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(57)摘要

本实用新型涉及后减震领域，公开了一种后

减震连杆结构，包括车架、平叉、减震器和减震连

杆，减震连杆包括下连杆和三角部，车架上部和

减震器铰接，车架中部和平叉端部铰接，车架下

部和下连杆铰接，初始状态下，下连杆靠近车架

一端低于另一端，既能提高下连杆的结构强度，

又满足减震器的设计行程要求。通过后减震连杆

和三角部的各边长度比例以及角度的设定，能优

化减震器行程与平叉的行程关系，使骑乘者更舒

适。
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1.一种后减震连杆结构，其特征在于：包括车架、平叉、减震器和减震连杆，减震连杆包

括下连杆和三角部，车架上部和减震器铰接，车架中部和平叉端部铰接，车架下部和下连杆

铰接，三角部的三个角分别为第一角、第二角和第三角，第二角和减震器下端铰接，第三角

和平叉铰接，初始状态下，下连杆靠近车架一端低于另一端，下连杆包括两个连接部和两根

连接杆，两个连接部各自与车架以及第一角铰接，两根连接杆均设置在两个连接部之间，两

根连接杆之间设有加强杆。

2.根据权利要求1所述的一种后减震连杆结构，其特征在于：两根连接杆中部的间距小

于端部的间距，加强杆设置在两根连接杆中部之间。

3.根据权利要求2所述的一种后减震连杆结构，其特征在于：和第一角铰接的连接部包

括两段连接筒，两段连接筒分别设置在两根连接杆端部，第一角设置在两段连接筒之间并

同时两段连接筒铰接。

4.根据权利要求3所述的一种后减震连杆结构，其特征在于：三角部由三根稳定连杆首

尾相连形成，三角部的三个角靠内一侧厚度均逐渐减小。
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一种后减震连杆结构

技术领域

[0001] 本实用新型涉及后减震领域，具体涉及一种后减震连杆结构。

背景技术

[0002] 现有的一种摩托车后减震中，车头与车架连接，车架依次通过减震器和三角部与

平叉相连，平叉与后轮连接，三角部通过杠杆原理来调整减震器与平叉之间的行程关系，进

而达到减震的目的。三角部下方的支点通常通过下连杆和车架连接，现有技术中，下连杆为

长方形框架，以便三角部穿过下连杆的框架中间，以防三角部旋转过程中与下连杆碰撞，进

而无法满足减震器的设计行程要求。

[0003] 然而对于在比较偏远的越野区域中行驶时，摩托车晃动大，对下连杆的强度要求

较高，长方形框架结构无法满足受力要求，而若直接在长方形框架中增设加强杆，则会阻碍

三角部旋转，进而限制减震器的行程。

发明内容

[0004] 本实用新型意在提供一种后减震连杆结构，既能提高下连杆的结构强度，又满足

减震器的设计行程要求。

[0005] 为达到上述目的，本实用新型采用如下技术方案：一种后减震连杆结构，包括车

架、平叉、减震器和减震连杆，减震连杆包括下连杆和三角部，车架上部和减震器铰接，车架

中部和平叉端部铰接，车架下部和下连杆铰接，三角部的三个角分别为第一角、第二角和第

三角，第二角和减震器下端铰接，第三角和平叉铰接，初始状态下，下连杆靠近车架一端低

于另一端，下连杆包括两个连接部和两根连接杆，两个连接部各自与车架以及第一角铰接，

两根连接杆均设置在两个连接部之间，两根连接杆之间设有加强杆。

[0006] 本方案的有益效果为：

[0007] 1.摩托车在加速、刹车或行驶在不平的路面时，车架对减震器进行压缩，减震器通

过三角部的第一角作为支点，带动第二角撬动第三角，进而将平叉往上顶，减少车架带动平

叉下压的趋势，进而减少平叉的振动幅度。

[0008] 2.加强杆增加了下连杆的结构强度的同时，也让三角部在旋转过程中无法穿过下

连杆，为了减震器的行程不受阻碍，本方案将下连杆的初始状态设置为：靠近车架一端低于

另一端，进而使下连杆与三角部的夹角更大，以保证第二角在绕第一角旋转过程中能旋转

更多角度，从而使减震器下端和第二角下降的距离能满足减震器的设计行程要求。

[0009] 优选的，作为一种改进，两根连接杆中部的间距小于端部的间距，加强杆设置在两

根连接杆中部之间。如此设置，若连接杆产生弯矩，则连接杆中部受到的弯矩最大，因此连

接杆中部的间距小于端部的间距，并在两根连接杆中部之间设有加强杆，以增加下连杆的

整体强度。

[0010] 优选的，作为一种改进，和第一角铰接的连接部包括两段连接筒，两段连接筒分别

设置在两根连接杆端部，第一角设置在两段连接筒之间并同时两段连接筒铰接。如此设置，
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第一角设置在两端连接筒的正中间，进而保证三角部与下连杆的中线对齐，进而避免三角

部与下连杆之间产生偏心力，进而提高结构强度。

[0011] 优选的，作为一种改进，三角部由三根稳定连杆首尾相连形成，三角部的三个角靠

内一侧厚度均逐渐减小。如此设置，一方面是为了更利于制造时脱模，另一方面，通过厚度

逐渐减小，将每个角承受的荷载过渡，进而将荷载传递给稳定连杆，以优化受力结构，提高

承载力。

附图说明

[0012] 图1为实施例的正视图；

[0013] 图2为实施例减震连杆的三维轴测图。

具体实施方式

[0014] 下面通过具体实施方式进一步详细说明：

[0015] 说明书附图中的附图标记包括：车架1、减震器2、平叉3、三角部4、稳定连杆401、第

一角402、第二角403、第三角404、过渡部405、下连杆5、第一连接部501、第二连接部502、连

接杆503、加强杆504。

[0016] 实施例

[0017] 实施例基本如图1、图2所示：一种后减震连杆结构，包括车架1、平叉3、减震器2和

减震连杆，减震连杆包括下连杆5和三角部4。

[0018] 如图1所示，车架1左侧与车头和前轮连接(图中未画出)，车架1上部和减震器2上

端铰接，车架1中部和平叉3端部铰接，车架1下部和下连杆5铰接，平叉3右侧和后轮连接(图

中未画出)。

[0019] 如图2所示，三角部4由三根稳定连杆401首尾相连形成，三角部4的三个角分别为

第一角402、第二角403和第三角404，第一角402、第二角403和第三角404分别和下连杆5、减

震器2下端和平叉3铰接，三角部4的三个角靠内一侧厚度均逐渐减小形成过渡部405,  通过

过渡部405将每个角承受的荷载过渡，传递给稳定连杆401，以优化受力结构。

[0020] 下连杆5为日字形，下连杆5左端低于右端，以增加三角部4的旋转范围,下连杆5包

括一体成型的第一连接部501、第二连接部502和两根连接杆503，两根连接杆503左侧的第

一连接部501为水平设置的圆筒，和车架1铰接，两根连接杆503右侧的第二连接部502包括

两段连接筒，两段连接筒分别设置在两根连接杆503右端，第一角402设置在两段连接筒之

间并与两段连接筒铰接，两根连接杆503中部的间距小于端部的间距，两根连接杆503中部

之间一体成型有加强杆504，以增加下连杆5的整体强度。

[0021] 本实施例中铰接的方式均为通过转轴连接。

[0022] 具体实施步骤如下：

[0023] 1.摩托车在加速、刹车或行驶在不平的路面时，车架1对减震器2进行下压，减震器

2通过三角部4的第一角402作为支点，带动第二角403撬动第三角404，从而将平叉3往上顶，

进而减少车架1带动平叉3下压的趋势，最终减少平叉3的振动幅度。

[0024] 2.  加强杆504增加了下连杆5的结构强度，下连杆5的初始状态设置为：靠近车架1

一端低于另一端，进而使下连杆5与三角部4的夹角更大，以保证第二角403在绕第一角402
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旋转过程中能旋转更多角度，从而使减震器2下端和第二角403下降的距离能满足减震器2

的设计行程要求。

[0025] 3.通过后减震连杆和三角部的各边长度比例以及角度的设定，能优化减震器行程

与平叉的行程关系，使骑乘者更舒适。

[0026] 以上所述的仅是本实用新型的实施例，方案中公知的具体技术方案和/或特性等

常识在此未作过多描述。应当指出，对于本领域的技术人员来说，在不脱离本实用新型技术

方案的前提下，还可以作出若干变形和改进，这些也应该视为本实用新型的保护范围，这些

都不会影响本实用新型实施的效果和专利的实用性。本申请要求的保护范围应当以其权利

要求的内容为准，说明书中的具体实施方式等记载可以用于解释权利要求的内容。
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图2
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