada uno su extremo proximo
conectado a ambas porciones de extremo de la camara de aceite en forma de sector (91) en la direccion
circunferencial respectivamente,

- una primera valvula rotativa (94a) y una segunda valvula rotativa (94b) a las que los extremos distales de los
respectivos pasos de aceite primero y segundo (93a, 93b) estan conectados respectivamente, donde la primera
valvula rotativa (94a) y la segunda valvula rotativa (94b) son valvulas de tres vias,

- un primer paso de aceite de comunicacion (95) que se extiende entre un orificio de dos orificios que son abiertos y
cerrados por la primera valvula rotativa (94a) y un orificio de dos orificios que son abiertos y cerrados por la segunda
valvula rotativa (94b),

- un segundo paso de aceite de comunicacion (96) que se extiende entre el otro orificio que es abierto y cerrado por
la primera valvula rotativa (94a) y el otro orificio que es abierto y cerrado por la valvula rotativa (94b),

- un paso de aceite descendente situado hacia arriba (97) que tiene su extremo préximo conectado al primer paso de
comunicacion (95),

- un paso de aceite ascendente situado hacia arriba (98) que tiene su extremo préximo conectado al segundo paso
de comunicacion (96),

- un circuito de atenuacion descendente (101) y un circuito de atenuacién ascendente (105) que se extienden entre
los lados de extremo distal del paso de aceite descendente situado hacia arriba (97) y el paso de aceite ascendente
situado hacia arriba (98),

las valvulas rotativas primera y segunda (94a, 94b) estan ideadas de tal manera que un elemento de valvula esta
dispuesto rotativamente en el interior de un cuerpo cilindrico,

el primer paso de aceite (93a), el primer paso de aceite de comunicacion (95) y el segundo paso de aceite de
comunicacion (96) estan conectados a la primera valvula rotativa (94a),

el primer paso de aceite (93a) y uno del primer paso de aceite de comunicacion (95) y el segundo paso de aceite de
comunicacion (96) comunican selectivamente uno con otro debido a la rotacion del respectivo elemento de valvula,

el segundo paso de aceite (93b), el primer paso de aceite de comunicacion (95) y el segundo paso de aceite de
comunicacion (96) estan conectados a la segunda valvula rotativa (94b),

el segundo paso de aceite (93b) y uno del primer paso de aceite de comunicacién (95) y el segundo paso de aceite
de comunicaciéon (96) comunican selectivamente uno con otro debido a la rotacion del respectivo elemento de
valvula,

en el circuito de atenuacion descendente (101), un paso de aceite de atenuacion descendente (102) que tiene una

valvula de atenuacion descendente (102a) que constituye una valvula de solenoide, una valvula de retencion (102b),
y un paso de aceite de alivio (103) que tiene una valvula de alivio (103a) estan dispuestos paralelos uno a otro,
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la valvula de atenuacion descendente (102a) es una valvula de control que genera una fuerza de atenuacion con
respecto al basculamiento generado cuando el chasis de vehiculo que cae en la direccion hacia la izquierda o en la
direccion hacia la derecha estrangulando un paso de flujo se eleva, y hace variable dicha fuerza de atenuacion, la
valvula de retencién (102b) y la valvula de alivio (103a) estan formadas de una valvula de retencion que permite el
flujo de aceite de trabajo desde el paso de aceite descendente situado hacia arriba (97) al paso de aceite
ascendente situado hacia arriba (98) mientras que no permite el flujo de aceite de trabajo en la direccion inversa,

en el circuito de atenuacion ascendente (105), un paso de aceite de atenuacion ascendente (106) que tiene una
valvula de atenuacion ascendente (106a) que constituye una valvula de solenoide, una valvula de retencion (106b), y
un paso de aceite de alivio (107) que tiene una valvula de alivio (107a) estan dispuestos paralelos uno a otro,

la valvula de atenuacion ascendente (106a) es una valvula de control que genera una fuerza de atenuacién con
respecto al basculamiento generado cuando el chasis de vehiculo que cae en la direccion hacia la izquierda o en la
direccion hacia la derecha estrangulando un paso de flujo se eleva, y hace variable tal fuerza de atenuacion, la
valvula de retencién (106b) y la valvula de alivio (107a) estan formadas de una valvula de retencion que permite el
flujo de aceite de trabajo desde el paso de aceite ascendente situado hacia arriba (98) al paso de aceite
descendente situado hacia arriba (97) mientras que no permite el flujo de aceite de trabajo en la direccion inversa,

el circuito hidraulico (90) incluye ademas un acumulador (99) que esta conectado al paso de aceite ascendente
situado hacia arriba (98), donde el acumulador (99) absorbe un cambio en la capacitancia del aceite de trabajo en el
circuito hidraulico (90) debido a la expansion o la contraccion del aceite de trabajo, y el amortiguador de
basculamiento (38) pone una fuerza de atenuacién generada cuando el chasis de vehiculo se eleva mas baja que
una fuerza de atenuacion generada cuando el chasis de vehiculo cae.

2. El vehiculo basculante del tipo de montar a horcajadas segun la reivindicacion 1, donde el amortiguador de
basculamiento (38) incluye un circuito hidraulico (90, 90', 110) que controla la generacion de la fuerza de atenuacion,

el circuito hidraulico (90, 90', 110) incluye los medios de atenuacién (102a, 106a, 117a) en un paso de aceite (102,
106, 117) a través del que fluye aceite de trabajo cuando el chasis de vehiculo bascula, y

los medios de atenuacién (102a, 106a, 117a) son capaces de cambiar una fuerza de atenuacion generada por el
amortiguador de basculamiento (38) correspondiente a la velocidad del vehiculo.

3. El vehiculo basculante del tipo de montar a horcajadas segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 2, donde el
vehiculo basculante (1) incluye un sistema de freno antibloqueo, y

el amortiguador de basculamiento (38) aumenta la fuerza de atenuacioén al tiempo de caida del chasis de vehiculo
cuando el sistema de freno antibloqueo realiza una operacién de reduccién de presion del freno.

4. El vehiculo basculante del tipo de montar a horcajadas segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 3, donde el
vehiculo basculante (1) incluye: un medio de deteccion que detecta un angulo de basculamiento lateral del chasis de
vehiculo; y una transmisioén automatica controlada electrénicamente, donde la transmision automatica impide una
transmisién automatica cuando un valor de deteccion del medio de deteccidn es un valor predeterminado o mas.

24



ES 2 640455 T3

1

FIG.

25



ES 2 640 455 T3

24al.

FIG. 2.
35 3
42a
3823823
41A{:12
24aR 28R 34 2/ ||l
51(28R) o — =
654 ; ‘
I 43
 700r ] }
26R Dk o
26aR I Q0
o [
oaR ST ===

LH

26



ES 2 640455 T3

FIG. 3

.‘\\ 5 ] )
e fon T /
-\‘ \-n\»\ /,/ K8a h v \:/ ~2S /;

27



ES 2 640455 T3

FIG. 4

41
41A
42

28



ES 2 640455 T3

FIG., 5

o1(28)

35b; X\ LI/

¥

29



ES 2 640 455 T3

FIG. 6

19¢ 8219

(LDSl

egl

n@ amwmv

flﬂ!\! -

‘.h 00)€T
TN,

— ) .vw,,\ ,&bw y ‘v}h
: s 7Y e

30



ES 2 640455 T3

(b)

(e)

31



ES 2 640455 T3

FIG. 8

32



ES 2 640455 T3

33



ES 2 640455 T3

FIG. 10
4}11 39
/ — 90
ROTACION A LA DERECHA ROTACION :/ LA IZQUIERDA
el
93a——
— %m::] —~93b
4 /_< 5 & 9

@
94a

34



ES 2 640455 T3

FIG. 11

0y 5 mawzb £ 08
R1 1032 m
i ;

- ‘10(;0150710% 10?02: ‘

*g 5 106a

35



ES 2 640455 T3

FIG. 12




FIG. 13

~—g» GRANDE

ATENUACION

PEQUENA

~ig~ GRANDE

ATENUACION

PEQUENA

VALOR DE CORRIENTE [A]

VALOR DE CORRIENTE [A]

ES 2 640455 T3

VALVULA DE ATENUACION DESCENDENTE

@
0 Vi 20 40 60 80 100 120 140 160
VELOCIDAD DEL VEHICULO (km/h)
VALVULA DE CONTROL
I’EDT
L |
0 Vi 20 40 60 80 100 1200 140 160

VELOCIDAD DEL VEHICULO (km/h)

37



ES 2 640455 T3

FIG. 14
L - “\\
E i v
©
2 .
<
2
Z 0
a
H < B
e
§ H
W f
[ v !
\\M it ‘

e () i e

ANGULO DE BASCULAMIENTO (grados)

FIG. 15

S'f‘l\ [ INICIO }

A

¢ES EL ANGULO DE BASCULAMIENTO N
EL ANGULO PREDETERMINADO O MAS?
ST2_ g

IMPEDIR TRANSMISION AUTOMATICA

38



CFIG. 16

S21

ES 2 640455 T3

REDUCCION DE LA PRESION DEL FRENO?

¢EN CURSO LA OPERACION DE

>_N_~

S97.

45

HACER MAX'IMA LA FUERZA DE
ATENUACION DESCENDENTE

g

¥

FIN

39



ES 2 640455 T3

FI1G. 17
41 39
v /'3(‘
© [O)y ¥
‘\:_ /
ROTACION A LA DERECHA ROTACION A LA IZQUIERDA
\ 1 ote| o ) S
93a~/—~‘;% {
- i g |9
el 95 94b
100 -\ — ,@{
94a
’/
g N
99 06
[
W N
g 102b i
97.«’- xiOZa “%1(/)2 103 -~«98

40



ES 2 640455 T3

FIG. 18

I

ROTACION A LA DERECHA ROTACION A LA IZQUIERDA

111a— 111cw~~~J
11?3 113a [ 1

i
e o

116 117
118

118a

—~111b

[Rare
—
e
o

< 52

ﬂ |

114a 115a 114b 115b

41



	Primera Página
	Descripción
	Reivindicaciones
	Dibujos

