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ES 2785993 T3

DESCRIPCION
Sistema de direccion e inclinacién para un vehiculo

[0001] La descripcion se refiere a un sistema de direccion e inclinacion, y mas particularmente a un sistema de
direccion e inclinacion para un vehiculo de tres ruedas o de cuatro ruedas.

[0002] Una motocicleta convencional es un vehiculo de dos ruedas y via Unica que generalmente tiene poca o
ninguna estabilidad lateral cuando esta parado o girando, lo que puede ser dificil de manejar para aquellos con
problemas de movilidad o equilibrio. Como alternativa, la motocicleta de tres ruedas o de cuatro ruedas se ha vuelto
deseable para mitigar los inconvenientes asociados con la motocicleta convencional. Sin embargo, este tipo de
motocicleta puede tener dificultades para girar con agilidad en la calle, ya que la motocicleta en su conjunto ya no
puede inclinarse en una direccién especifica para ajustar de manera flexible su radio de giro. En otras palabras, el
radio de giro de la motocicleta de tres ruedas o de cuatro ruedas esté limitado por la rigidez de la motocicleta misma.

[0003] Un vehiculo con un sistema de inclinacién segun el preambulo de la reivindicacion 1 se muestra en el
documento US 4.632.413.

[0004] Por lo tanto, un objeto de la descripcion es proporcionar un sistema de direccion e inclinacion para un
vehiculo que pueda aliviar al menos uno de los inconvenientes de la técnica anterior.

[0005] Segun la descripcion, el sistema de direccion e inclinacion esta adaptado para su uso en un vehiculo.
El vehiculo incluye un cuerpo principal que incluye dos ruedas frontales separadas entre si en una direccion izquierda-
derecha. El sistema de direccion e inclinacion incluye una unidad de direccion, una unidad de conduccién y una unidad
de control, cada una de las cuales esta adaptada para montarse en el cuerpo principal.

[0006] La unidad de conduccion estd adaptada para montarse entre las dos ruedas frontales del cuerpo
principal, e incluye un miembro de ajuste que es impulsado de manera oscilante por la unidad de direccién para
controlar una direccion de movimiento del vehiculo. La unidad de control incluye un miembro de control que esta
conectado de forma mévil al miembro de ajuste de manera que, en virtud de la unidad de control, el movimiento de
oscilacion del miembro de ajuste impulsa al cuerpo principal a inclinarse. La unidad de control es telescopicamente
ajustable para conectarse a distintas posiciones de altura del miembro de ajuste, lo que ajusta un angulo de inclinaciéon
del cuerpo principal.

[0007] Otras caracteristicas y ventajas de la divulgacion seran evidentes en la siguiente descripcion detallada
de la realizacion con referencia a los dibujos adjuntos, de los cuales:

La figura 1 es una vista en seccién de una realizacion de un sistema de direccion e inclinaciéon segun la descripcion
montado en un cuerpo principal de un vehiculo;

La figura 2 es una vista fragmentaria ampliada de la figura 1;
La figura 3 es una vista frontal en seccién de la realizacion.
La figura 4 es una vista superior en seccién de la realizacion, que ilustra un segmento principal de un miembro de
control dispuesto en un espacio receptor de un miembro de ajuste;
La figura 5 es otra vista superior en seccion de la realizacion, que ilustra que, bajo un movimiento de oscilacién del
miembro de ajuste, se inclinan dos ruedas frontales del cuerpo principal del vehiculo y cambia una direccion de
movimiento de las ruedas frontales;
La figura 6 es otra vista frontal en seccion de la realizacion, que ilustra el movimiento de oscilacién del miembro de
ajuste que impulsa la inclinacién del cuerpo principal; y
La figura 7 es una vista similar a la figura 6, pero que ilustra que el miembro de control de la unidad de control se
baja con relacién al miembro de ajuste, lo que baja un angulo de inclinacién del cuerpo principal.

[0008] Con referencia a las figuras 1 a 3, una realizacién de un sistema de direccion e inclinaciéon segun la

descripcién esta adaptada para su uso en un vehiculo 1.

[0009] Antes de que el sistema de direccion e inclinacion se describa con mas detalles, algunos elementos del
vehiculo 1 se definen por razones de claridad. En esta realizacion, el vehiculo 1 puede ser una motocicleta triciclo
alimentada por combustible y/o electricidad. Como una motacicleta triciclo, el cuerpo principal 11 del vehiculo 1 incluye
dos brazos de direcciéon 12 que estan separados entre si en una direccién izquierda-derecha, dos ruedas frontales 13,
una biela de direccién 14 que esta conectada entre las ruedas frontales 13, un conjunto de barras de acoplamiento
superiores 15, un conjunto de barras de acoplamiento inferiores 16, un bastidor frontal del vehiculo 17, un asiento 18
y una rueda trasera 19. Cada una de las ruedas frontales 13 esta dispuesta y conectada a un lado exterior de uno de
los brazos de direccidn 12 respectivos. El conjunto de barras de acoplamiento superiores 15 incluye un manguito
superior 151 que esta ubicado entre los brazos de direccién 12, y dos barras de acoplamiento superiores 152
dispuestas en lados opuestos del manguito superior 151. Cada una de las barras de acoplamiento superiores 152
comprende un extremo que esta acoplado de manera pivotante al manguito superior 151, y un extremo opuesto que
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esta acoplado de manera pivotante a un extremo superior de uno de los respectivos brazos de direccién 12. De manera
similar, el conjunto de barras de acoplamiento inferiores 16 incluye un manguito inferior 161 que se encuentra entre
los brazos de direccion 12 y dos barras de acoplamiento inferiores 162. Cada una de las barras de acoplamiento
inferiores 162 comprende un extremo que esta acoplado de manera pivotante al manguito inferior 161, y un extremo
opuesto que esta acoplado de manera pivotante a un extremo inferior de uno de los respectivos brazos de direccién
12. El bastidor frontal del vehiculo 17 incluye una barra inferior 171, una barra superior 172, una primera placa de
bastidor 173 y una segunda placa de bastidor 174. La barra inferior 171 comprende un extremo frontal que esta
conectado al manguito inferior 161 y se extiende hacia atras. La barra superior 172 comprende un extremo frontal que
esta conectado al manguito superior 151, y se curva constantemente hacia abajo a medida que se extiende hacia
atras desde el manguito superior 151 para conectarse a la barra inferior 171. El primer panel de bastidor 173 esta en
posicion vertical y esta dispuesto de manera fija entre la barra inferior 171 y la barra superior 172. El segundo panel
de bastidor 174 se extiende hacia arriba desde la barra superior 172. El sistema de direccién e inclinacién esta
adaptado para montarse en el cuerpo principal 11 e incluye una unidad de direccion 2, una unidad de conduccion 3y
una unidad de control 4.

[0010] La unidad de direccion 2 estd adaptada para montarse en el cuerpo principal 11, e incluye un miembro
de manillar 21 y una barra de transmisién 22 que interconecta el miembro de manillar 21 y la unidad de conduccion 3.
En esta realizacion, el miembro de manillar 21 esta configurado como un volante. Sin embargo, el miembro de manillar
21 puede configurarse como un manillar en otras realizaciones. El miembro de manillar 21 impulsa la barra de
transmisién 22 para moverse o balancearse en distintas direcciones. Para moverse o balancearse de manera mas
flexible, la barra de transmision 22 en esta realizacion incluye una pluralidad de miembros de barra unidos entre si
mediante juntas universales. Un extremo de los miembros de barra de la barra de transmisién 22 esta conectado de
manera pivotante a la segunda placa de bastidor 174 (como se muestra en la figura 2).

[0011] Con referencia a las figuras 2 a 4, la unidad de conduccién 3 estd adaptada para montarse en el cuerpo
principal 11 entre las ruedas frontales 13, e incluye una subunidad de engranaje 30 y un miembro de ajuste basculante
33. La subunidad de engranaje 30 interconecta la unidad de direccion 2 y el miembro de ajuste 33, e incluye un primer
engranaje 31 que es accionado rotativamente por la barra de transmision 22, y un segundo engranaje 32 que engrana
con el primer engranaje 31 para transmitir el par desde alli. El primer engranaje 31 comprende un eje de rotacién que
se extiende en la direccion izquierda-derecha, y el segundo engranaje 32 comprende un eje de rotacion que se
extiende en una direccion frontal-trasera. El segundo engranaje 32 esta conectado de manera comovible al miembro
de ajuste 33 a través de una barra de acoplamiento 34, que se extiende desde el segundo engranaje 32 a través del
primer panel de bastidor 173 y esta conectado al miembro de ajuste 33. Como tal, la barra de transmision 22 de la
unidad de direccion 2 impulsa el miembro de ajuste 33 de manera oscilante a través de la subunidad de engranaje 30:
la rotacién del primer engranaje 31 impulsa al miembro de ajuste 33 a oscilar a través del segundo engranaje 32. El
miembro de ajuste 33 incluye un cuerpo de placa plana 331, un cuerpo de recepcién 332 que esta conectado a un
extremo frontal del cuerpo de placa 331, y un cuerpo de conexién 333 que esta conectado a un extremo frontal del
cuerpo de recepcion 332 y que esta adaptado para estar conectado a la biela de direccion 14 del cuerpo principal 11
del vehiculo 1. El cuerpo de placa 331 comprende una superficie frontal 335, una superficie posterior 336 que es
opuesta a la superficie frontal 335, una superficie superior 337 que interconecta las superficies frontal y posterior 335,
336, y una porcién de extremo inferior 334 que comprende una cara opuesta, una frontal y una posterior que sirven
respectivamente como una parte inferior de la superficie frontal 335 y una parte inferior de la superficie posterior 336.
La barra de acoplamiento 34 esta conectada a la porcién de extremo inferior 334 del cuerpo de placa 331. El cuerpo
de placa 331 esta formado con una ranura 338 que se forma desde la superficie superior 337 hacia la porcion de
extremo inferior 334 y que se extiende a través de las superficies frontal y trasera 335, 336. El cuerpo receptor 332
coopera con el cuerpo de placa 331 para definir un espacio receptor 35.

[0012] La unidad de control 4 incluye una carcasa alargada 40 que estd montada de manera fija en la barra
superior 172 del bastidor frontal del vehiculo 17, y un miembro de control 41 que esta conectado a la carcasa 40 y que
se puede mover telescopicamente con respecto a la carcasa 40 en una direccion arriba-abajo. EI miembro de control
41 incluye un segmento principal 411 que estéa dispuesto delante del miembro de ajuste 33, y un segmento de control
412 que se inserta de forma movil en la ranura 338 del miembro de ajuste 33. El segmento principal 411 comprende
una porcion inferior dispuesta delante y conectada al segmento de control 412. Durante un movimiento telescopico de
la unidad de control 4, el segmento principal 411 se puede mover telescopicamente con respecto a la carcasa 40,
donde el segmento de control 412 es mévil a lo largo de la ranura 338, por lo que conecta la unidad de control 4 al
miembro de ajuste 33 en distintas posiciones de altura. El espacio de recepcion 35 se dispone para recibir el segmento
principal 411 durante el movimiento telescopico de la unidad de control 4. En esta realizacién, el miembro de control
41 estéa configurado como una barra telescopica, que tiene una longitud ajustable. En otra realizacion, el miembro de
control 41 puede configurarse como una barra hidraulica o una barra roscada, y no esta limitado a tales.

[0013] Con referencia a las figuras 2 a 5, cuando un usuario se agarra y gira el miembro de manillar 21, se
impulsa la barra de transmisiéon 22 para moverse y balancearse. Al hacerlo, la barra de transmisién 22 impulsa
movimientos de rotacion del primer engranaje 31 y el segundo engranaje 32, que por turnos impulsa el movimiento de
giro del miembro de ajuste 33. El movimiento de oscilacién del miembro de ajuste 33 cambia la direccién de movimiento
de las ruedas frontales 13 a través de la biela de direccién 14, lo que cambia la direccion de movimiento del vehiculo

3



10

15

20

25

30

35

40

ES 2785993 T3

1. Dado que la biela de direccion 14 se dispone delante del eje de rotacién de las ruedas frontales 13, cuando la biela
de direccién 14 se mueve en la direccién izquierda-derecha, las ruedas frontales 13 giran en la direccion izquierda-
derecha en consecuencia. Como se muestra en la figura 5, cuando el miembro de ajuste 33 gira hacia la izquierda, la
biela de direccion 14 se impulsa para moverse hacia la izquierda, y las ruedas frontales 13 se impulsan para girar a la
izquierda.

[0014] Con referencia a las figuras 2, 3 y 6, el movimiento de giro del miembro de ajuste 33 junto con el miembro
de control 41 puede ajustar adicionalmente un angulo de inclinacién del cuerpo principal 11 del vehiculo 1.
Especificamente, cuando el miembro de ajuste 33 oscila en la direccidn izquierda-derecha, el miembro de ajuste 33
impulsa la unidad de control 4, que esta conectada al miembro de ajuste 33 a través del segmento de control 412 del
miembro de control 41, para moverse en la direccion izquierda-derecha también. Dado que la unidad de control 4 se
monta en la barra superior 172 del bastidor frontal del vehiculo 17 del vehiculo 1, la unidad de control 4 impulsa la
barra superior 172 para transmitir el movimiento de oscilacién a través del bastidor frontal del vehiculo 17, conjunto de
barras de acoplamiento superiores 15 y las ruedas frontales 13, todos los cuales impulsan al cuerpo principal 11 a
inclinarse. Debera observarse que, dado que los brazos de direccién 12 estan acoplados de manera pivotante al
conjunto de barras de acoplamiento superiores 15 y al conjunto de barras de acoplamiento inferiores 16, el cuerpo
principal 11 puede accionarse razonablemente para inclinarse mientras se mantiene el equilibrio.

[0015] Con referencia a las figuras 2, 6 y 7, el angulo de inclinacion del cuerpo principal 11 puede ajustarse
moviendo el segmento de control 412 del miembro de control 41 con respecto al miembro de ajuste 33 a lo largo de la
ranura 338 del miembro de ajuste 33. Especificamente, cuando el segmento de control 412 del miembro de control 41
esta conectado a una posicién relativamente alta en el miembro de ajuste 333 (mostrado en la figura 6), el angulo de
inclinacion del cuerpo principal 11, junto con otros elementos del vehiculo 1 tales como las ruedas frontales 13, es
mayor. A la inversa, cuando el segmento de control 421 del miembro de control 41 se mueve a una posicion
relativamente baja en el miembro de ajuste 333 (mostrado en la figura 7), el angulo de inclinacién del cuerpo principal
11 se hace mas pequeifio. En otras palabras, como la posicion del segmento de control 421 a lo largo de la ranura 338
depende de la longitud de la unidad de control 4, el usuario puede ajustar el angulo de inclinacién del cuerpo principal
11 simplemente ajustando la longitud de la unidad de control 4, que puede accionarse por un pedal fisico (no mostrado)
0 una sefial eléctrica.

[0016] En general, con la unidad de control 4 ajustable telescépicamente para conectarse a las distintas
posiciones de altura del miembro de ajuste 33 de la unidad de conduccién 3, el angulo de inclinacién del cuerpo
principal 11 puede ajustarse facilmente, lo que hace que girar el vehiculo 1 sea mucho mas flexible.

[0017] En la siguiente descripcion, para fines de explicacion, se exponen numerosos detalles especificos para
proporcionar una comprensiéon completa de la realizacion. Sin embargo, sera evidente para un experto en la técnica
gue una o mas realizaciones pueden ponerse en practica sin algunos de estos detalles especificos. También debera
apreciarse que la referencia a lo largo de esta especificacion a «una realizacion», una realizacién con una indicacién
de un ndmero ordinal, etc., significa que una caracteristica, estructura o caracteristica particular puede incluirse en la
practica de la descripcion. Deberia apreciarse ademas que en la descripcion algunas caracteristicas se agrupan a
veces en una sola realizacion, figura o descripcion de las mismas con el fin de racionalizar la descripcién y ayudar a
comprender varios aspectos de la invencién, y que una o mas caracteristicas o detalles especificos de una realizacion
pueden ponerse en practica junto con una o mas caracteristicas o detalles especificos de otra realizacién, cuando sea
apropiado, en la practica de la descripcion.
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REIVINDICACIONES

Un sistema de direccién e inclinacion adaptado para su uso en un vehiculo (1), el vehiculo (1) incluye

un cuerpo principal (11) que incluye dos ruedas frontales (13) separadas entre si en una direccion izquierda-derecha,

5 donde dicho sistema de direccion e inclinacion comprende:

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

una unidad de direccién (2) adaptada para montarse en el cuerpo principal (11);

una unidad de conduccién (3) adaptada para ser montada en el cuerpo principal (11) entre las ruedas frontales
(13) y que incluye un miembro de ajuste (33) que es impulsado de manera oscilante por dicha unidad de manejo
(2) para controlar una direccion de movimiento del vehiculo (1); y una unidad de control (4) adaptada para ser
montada en el cuerpo principal (11) y que incluye un miembro de control (41) que esta conectado de manera movil
a dicho miembro de ajuste (33) de modo que, en virtud de dicha unidad de control (4), el movimiento de oscilacion
de dicho miembro de ajuste (33) hace que el cuerpo principal (11) se incline; dicho sistema de direccién e
inclinacion esta caracterizado porque

dicha unidad de control (4) puede ajustarse telescopicamente para conectarse a distintas posiciones de altura en
dicho miembro de ajuste (33), lo que ajusta un angulo de inclinacién de dicho cuerpo principal (11).

Sistema de direccion e inclinacién segun la reivindicacion 1, caracterizado porque :
dicho miembro de ajuste (33) se forma con una ranura (338); y
dicho miembro de control (41) comprende un segmento de control (412) insertado en dicha ranura (338), y puede

moverse a lo largo de dicha ranura (338) durante el movimiento telescépico de dicha unidad de control (4).

El sistema de direccion e inclinacion segin cualquiera de las reivindicaciones 1 y 2, caracterizado

p;)rque dicha unidad de direccion (2) incluye un miembro de manillar (21) y una barra de transmision (22) que
interconecta dicho miembro de manillar (21) y dicha unidad de conduccién (3).

El sistema de direccion e inclinacidon segun la reivindicacion 3, caracterizado porque ademas dicho

mlembro de manillar (21) esta configurado como uno de entre un volante y un manillar.

El sistema de direccion e inclinacion segun cualquiera de las reivindicaciones 2 a 4, caracterizado

porque ademas dicha unidad de conduccién (3) incluye ademas una subunidad de engranaje (30) que interconecta
dicha unidad de direccion (2) y dicho miembro de ajuste (33).

El sistema de direccion e inclinacidon segun la reivindicacion 5, caracterizado porque ademas dicha

subunldad de engranaje (30) incluye:

un primer engranaje (31) impulsado rotativamente por dicha unidad de direccion (2); y

un segundo engranaje (32) engranado con dicho primer engranaje (31) y conectado comoviblemente a dicho
miembro de ajuste (33), de modo que la rotacién de dicho primer engranaje (31) impulsa a dicho miembro de ajuste
(33) a oscilar a través de dicho segundo engranaje (32).

El sistema de direccion e inclinaciéon segun la reivindicacion 6, caracterizado porque ademas dicho

mlembro de ajuste (33) incluye un cuerpo de placa (331) que comprende:

una superficie frontal (335);

una superficie trasera (336) que es opuesta a dicha superficie frontal (335);

una superficie superior (337) que interconecta dichas superficies frontal y trasera (335, 336); y

una porcion de extremo inferior (334) que esta conectada a dicho segundo engranaje (32), y que comprende caras
frontal y trasera opuestas que sirven respectivamente como una parte inferior de dicha superficie frontal (335) y
una parte inferior de dicha superficie trasera (336), por lo que dicha ranura (338) se forma desde dicha superficie
superior (337) hacia dicha porcién de extremo inferior (334) y se extiende a través de dichas superficies frontal y
trasera (335, 336).

El sistema de direccion e inclinacion segun cualquiera de las reivindicaciones 2 a 7, caracterizado

porque ademas dicho miembro de control (41) comprende ademas un segmento principal (411) que comprende una
parte inferior dispuesta en frente y conectada a dicho segmento de control (412).

El sistema de direccion e inclinacién segun cualquiera de las reivindicaciones 7 y 8, caracterizado

porque ademas dicho miembro de ajuste (33) incluye, ademas:

un cuerpo receptor (332) que esta conectado a un extremo frontal de dicho cuerpo de placa (331) y que coopera
con dicho cuerpo de placa (331) para definir un espacio de recepcion (35) para recibir dicho miembro de control
(41) durante el movimiento telescépico de dicha unidad de control (4); y

un cuerpo de conexion (333) que esta conectado a un extremo frontal de dicho cuerpo receptor (332) y que esta
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adaptado para conectarse a una biela de direccion (14) del cuerpo principal (11) del vehiculo (1) que esta conectada
entre las ruedas frontales (13), de modo que el movimiento de giro de dicho miembro de ajuste (33) cambia una
direccién de movimiento de las ruedas frontales (13) a través de la biela de direccion (14), lo que cambia la direccion
de movimiento del vehiculo (1).
5

10. El sistema de direccion e inclinacion segun cualquiera de las reivindicaciones 2 a 9, caracterizado

porque ademas dicho miembro de control (41) se configura como uno de entre una barra hidraulica, una barra roscada

y una barra telescopica que presenta una longitud ajustable.
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