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DESCRIPCION
Sistema de frenos de seguridad de doble articulacion
ANTECEDENTES DE LA INVENCION

1. Campo de la invencién

Esta invencion se refiere a un sistema de frenos de seguridad de doble articulacion, en particular a un sistema de
frenos innovador que permite que varios tipos de vehiculos activen inmediatamente el freno de la rueda trasera y
activen simultaneamente el freno de la rueda delantera dentro de una diferencia de tiempo mediante una Unica
accion de frenado del conductor. Cuando el conductor aumenta la fuerza de frenado, la fuerza de frenado
generada por los frenos de las ruedas delanteras serd mayor que la fuerza de frenado generada por los frenos
de las ruedas traseras para mejorar el rendimiento de frenado y la seguridad del vehiculo.

2. Descripcion de la Técnica Anterior

Tal como se muestra en la FIG. 1, se ilustra una palanca de freno de un vehiculo tradicional de dos ruedas. La
estructura 1 de la palanca de freno esta provista de un orificio de eje 10, y una palanca 11 esta montada de
forma pivotante en el orificio de eje 10 de la estructura 1 a través de un eje 100. La palanca 11 esta provista de
un primer asiento de traccién 110 y un segundo asiento de tracciéon 111 que estan dispuestos uno al lado del
otro, el primer asiento de traccion 110 y el segundo asiento de traccidon 111 estan conectados respectivamente
con un cable de freno de la rueda delantera 112 y un cable de freno de la rueda trasera 113, y la estructura 1
esta provista de una guia de freno de la rueda delantera 120 y una guia de freno de la rueda trasera 121. La
palanca 11 esta provista de una parte de traccion del freno de la rueda delantera 130 y una parte de traccién del
freno de la rueda trasera 131, la parte de traccion del freno de la rueda delantera 130 esta provista de un primer
orificio del eje 140, y la parte de traccion del freno de la rueda trasera 131 esta provista de un segundo orificio de
eje 141, la distancia desde el primer orificio de eje 140 hasta el eje de soporte 100 es igual a la distancia desde el
segundo orificio de eje 141 hasta el eje de soporte 100. Asi, cuando el conductor activa la palanca, el primer y
segundo asientos de traccion 110, 111 tiraran simultaneamente de los cables de freno de las ruedas delanteras y
traseras 112, 113 para controlar la operacion de frenado de las ruedas delanteras y traseras al mismo tiempo.

Sin embargo, no importa cémo el conductor aumente la fuerza de frenado, los asientos de traccion primero y
segundo 110, 111 generaran sincrénicamente la misma fuerza de frenado al freno de la rueda trasera y
delantera, lo cual afectara a la seguridad del freno y la eficiencia de frenado es muy pobre.

Por esta razon, el inventor de esta invencion, que tiene mucha experiencia en el disefio y fabricacion de
dispositivos de freno y sus productos relacionados, comprende e investiga los problemas de los frenos de los
vehiculos tradicionales de dos ruedas y, por tanto, ide6 esta invencion.

El documento TW M 356 687 U da a conocer un sistema de frenos de seguridad de doble articulacion de acuerdo
con el preambulo de la reivindicacion 1.

RESUMEN DE LA INVENCION

El objetivo de esta invencion es ofrecer un sistema de frenos de seguridad de doble articulacion con funcién en
primer lugar de desaceleracion y a continuacién de parada, que puede mejorar el rendimiento de frenado, la
seguridad y la estabilidad del vehiculo mediante el uso de tecnologia de freno con diferencia de tiempo. De
acuerdo con la presente invencion, se proporciona un sistema de frenos de seguridad de doble articulacion tal
como se define por medio de la reivindicacion 1. Un vehiculo de dos ruedas de acuerdo con la presente
invencion se define en la reivindicacion 4. Las reivindicaciones dependientes muestran algunos ejemplos de un
sistema de frenos de seguridad de doble articulacion y un vehiculo de dos ruedas de este tipo, respectivamente.
Cuando el conductor presiona la palanca del freno con una pequefia fuerza, el primer eje de soporte del brazo
impulsor impulsara la primera biela para que se mueva una distancia con el fin de enviar una fuerza de frenado al
freno de la rueda trasera; en este momento, el segundo eje de soporte se movera una distancia y se movera
desde el lado derecho del orificio alargado en forma de arco del segundo orificio del eje hacia el lado izquierdo, y
la segunda biela no generara ninguna fuerza de frenado al freno de la rueda delantera; cuando el conductor
aumenta la fuerza para presionar la palanca del freno, el segundo eje de soporte del brazo impulsor comenzara a
impulsar la segunda biela para que se mueva, y genera una fuerza de frenado al freno de la rueda delantera. De
esta manera, el conductor solo necesita presionar el freno una vez para generar una fuerza de frenado de
diferencia de tiempo por medio de la primera biela y la segunda biela, y el freno de la rueda trasera y el freno de
la rueda delantera pueden generar una accion de frenado de diferencia de tiempo.

El sistema de frenos de seguridad de doble articulacion de la presente invencion comprende al menos una
palanca de freno, una base, un cable de freno de la rueda trasera, una linea de freno de la rueda delantera, un
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freno de la rueda trasera y un freno de la rueda delantera. Dicha palanca de freno esta provista de un brazo
impulsor, un eje se encuentra dispuesto entre el brazo impulsor y la base, dicha base esta montada en la barra
de direccion del vehiculo. Dicha palanca de freno esta provista de una primera biela y una segunda biela, dicho
brazo impulsor esta provisto de un primer orificio de eje y un segundo orificio de eje, el segundo orificio de eje es
un orificio alargado en forma de arco, la distancia entre el primer orificio del eje y el eje es menor que la distancia
entre el segundo orificio del eje y el eje; un primer eje de soporte pivota entre el primer orificio del eje y la primera
biela, y el lado exterior de la primera biela esta conectado a dicho cable de freno de la rueda trasera. Un segundo
eje de soporte pivota entre la segunda ranura del eje y la segunda biela, y el lado exterior de la segunda biela
esté conectado al cable de freno de la rueda delantera.

En el sistema de frenos de seguridad de doble articulacion de la presente invencién, la longitud del arco movil de
la segunda biela es mayor que la longitud del arco moévil de la primera biela, por lo que la fuerza de frenado
generada por la segunda biela es mayor que la fuerza de frenado de la primera biela, y la fuerza de frenado del
freno de la rueda delantera que se activa mas tarde es mayor que la fuerza de frenado del freno de la rueda
trasera que se activa en primer lugar.

En el sistema de frenos de seguridad de doble articulaciéon de la presente invencion, el vehiculo puede estar
montado con un conjunto o dos conjuntos de sistemas de frenos, el conductor puede operar las palancas de los
frenos por separado para enviar por separado o simultaneamente la fuerza de frenado al freno de la rueda
trasera, y emitir la fuerza de frenado del freno de la rueda delantera dentro de una diferencia de tiempo.

BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS
Esta invencion se entendera mejor haciendo referencia a los dibujos adjuntos, en los que:
La FIG. 1 es una vista esquematica de la palanca de freno del vehiculo tradicional de dos ruedas;

La FIG. 2 es una primera vista esquematica del estado operativo del sistema de frenos en la
presente invencioén, y que muestra un estado en el que la palanca del freno no esta activada;

La FIG. 3 es una segunda vista esquematica del estado operativo del sistema de frenos en la
presente invencion, y que muestra un estado en el que la palanca del freno produce la primera
fuerza de frenado;

La FIG. 4 es una tercera vista esquematica del estado operativo del sistema de frenos en la presente
invencion, y que muestra un estado en el que la palanca de freno produce la segunda fuerza de
frenado;

La FIG. 5 es una vista esquematica de la primera forma de realizacion de la presente invencion y
gque muestra dos conjuntos de sistemas de freno;

La FIG. 6 es una vista ampliada parcial del area A en la Fig. 5;

La FIG. 7 es una vista parcial ampliada del area B en la Fig. 6;

La FIG. 8 es una primera vista esquematica del estado operativo en la Fig. 7;
La FIG. 9 es una segunda vista esquematica del estado operativo en la Fig. 7;

La FIG. 10 es una vista esquematica de la segunda forma de realizacion de la presente invencion y
gue muestra dos conjuntos de sistemas de freno; y

La FIG. 11 es una vista esquematica de la tercera forma de realizacion de la presente invencion y
muestra dos conjuntos de sistemas de freno.

DESCRIPCION DETALLADA DE LA FORMA DE REALIZACION PREFERENTE

Tal como se muestra en las FIG. 1 a 11, el sistema de frenos de seguridad de doble articulacién en la presente
invencioén incluye al menos una palanca de freno 2, una base 3, un cable de freno de la rueda trasera 40, una
linea de freno de la rueda delantera 41, un freno de la rueda trasera 50 y un freno de la rueda delantera. 51 como
componentes principales combinados.

Tal como se muestra en las FIG. 2 a 4, dicha palanca de freno 2 esta provista de un brazo de accionamiento 20,
un eje 200 esta dispuesto entre el brazo de accionamiento 20 y la base 3, dicha base 3 estd montada en la barra
de direccién A del vehiculo. Dicho brazo impulsor 20 esta provisto de un primer orificio de eje 201 y un segundo
orificio de eje 202, el segundo orificio de eje es un orificio alargado en forma de arco, la distancia d1 entre el
primer orificio de eje 201 y el eje 200 es menor que la distancia d2 entre el segundo orificio del eje 202 y el eje
200. De esta manera, cuando el brazo impulsor 20 gira, la longitud del arco mévil del primer orificio del eje 201 es
menor que la longitud del arco mévil del segundo orificio del eje 202, y la longitud del arco movil de la segunda
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biela 22 es mayor que la longitud del arco mévil de la primera biela 21, lo cual permitira que la primera biela 21 y
la segunda biela 22 generen diferentes fuerzas de frenado.

Tal como se muestra en las FIG. 2 a 4, dicha palanca de freno 2 esta provista de una primera biela 21 y una
segunda biela 22, un primer eje de soporte 210 pivota entre el primer orificio del eje 201 y la primera biela 21, y el
lado exterior de la primera biela 21 esta conectado a dicho cable del freno de la rueda trasera 40, de modo que la
primera biela 21 puede transmitir la fuerza de frenado al freno de la rueda trasera 50 a través del cable del freno
de la rueda trasera 40 (tal como se muestra en las Figuras 5, 10 y 11). Un segundo eje de soporte 220 pivota
entre la segunda ranura del eje 202 y la segunda biela 22, y el lado exterior de la segunda biela 22 esta
conectado al cable del freno de la rueda delantera 41, de modo que la segunda biela 22 puede transmitir la
fuerza de frenado al freno de la rueda delantera 51 a través del cable del freno de la rueda delantera 41.

Tal como se muestra en la FIG. 2, cuando la palanca del freno 2 esta en reposo, dicha primera biela 21 y la
segunda biela 22 no emitirdn ninguna fuerza de frenado al cable de freno de la rueda trasera 40 ni al cable de
freno de la rueda delantera 41, y el segundo eje de soporte 220 esta ubicado en el lado derecho del orificio
alargado en forma de arco del segundo orificio del eje 202.

Tal como se muestra en la FIG. 3, cuando el conductor presiona la palanca del freno 2 con una pequefia fuerza,
el primer eje de soporte 210 del brazo impulsor 20 impulsara la primera biela 21 para moverse una distancia con
el fin de generar una fuerza de frenado al freno de la rueda trasera 50. En este momento, el segundo eje de
soporte 220 se movera una distancia y se movera desde el lado derecho del orificio alargado en forma de arco
del segundo orificio del eje 202 hacia el lado izquierdo, y la segunda biela 22 no generara ninguna fuerza de
frenado para el freno de la rueda delantera 51.

Tal como se muestra en la FIG. 4, cuando el conductor aumenta la fuerza de presién sobre la palanca del freno
2, el segundo eje de soporte 220 del brazo impulsor 20 comenzara a impulsar la segunda biela 22 para que se
mueva, y genera una fuerza de frenado al freno de la rueda delantera 51. De esta manera, el conductor solo
necesita presionar el freno una vez para generar una fuerza de frenado de diferencia de tiempo por medio de la
primera biela 21 y la segunda biela 22, y el freno de la rueda trasera 50 y el freno de la rueda delantera 51
pueden generar una accion de frenado de diferencia de tiempo. Ademas, la longitud del arco movil de la segunda
biela 22 es mayor que la longitud del arco movil de la primera biela 21 cuando el brazo impulsor 20 gira, por lo
que la fuerza de frenado generada por la segunda biela 22 es mayor que la fuerza de frenado de la primera biela
21, y la fuerza de frenado del freno de la rueda delantera 51 es mayor que la fuerza de frenado del freno de la
rueda trasera 50 con el fin de lograr el propésito de un frenado seguro, y puede evitar accidentes causados por el
conductor que activa el freno de la rueda delantera 51 en primer lugar.

Las formas de realizaciéon mostradas en las FIG. 5, 10 y 11 son la primera forma de realizacion, la segunda forma
de realizacién y la tercera forma de realizacion de la presente invencion montadas en un vehiculo de dos ruedas.
En cada forma de realizacién, un primer conjunto de sistema de frenos 6A y un segundo conjunto de sistema de
frenos 6B estan montados por separado en la barra de direccion A del vehiculo para producir una accion de freno
de engranaje doble. Por supuesto, esta invencién solo puede montar un conjunto de sistema de frenos 6A en el
vehiculo de acuerdo con las necesidades de uso. El primer conjunto de sistema de frenos 6A y el segundo
conjunto de sistema de frenos 6B de las respectivas formas de realizacién estan provistos respectivamente de
cables de freno de la rueda trasera 40a, 40b, los cables de freno de la rueda trasera 40a, 40b estan conectados
a la base de cable de freno 500 del freno de la rueda trasera 50, la base del cable de freno 500 esta provista de
un primer soporte de cable 500a y un segundo soporte de cable 500b, respectivamente. De esta manera, cada
cable de freno de la rueda trasera 40a, 40b se puede operar de forma independiente y se evita que los cables de
freno de la rueda trasera interfieran entre si (tal como se muestra en la Figura 6).

El primer conjunto de sistema de frenos 6A y el segundo conjunto de sistema de frenos 6B de las respectivas
formas de realizacién estan provistos respectivamente con unos cables de freno de la rueda delantera 41a, 41b,
los cables de freno de la rueda delantera 41a, 41b estan conectados a la base de cable de freno 510 del freno de
la rueda delantera 51, la base del cable de freno 510 esta provista de un primer soporte de cable 510a y un
segundo soporte de cable 510b, respectivamente. De modo que cada cable de freno de la rueda delantera 41a,
41b puede funcionar de forma independiente y evitar que los cables de freno de la rueda delantera interfieran
entre si (tal como se muestra en la Figura 6).

Tal como se muestra en las FIGS. 7, 8 y 9, dicho freno de la rueda trasera 50 puede estar provisto de un bloque
de accionamiento 501, el bloque de accionamiento 501 esta provisto de un primer orificio pasante 501a y un
segundo orificio pasante 501b. Los cables de freno de la rueda trasera 40a, 40b del primer conjunto de sistema
de frenos 6A y el segundo conjunto de sistema de frenos 6B de dichas formas de realizacién se pasan
respectivamente a través de dicho primer orificio pasante 50la y segundo orificio pasante 501b,
respectivamente. De esta manera cada cable de freno de la rueda trasera 40a, 40b puede funcionar de forma
independiente y se evita que los cables de freno de la rueda trasera interfieran entre si.

Tal como se muestra en las FIG. 7, 8 y 9, dicho freno de la rueda delantera 51 puede estar provisto de un bloque
impulsor 511, el bloque impulsor 511 esta provisto de un primer orificio pasante 511a y un segundo orificio
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pasante 511b. Los cables de freno de la rueda delantera 41a, 41b del primer conjunto de sistema de frenos 6A 'y
el segundo conjunto de sistema de frenos 6B de dichas formas de realizacion pasan respectivamente a través de
dicho primer orificio pasante 511a y dicho segundo orificio pasante 511b, respectivamente. De esta manera cada
cable de freno de la rueda delantera 41a, 41b puede funcionar de forma independiente y se evita que los cables
de freno de la rueda trasera interfieran entre si.

Por lo tanto, la presente invencion se puede aplicar a varios vehiculos que tengan una barra de direccién, como
por ejemplo una bicicleta, una motocicleta, un scooter eléctrico u otros vehiculos. El conductor sélo necesita
presionar el freno una vez para generar una fuerza de frenado de diferencia de tiempo por medio de la primera
biela 21 y la segunda biela 22, y el freno de la rueda trasera 50 y el freno de la rueda delantera 51 pueden
generar una accion de frenado de diferencia de tiempo. Ademas, la longitud del arco mévil de la segunda biela
22 es mayor que la longitud del arco mévil de la primera biela 21 cuando el brazo impulsor 20 gira, por lo que la
fuerza de frenado generada por la segunda biela 22 es mayor que la fuerza de frenado de la primera biela 21, y
la fuerza de frenado del freno de la rueda delantera 51 que se activa mas tarde es mayor que la fuerza de
frenado del freno de la rueda trasera 50 que se activa en primer lugar, con el fin de lograr el propdsito de un
frenado seguro, y puede prevenir accidentes causados por parte del conductor, cuando se activa en primer lugar
el freno de la rueda delantera 51.

El sistema de frenos de seguridad de doble articulacion de la presente invencion es un sistema de seguridad con
funcién primero de desaceleracién y a continuacion, de parada, y puede mejorar el rendimiento de frenado, la
seguridad y la estabilidad del vehiculo utilizando tecnologia de freno con diferencia de tiempo.
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REIVINDICACIONES

Un sistema de frenos de seguridad de doble articulacion que comprende al menos una palanca de freno
(2), una base (3), un cable de freno de la rueda trasera (40), un cable de freno de la rueda delantera
(41), un freno de la rueda trasera (50) y un freno de la rueda delantera (51);

en que dicha palanca de freno (2) esta provista de un brazo impulsor (20), un eje (200) se encuentra
dispuesto entre el brazo impulsor (20) y la base (3), en que dicha base (3) resulta adecuada para ser
montada en una barra de direccién (A) de un vehiculo;

en que dicha palanca de freno (2) esta provista de una primera biela (21), en que dicho brazo impulsor
(20) esta provisto de un primer orificio del eje (201) y un segundo orificio del eje (202), en que el
segundo orificio del eje (202) es un orificio alargado; un primer eje de soporte (210) pivota entre el
primer orificio del eje (201) y la primera biela (21), y un lado exterior de la primera biela (21) esta
conectado a dicho cable de freno de la rueda trasera (40), de modo que la primera biela (21) puede
transmitir una fuerza de frenado al freno de la rueda trasera (50) a través del cable del freno de la rueda
trasera (40);

en que dicha palanca de freno (2) esta provista de una segunda biela (22), un segundo eje de soporte
(220) pivota entre el segundo orificio del eje (202) y la segunda biela (22), y un lado exterior de la
segunda biela (22) esta conectado al cable de freno de la rueda delantera (41), por lo que la segunda
biela (22) puede transmitir una fuerza de frenado al freno de la rueda delantera (51) a través del cable
del freno de la rueda delantera (41);

cuando un conductor presiona la palanca del freno (2) con una fuerza pequefia, el primer eje de soporte
(210) del brazo impulsor (20) impulsara la primera biela (21) para que se mueva una distancia con el fin
de generar una fuerza de frenado al freno de la rueda trasera (50); en ese momento, el segundo eje de
soporte (220) se movera una distancia desde el lado derecho del segundo orificio alargado del eje (202)
hacia el lado izquierdo, y la segunda biela (22) no emitird ninguna fuerza de frenado hacia el freno de la
rueda delantera (51); cuando el conductor aumenta la fuerza de presién sobre la palanca del freno (2),
el segundo eje de soporte (220) del brazo impulsor (20) comenzara a impulsar la segunda biela (22)
para que se mueva y genere una fuerza de frenado hacia el freno de la rueda delantera (51);

de esta manera, el conductor solo necesita presionar la palanca del freno (2) una vez para generar una
fuerza de frenado de diferencia de tiempo por medio de la primera biela (21) y la segunda biela (22), y el
freno de la rueda trasera (50) y el freno de la rueda delantera (51) pueden generar una accion de
frenado de diferencia de tiempo;

caracterizado porque

el segundo orificio alargado del eje tiene forma de arco;

la distancia (d1) entre el primer orificio del eje (201) y el eje (200) es menor que la distancia (d2) entre el
segundo orificio del eje (202) y el eje (200 );

la longitud del arco moévil de la segunda biela (22) es mayor que la longitud del arco moévil de la primera
biela (21) cuando el brazo impulsor (20) gira, por lo que la fuerza de frenado generada por la segunda
biela (22) es mayor que la fuerza de frenado generada por la primera biela (21), y la fuerza de frenado
del freno de la rueda delantera (51) es mayor que la fuerza de frenado del freno de la rueda trasera (50),
con el fin de lograr el propésito del frenado de seguridad, que puede evitar accidentes causados por el
conductor que acciona en primer lugar el freno de la rueda delantera (51).

El sistema de frenos de seguridad de doble articulacion de acuerdo con la reivindicacion 1, en que dicho
brazo impulsor (20) de la palanca del freno (2) esta formado integralmente; cuando el brazo impulsor
(20) gira, la longitud del arco movil del primer orificio del eje (201) es menor que la longitud del arco
movil del segundo orificio del eje (202).

El sistema de frenos de seguridad de doble articulacién de acuerdo con la reivindicacion 1, en que la
fuerza de frenado del freno de la rueda delantera (51) que se activa mas tarde es mayor que la fuerza
de frenado del freno de la rueda trasera (50) que se activa en primer lugar.

Un vehiculo de dos ruedas que comprende un primer conjunto (6A) de sistema de frenos de seguridad
de doble articulacién de acuerdo con la reivindicacion 1 y un segundo conjunto (6B) de sistema de
frenos de seguridad de doble articulacién de acuerdo con la reivindicacién 1, en que el primer y segundo
conjuntos de sistema de frenos de seguridad de doble articulacién estan montados por separado en la
barra de direccion del vehiculo para producir una accion de frenado de interbloqueo doble, en que el
freno de la rueda trasera (50) del primer conjunto (6A) del sistema de frenos de seguridad de doble
articulacion es el mismo que el freno de la rueda trasera ( 50) del segundo conjunto (6B) del sistema de
frenos de seguridad de doble articulacién, en que el freno de la rueda delantera (51) del primer conjunto
(6A) del sistema de frenos de seguridad de doble articulacion es el mismo que el freno de la rueda
delantera (51) del segundo conjunto (6B) del sistema de frenos de seguridad de doble articulacion.
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El vehiculo de dos ruedas de acuerdo con la reivindicacion 4, en que los cables de freno de la rueda
trasera (40) del primer y el segundo conjunto del sistema de frenos de seguridad de doble articulaciéon
estan conectados a una base de cable de freno (500) del freno de la rueda trasera (50), la base del
cable de freno (500) esta provista de un primer soporte de cable y un segundo soporte de cable,
respectivamente, de modo que cada cable de freno de la rueda trasera (40) se puede operar de forma
independiente, para evitar que los cables de freno de la rueda trasera (40) interfieran entre si.

El vehiculo de dos ruedas de acuerdo con la reivindicacion 4, en que los cables de freno de la rueda
delantera (41) del primer y el segundo conjunto del sistema de frenos de seguridad de doble articulacién
estan conectados a una base de cable de freno (510) del freno de la rueda delantera (51), la base del
cable de freno (510) esta provista de un primer soporte de cable y un segundo soporte de cable,
respectivamente, de modo que cada cable de freno de la rueda delantera (41) se puede operar de forma
independiente, para evitar que los cables de freno de la rueda delantera (41) interfieran entre si.

El vehiculo de dos ruedas de acuerdo con la reivindicacion 4, en que dicho freno de la rueda trasera
(50) esta provisto de un blogue de accionamiento (501), el bloque de accionamiento esta provisto de un
primer orificio pasante y un segundo orificio pasante; los cables de freno de la rueda trasera (40) del
primer y el segundo conjunto del sistema de frenos de seguridad de doble articulacion se hacen pasar a
través de dicho primer orificio pasante y segundo orificio pasante, respectivamente, de modo que cada
cable de freno de la rueda trasera (40) se puede operar de forma independiente, para evitar que los
cables del freno de la rueda trasera (40) interfieran entre si.

El vehiculo de dos ruedas de acuerdo con la reivindicacion 4, en que dicho freno de la rueda delantera
(51) esta provisto de un blogue de accionamiento (511), el bloque de accionamiento esta provisto de un
primer orificio pasante y un segundo orificio pasante; los cables de freno de la rueda delantera (41) del
primer y el segundo conjunto del sistema de frenos de seguridad de doble articulacion pasan a través de
dicho primer orificio pasante y dicho segundo orificio pasante, respectivamente, de modo que cada
cable de freno de la rueda delantera (41) se puede operar de forma independiente, para evitar que los
cables del freno de la rueda trasera (40) interfieran entre si.
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