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DESCRIPCION
Chasis de vehiculo eléctrico y vehiculo eléctrico que usa el mismo
Campo técnico

La presente invencion pertenece al campo de los vehiculos eléctricos, y mas en particular a un chasis de vehiculo
eléctrico y a un vehiculo eléctrico que usa el chasis de vehiculo eléctrico.

Antecedentes

Los vehiculos eléctricos existentes usan en general el motor para reemplazar el motor tradicional del automovil, la
bateria se usa para reemplazar el tanque de combustible del vehiculo tradicional, el chasis del vehiculo eléctrico solo
se modifica de forma adaptativa, la modificacion es pequefa y el chasis todavia usa el sistema de transmision
mecanica que tiene una estructura complicada y un gran peso, y consumira mucha energia eléctrica del vehiculo
eléctrico, y la transmision mecanica tiene pérdida de energia, lo que reduciria significativamente la electricidad que
utiliza la eficiencia del vehiculo eléctrico. Un conjunto de traccién que comprende una rueda y medios de traccién y un
vehiculo provisto de al menos uno de dicho conjunto de traccién se conocen a partir del documento US 2005/029026
A1, que se considera el estado de la técnica mas cercano.

Sumario

El objetivo de la presente invencién es proporcionar un chasis de vehiculo eléctrico, para abordar el problema de que
el vehiculo eléctrico existente usa el sistema de transmision mecanica, lo que reduciria significativamente la eficiencia
de utilizaciéon de electricidad del vehiculo eléctrico.

La presente invencién se implementa mediante un chasis de vehiculo eléctrico que comprende un sistema de bastidor,
un sistema de amortiguacion de motor de direccion montado en el sistema de bastidor, un sistema de rueda conectado
con el sistema de amortiguacion de motor de direccion, un sistema de direccion montado en el sistema de bastidor y
un sistema de frenado montado en el sistema de bastidor, en el que el sistema de rueda comprende una rueda
delantera izquierda que usa un motor de cubo, una rueda trasera izquierda que usa un motor de cubo, una rueda
delantera derecha que usa un motor de cubo y una rueda trasera derecha que usa un motor de cubo; y el sistema de
amortiguacion de motor de direccion comprende un motor de amortiguacion delantero izquierdo de direccion, un motor
de amortiguacion delantero derecho de direccion, un motor de amortiguacion trasero izquierdo de direccién y un motor
de amortiguacion trasero derecho de direccion; el motor de amortiguacion delantero izquierdo de direccion y el motor
de amortiguacion delantero derecho de direccién estan dispuestos respectivamente en un lado izquierdo y en un lado
derecho de un extremo delantero del sistema de bastidor, el motor de amortiguacion trasero izquierdo de direccién y
el motor de amortiguacion trasero derecho de direccion estan respectivamente dispuestos en el lado izquierdo y en el
lado derecho de un extremo trasero del sistema de bastidor; la rueda delantera izquierda esta conectada con el motor
de amortiguacion delantero izquierdo de direccion, la rueda delantera derecha esta conectada con el motor de
amortiguacion delantero derecho de direccion, la rueda trasera izquierda esta conectada con el motor de amortiguacion
trasero izquierdo de direccion, la rueda trasera derecha esta conectada con el motor de amortiguacion trasero derecho
de direccion, caracterizado por que el sistema de bastidor comprende dos largueros de caja de cavidades multiples
separados y colocados simétricamente y hechos de aleacion de aluminio y un conjunto de viga de cavidades multiples
de aleacion de aluminio y conectado entre los dos largueros de caja de cavidades multiples, un interior del larguero
de caja de cavidades multiples esta provisto de una pluralidad de cavidades independientes, el conjunto de viga de
cavidades multiples comprende una pluralidad de vigas en cada una de las cuales el interior esta provisto de una
pluralidad de cavidades independientes, el larguero de caja de cavidades multiples comprende una porcion central y
porciones curvas dispuestas en ambos extremos de la porciéon central, las porciones curvas estan curvadas hacia
arriba desde la porcién central hacia las posiciones en diagonal sobre dos lados internos opuestos de los dos largueros
de caja de cavidades multiples.

Otro objetivo de la presente invencion es proporcionar un vehiculo eléctrico que comprenda un chasis de vehiculo de
motor eléctrico mencionado anteriormente.

La presente invencién usa la rueda delantera izquierda, la rueda delantera derecha, la rueda trasera izquierda y la
rueda trasera derecha, que comprenden cada una un motor de cubo, es decir, las ruedas se accionan mediante los
motores de cubo para conducir, lo que puede omitir un sistema de transmisién mecanica tradicional, para simplificar
la estructura del chasis, reducir el peso del chasis y también reducir la pérdida de transmisién mecanica, mejorando
de este modo la eficiencia de la utilizacion de energia.

Breve descripcion de los dibujos

La Figura 1 muestra una vista en perspectiva de un chasis de vehiculo eléctrico de acuerdo con un modo de realizacion
de la presente invencion;

la Figura 2 es una vista superior del chasis de vehiculo eléctrico en la Figura 1;
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la Figura 3 es una vista en perspectiva de un sistema de bastidor en la Figura 1 y también muestra un sistema
anticolision delantero, un sistema anticolision trasero y un sistema de amortiguacion de motor de direccion;

la Figura 4 es una vista superior del sistema de bastidor de la Figura 3;
la Figura 5 es una vista inferior del sistema de bastidor de la Figura 3;

la Figura 6 es una vista en seccion transversal de los largueros de caja de cavidades multiples del sistema de bastidor
de la Figura 3;

la Figura 7 es una vista en seccion transversal de la viga delantera del sistema de bastidor de la Figura 3;

la Figura 8 es una vista en seccion transversal de la viga trasera del sistema de bastidor de la Figura 3;

la Figura 9 es una vista en seccion transversal de la viga central del sistema de bastidor de la Figura 3;

la Figura 10 es una vista en seccion transversal de la viga combinada del sistema de bastidor de la Figura 3;

la Figura 11 es una vista en seccion transversal del parachoques delantero o del parachoques trasero del sistema de
bastidor de la Figura 3;

la Figura 12 es una vista en perspectiva superior del sistema de direccion del chasis de vehiculo eléctrico de la Figura
1,

la Figura 13 es una vista en perspectiva inferior del sistema de direccion de la Figura 12;
la Figura 14 es una vista parcialmente ampliada de | de la Figura 12;

la Figura 15 es una vista parcialmente ampliada de Il de la Figura 12;

la Figura 16 es una vista parcialmente ampliada de Il de la Figura 13;

la Figura 17 es una vista parcialmente ampliada de IV de la Figura 13.

Descripcion detallada de la realizacion

Para hacer que los objetivos, las soluciones técnicas y las ventajas de la presente invencion sean mas claros y
comprensibles, a continuacion se describe la presente invencion en detalle haciendo referencia a los dibujos y modos
de realizacion adjuntos. Debe entenderse que el modo de realizacion especifico descrito en el presente documento se
usa simplemente para explicar la presente invencién, pero no se usa para limitar la presente invencion.

En referencia a las FIGS. 1y 2, un modo de realizacion de la invencion proporciona un chasis de vehiculo eléctrico, el
chasis de vehiculo eléctrico comprende un sistema de bastidor 2, un sistema de amortiguacién de motor de direccion
13 montado en el sistema de bastidor 2, un sistema de rueda 12 conectado con el sistema de amortiguacion de motor
de direccién 13, un sistema de direccion 3 montado en el sistema de bastidor 2 y un sistema de frenado 14 montado
en el sistema de bastidor 2. El sistema de rueda 12 comprende una rueda delantera izquierda 121 que usa un motor
de cubo, una rueda trasera izquierda 123 que usa un motor de cubo, una rueda delantera derecha 122 que usa un
motor de cubo, y una rueda trasera derecha 124 que usa un motor de cubo. El sistema de amortiguacion de motor de
direccion 13 comprende un motor de amortiguacion delantero izquierdo de direcciéon 131, un motor de amortiguacion
delantero derecho de direccién 133, un motor de amortiguacion trasero izquierdo de direccion 135 y un motor de
amortiguacion trasero derecho de direccion 137; el motor de amortiguacion delantero izquierdo de direccion 131 y el
motor de amortiguacion delantero derecho de direccion 133 estan dispuestos respectivamente en un lado izquierdo y
en un lado derecho de un extremo delantero del sistema de bastidor 2, el motor de amortiguacion trasero izquierdo de
direccion 135 y el motor de amortiguacion trasero derecho de direccion 137 estan dispuestos respectivamente en el
lado izquierdo y en el lado derecho de un extremo trasero del sistema de bastidor 2. La rueda delantera izquierda 121
esta conectada con el motor de amortiguacién delantero izquierdo de direccion 131, la rueda delantera derecha 122
esta conectada con el motor de amortiguacion delantero derecho de direccion 133, la rueda trasera izquierda 123 esta
conectada con el motor de amortiguacion trasero izquierdo de direccion 135, la rueda trasera derecha 124 esta
conectada con el motor de amortiguacion trasero derecho de direccion 137.

Se usan la rueda delantera izquierda 121, la rueda delantera derecha 122, la rueda trasera izquierda 123 y la rueda
trasera derecha 124, cada una de las cuales comprende un motor de cubo, es decir, las ruedas se accionan mediante
los motores de cubo para conducir, lo que puede omitir un sistema de transmision mecanica tradicional, a fin de
simplificar la estructura del chasis, reducir el peso del chasis y también reducir la pérdida de transmisién mecanica,
mejorando de este modo la eficiencia de utilizacion de energia. El motor de amortiguacion delantero izquierdo de
direccion 131, el motor de amortiguacion delantero derecho de direccion 133, el motor de amortiguacion trasero
izquierdo de direccion 135 y el motor de amortiguacion trasero derecho de direccion 137 se usan para ajustar
respectivamente la direccién de la rueda delantera izquierda 121, de la rueda delantera derecha 122, de la rueda
trasera izquierda 123 y de la rueda trasera derecha 124, para ajustar la rotacion de cada rueda. Los motores de cubo
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pueden ser los motores de cubo existentes, tales como el motor de cubo dispuesto en la solicitud con el nimero de
publicacion WO 2013107040A1.

Como se muestra en la Figura 3 a la Figura 5, el sistema de bastidor 2 comprende dos largueros de caja de cavidades
multiples 21 separadas y colocadas simétricamente y hechas de aleacién de aluminio y un conjunto de viga de
cavidades multiples 22 hecho de aleacién de aluminio y conectado entre los dos largueros de caja de cavidades
multiples 21. Especificamente, en referencia a la Figura 6, un interior del larguero de caja de cavidades multiples 21
esta provisto de una pluralidad de cavidades independientes 213, el conjunto de vigas de cavidades mudltiples 22
comprende una pluralidad de vigas, en cada una de las cuales el interior esta provisto de una pluralidad de cavidades
independientes, la seccion transversal del larguero de caja de cavidades multiples 21 y la viga respectiva pueden ser
un rectangulo, un circulo o un poligono, y asi sucesivamente. El larguero de caja de cavidades mudltiples 21 y el
conjunto de viga de cavidades multiples 22 forman juntos una estructura de soporte para el cuerpo de vehiculo
eléctrico, para soportar el cuerpo de vehiculo, y la pluralidad de cavidades independientes dentro del larguero de caja
de cavidades multiples 21 y el conjunto de viga de cavidades multiples 22 no solo pueden reducir el peso total del
bastidor, sino que también se pueden usar como canales de cable, tuberias de escape o tuberias de aceite del vehiculo
eléctrico, etc.

El sistema de bastidor 2 de la presente invencion comprende ademas un bastidor de fijacion central 25 proporcionado
en el centro del larguero de caja de cavidades multiples 25 y configurado para fijar una columna central del vehiculo
eléctrico. El numero del bastidor de fijacion central 25 es dos y los dos bastidores de fijacion central 25 se proporcionan
respectivamente en el medio de los dos largueros de caja de cavidades multiples 21. El sistema de bastidor 2 de la
presente invencion solo comprende el bastidor central, y no esta provisto de un bastidor de fijacion configurado para
fijar una columna delantera y el bastidor de fijacion configurado para fijar una columna trasera, y por tanto tiene una
estructura mas simple que la estructura del bastidor del vehiculo eléctrico convencional. En particular, el larguero de
caja de cavidades multiples 21 comprende una porcién central 211 y porciones curvas 212 dispuestas en ambos
extremos de la porcién central 211, la porcién central 211 puede ser lisa de manera que el cuerpo de vehiculo eléctrico
sea estable, proporcionando de este modo un ambiente de conducciéon cémodo. Por supuesto, la porcion central 211
también puede tener una forma de arco con un convexo en el medio para hacer que el cuerpo de vehiculo sea mas
bonito y mejorar la capacidad de desplazamiento del vehiculo. En otros modos de realizacion, la porcion central 211
puede tener otras formas. La porcioén curva 212 esta curvada hacia arriba desde la porcion central 211 hacia posiciones
diagonalmente por encima de dos lados internos opuestos de los dos largueros de caja de cavidades multiples 21 para
facilitar el montaje y alojar las ruedas.

El sistema de bastidor de la presente invencion usa largueros de caja de cavidades multiples 21 y vigas de caja de
cavidades multiples que estan hechas de aleacion de aluminio, que no solo forman la estructura de soporte para
soportar el cuerpo del vehiculo eléctrico, sino que también reducen el peso total del bastidor, y tienen una estructura
simple y es facil de procesar el moldeo, simplificando de este modo enormemente el proceso de produccion y
reduciendo los costes de produccion; ademas, dado que el larguero de caja de cavidades multiples 21 y las vigas en
perspectiva tienen una pluralidad de cavidades independientes que se pueden usar como canales de cable, tuberias
de escape o tuberias de aceite del vehiculo eléctrico, etc., de manera que no es necesario proporcionar una variedad
de canales, tales como canales de cable, simplificando de este modo la estructura general del vehiculo eléctrico,
simplificando el ensamblaje del vehiculo eléctrico y también reduciendo los costes de produccion.

Las vigas comprenden una viga delantera 221 dispuesta en los extremos delanteros de los dos largueros de caja de
cavidades multiples 21, una viga trasera 222 dispuesta en los extremos traseros de los dos largueros de caja de
cavidades multiples 21, las vigas centrales 223 y las vigas combinadas 224, todas las cuales estan dispuestas en el
medio de los dos travesafios de caja de cavidades multiples 21. Es decir, las vigas centrales 223 y las vigas
combinadas 224 estan conectadas a la porcion central 21 de los largueros de caja de cavidades multiples 21, la viga
delantera 221 y la viga trasera 222 estan conectadas respectivamente a las porciones curvas en dos extremos de los
largueros de caja de cavidades multiples 21, cada viga esta dispuesta entre los dos largueros de cajas de cavidades
multiples 21 para formar una estructura de soporte principal del sistema de bastidor 2 en forma de trapecio.
Especialmente, el nimero de las vigas centrales 223 es dos y las dos vigas centrales 223 estan separadas, el nimero
de las vigas combinadas 224 es dos y las dos vigas combinadas 224 estan separadas. Ademas, para soportar los
asientos del vehiculo eléctrico de manera estable, las vigas centrales 223 y las vigas combinadas 224 se pueden
colocar en las porciones donde los asientos delanteros y los asientos traseros estan montados en el vehiculo eléctrico,
soportando de este modo los asientos de manera estable. El motor de amortiguacion delantero izquierdo de direccion
131 y el motor de amortiguacion delantero derecho de direccion 133 estan montados en los extremos opuestos de la
viga delantera 221, el motor de amortiguacion trasero izquierdo de direccion 135 y el motor de amortiguacion trasero
derecho de direccion 137 estan montados en los extremos opuestos de la viga trasera 222.

Para mejorar la capacidad del amortiguador y de amortiguacion de la viga delantera 221 y de la viga trasera 222, la
viga delantera 221 y la viga trasera 222 pueden estar provistas de una estructura de cavidades multiples, es decir, el
interior de la viga delantera 221 y de la viga trasera 222 esta provisto de una pluralidad de cavidades independientes,
como se muestra en las FIGS. 7 y 8, se muestran respectivamente las vistas en seccion transversal de la viga delantera
221 y de la viga trasera 222, y las paredes externas de la viga delantera 221 y de la viga trasera 222 pueden estar
provistas de ranuras de montaje u orificios de montaje o similares para el montaje otras partes.
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Para mejorar la resistencia estructural de las dos vigas centrales 223 y aumentar la estabilidad estructural general del
sistema de bastidor 2, se puede proporcionar una pluralidad de primeras varillas de refuerzo 225 entre las dos vigas
centrales 223 para fortalecer las vigas 223 y la estabilidad general del sistema de bastidor 2, la primera varilla de
refuerzo 225 también se puede formar con una estructura de cavidades multiples.

De manera similar, se puede proporcionar una pluralidad de segundas varillas de refuerzo 226 entre las dos vigas
combinadas 224 para fortalecer las vigas 223 y la estabilidad general del sistema de bastidor 2

Especificamente, como se muestra en la Figura 9, la viga central 223 comprende una porcién de base 2231 con la
seccion transversal en forma "INM" invertida, una porcion rectangular 2232 proporcionada en la porcion de base 2231 e
integralmente con la porciéon de base 2231; la porcién rectangular 2232 comprende una pluralidad de cavidades
independientes.

De manera similar, las cavidades dentro de la porcion de base 2231 y de la porcion rectangular 2232 se pueden usar
como canales de cable, tuberias de ventilacién, tuberias de aceite, etc., para permitir que pasen los accesorios del
vehiculo eléctrico o similares, mejorando por tanto la utilizacion del espacio, y simplificando la estructura general del
vehiculo eléctrico. Ademas, como se muestra en la Figura 9, en este modo de realizacion, el interior de la viga central
223 esta provisto de ocho cavidades independientes, la seccidon transversal de la cavidad puede tener forma
rectangular, forma de T o circular. Por supuesto, el nimero y la seccién transversal de las cavidades no esta limitado.

Como se muestra en la Figura 8, las vigas combinadas 224 se forman respectivamente apilando dos vigas centrales
223, la manera de apilar es que las dos porciones rectangulares de las vigas centrales 223 de dos vigas centrales 223
estan dispuestas de manera opuesta, es decir, las vigas combinadas 224 son axisimétricas, de manera que el interior
de las vigas combinadas 224 también tiene una pluralidad de cavidades independientes que también se pueden usar
como canales de cable, tuberias de ventilacion, tuberias de ventilacion, tuberias de aceite y similares.

El bastidor de fijacion central 25 comprende una porcion de base en forma de U 251, dos porciones arqueadas 252
proporcionadas en ambos extremos de la porcion de base en forma de U 251, las dos porciones arqueadas 252 estan
dobladas hacia afuera, y las dos porciones arqueadas 252 estan conectadas a los largueros de caja de cavidades
multiples 21, el bastidor de fijacion central 25 esta configurado para fijar la columna central del vehiculo eléctrico, la
porcién de base en forma de U esta provista de una nervadura 253 en el centro, para fortalecer la resistencia y la
estabilidad estructural del bastidor de fijacion intermedia 25. El sistema de bastidor 2 de la presente invencién solo
comprende el bastidor central, y no esta provisto de un bastidor de fijacion configurado para fijar una columna delantera
y el bastidor de fijacion configurado para fijar una columna trasera, y por tanto tiene una estructura mas simple y es
facil de montar.

El chasis de vehiculo eléctrico también comprende un sistema anticolision delantero 41 proporcionado en el extremo
delantero del larguero de caja de cavidades multiples 21, el sistema anticolision delantero 41 comprende un travesafo
delantero 411 conectado con la viga delantera 221, un parachoques delantero 412 con dos extremos conectados
respectivamente al travesafio delantero 411 y a la viga delantera 221, y el parachoques delantero 412 esta curvado,
el parachoques delantero 412 es perpendicular a la viga delantera 221 y al travesaiio delantero 411, el parachoques
delantero 412 sobresale hacia afuera con sus respectivos al travesafno delantero 411, de manera que el parachoques
delantero 412 se golpea en primer lugar por la fuerza externa al chocar. Ademas, el parachoques delantero 412
también se puede disponer de una manera de una varilla de cavidades multiples, mejorando de este modo la capacidad
del amortiguador y de amortiguacion del mismo. Ademas, los lados internos opuestos del parachoques delantero 412
estan provistos de amortiguadores delanteros (no mostrados). La disposicion de los amortiguadores delanteros
aumenta la capacidad anticolisién del chasis; el amortiguador delantero puede estar provisto de una bateria de
alimentacion en la parte trasera para proteger la bateria a través del amortiguador delantero.

Los extremos del parachoques delantero 412 estan conectados a la viga delantera 221 a través de un anillo
amortiguador a para mejorar ain mas la capacidad anticolision del parachoques delantero 412, se proporciona al
menos una primera palanca 413 entre el travesafo delantero 411 y la viga central 223. En este modo de realizacion,
el nimero de la primera palanca 413 es dos, la primera palanca 413 esta provista de una primera columna 414 para
mejorar la resistencia de conexién de la estructura. Especificamente, la primera palanca 413 puede estar formada por
dos medias palancas 4132, las dos palancas pueden estar conectadas a través de un gel amortiguador b, para mejorar
la capacidad anticolision del mismo.

El chasis de vehiculo eléctrico también comprende un sistema anticolision trasero 42 proporcionado en el extremo
trasero del larguero de caja de cavidades mudltiples 21, el sistema anticolision trasero 42 comprende un travesafio
trasero 421 conectado con la viga trasera 222, un parachoques trasero 422 con dos extremos conectados
respectivamente al travesafno trasero 421 y a la viga trasera 222, y el parachoques trasero 422 esta curvado, el
parachoques trasero 422 es perpendicular a la viga trasera 222 y al travesario trasero 421, el parachoques trasero
422 sobresale hacia afuera con sus respectivos al travesafio trasero 421, de manera que el parachoques trasero 422
se golpea en primer lugar por la fuerza externa al colisionar. Ademas, el parachoques trasero 422 también se puede
disponer de una manera de una varilla de cavidades multiples, mejorando de este modo la capacidad del amortiguador
y de anticolision del mismo. Ademas, los lados internos opuestos del parachoques trasero 422 estan provistos de
amortiguadores traseros (no mostrados). La disposicién de los amortiguadores traseros aumenta la capacidad
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anticolision del chasis; el amortiguador trasero puede estar provisto de una bateria de alimentacion en la parte
delantera para proteger la bateria de alimentacion mediante el amortiguador trasero.

La presente invencion puede usar cuatro grupos de baterias de alimentacion, ya que un grupo de las baterias de
alimentacioén no falla, el vehiculo se puede desplazar como de costumbre, mejorando de este modo la confiabilidad
del modulo de bateria, y de manera que la tolerancia a fallos del modo de fallo de energia del vehiculo ha mejorado
mucho El parachoques delantero 412 y el parachoques trasero 422 de la presente invencion pueden estar dispuestos
dentro de un miembro de cubierta de cuerpo de vehiculo, para asegurar la apariencia del vehiculo, evitar que las
baterias de alimentacioén, los amortiguadores delanteros o los amortiguadores traseros se expongan, para tocar el
papel de proteccion de las baterias de alimentacion, de los amortiguadores delanteros y de los amortiguadores
traseros y similares.

Como se muestra en la Figura 11, se muestran las vistas en seccion transversal del parachoques delantero 412 y del
parachoques trasero 422, es decir, los interiores del parachoques delantero 412 y del parachoques trasero 422 tienen
cada uno seis cavidades independientes, la seccidn transversal de la cavidad puede tener la forma de circulo, poligono
o similar; ademas, la primera palanca 413 también se puede formar con la estructura de cavidades multiples, la seccién
transversal de la primera palanca 413 puede tener la misma forma que el parachoques delantero 412 y el parachoques
trasero 422.

Los extremos del parachoques trasero 422 estan conectados a la viga trasera 222 a través del anillo amortiguador a
para mejorar aun mas la capacidad anticolisién del parachoques trasero 422, se proporciona al menos una segunda
palanca 423 entre el travesario trasero 241y la viga central 224. En este modo de realizacion, el numero de la segunda
palanca 423 es dos, la segunda palanca 423 esta provista de una segunda columna 424 para mejorar la resistencia
de conexion de la estructura. Ademas, la segunda palanca 423 puede estar formada por dos medias palancas 4232,
las dos palancas pueden estar conectadas a través del gel amortiguador b, para mejorar la capacidad anticolision del
mismo. De manera similar, la segunda palanca 423 se forma con la estructura de cavidades mdltiples, la seccion
transversal de la segunda palanca 423 puede tener la misma forma que el parachoques delantero 412 y el
parachoques trasero 422.

En referencia a la Figura 2, a la Figura 12 y a la Figura 13, el sistema de direccioén 3 configurado para controlar la
direccion de la rueda delantera izquierda 121 y de la rueda delantera derecha 122 del vehiculo comprende: un volante
31, un dispositivo de transmision de direccion 32 configurado para transmitir un angulo de giro del volante 31, una
placa giratoria izquierda 331 configurada para ajustar un angulo de giro de la rueda delantera izquierda 121, una placa
giratoria derecha 332 configurada para ajustar el angulo de giro de la rueda delantera derecha 122, y un dispositivo
de direccion 34 configurado para controlar los angulos de giro de la placa giratoria izquierda 331 y de la placa giratoria
derecha 332; la placa giratoria izquierda 331 esta conectada al motor de amortiguacion delantero izquierdo de
direccion 131, y la placa giratoria derecha 332 esta conectada al motor de amortiguacion delantero derecho de
direccion 133. En este modo de realizacion, la placa giratoria izquierda 331 esta montada en el motor de amortiguacion
delantero izquierdo de direccion 131, y la placa giratoria derecha 332 esta montada en el motor de amortiguacion de
direccion delantero derecho 132.

El volante 31 esta conectado a un extremo del dispositivo de transmisién de direccién 32, el otro extremo del dispositivo
de transmisién de direccion 32 esta conectado al dispositivo de direccion 34, la placa giratoria izquierda 331 y la placa
giratoria derecha 332 estan dispuestas respectivamente a ambos lados del dispositivo de direccion 34.

El dispositivo de direccion 34 comprende un cable de acero izquierdo 341, un cable de acero derecho 342 y una correa
sincrona 343 accionada por el dispositivo de transmisién de direcciéon 32 para rotar, dos extremos del cable de acero
izquierdo 341 estan enrollados respectivamente en la placa giratoria izquierda 331 y en la correa sincrona 343, y dos
extremos del cable de acero derecho 342 estan enrollados respectivamente en la placa giratoria derecha 332 y en la
correa sincrona 343.

Cuando se gira el volante 31, el angulo de giro del volante 31 se transfiere a la correa sincrona 343 a través del
dispositivo de transmision de direccion 32, la correa sincrona 343 acciona el cable de acero izquierdo 341 y el cable
de acero derecho 342 al mismo tiempo, el cable de acero izquierdo 341 y el cable de acero derecho 342 ajustan
respectivamente el angulo de giro de la rueda delantera izquierda 121 y de la rueda delantera derecha 122.

En la presente invencion, el dispositivo de direccién 34 esta montado en la viga delantera 221, para protegerse
mediante el dispositivo de direcciéon 34. En otros modos de realizacion, el dispositivo de direccion 34 se puede montar
fuera de la viga delantera.

En la presente invencion, la correa sincrona 343 coopera con el dispositivo de transmision de direccion 32, y acciona
con precision la placa giratoria izquierda 331 y la placa giratoria derecha 332 a través de los cables de acero (el cable
de acero izquierdo 341 y el cable de acero derecho 342 respectivamente) y la forma de enrollamiento de la misma, y
los angulos de giro de la rueda delantera izquierda 121 y de la rueda delantera derecha 122 se controlan con precision
a través de la plataforma giratoria izquierda 331 y de la plataforma giratoria derecha 33. Ademas, la presente invencion
también es la misma que el sistema de direccién convencional 3, es posible implementar la rotacién inversa. La
presente invencion tiene una estructura simple, poca dificultad de fabricacion, bajo coste de fabricacion, alta precision
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y es conveniente para el ensamblaje del vehiculo y la rueda (cubo) del mismo, de modo que la presente invencion es
particularmente adecuada para vehiculos eléctricos.

En referencia a la Figura 15 y a la Figura 17, el aparato de direccion 34 también comprende un miembro de bloqueo
izquierdo de correa sincrona 344 configurado para sujetar el cable de acero izquierdo 341 en la correa sincrona 343
o para liberar el cable de acero izquierdo 341 de la correa sincrona 343, un miembro de bloqueo derecho de correa
sincrona 345 configurado para sujetar el cable de acero derecho 342 en la correa sincrona 343 o para liberar el cable
de acero derecho 342 de la correa sincrona 343, el miembro de bloqueo izquierdo de correa sincrona 344 y el miembro
de bloqueo derecho de correa sincrona 345 estan dispuestos en la correa sincrona 343; el volante 31 esta provisto de
un dispositivo de control configurado para controlar el miembro de bloqueo izquierdo de correa sincrona 344 y el
miembro de bloqueo derecho de correa sincrona 345. Cuando el vehiculo se usa normalmente (es decir, cuando se
mueve hacia adelante), el miembro de bloqueo izquierdo de correa sincrona 344 y el miembro de bloqueo derecho de
correa sincrona 345 sujetan respectivamente el cable de acero izquierdo 341 y el cable de acero derecho 342 en la
correa sincrona 343, de manera que la direccion se puede hacer funcionar igual que el vehiculo convencional en la
presente invencion, el volante 31 se hace rotar, el cable de acero se acciona mediante la correa sincrona 343, para
controlar con precisién la direcciéon de la rueda indirectamente. Cuando el vehiculo necesita usarse de manera no
convencional (es decir, moviéndose lateralmente a 90 °), el conductor hace funcionar el dispositivo de control en el
volante 31, de manera que el miembro de bloqueo izquierdo de correa sincrona 344 y el miembro de bloqueo derecho
de correa sincrona 345 liberan respectivamente el cable de acero izquierdo 341 y el cable de acero derecho 342 de la
correa sincrona 343, en este momento los cables de acero no se accionan mediante la correa sincrona 343, entonces
el dispositivo de control procesa el control a través del programa, de modo que la rueda delantera izquierda 121 y la
rueda delantera derecha 122 se expanden hacia afuera, y finalmente forman un angulo de 180 °, es decir, la rueda
delantera izquierda 121 y la rueda delantera derecha 122 estan en linea recta. Podemos saber que el vehiculo se
puede desplazar lateralmente en este momento, esta forma de desplazamiento es en particular adecuada para
aparcar, en especial para una posicion de aparcamiento estrecha. Después de que se completa el desplazamiento
lateral, la rueda delantera izquierda 121 y la rueda delantera derecha 122 vuelven a sus posiciones originales a través
del dispositivo de control, el miembro de bloqueo izquierdo de correa sincrona 344 y el miembro de bloqueo derecho
de correa sincrona 345 sujetan respectivamente los cables de acero nuevamente, para que la conduccién pueda volver
al estado de rutina.

Aun en referencia a la Figura 15 y a la Figura 17, como un modo de realizacién especifico del miembro de bloqueo
izquierdo de correa sincrona 344 y del miembro de bloqueo derecho de correa sincrona 345 de la presente invencion,
el miembro de bloqueo izquierdo de correa sincrona 344 comprende un bloque de sujecion izquierdo 3441 capaz de
sujetar el cable de acero izquierdo 3431 en la correa sincrona 343 y un electroiman izquierdo 3442 configurado para
controlar un estado de sujecion y un estado de liberacion del bloque de sujecion izquierdo 3441, el electroiman
izquierdo 3442 se proporciona en el bloque de sujecion izquierdo 3441; el miembro de bloqueo derecho de correa
sincrona 345 comprende un bloque de sujecion derecho 3451 capaz de sujetar el cable de acero derecho 342 en la
correa sincrona 343 y un electroiman derecho 3452 configurado para controlar el estado de sujecion y el estado de
liberacion del bloque de sujecion derecho 3451, el electroiman derecho 3452 se proporciona en el bloque de sujecion
derecho 3451. El bloque de sujecion coopera con el electroiman para sujetar y liberar los cables de acero, el
procedimiento de implementacion es simple y facil de implementar.

En particular, el dispositivo de direccién 34 también comprende un miembro de bloqueo central 346 capaz de controlar
simultaneamente las distancias del miembro de bloqueo izquierdo de correa sincrona 344 y del miembro de bloqueo
derecho de correa sincrona 345, el miembro de bloqueo central 346 esta dispuesto entre el miembro de bloqueo
izquierdo de correa sincrona 344 y el miembro de bloqueo derecho de correa sincrona 345, el miembro de bloqueo
izquierdo de correa sincrona 344 y el miembro de bloqueo derecho de correa sincrona 345 estan conectados al
miembro de bloqueo central 346 a través de un cable de acero central 347. En el modo de realizacion de la presente
invencion, el miembro de bloqueo central 346 no solo puede controlar las distancias del miembro de bloqueo izquierdo
de correa sincrona 344 y del miembro de bloqueo derecho de correa sincrona 34, sino que también controla el control
operativo del cable de acero, por ejemplo, controla los angulos de giro de la placa giratoria izquierda 331 y los de la
placa giratoria derecha 332 indirectamente, es decir, desempefia un papel importante en el proceso de transicion entre
la conduccion convencional y la conduccion transversal descritas.

En referencia a la Figura 17, como modo de realizacién especifico del miembro de bloqueo central 346, el elemento
de bloqueo central 346 comprende una bobina 3461 y un electroiman central 3462, el electroiman central 3462 esta
dispuesto en la bobina 3461, el cable de acero central 347 esta enrollado alrededor de la bobina 3461.

En referencia a la Figura 14 y a la Figura 16, el dispositivo de transmision de direccién 32 comprende un eje de
transmision superior 321 y un eje de transmision inferior 322, un extremo superior del eje de transmisién superior 321
esta conectado al volante 31, un extremo inferior del eje de transmision superior 321 esta conectado al extremo
superior del eje de transmision inferior 322, y el extremo inferior del eje de transmision inferior 322 esta conectado
cooperativamente a la correa sincrona 343. En particular, el dispositivo de transmisién de direccion 32 de la presente
invencion se puede disefiar en referencia al dispositivo de transmision de direccion existente, siempre que se pueda
transferir el angulo de giro del volante.
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Especificamente, el extremo inferior del eje de transmision inferior 322 esta provisto de dientes de transmision, y la
correa sincrona 343 esta provista de dientes ondulados engranados con los dientes de transmision.

Ademas, el volante 31 esta provisto del dispositivo de control configurado para controlar el motor de amortiguacion
delantero izquierdo de direccion 131 y el motor de amortiguacion delantero derecho de direccion 133. El motor de
amortiguacion delantero izquierdo de direccion 131 y el motor de amortiguacion delantero derecho de direccion 133
no solo se controlan directamente por la placa giratoria izquierda 331 y la placa giratoria derecha 332, sino que también
se controlan indirectamente por el dispositivo de control, de modo que la direccion del vehiculo es mas precisa.

En referencia a la Figura 12, el dispositivo de control 311 configurado para el conjunto se proporciona en el volante
31, el dispositivo de control 311 comprende una tecla 3111 y una pantalla 3112. En el que el dispositivo de control
puede implementar especificamente un disefio estructural y un disefio de programa de control de acuerdo con los
requisitos, pero no se limita a la forma mostrada en los dibujos, y por lo tanto no se describe en detalle en este modo
de realizacion.

El modo de realizacion de la presente invencion también divulga un vehiculo eléctrico que usa el chasis de vehiculo
eléctrico mencionado anteriormente. El chasis de vehiculo eléctrico tiene un peso ligero y una estructura simple,
elimina la necesidad del sistema de transmision mecanica en comparacion con el vehiculo convencional y tiene una
alta eficiencia de utilizacion de energia.

Las descripciones anteriores son meramente ejemplos de modo de realizacion de la presente invencion, pero no
pretenden limitar la presente invencion.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

ES 2770 584 T3

REIVINDICACIONES

1. Un chasis de vehiculo eléctrico que comprende un sistema de bastidor (2), un sistema de amortiguacién de motor
de direccion (13) montado en el sistema de bastidor (2), un sistema de rueda (12) conectado con el sistema de
amortiguacion de motor de direccion (13), un sistema de direccidon (3) montado en el sistema de bastidor (2) y un
sistema de frenado (14) montado en el sistema de bastidor (2), en el que el sistema de rueda (12) comprende una
rueda delantera izquierda (121) que usa un motor de cubo, una rueda trasera izquierda (123) que usa un motor de
cubo, una rueda delantera derecha (122) que usa un motor de cubo y una rueda trasera derecha (124) que usa un
motor de cubo; y el sistema de amortiguacion de motor de direccién (13) comprende un motor de amortiguacion
delantero izquierdo de direccion (131), un motor de amortiguacion delantero derecho de direccién (133), un motor de
amortiguacion trasero izquierdo de direccion (135) y un motor de amortiguacion trasero derecho de direccion (137); el
motor de amortiguacion delantero izquierdo de direccion (131) y el motor de amortiguacion delantero derecho de
direccion (133) estan dispuestos respectivamente en un lado izquierdo y en un lado derecho de un extremo delantero
del sistema de bastidor (2), el motor de amortiguacion trasero izquierdo de direccion (135) y el motor de amortiguacion
trasero derecho de direccion (137) estan dispuestos respectivamente en el lado izquierdo y en el lado derecho de un
extremo trasero del sistema de bastidor (2); la rueda delantera izquierda (121) esta conectada con el motor de
amortiguacion delantero izquierdo de direccion (131), la rueda delantera derecha (122) esta conectada con el motor
de amortiguacion delantero derecho de direccion (133), la rueda trasera izquierda (123) esta conectada con el motor
de amortiguacion trasero izquierdo de direccion (135), la rueda trasera derecha (124) esta conectada con el motor de
amortiguacion trasero derecho de direccion (137).

caracterizado por que

el sistema de bastidor (2) comprende dos largueros de caja de cavidades multiples (21) separados y colocados
simétricamente y hechos de aleacion de aluminio y un conjunto de viga de cavidades multiples (22) de aleacion de
aluminio y conectado entre los dos largueros de cajas de cavidades multiples ( 21), un interior del larguero de caja de
cavidades multiples esta provisto de una pluralidad de cavidades independientes, el conjunto de vigas de cavidades
multiples (22) comprende una pluralidad de vigas, en cada una de las cuales el interior esta provisto de una pluralidad
de cavidades independientes, el larguero de caja de cavidades multiples comprende una porciéon central (211) y
porciones curvas dispuestas en ambos extremos de la porcion central (211), las porciones curvas estan curvadas
hacia arriba desde la porcién media (211) hacia posiciones en diagonal por encima de dos lados internos opuestos de
los dos largueros de caja de cavidades multiples (21).

2. El chasis de vehiculo eléctrico de la reivindicacion 1, caracterizado por que las vigas comprenden una viga delantera
(221) dispuesta en los extremos delanteros de los dos largueros de caja de cavidades multiples (21), una viga trasera
dispuesta en los extremos traseros de los dos largueros de caja de cavidades multiples (21), vigas centrales (223 ) y
vigas combinadas (224) todas las cuales estan dispuestas en el medio de los dos largueros de caja de cavidades
multiples (21), el numero de vigas centrales (223) es dos y las dos vigas centrales (223) estan separadas, el nimero
de vigas combinadas (224) es dos y las dos vigas combinadas (224) estan separadas, el motor de amortiguacion
delantero izquierdo de direccion (131) y el motor de amortiguacion delantero derecho de direccion (133) estan
montados en los extremos opuestos de la viga delantera ( 221), el motor de amortiguacion trasero izquierdo de
direccion (135) y el motor de amortiguacion trasero derecho de direccion (137) estan montados en los extremos
opuestos de la viga trasera.

3. El chasis de vehiculo de motor eléctrico de la reivindicacion 2, caracterizado por que el sistema de bastidor (2)
comprende ademas un bastidor de fijacion central proporcionado en el medio del larguero de caja de cavidades
multiples y configurado para fijar una columna central.

4. El chasis de vehiculo de motor eléctrico de la reivindicacion 3, caracterizado por que el bastidor de fijacion central
comprende una porcion de base en forma de U (251), dos porciones arqueadas proporcionadas en ambos extremos
de la porcidon de base en forma de U (251), las dos porciones arqueadas estan dobladas hacia afuera, y las dos
porciones arqueadas estan conectadas a los largueros de caja de cavidades multiples (21), la porcion de base en
forma de U (251) esta provista de una nervadura (253) en el medio.

5. El chasis de vehiculo de motor eléctrico de cualquiera de las reivindicaciones 2-4, que comprende ademas un
sistema anticolision delantero (41) proporcionado en el extremo delantero del larguero de caja de cavidades multiples,
el sistema anticolisién delantero (41) comprende un travesafio delantero (411) conectado con la viga delantera (221),
un parachoques delantero (412) con dos extremos conectados respectivamente al travesafio delantero (411) y a la
viga delantera (221), y el parachoques delantero (412) es curvo, el parachoques delantero (412) es perpendicular a la
viga delantera (221) y al travesafio delantero (411), el parachoques delantero (412) sobresale hacia afuera con su
respectivo travesafio (411).

6. El chasis de vehiculo de motor eléctrico de la reivindicaciéon 5, caracterizado por que los lados internos opuestos
del parachoques delantero (412) estan provistos de amortiguadores delanteros.

7. El chasis de vehiculo de motor eléctrico de la reivindicacion 5, caracterizado por que los extremos del parachoques
delantero (412) estan conectados a la viga delantera (221) a través de un anillo amortiguador, se proporciona al menos
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una primera palanca entre el travesafio delantero y la viga central, la primera palanca (413) esta provista de una
primera columna (414).

8. El chasis de vehiculo de motor eléctrico de cualquiera de las reivindicaciones 2-4, que comprende ademas un
sistema anticolision trasero (42) proporcionado en el extremo trasero del larguero de caja de cavidades multiples (21),
el sistema anticolision trasero (42) comprende un travesafio trasero (421) conectado con la viga trasera (222), un
parachoques trasero (422) con dos extremos conectados respectivamente al travesafo trasero (421) y a la viga trasera
(222), y el parachoques trasero (422) esta curvado, el parachoques trasero (422) es perpendicular a la viga trasera
(222) y al travesafio trasero (421), el parachoques trasero (422) sobresale hacia afuera con su respectivo travesafio
(421).

9. El chasis del vehiculo de motor eléctrico de la reivindicacion 8, caracterizado por que los lados internos opuestos
del parachoques trasero (422) estan provistos de amortiguadores traseros.

10. El chasis de vehiculo de motor eléctrico de la reivindicacion 8, los extremos del parachoques trasero (422) estan
conectados a la viga trasera (222) a través de un anillo amortiguador, se proporciona al menos una segunda palanca
(423) entre el travesano trasero (241) y la viga combinada (224), la segunda palanca (423) esta provista de una
segunda columna (424).

11. El chasis de vehiculo de motor eléctrico de cualquiera de las reivindicaciones 1-4, caracterizado por que el sistema
de direccion (3) comprende un volante (31), un dispositivo de transmision de direccion (32) configurado para transmitir
un angulo de giro del volante (31), una placa giratoria izquierda (331) configurada para ajustar un angulo de giro de la
rueda delantera izquierda (121), una placa giratoria derecha (332) configurada para ajustar el angulo de giro de la
rueda delantera derecha (122) y un dispositivo de direccion (34) configurado para controlar los angulos de giro de la
placa giratoria izquierda (331) y de la placa giratoria derecha (332); el volante (31) esta conectado a un extremo del
dispositivo de transmision de direccion (32), el otro extremo del dispositivo de transmision de direccion (32) esta
conectado al dispositivo de direccion (34), la placa giratoria izquierda (331) y la placa giratoria derecha (332) estan
dispuestas respectivamente a ambos lados del dispositivo de direcciéon 34), la placa giratoria izquierda (331) esta
conectada al motor de amortiguacion delantero izquierdo de direccion (131), y la placa giratoria derecha (332) esta
conectada al motor de amortiguacion delantero derecho de direccion (132).

12. El chasis de vehiculo de motor eléctrico de la reivindicacion 11, caracterizado por que el dispositivo de transmision
de direccion comprende un eje de transmision superior y un eje de transmision inferior, un extremo superior del eje de
transmision superior esta conectado al volante, un extremo inferior del eje de transmision superior esta conectado al
extremo superior del eje de transmision inferior, y el extremo inferior del eje de transmision inferior esta conectado
cooperativamente a la correa sincrona.

13. Un vehiculo eléctrico, que comprende el chasis de vehiculo de motor eléctrico de cualquiera de las reivindicaciones
1-12.
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