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Inventia se refera la un mecanism de suspensie destinat autovehiculelor usoare si
monoposturilor.

Se cunosc mecanismele de suspensie care asigura legatura (cinematica si dinamica)
dintre roti si sasiu, urmarind pastrarea unei pozitii functionale optime atat pentru rofile
directoare fata, cat si pentru rotile puntii spate, care la monoposturi este punte motoare.

Este cunoscut din stadiul tehnicii documentul CN 201320254004/2013, ,Front
suspension system of electric vehicle”, care prezinta un sistem de suspensie a rotilor fata
pentru un vehicul cu propulsie electrica, compus din doua brate in forma de ,,U” (superior si
inferior) fixate pe sasiu prin intermediul unor bolturi. Un dezavantaj important al acestui
sistem consta in lipsa posibilitatii de a regla unghiul de cadere al rofji, ceea ce are efect
negativ asupra confortului si sigurantei autoturismului (prin fenomenul de serpuire). Totodata
distanta mare dintre punctele de prindere pe sasiu impune existenta unui sasiu foarte inalt,
cu efecte negative asupra stabilitatii in deplasare a vehiculului.

De asemenea, se mai cunoaste sidocumentul US 12/616412/2009 ,Decoupled 5-link
independent rear suspension” care propune un sistem de suspensie multi-brat, care contine
trei brate de legatura transversale care preiau si transmit eforturile laterale de la roti si
respectiv doua bare longitudinale pentru preluarea fortelor de tractiune si de franare.
Dezavantajul principal al acestui sistem consta in existenta unei legaturi elastice de tip bara
de torsiune intre ansamblele rotilor stdnga si dreapta, fapt care conduce la influentarea
reciproca a pozitiilor rofilor, cu efecte negative asupra stabilitatii in viraj a autovehiculului. Un
alt dezavantaj al acestei solutii provine din faptul ca sistemul transmite eforturile fara
demultiplicare in ansamblu arc-amortizor, ceea ce impune gabarit mare al acestui ansamblu.

Mai este cunoscut si brevetul US 6267388 B1/2011 ,Vehicle” care se refera la o
suspensie destinatd unei structuri de monopost (cu punte spate motoare si punte fata
directoare) realizata din elemente tubulare. Suspensia rofii faia confine un mecanism
patrulater cu brate inegale, care este conectat la sasiu prin articulatii sferice, iar amortizorul
este montat intr-o pozitie cvasi-orizontala. Dezavantajul constructiei consta in faptul ca in
viraje silafranare suspensia isi modifica comportamentul dinamic, prin modificarea unghiului
de fuga, a unghiului de cadere si a ecartamentului, aceasta evolutie generand un
comportament neliniar, de exemplu necesitatea corectarii permanente prin mecanismul de
directie a razei de virare pentru compensarea abaterilor de la traiectoria dorita. Totodata,
schimbarea in viraj a unghiului de fuga conduce la tendinta variabila de revenire a rofii
directoare pe directia de deplasare liniara, fapt care impune corectarea permanenta a fortei
aplicate in sistemul de directie.

Se mai cunoaste din stadiul tehnicii si documentul US 6170838 B1, care dezvaluie
un sistem de suspensie pentru un vehicul cuprinzand un sasiu suspendat care permite sa
se defineasca pe acesta un plan longitudinal si vertical care formeaza o referinta, directia
preferata de rulare a vehiculului fiind paralela cu planul longitudinal mentionat, cel putin doua
sisteme de conectare a rotilor, rotile mentionate si sistemele de conectare a rotilor mentio-
nate fiind montate pe sasiu pe fiecare parte a acestuia din urma intr-o direciie transversala,
fiecare dintre sistemele de conectare a rotilor cuprinzand o roata montata pe un suport prin
intermediul unui dispozitiv de suspensie care permite deflectia rotii in raport cu suportul,
suspensiile fiind independente una de cealalta, iar miscarea de deformare care are loc in
planul rotii fiind suficienta pentru a permite miscarea verticala de suspensie necesara.

De asemenea mai este cunoscut sidocumentul US 20080258415 A1, care dezvaluie
un sistem automat de inclinare si aliniere pentru un autovehicul, constituit dintr-o multitudine
de ansambluri de brate, fiecare format dintr-un brat inferior, un brat de control superior si un
dispozitiv de actionare conectat la braful inferior si la cel superior, ansamblurile bratului fiind
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conectate pivotant la cadru pe o axa comuna, formand in general paralelograme fiind
actionate astfel incat sa ramana paralele unul cu celalalt, printr-o gama de unghiuri functie
de cerintele vehiculului.

Problema tehnica pe care o rezolva inventia consta in anularea sau minimizarea
variatiilor unghiurilor de cadere, de fuga si de convergenta a rotilor, precum si a variatiilor de
ecartament si ampatament in evolutia dinamica a autovehiculului in deplasare, cat si
reglarea unghiurilor de convergenta si de cadere arofjlor, a garzii la sol si a rigiditatii suspen-
siei in functie de conditiile de rulare preconizate, cum ar fi configuratia traseului, razele de
virare, viteza de deplasare, fortele de inertie date de acceleratii-franari, forfele centrifuge si
greutatea monopostului.

Mecanismul de suspensie destinat monoposturilor, conform inventiei, asigura conec-
tarea portfuzetei pe sasiu, pe de o parte printr-un brat inferior triunghiular (in forma de ,A”),
articulat la elementele adiacente (sasiu respectiv portfuzeta) prin cuple sferice, iar pe de alta
parte printr-o bieleta superioara articulata prin cuple sferice la portfuzeta si la un balansier
conectat la sasiu printr-o cupla de rotatie. Totodata, portfuzeta este prevazuta cu un levier
de fuzetd, care la roata fata (directoare) este articulat cu o cupla sferica la bieleta de directie,
la randul sau articulat sferic la cremaliera din caseta de direciie, in timp ce la roata spate
(nedirectoare) bieleta este articulata sferic direct la sasiu. Bieleta superioara este ghidata pe
traiectoria optima printr-un brat oblic, articulat sferic la bieleta si prin cupla de rotatie la sasiu.
Balansierul este prevazut cu mai multe puncte de fixare a capatului amortizorului (care are
celalalt capat conectat pe sasiu) astfel incat intre aceste puncte si punctul fix de articulare
a balansierului la sasiu sa se realizeze diferite lungimi de brate de parghie, in timp ce intre
punctul de articulare a balansierului la sasiu si punctul de articulare la balansier a bieletei
superioare se formeaza un brat de parghie de lungime fixa, raportul dintre lungimile celor
doua brate dand gradul de multiplicare-demultiplicare a forfei cu care ansamblul
arc-amortizor raspunde la solicitarile dinamice din suspensie.

La deplasare pe verticala a rofii/portfuzetei (roata trece peste o denivelare), braful
inferior se roteste fata de sasiu, ghidand astfel punctul inferior al fuzetei, bieleta superioara
impinge (sau trage) in (de) balansier, fiind ghidata pe traiectoria optima de bratul oblic, astfel
incat, demultiplicand forta aplicata portfuzetei, balansierul transmite in sasiu o parte din efort,
cealalta parte fiind preluata de ansamblul arc-amortizor.

Ansamblul parghiilor prezentate permite portfuzetei (rotii) deplasare cat mai apropiata
de o miscare plan-paralela, care sa asigure pastrarea constanta a convergentei rofilor, a
unghiului de fuga si de cadere in regim dinamic de deplasare a monopostului in linie dreapta,
in viraj, pe teren cu denivelari, la accelerari si la franari.

Mecanismul de suspensie destinat monoposturilor, conform inventiei, prezinta
avantajul, dupa caz, anularii sau minimizarii variatiilor de ecartament siampatament, respec-
tiv a variatiilor unghiurilor de cadere, fuga si convergenta ale rotilor, in conditiile solicitarilor
dinamice variabile ale deplasarii pe drum cu denivelari.

Un alt avantaj al inventiei 1l reprezinta cresterea stabilitatii in viraj printr-un comporta-
ment dinamic liniar, fapt care elimina necesitatea corecfiilor de viraj din volan.

Un alt avantaj al inventiei il reprezinta posibilitatea setarii prealabile a suspensiei in
functie de regimul de deplasare preconizat (suspensii mai mult sau mai putin rigide) prin
pozitionarea articulatiei amortizorului pe balansier la diferite distante fata de articulatia
balansierului la sasiu, realizand diferite rapoarte de demultiplicare a solicitarilor dinamice
preluate de catre ansamblul arc-amortizor de la roata.
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Se prezintd in continuare, un exemplu de realizare a inventiei in legatura si cu
fig. 1...6, care reprezinta:

-fig. 1, schema de ansamblu a mecanismului de suspensie pentru puntea fata, roata
stanga;

- fig. 2, ansamblu balansier;

- fig. 3, amplasarea spatiala a mecanismului de suspensie stadnga fata pe sasiul
monopostului;

- fig. 4, vedere frontala a puntii fata;

- fig. 5, vedere de sus a puntii fata;

- fig. 6, asamblarea spatiala pe sasiu a sistemelor de suspensie fata si spate.

Mecanismul de suspensie, conform inventiei, asigura conectarea portfuzetei 1 pe
sasiul monopostului 2 printr-un braf inferior 3 in forma de ,A”, articulat la sasiu prin doua
cuple sferice 4 situate pe un lonjeron comun si respectiv la portfuzeta 1 prin cupla sferica 5
(cu rol de pivot). Pe portfuzeta 1 este totodata articulata prin cupla sferica 6 o bieleta supe-
rioara 7 care la celalalt capat este articulata prin cupla sferica 8 la un balansier 9. Bieleta
superioara 7 este ghidata pe traiectoria optima de un brat oblic 10 care este articulat pe
sasiul 2 prin cupla de rotatie 11, respectiv pe bieleta superioara 7 prin cupla sferica 12.
Balansierul 9 este articulat la sasiu prin cupla de rotatie 13 si prin cupla sferica 14 la amorti-
zorul 15 (pe care este dispus concentric arcul), care la randul sau conectat la sasiuprin cupla
de rotatie 16. Potfuzeta 1 este totodata ghidata de o bieleta inferioara 17 care la roata fata
(directoare) este articulata prin cupla sferica 18, la cremaliera casetei de directie 19, in timp
ce la roata spate (nedirectoare) cupla sferica 18 asigura conectarea bieletei direct la sasiu,
bieleta fiind articulata in ambele cazuri la portfuzeta prin cupla sferica 20.

Balansierul 9 oscileaza in jurul cuplei de rotatie la sasiul 13 (fig.1, fig.2) sub actiunea
bieletei superioare 7, asigurand echilibrarea for{elor transmise in regim dinamic de la roata
cu fortele de reactiune din ansamblul arc-amortizor 15, echilibrare data de raportul de parghii
11-12, unde 1 este distanta fixa de la articulatia 13 la articulatia 8, iar 12 este distanta de la
articulatia 13 la punctele 14, 22, 23 sau 24 (dupa caz) in care se monteaza capatul superior
al amortizorului 15 pe balansierul 9.

Procesul de setare prealabila a suspensiei include si alegerea pozitiei de montare a
capatului superior al amortizorului 15 in una din pozitiile 14, 22, 24 sau 24 sau intr-o pozitie
intermediara convenabila intre punctele 13 si 14, daca in locul punctelor de fixare 14, 22, 23,
24 balansierul este prevazut cu un canal si o culisa de fixare-indexare, pozitie intermediara
stabilita in functie de regimul dinamic in care urmeaza sa evolueze monopostul: regimul de
viteze, razele virajelor si pe care parte a directiei de deplasare sunt aceste viraje, regim de
acceleratie si franari, denivelarile carosabilului (amploarea si frecventa aparitiei acestora),
aceasta fiind o setare complementara reglajelor specifice amortizorului.
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Revendicari

1. Mecanism de suspensie pentru autovehicule usoare si monoposturi, format dintr-o
portfuzeta (1), montata pe un sasiu (2) prin intermediul unui brat inferior (3), o cupla sferica
(5) care leaga portfuzeta (1) de bratul inferior (3), o bieleta superioara (7) legata la un capat
de portfuzeta (1) iar la celalalt capat de un balansier (9) prin intermediul unor cuple sferice
(6, 8), un amortizor (15) conectat la sasiu printr-o cupla de rotatie (16) si o bieleta inferioara
(17), conectata la un capat prin intermediul unei cuple sferice (18) la cremaliera (19) unei
casete de directie, iar la celalalt capat la portfuzeta (1) printr-o cupla sferica (20),
caracterizat prin aceea ca braful inferior (3) este in forma de ,A”, fiind articulat de sasiu (2)
prin intermediul a doua cuple sferice (4) situate pe un lonjeron comun, un brat oblic (10) cu
rol de ghidare este fixat pe bieleta superioara (7) printr-o cupla sferica (12) si pe sasiu (2)
printr-o cupla de rotatie (11), balansierul (9) este articulat la sasiu printr-o cupla de rotatie
(13) si la amortizor (15) prin intermediul unei cuple de rotatie (14), iar pentru rota spate
nedirectoare, bieleta inferioara (17) este cuplata direct la sasiu (2) printr-o cupla sferica (18),
iar la portfuzeta (1) este cuplata printr-o cupla sferica (20).

2. Mecanism de suspensie, conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ca
balansierul (9) este prevazut cu mai multe puncte de articulare (14, 22, 23, 24) pentru
capatul exterior al amortizorului (15), dispuse astfel incat sa asigure preluarea si echilibrarea
de catre ansamblul arc-amortizor a fortelor transmise in regim dinamic de la roata
autovehiculului.

3. Mecanism de suspensie, conform revendicarii 1 si 2, caracterizat prin aceea ca
balansierul (9) este prevazut cu un canal de culisare-indexare intre punctele (13) si (14) sau
cu o culisa cu surub de avans, care sa permita deplasarea si fixarea articulatiei superioare
a amortizorului (15) n oricare dintre pozitiile intermediare dintre punctele (13 si 14).

4. Mecanism de suspensie, conform revendicarii 1, 2 si 3, caracterizat prin aceea
ca permite setarea prealabila a suspensiei prin alegerea pozitiei de montare a capatului
superior al amortizorului (15) In una din pozitile intermediare dintre punctele (13 si 14)
functie de regimul dinamic in care urmeaza sa evolueze autovehiculul precum regimul de
viteze, razele virajelor si pe care parte a directiei de deplasare sunt aceste viraje, regimul de
acceleratii si franarii, denivelarile carosabilului si amploarea si frecventa aparitiei acestora.

5. Mecanism de suspensie, conform revendicarii 1, caracterizat prin aceea ca braful
oblic (10) fixat la sasiu (2) printr-o cupla de rotatie (11), cu axa paralela cu axa de oscilatie
a balansierului (9) si articulat la bieleta superioara (7) printr-o cupla sferica (12), stabilizeaza
planul de oscilatie al ansamblului compus din portfuzeta (1), bratul inferior (3), bieleta
superioara (7), balansier (9) si ansamblul arc-amortizor (15), preluand eforturile pe directia
de deplasare care apar in portfuzeta (1) la accelerari, franari sau trecerea peste denivelari
sau obstacole si care au tendinta modificarii unghiului de fuga si a unghiului de cadere.
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