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DESCRIPCION

Sistema de frenado para motocicleta.
Campo de la invenciéon

Esta solicitud se refiere a un sistema de frenado
para una motocicleta. Mds particularmente, a un sis-
tema de frenado para una motocicleta que incluye un
modulador de freno de interbloqueo y un modulador
antibloqueo de rueda delantera que son aplicados de
forma adecuada a una esciter de tamafio pequefio.
Descripcion de la técnica anterior

Una motocicleta que incluye un modulador anti-
bloqueo de rueda delantera y trasera se describe en
la Patente Japonesa Pendiente N° Hei 10-181546. El
modulador antibloqueo de rueda delantera y trasera
incluye dos sistemas de circuitos hidrdulicos para un
freno de rueda delantera y un freno de rueda trase-
ra y ajusta las presiones hidrdulicas por medio de los
accionadores del modulador antibloqueo de rueda de-
lantera y trasera basado en las sefiales de deteccidn
de los sensores de velocidad del vehiculo proporcio-
nados individualmente para que la rueda delantera y
la rueda trasera efectien un control antibloqueo de la
rueda delantera y la rueda trasera independientemente
entre si. Hay que indicar que el freno de rueda trasera
es un freno del tipo de tambor y estd conectado a un
circuito hidraulico comparativamente corto del lateral
del freno de rueda trasera por un cable.

Entretanto, se describe un modulador de freno
de interbloqueo en la Patente Japonesa Pendiente N°
2001-171506, donde la potencia de salida para un fre-
no de rueda delantera y un freno de rueda trasera es
distribuida de forma adecuada. En el modulador de
freno de interbloqueo, el freno de la rueda delantera
del tipo hidrdulico es accionado independientemente
por una palanca derecha que sirve como un elemento
de accionamiento del freno, mientras que el freno de
la rueda delantera y el freno de la rueda trasera del
tipo cable es controlado en una relacién de interblo-
queo entre si por una palanca izquierda.

Adicionalmente, se conoce publicamente también
un aparato que utiliza tanto un modulador de freno
antibloqueo de rueda delantera como trasera y un mo-
dulador de freno de interbloqueo de rueda delantera y
trasera.

Resumen y objetos de la invencion

Por tanto, un objeto de la presente invencion es al-
canzar un sistema de frenado donde el nimero de pie-
zas puede reducirse para alcanzar una reduccién del
coste.

Con el fin de resolver el problema descrito ante-
riormente, de acuerdo con la presente invencion, un
sistema de frenado para una motocicleta que inclu-
ye frenos de rueda delantera y trasera incluye un mo-
dulador de freno antibloqueo para la distribucién de
potencia de salida hasta un freno de rueda delantera
y un freno de rueda trasera en respuesta a una ope-
racién de un elemento de accionamiento de freno, y
un modulador de antibloqueo de rueda delantera pa-
ra la prevencién del bloqueo de una rueda delantera.
Un accionador del modulador de antibloqueo de rueda
delantera estd dispuesto entre una unidad de cilindro
maestra del modulador de freno de interbloqueo y el
freno de rueda delantera.

De acuerdo con la presente invencion, el sistema
de frenado para una motocicleta incluye medios de li-
mitacién de potencia de entrada para la limitacién de
la potencia de entrada al freno de rueda trasera que
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esta dispuesto entre la unidad del cilindro maestro del
modulador de freno de interbloqueo y el freno de rue-
da trasera.

De acuerdo con la presente invencion, el sistema
de frenado para una motocicleta incluye un sensor de
velocidad de vehiculo para detectar una velocidad de
vehiculo que debe utilizarse para el control del ac-
cionador del modulador de freno de interbloqueo que
estd dispuesto solamente para el lateral de rueda de-
lantera.

De acuerdo con la presente invencion, el sistema
de frenado para una motocicleta incluye un freno de
rueda delantera que es un freno hidrdulico y un fre-
no de rueda trasera que es un freno del tipo cable.
Los medios de limitacién de potencia de entrada para
la limitacién de potencia de entrada al freno de rue-
da trasera estdn dispuestos entre la unidad de cilindro
maestro del modulador de freno de interbloqueo y el
freno de rueda trasera.

De acuerdo con la presente invencion, puesto que
son utilizados tanto el modulador de antibloqueo de
rueda delantera como el modulador de freno de in-
terbloqueo y el accionador del modulador de antiblo-
queo de rueda delantera estd dispuesto entre la unidad
de cilindro maestro del modulador de freno de inter-
bloqueo y el freno de rueda delantera, cuando el freno
de la rueda delantera y el freno de la rueda trasera se
accionan en una relacién de interbloqueo, la fuerza
de frenado de los frenos puede controlarse para dis-
tribuirse de forma adecuada a las ruedas delantera y
trasera por el médulo de freno de interbloqueo. Adi-
cionalmente, el bloqueo de la rueda delantera puede
prevenirse por el modulador de antibloqueo de la rue-
da delantera.

Por consiguiente, puesto que el modulador de anti-
bloqueo esta previsto solamente para el lateral de fre-
no de rueda delantera, el nimero de piezas componen-
tes puede reducirse y puede alcanzarse la reduccién
del coste de todo el sistema de frenado.

De acuerdo con la presente invencién, puesto que
los medios de limitacién de potencia de entrada pa-
ra el freno de rueda trasera estdn dispuestos entre la
unidad de cilindro maestro del modulador de freno de
interbloqueo y el freno de rueda trasera, cuando se
acciona el freno de la rueda trasera, puede limitarse la
potencia de entrada para el freno de rueda trasera. Co-
mo resultado, si la potencia de entrada que debe estar
limitada por los medios de limitacién de potencia de
entrada debe ajustarse mayor que una fuerza de frena-
do de aparicién en el bloqueo para una condicién de
superficie de carretera de un estado predeterminado
de avance, después puede prevenirse el bloqueo de la
rueda trasera en una condicién de superficie de carre-
tera predeterminada.

De acuerdo con la presente invencién, puesto que
el sensor de velocidad del vehiculo esta dispuesto so-
lamente para el lateral de freno de rueda delantera, el
nimero de componentes puede reducirse, y como re-
sultado, puede preverse la reduccién en el coste para
todo el sistema de frenado.

De acuerdo con la presente invencién, puesto que
el freno de rueda trasera es un freno de tipo cable
que es accionado por un cable, no necesita utilizarse
un mecanismo hidrdulico que requiera un coste incre-
mentado. Por consiguiente, no necesita afiadir un me-
canismo complicado y puede preverse una reduccién
en el coste.

A propésito de esto, en el modulador de antiblo-
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queo de rueda delantera y trasera descrito anterior-
mente, puesto que se requieren un circuito hidraulico
y un sensor de velocidad del vehiculo para cada uno
de freno de rueda delantera y freno de rueda trasera,
se requiere un nimero incrementado de piezas com-
ponentes y un coste en aumento. Adicionalmente, el
modulador produce un peso incrementado. Particular-
mente, con una escuter de tamaflo pequefio o similar,
con un bajo precio, se requiere un mecanismo de fre-
nado menos costoso.

Adicionalmente, si se utilizan el modulador de fre-
no de antibloqueo de rueda delantera y trasera y un
modulador de freno de interbloqueo de rueda delante-
ray trasera como se describe anteriormente, entonces
es necesario un accionador para el modulador anti-
bloqueo y se requiere una unidad de cilindro maes-
tro para el modulador de freno de interbloqueo. Por
tanto, si estan dispuestos independientemente entre si,
entonces el nimero de piezas es mayor y también se
incrementa el coste. Por tanto, se demanda una confi-
guracion que puede reducir el nimero de piezas. Adi-
cionalmente, puesto que existen piezas de un tamafio
relativamente grande, existe cierta limitacién a asegu-
rar el espacio para la disposicidn de las piezas. Mas
particularmente, con una esciter de tamafio pequefio,
puesto que el espacio estd limitado, se demanda for-
mar las piezas para que sean compactas. Adicional-
mente, con el fin de asegurar una buena apariencia,
se demanda una disposicién que no exponga las pie-
zas. Por tanto, un objeto presente es satisfacer tales
demandas como se describe anteriormente.

Con el fin de resolver el objeto descrito anterior-
mente, de acuerdo con la presente invencion, un siste-
ma de frenado para una motocicleta incluye frenos de
rueda delantera y trasera con un modulador de fre-
no de interbloqueo para la distribucién de potencia
de salida al freno de la rueda delantera y al freno de
la rueda trasera en respuesta a una operacién de un
elemento de accionamiento de freno, y un modula-
dor antibloqueo para prevenir el bloqueo de las rue-
das. Una unidad de cilindro maestro del modulador
de freno de interbloqueo y un accionador del modula-
dor antibloqueo estdn formados como una unidad de
modulador de freno integrado. La unidad del modu-
lador de freno estd dispuesta sobre el lateral interior
de una cubierta delantera que cubre una porcioén de-
lantera de un cuerpo delantero de la carcasa del vehi-
culo, y donde el modulador de freno antibloqueo esta
previsto solamente para el lateral de freno de rueda
delantera.

De acuerdo con la presente invencion, el sistema
de frenado para una motocicleta incluye una trayec-
toria de limite de descompresion del modulador de
freno antibloqueo que estd conectada directamente a
un recipiente de la unidad de cilindro maestro.

De acuerdo con la presente invencion, puesto que
son utilizados tanto el modulador de antibloqueo co-
mo el modulador de freno de interbloqueo y el ac-
cionador del modulador antibloqueo y la unidad de
cilindro maestro del modulador de freno de interblo-
queo estan formados como una unidad de modulador
de freno integrada, el sistema de frenado resulta com-
pacto, y el nimero de piezas puede reducirse hasta
alcanzar una reduccién en el coste. Adicionalmente,
puesto que la unidad del modulador de freno estd dis-
puesta sobre el lateral interior de la cubierta delantera,
el espacio sobre el lateral interior de la cubierta delan-
tera puede utilizarse de forma efectiva, y puesto que
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la unidad del modulador de freno no puede observarse
desde el exterior, puede mejorarse la apariencia.

Puesto que se proporciona el modulador de fre-
no antibloqueo solamente para el lateral de freno de
rueda delantera, el sistema de frenado puede hacerse
adicionalmente mds compacto y reducirse en el pe-
so y puede conseguirse una reduccion adicional en el
coste.

De acuerdo con la presente invencion, puesto que
la trayectoria del liquido de descomposicién del mo-
dulador de freno de antibloqueo estd conectada al re-
cipiente de la unidad de cilindro maestro, puede eli-
minarse la necesidad de provisién de una bomba o un
recipiente de un miembro separado como en la téc-
nica anterior. Como consecuencia, la estructura pue-
de simplificarse adicionalmente y hacerse compacta,
y puede reducirse el niimero de piezas y el coste. Por
consiguiente, el sistema de frenado puede aplicarse
de forma adecuada a un vehiculo que estd limitado en
el espacio de la disposicién y el coste, tal como una
escuter de tamafo pequefio.

El alcance adicional de capacidad de aplicacién de
la presente invencidn serd evidente a partir de la des-
cripcién detallada dada de aqui en adelante. No obs-
tante, deberia entenderse que la descripcion detallada
y ejemplos especificos, asi como lo que indican las
formas de realizacién preferidas de la invencién, se
ofrece a modo de ilustracién solamente, puesto que
seran evidentes para los técnicos en la materia varios
cambios y modificaciones dentro del espiritu y alcan-
ce de la invencién a partir de esta descripcion detalla-
da.

Breve descripcion de los dibujos

La presente invencion se entenderd de forma més
completa a partir de la descripcién detallada dada de
aqui en adelante y los dibujos que se acompafian que
se ofrecen a modo de ilustracién solamente, y por tan-
to, no son limitativos de la presente invencion, y don-
de:

La figura 1 es una vista que muestra una escuter de
acuerdo con una forma de realizacién de la presente
invencion.

La figura 2 es una vista de un mecanismo de un
freno de acuerdo con la forma de realizacion.

La figura 3 es una vista que muestra principalmen-
te una estructura de una unidad de cilindro maestro.

La figura 4 es una vista en seccién tomada a lo
largo de la linea 4-4 de la figura 3.

La figura 5 es una vista que muestra una configu-
racién de un modulador antibloqueo de rueda delan-
tera.

La figura 6 es una vista esquemdtica de los medios
de limitacion de potencia de entrada.

La figura 7 es una vista que muestra las curvas de
distribucién de la fuerza de frenado entre los frenos
de rueda delantera y trasera.

La figura 8 es otra forma de realizaci6n de la pre-
sente invencién que es similar a la forma de realiza-
cioén ilustrada en la figura 3 que ilustra una estructura
de una unidad de cilindro maestro.

La figura 9 es otra forma de realizacién de la pre-
sente invencién que es similar a la forma de realiza-
cién ilustrada en la figura 4 que ilustra una vista en
seccion tomada a lo largo de la linea 9-9 de la figura
8.

La figura 10 es otra forma de realizacién de la pre-
sente invencion que es similar a la forma de realiza-
cién ilustrada en la figura 5 que ilustra una configura-
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ci6én de un modulador antibloqueo de rueda delantera;

La figura 11 es una vista en perspectiva de una
porcién delantera de una carcasa de vehiculo que
muestra una disposicién de una unidad del modula-
dor de freno.

Descripcion detallada de las formas de realizacion
preferidas

En lo que sigue a continuacién se describe una for-
ma de realizacién con referencia a los dibujos.

Haciendo referencia a la figura 1, se proporciona
una rueda delantera 1 con un freno de rueda delantera
2 del tipo hidraulico conectado de forma operativa a
ésta. Una cubierta delantera 2 estd montada adyacen-
te a la rueda delantera 1. Un manillar derecho 4 y un
manillar izquierdo 5 estan previstos para dirigir el ve-
hiculo. Un asiento 6 estd colocado sobre el vehiculo.
Un freno de rueda trasera 7 del tipo de tambor en for-
ma de un freno de tipo cable estd montado adyacente
a la rueda trasera 8 que es la rueda de accionamiento.

Como se muestra en la figura 2, el freno de rue-
da delantera 2 esta conectado a un accionador 10 (re-
presentado simplemente como ABS), que forma un
modulador de antibloqueo de rueda delantera, por un
tubo de presion hidrdulica 9 y estd accionado por una
palanca derecha 12 prevista sobre el manillar del la-
teral derecho 4 a través de un cable 11. La palanca
derecha 12 es uno de los elementos de accionamiento
de freno.

El accionador 10 controla la presién hidrdulica del
freno de rueda delantera 2 para prevenir el bloqueo de
la rueda delantera 1 en respuesta a una situacién de
frenado por una operacién de la palanca derecha 12
y es controlado por un ECU 14 basado en una sefial
de operacion de la palanca derecha 12 y una sefial de
desviacion de un sensor de velocidad de vehiculo de
rueda delantera 13 previsto para el lateral de la rueda
delantera 1. Ademds, la sefial operativa de una palan-
caizquierda 15 es introducida y utilizada para el con-
trol operativo del modulador de antibloqueo de rueda
delantera cuando el modulador de freno de interblo-
queo funciona como se describe de aqui en adelante.

La palanca izquierda 15 de un manillar izquierdo
5 acciona una unidad de cilindro maestro 17 (repre-
sentada simplemente como CBS), que forma el mo-
dulador de freno de interbloqueo a través de un ca-
ble 16. Ademds, la palanca izquierda 15 es uno de los
elementos de accionamiento del freno. La unidad de
cilindro maestro 17 suministra fluido de trabajo pre-
surizado al freno de la rueda delantera 2 a través del
accionador 10 conectado por un tubo flexible de pre-
sién hidrdulica 23c y se acciona también un freno de
rueda trasera 7 a través de cables 8 y 19 y medios de
limitacién de potencia de entrada 20 para accionar el
freno de rueda delantera 2 y el freno de rueda trasera 7
en una relacion de interbloqueo entre si para distribuir
de forma adecuada una fuerza de frenado del freno de
rueda delantera 2 y el freno de rueda trasera 7.

Esta prevista una bateria 21 para suministrar po-
tencia al ECU 14. Est4 previsto un indicador 22 so-
bre la cubierta de la manivela en la proximidad de
un panel de instrumentos y es iluminado por el ECU
14 cuando se acciona el modulador de antibloqueo de
rueda delantera.

El accionador 10 y la unidad del cilindro maestro
17 estan dispuestos estrechamente entre si, de forma
que puede integrarse substancialmente entre sy estan
dispuestos de una manera concentrada sobre el lateral
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interior de la cubierta delantera 3 en la proximidad de
la rueda delantera 1. La bateria 21 estd dispuesta por
debajo del asiento 6.

Como se ilustra en las figuras 8, 10, 11, el acciona-
dor 10 y el cilindro maestro 17 estdn integrados para
formar una unidad de modulador de freno individual
80 y estan dispuestos sobre el lateral interior de una
cubierta delantera en la proximidad de la rueda delan-
tera 1. Como puede verse de la figura 11, la unidad de
modulador de freno 80 esta soportada en la proximi-
dad de un tubo de cabeza 81 y cubierta con la cubierta
delantera junto con otras partes de la disposicién. En
la figura 11, un bastidor principal 82 estd previsto pa-
ra soportar el tubo de cabeza 81, un suelo 83 del tipo
suelo bajo, un puente inferior 84 y una horquilla de-
lantera 85.

La figura 3 muestra un ejemplo de una unidad de
cilindro maestro 17 que forma el modulador de freno
de interbloqueo. Cuando el freno de la rueda delantera
2 es accionado de manera independiente por la palan-
ca derecha 12, la unidad de cilindro maestro 17 sumi-
nistra presion hidraulica al freno de rueda delantera 2
a través del accionador 10. Por otro lado, cuando se
acciona la palanca izquierda 15, la unidad de cilindro
maestro 17 acciona el freno de la rueda delantera 2 y
el freno de la rueda trasera 7 en una relacién de inter-
bloqueo entre si.

La unidad de cilindro maestro 17 incluye un cilin-
dro maestro 23, un elemento de articulacion 24, una
palanca de distribucién de carga 25, un miembro de
conexién 26 y un depdsito de recipiente 27 y estd in-
tegrada con una carcasa de unidad 17a. La palanca de
distribucién de carga 25 estd conectada en un extre-
mo del mismo a una porcién superior del miembro de
conexién 26 por un pasador 25a y estd acoplada en su
porcién intermedia con una porcién extrema de co-
nexién 25b prevista en un extremo del cable 16. Una
porcién del extremo de conexidén 25c estd prevista en
un extremo del cable 18 y se acopla con el otro extre-
mo de la palanca de distribucién de carga 25.

El miembro de conexién 26 es desviado para mo-
verse hacia abajo en la figura 3 por un muelle helicoi-
dal 28. Adicionalmente, el miembro de conexion 26
tiene un agujero alargado 26a y estd conectado a un
extremo del elemento de articulacién 24 a través de
un pasador 26b que estd ajustado en el agujero alar-
gado 26a y estd colocado en un extremo inferior del
agujero alargado 26a en el estado mostrado en la fi-
gura 3. El pasador 26b estd integrado con un segundo
miembro 26¢ que se solapa con un lateral inferior del
miembro de conexidn 26 en el estado mostrado en la
figura 3, y el segundo miembro 26¢ estd conectado a
un extremo inferior del cable 11 a través de una por-
cién de extremo de conexién 26d.

El elemento de articulacion 24 estd conectado en
su otro extremo para movimiento articulado a la car-
casa de la unidad 17a por un pasador 24a tal que cuan-
do el cable 11 es empujado hacia arriba en la figura 3,
el elemento de articulacién 24 es articulado en la di-
reccion en el sentido de las agujas del reloj en la figu-
ra 3 alrededor del pasador 24a puesto que un extremo
del elemento de articulacién 24 es empujado a través
del segundo miembro 26c. Después de esto, el ele-
mento de articulacion 24 es empujado hacia arriba, en
una porcion intermedia 24b de la misma, estd prevista
una porcién extrema en proyeccion 23a de un pistén
para el movimiento hacia atrds y hacia delante en el
cilindro maestro 23 (hacer referencia a la figura 4) pa-
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ra generar la presion hidrdulica en el cilindro maestro
23. El fluido de trabajo que tiene presion elevada es
descargado desde una junta de unién 23b sobre el la-
teral de descarga hasta el accionador 10 a través del
tubo flexible 23c y fluye hasta el tubo flexible loa des-
de el accionador 10 para accionar el freno de rueda
delantera 2.

En este momento, el miembro de conexion 26 se
mantiene presionado hacia abajo por el muelle heli-
coidal 28 y no se mueve. Como resultado, también
la palanca de distribucién de carga 25 no se mueve y
el freno de rueda trasera 7 no funciona, mientras que
solamente funciona el freno de rueda delantera 2 in-
dependientemente.

Si el cable 16 es empujado hacia arriba en la figura
3 por la palanca izquierda 15, entonces tira de la por-
cién intermedia de la palanca de distribucién de carga
25 hacia arriba en la figura 3 a través de la porcién ex-
trema de conexion 25b. Después de esto, puesto que
el miembro de conexién 26 se mantiene presionado
hacia abajo por el muelle helicoidal 28, la palanca de
distribucion de carga 25 se mueve de forma articulada
en la direccion en el sentido opuesto a las agujas del
reloj en la figura 3, alrededor del pasador 25a. Como
resultado, se tira del cable 18 a través de la porcién
extrema de conexién 25¢ y se acciona el freno de rue-
da trasera 7 a través de los medios de limitacién de
potencia de entrada 20 y el cable 19.

Después de esto, cuando la fuerza de traccién al
cable 16 se incrementa hasta que vence al muelle he-
licoidal 28, toda la palanca de distribucién de carga
25 se mueve hacia arriba en la figura 3. Como con-
secuencia,. también el miembro de conexidén 26 se
mueve hacia arriba en la figura 3 y mueve de forma
articulada el elemento de articulacién 24 a través del
pasador 26b. Por tanto, la presion hidrdulica es gene-
rada en el cilindro maestro 23 para accionar el freno
de rueda delantera 2. Simultdneamente, puesto que la
traccion del cable 18 continda, el funcionamiento del
freno de rueda trasera 7 continda y se introduce un es-
tado de frenado de interbloqueo donde los frenos de
rueda delantera y trasera funcionan de forma simul-
tdnea. En este momento, la fuerza de frenado para el
freno de rueda delantera 2 y el freno de rueda trasera
7 es distribuida con una relacién de palanca prevista
por la relacién entre las distancias desde la porcién
de extremo de conexién 25b hasta el pasador 25a y la
porcién extrema de conexion 25c.

Como se ilustra en la figura 4, un pistén 23e se
puede mover hacia abajo y hacia arriba dentro de una
cdmara de fluido 23d del cilindro maestro 23. El pis-
tén 23e es presionado en su porcion extrema en pro-
yeccion 23a por la porcién intermedia 24b del ele-
mento de articulacién 24 para realizar movimientos
de avance y retraccién. La cdmara de fluido 23d esta
en comunicacién con el depdsito del recipiente 27 in-
tegrado con la unidad cilindro maestro 17 junto con el
cilindro maestro 23. Como se ilustra en la figura 4, es-
ta prevista una conmutacién de freno 29 para detectar
un movimiento ascendente de la palanca de distribu-
cion de carga 25 en la figura 4 para detectar la opera-
cién del freno de rueda trasera 7 y un estado operativo
del modulador de freno de interbloqueo.

Como se ilustra en las figuras 8 y 9, el accionador
10 estd integrado con el depdsito del recipiente 27, y
una valvula abierta normalmente 31 y vélvula cerra-
da normalmente 32 estdn previstas en el accionador
10, de forma que, después de la presurizacion, el flui-
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do de trabajo es alimentado desde la trayectoria del
liquido presurizado 23c del cilindro maestro 23 has-
ta la valvula normalmente abierta 31 y se suministra
adicionalmente desde la valvula abierta normalmente
31 hasta el freno de la rueda delantera 2 para accionar
el freno de rueda delantera 2. Por otro lado, después
de la descompresion, el fluido de trabajo es retorna-
do desde la vdlvula cerrada normalmente 32 directa-
mente en el depdsito del recipiente 27 a través de una
trayectoria de liquido descomprimida 32a. El fluido
de trabajo con la presion elevada es descargado de la
articulacion 23b sobre el lateral de descarga hasta el
accionador 10 a través de una trayectoria de liquido
presurizada 23c y fluye hasta el tubo flexible 9 desde
el accionador 10 para accionar el freno delantero 2.

La figura 5 muestra un ejemplo del accionador 10.
El accionador 10 incluye la vélvula abierta normal-
mente 31 y la valvula cerrada normalmente 32 incor-
porada en su carcasa 30. Cada vélvula abierta normal-
mente 31 y vélvula cerrada normalmente 32 es una
véalvula de solenoide. La valvula abierta normalmen-
te 31 estd en un estado abierto normalmente donde el
fluido de trabajo descargado desde la unidad de cilin-
dro maestro 17 fluye hasta el lateral del freno de rueda
delantera hidraulico, y una valvula unidireccional 33
para permitir que un reflujo esté conectado en para-
lelo a la valvula abierta normalmente 31. La valvu-
la cerrada normalmente 32 muestra una estado cerra-
do normalmente donde, solamente cuando se excita
el solenoide, el fluido de trabajo sobre el lateral del
freno de rueda delantera 2, es retornado al depdsito
del recipiente 27 (hacer referencia a la figura 4) de la
unidad de cilindro maestro 17.

La vélvula normalmente abierta 31 y la vélvula
normalmente cerrada 32 estdn controladas por el ECU
14, de forma que la valvula normalmente abierta 31
no es utilizada y la valvula normalmente cerrada 32
es utilizada para interrumpir la presion hidraulica du-
rante un corto periodo de tiempo para interrumpir el
control del freno de rueda delantera 2 para prevenir
asi el bloqueo de la rueda delantera.

La figura 6 muestra los medios de limitacién de
potencia de entrada del tipo de limitacion de carrera
que es un ejemplo de los medios de limitacién de po-
tencia de entrada 20. Un muelle 42 al que un extremo
del cable 18 estd conectado a través de una pieza de
articulacién 41 estd dispuesto en una carcasa 40, y es-
ta conectado en su otro extremo del cable 19 a través
de una placa de conexién 43. La placa de conexién 43
tiene una gran anchura, y cuando es empujada hacia la
izquierda en la figura 6 por una carrera predetermina-
da, se puso en contacto con un tope 44 previsto sobre
la carcasa 40 para limitar as{ la potencia de entrada.

La figura 7 muestra una curva de distribucién ideal
A con una distribucién de fuerza de frenado entre los
frenos de rueda delantera y trasera por el modulador
de freno de interbloqueo con curvas de distribucién
real B y C, como un ejemplo de ajuste. El eje de la
abscisa indica la fuerza de frenado de la rueda delan-
tera, mientras que el eje de la ordenada indica la fuer-
za de frenado de la rueda trasera. De las lineas rectas
mostradas en la figura 7, las lineas rectas oblicuas que
se extienden a la derecha hacia arriba desde el eje de
abscisas son lineas de bloqueo de la rueda delantera,
y las lineas rectas oblicuas que se extienden a la dere-
cha hacia abajo desde el eje de ordenadas son lineas
de bloqueo de la rueda trasera. Una pluralidad de li-
neas de bloqueo de este tipo son mostradas para las

5
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diferentes condiciones de superficie de carretera (re-
presentado por los coeficientes u de friccién), y una
curva obtenida por la conexién sucesiva de puntos de
corte de las lineas de bloqueo de la rueda delantera
y la rueda trasera correspondiente a un cierto u es la
curva de distribucion ideal A.

Aunque la distribucién de la fuerza de frenado de
la forma de realizacion presente varia inicialmente ha-
cia la derecha y hacia arriba a lo largo de la curva de
distribucién A como se indica por la linea recta B en
la figura 7, se dobla en un punto P hacia delante de su
punto de interseccion con la linea de bloqueo de u =
0,4 del lateral de rueda trasera y después, varia hacia
la derecha hacia abajo hacia un punto Q de u = 0,4
sobre la curva de distribucién ideal A como se indica
por la linea recta C.

Por consiguiente, el freno de rueda trasera del mo-
dulador de freno de interbloqueo en la forma de rea-
lizacién presente utiliza una condicién de superficie
de carretera de ¢ = 0,4 como una norma y previene el
bloqueo de la rueda trasera donde u es igual a o infe-
rior a i = 0,4. Un ajuste de este tipo puede alcanzarse
por el ajuste de una distribucién de fuerza de frenado
por el modulador de freno de interbloqueo, es decir,
el ajuste de la relacién de palanca de la palanca de
distribucién de carga 25 mostrada en la figura 3, y la
limitacién de la carrera por los medios de limitacién
de la potencia de entrada 20. Hay que indicar que una
porcién indicada por una linea discontinua D en la fi-
gura 7 indica un estado asumido donde la limitacién
de carrera por los medios de limitacién de la potencia
de entrada 20 no estd implicada. En este caso, la rueda
delantera se bloquea en una superficie de carretera de
1, por ejemplo, igual a o menor de p =0,7.

Posteriormente, se describe una operaciéon de la
presente forma de realizacién. Si la palanca derecha
12 es accionada por si misma, entonces la unidad de
cilindro maestro 17 genera solamente la presién hi-
draulica a través de un movimiento articulado del ele-
mento de articulacién 24 y controla solamente el fre-
no de la rueda delantera 2 a través del accionador 10.
Si las condiciones donde se produce el bloque se sa-
tisfacen en base a la sefial operativa de la palanca de-
recha 12 y una sefial de velocidad del vehiculo detec-
tada por el sensor de velocidad del vehiculo de rueda
delantera 13, entonces el ECU 14 controla la valvula
abierta normalmente 31 y la valvula cerrada normal-
mente 32 del accionador 10 para prevenir el bloqueo
de la rueda delantera. En este momento, puesto que la
palanca de distribucion de carga 25 no se acciona, no
tiene relacion el freno de rueda trasera 7.

Por otro lado, si la palanca izquierda 15 es accio-
nada por si misma, entonces se acciona la palanca
de distribucion de carga 25 de la unidad de cilindro
maestro 17 y la fuerza de frenado se distribuye ade-
cuadamente al freno de la rueda delantera 2 y al freno
de la rueda trasera 7. En este momento, si u es un u
predeterminado (en la presente forma de realizacion,
u = 0,4), entonces, puesto que estd limitada la poten-
cia de entrada respecto al freno de rueda trasera por
los medios de limitacién de la potencia de entrada 20,
el freno de la rueda trasera 7 interrumpe su fuerza de
frenado y previene su bloqueo.

En este estado, puesto que la distribucién de fuer-
za de frenado muestra una flexion en el punto P y varia
hacia el punto Q de i = 0,4, en la curva de distribu-
cion ideal A, donde después, la distribucion de fuerza
de frenado respecto al lateral del freno de rueda delan-
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tera disminuye, y se previene el bloqueo de la rueda
trasera en la superficie de la carretera de u menor de
u=04.

Entretanto, puesto que la fuerza de frenado sobre
el lateral de freno de la rueda delantera no esta limi-
tada, si se incrementa gradualmente, entonces una re-
gién de bloqueo de la rueda delantera es introducida.
No obstante, si una regién de bloqueo es introducida
de esta manera, entonces el bloqueo de la rueda de-
lantera puede prevenirse por el accionador 10.

Por consiguiente, si la aplaca izquierda 15 es ac-
cionada por si misma, y el freno de la rueda delantera
2 y el freno de la rueda trasera 7 funcionan en una
relacién de interbloqueo entre si, entonces la fuerza
de frenado para los frenos es controlada por el mo-
dulador de freno interbloqueo, de forma que la fuerza
de frenado puede distribuirse de forma adecuada pa-
ra ambas ruedas y puede prevenirse el bloqueo de las
dos ruedas.

Por otro lado, si solamente el freno de la rueda de-
lantera 2 es utilizado para frenar en un estado donde el
modulador de freno de interbloqueo no funciona a tra-
vés de una operacién de la palanca derecha 12 por si
misma, entonces el bloqueo de la rueda delantera pue-
de prevenirse por el modulador antibloqueo de rueda
delantera. Por consiguiente, el bloqueo de las ruedas
delantera y trasera puede prevenir después del funcio-
namiento del freno de la rueda delantera por si mismo
y después del funcionamiento del modulador de freno
de interbloqueo.

Ademas, incluso cuando se acciona el modulador
de freno de interbloqueo, si se genera una fuerza de
frenado de rueda delantera alta en el estado donde
la potencia de entrada del lateral del freno de rueda
trasera estd limitado por los medios de limitacién de
potencia de entrada 20, el bloqueo de la rueda delan-
tera puede prevenirse por el modulador antibloqueo
de rueda delantera. Ademds, puesto que el modulador
antibloqueo estd previsto solamente para el freno de
rueda delantera 2 y también el sensor de velocidad de
vehiculo de rueda delantera 13 estd previsto solamen-
te para el lateral de la rueda delantera, el niimero de
piezas componentes puede reducirse y puede conse-
guirse una reduccion del coste de todo el sistema de
frenado. Adicionalmente, puede conseguirse una re-
duccién en el peso.

Adicionalmente, puesto que los medios de limita-
cién de potencia de entrada 20 para el freno de rue-
da trasera 7 estd dispuesto entre la unidad de cilindro
maestro 17 del modulador de freno de interbloqueo
y el freno de la rueda trasera 7, tal como una poten-
cia de entrada mayor que un nivel predeterminado que
provoca un bloqueo de la rueda trasera 8 después de
que se cancela el funcionamiento del freno de la rueda
trasera. Como resultado, si se establece que una po-
tencia de entrada mayor que una potencia de frenado
después del caso de un bloqueo en una condicién de
superficie de carretera predeterminada estd limitada
como una potencia de entrada que debe ser limitada
por los medios de limitacion de la potencia de entrada
de avance, entonces incluso si no estd previsto un mo-
dulador de antibloqueo de rueda trasera, el bloqueo de
la rueda trasera en un estado de superficie de carrete-
ra en una condicién predeterminada puede prevenirse
solamente por medio del modulador de freno de inter-
bloqueo y los medios de limitacién de la potencia de
entrada 20.

Ademads, puesto que se utilizan tanto el modula-
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dor antibloqueo de rueda delantera como el modula-
dor de freno interbloqueo y el accionador 10 del mo-
dulador de antibloqueo de la rueda delantera y la uni-
dad de cilindro maestro 17 del modulador de freno de
interbloqueo se forman como una unidad de modula-
dor de freno integrado 80, el sistema de frenado pue-
de formarse compacto y el niimero de piezas puede
disminuirse para alcanzar una reduccion en el coste.
Adicionalmente, puesto que la unidad del modulador
de freno 80 estd dispuesta en el lateral interior de la
cubierta delantera 3, el espacio sobre el lateral inte-
rior de la cubierta delantera puede utilizarse de forma
efectiva, y ademads, puesto que la unidad del modu-
lador de freno 80 no es observada desde el exterior,
puede mejorarse la apariencia.

Adicionalmente, puesto estd previsto el modula-
dor de freno de antibloqueo de rueda delantera sola-
mente para el lateral de freno de la rueda delantera, el
sistema de frenado puede hacer mds compacto y re-
ducido en peso, y puede conseguirse una reduccién
adicional en el coste.

Ademds, puesto que la trayectoria de liquido des-
comprimido 32a del modulador de frenado de antiblo-
queo de rueda delantera estd conectada directamente
al depésito de recipiente 27 de la unidad de cilindro
maestro 17, no existe necesidad de provisiéon de una
bomba o un recipiente de un miembro separado como
en la técnica anterior. Por tanto, pueden eliminarse.
Asfi pues, la estructura puede simplificarse adicional-
mente y hacerse compacta, y el niimero de piezas y el
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coste pueden reducirse. Por consiguiente, el sistema
de frenado puede aplicarse de forma adecuada a un
vehiculo que estd limitado en la disposicién de espa-
cio, tal como una esciter de tamafio pequeiio.

Adicionalmente, puesto que el lateral del freno de
la rueda trasera 7 estd formado como un freno del tipo
tambor y puede accionarse por un cable, un mecanis-
mo hidraulico que invita a un aumento del coste no
es necesario que se utilice. Por consiguiente, también
a este respecto, no existe necesidad de la adicién de
una estructura complicada y asi puede alcanzarse una
reduccion en el coste.

Hay que indicar que la presente invencion no estd
limitada a las formas de realizacién descritas de aqui
en adelante, sino que son posibles varias modificacio-
nes y aplicaciones dentro del principio de la presente
invencién. Por ejemplo, los medios de limitacién de
potencia de entrada 20 no es necesario que sean del
tipo de limitacién de carrera sino que pueden ser, por
ejemplo, del tipo de limitacién de carga. Adicional-
mente, los medios de limitacién de potencia de en-
trada 20 pueden proporcionarse de otro modo en la
unidad de cilindro maestro.

Siendo descrita la invencidn de esta manera, sera
obvio que la misma puede variarse de muchos modos.
Tales variaciones no deben considerarse como una se-
paracién del espiritu y alcance de la invencién, y to-
das las modificaciones que deberian ser obvias para
un técnico en la materia estdn destinadas a ser inclui-
das dentro de las siguientes reivindicaciones.
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REIVINDICACIONES

1. Un sistema de frenado para una motocicleta que
incluye frenos de rueda delantera y trasera, que com-
prende:

una unidad de cilindro maestro de un modulador
de freno de interbloqueo para la distribucién de po-
tencia de salida hasta un freno de rueda delantera y
un freno de rueda trasera en respuesta a un funciona-
miento de un elemento de accionamiento del freno;
y

un accionador de un modulador antibloqueo de
rueda delantera para prevenir el bloqueo de una rueda
delantera, donde dicho accionador estd dispuesto en-
tre dicha unidad de cilindro maestro y dicho freno de
rueda delantera.

2. El sistema de frenado para una motocicleta de
acuerdo con la reivindicacién 1, y que incluye adicio-
nalmente medios de limitacion de potencia de entrada
para limitacién de la potencia de entrada a dicho fre-
no de rueda trasera que estdn dispuestos entre dicha
unidad de cilindro maestro y dicho freno de rueda tra-
sera.

3. El sistema de frenado para una motocicleta de
acuerdo con la reivindicacion 1, donde un sensor de
velocidad de vehiculo para la deteccién de una velo-
cidad de vehiculo que debe utilizarse para controlar
dicho accionador estd dispuesto solamente para dicho
lateral de rueda delantera.

4. Un sistema de frenado para una motocicleta de
acuerdo con la reivindicacion 1, donde dicho freno de
rueda delantera es un freno hidrdulico y dicho freno
de rueda trasera es un freno del tipo de cable, y los
medios de limitacién de potencia de entrada para la
limitacion de la potencia de entrada a dicho freno de
rueda trasera estan dispuestos entre dicha unidad de
cilindro maestro y dicho freno de rueda trasera.

5. El sistema de frenado para una motocicleta de
acuerdo con la reivindicacion 2, donde dichos medios
de limitacién de potencia de entrada incluyen un mue-
lle y una placa de conexién donde cuando dicha placa
de conexién se mueve una distancia predeterminada,
la placa de conexién se acopla en un tope para limi-
tar el movimiento del muelle y limitar la potencia de
entrada.

6. El sistema de frenado para una motocicleta de
acuerdo con la reivindicacién 1, donde dicho acciona-
dor incluye una vélvula abierta normalmente donde se
descarga un fluido de trabajo desde el cilindro maestro
hasta el freno de rueda delantera y una valvula cerrada
normalmente.

7. El sistema de frenado para una motocicleta de
acuerdo con la reivindicacién 6, y que incluye adicio-
nalmente una valvula unidireccional para permitir un
reflujo esta conectada de forma operativa en paralelo
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con la vélvula abierta normalmente.

8. El sistema de frenado para una motocicleta de
acuerdo con la reivindicacion 6, donde dicha valvula
abierta normalmente y dicha védlvula cerrada normal-
mente son vdlvulas solenoides.

9. El sistema de frenado para una motocicleta de
acuerdo con la reivindicacion 6, donde es accionada
dicha valvula cerrada normalmente y el fluido de tra-
bajo sobre la rueda delantera es retornado a un reci-
piente de la unidad de cilindro maestro.

10. Un sistema de frenado para una motocicleta
que incluye frenos de rueda delantera y trasera que
comprenden:

un modulador de freno de interbloqueo para distri-
buir la potencia de salida hasta dicho freno de rueda
delantera y dicho freno de rueda trasera en respuesta
a una operacién de un elemento de accionamiento de
freno; y

un modulador antibloqueo para prevenir el blo-
queo de dichas ruedas;

donde una unidad de cilindro maestro de dicho
modulador de freno de interbloqueo y un accionador
de dicho modulador antibloqueo estin formados co-
mo una unidad del modulador de freno integrado, es-
tando dispuesta dicha unidad de modulador de freno
sobre el lateral interior de una cubierta delantera que
cubre una porcién delantera de una carcasa de vehicu-
lo y el modulador de freno antibloqueo estd previsto
solamente para dicho lateral de freno de rueda delan-
tera.

11. El sistema de frenado para una motocicleta de
acuerdo con la reivindicacion 10, donde se conecta
una trayectoria de liquido de descompresién de dicho
modulador de freno antibloqueo directamente a un re-
cipiente de dicha unidad de cilindro maestro.

12. El sistema de frenado para una motocicleta de
acuerdo con la reivindicacion 10, donde dicho accio-
nador incluye una valvula normalmente abierta donde
un fluido de trabajo es descargado del cilindro maes-
tro al freno de rueda delantera y una véalvula normal-
mente cerrada.

13. El sistema de frenado para una motocicleta de
acuerdo con la reivindicacién 12, y que incluye adi-
cionalmente una valvula unidireccional para permitir
que un reflujo esté conectado operativamente en para-
lelo a la vélvula abierta normalmente.

14. El sistema de frenado para una motocicleta de
acuerdo con la reivindicacion 12, donde dicha valvula
abierta normalmente y dicha védlvula cerrada normal-
mente son vdlvulas solenoides.

15. El sistema de frenado para una motocicleta de
acuerdo con la reivindicacion 12, donde es acciona-
da dicha vélvula cerrada normalmente y el fluido de
trabajo sobre la rueda delantera es retornado a un re-
cipiente de la unidad de cilindro maestra.
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Y 2-9

A 10

Y EP 1145946 A2 (HANS HELMIG GMBH) 17.10.2001, 2,5
parrafos [0013]-[0017]; figuras.

Y US 4465322 A (HAYASHI, TSUTOMU) 14.08.1984, columna 4, 3,4
lineas 20-49; figuras 1,2.

Y PATENT ABSTRACTS OF JAPAN, Vol. 1997, n® 12, 25.12.1997 6-9
& JP 9216548 A (NISSIN KOGYO KK) 19.08.1997, resumen; figura 4.

A 11-15

A PATENT ABSTRACTS OF JAPAN, Vol. 1998, n? 12, 31.10.1998 10
& JP 10181546 A (SUZUKI MOTOR CORP) 07.07.1998, resumen;
figura 1.

A PATENT ABSTRACTS OF JAPAN, Vol. 2000, n? 23, 10.02.2001 1
& JP 2001171506 A (HONDA MOTOR CO LTD) 26.06.2001, resumen;
figuras.
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