ES 2647281 T3

OFICINA ESPANOLA DE
PATENTES Y MARCAS

é E{ ESPANA
o (@ Namero de publicacion: 2 647 281
GDint. Ci.;
B60T 8/40 (2006.01)
FO04B 17/03 (2006.01)
HO2K 5/14 (2006.01)
@ TRADUCCION DE PATENTE EUROPEA T3

Fecha de presentacion y nimero de la solicitud europea: 11.07.2012  E 12175891 (6)
Fecha y nimero de publicacién de la concesion europea: 01.11.2017  EP 2546117

Tl’tulo: Motobomba

Prioridad: @ Titular/es:
11.07.2011 JP 2011152727 NISSIN KOGYO CO., LTD. (100.0%)
801, Kazawa, Tomi-city
Fecha de publicacion y mencién en BOPI de la Nagano, JP
traduccion de la patente: @ Inventor/es:

20.12.2017 KODAMA, TAKURO:;

YAMASHITA, TADASHI y
TANAKA, TOMOHIDE

Agente/Representante:
UNGRIA LOPEZ, Javier

AViso:En el plazo de nueve meses a contar desde la fecha de publicacién en el Boletin Europeo de Patentes, de
la mencion de concesion de la patente europea, cualquier persona podra oponerse ante la Oficina Europea
de Patentes a la patente concedida. La oposicion debera formularse por escrito y estar motivada; sélo se
considerara como formulada una vez que se haya realizado el pago de la tasa de oposicion (art. 99.1 del
Convenio sobre Concesion de Patentes Europeas).




10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2647281 T3

DESCRIPCION
Motobomba
Antecedentes
1. Campo técnico

La invencion se refiere a una motobomba incluyendo una bomba dispuesta en un cuerpo base y un motor que
mueve la bomba.

2. Descripcion de la técnica relacionada

Entre los ejemplos de una motobomba para uso en un aparato de control de presion hidraulica de freno de vehiculo
figura uno que incluye un cuerpo base formado con un recorrido de fluido de freno, una bomba que aspira fluido de
freno de un deposito formado dentro del cuerpo base, y un motor que mueve la bomba y estd montado en una
superficie exterior del cuerpo base.

Por ejemplo, JP 3078578 B2 (que es una contrapartida de WO 94/27045 y US 5.895.207) describe un motor de una
motobomba que incluye un yugo, un eje de rotacion, una escobilla, y un portaescobillas. El yugo tiene una abertura
en un lado de cuerpo base. El eje de rotacion es soportado pivotantemente por un cojinete dispuesto dentro del
cuerpo base. La escobilla suministra electricidad a un conmutador montado en el eje de rotacion. El portaescobillas
sujeta la escobilla. Ademas, el portaescobillas esta unido a una superficie exterior del cuerpo base.

WO-A1-96/09682 describe una motobomba segun el preambulo de la reivindicacion 1. Por JP-A-2007 182191 se
conoce una bomba relacionada para un sistema de freno antibloqueo.

Resumen

En la motobomba descrita en JP 3078578 B2, la vibracién que se produce cuando el motor se mueve, se transmite
facilmente al cuerpo base mediante el portaescobillas y el cojinete. Como resultado, la vibracion de toda la
motobomba es grande.

Las realizaciones de la invencién tratan el fendmeno de que la vibraciéon de toda la motobomba es grande vy
proporcionan una motobomba que hacen mas dificil que la vibracién, que se produce cuando funciona el motor, sea
transmitida al cuerpo base.

Segun la invencion, una motobomba incluye un cuerpo base, una bomba y un motor. La bomba esta dispuesta
dentro del cuerpo base. El motor mueve la bomba. ElI motor incluye un yugo tubular que tiene una parte inferior y
una abertura en el lado de cuerpo base, un cojinete que se introduce dentro de un agujero de cojinete del cuerpo
base, un eje de rotacién que es soportado pivotantemente por el cojinete, un rotor y un conmutador que estan
montados en el eje de rotacién, una escobilla que suministra electricidad al conmutador y un portaescobillas que
sujeta la escobilla. El portaescobillas esta montado dentro del yugo. El portaescobillas y el cojinete estan dispuestos
de manera que estén espaciados del cuerpo base en una direccion axial del eje de rotacion. Un elemento de sellado
de lado de motor esta dispuesto entre el yugo y el cuerpo base. El cuerpo base constituye un tope que evita que el
portaescobillas sea extraido del yugo.

Con esta configuracion, el portaescobillas y el cojinete estan dispuestos de manera que estén espaciados del cuerpo
base en la direccion axial del eje de rotacion. El elemento de sellado de lado de motor absorbe la vibracion, que se
produce cuando opera el motor. Por lo tanto, es mas dificil que la vibracién, que se produce cuando opera el motor,
sea transmitida al cuerpo base.

Ademas, cuando el yugo esta montado en el cuerpo base, el portaescobillas esta dispuesto de manera que esté
espaciado de una superficie exterior del cuerpo base mirando a la superficie exterior del cuerpo base. Por lo tanto, la
superficie exterior del cuerpo base puede evitar que el portaescobillas sea extraido del yugo.

En la motobomba descrita anteriormente, el cuerpo base se puede formar con un agujero de bomba en el que va
montado un elemento que constituye la bomba, y el agujero de bomba puede comunicar con el agujero de cojinete.
En este caso, es preferible que un elemento de sellado de lado de cojinete esté colocado entre la superficie
periférica exterior del cojinete y una superficie periférica interior del agujero de cojinete.

En un caso, una parte, que es mévil cuando la bomba esta funcionando, hace circular fluido operativo desde el
agujero de bomba al agujero de cojinete. Sin embargo, con la configuracion anterior, el elemento de sellado de lado
de cojinete puede evitar que el fluido operativo salga del cojinete llegando al lado interior del motor.
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Ademas, dado que el elemento de sellado de lado de cojinete absorbe la vibracion, que se produce cuando funciona
el motor, la vibracién de todo el aparato se puede reducir mas.

En la motobomba descrita anteriormente, el portaescobillas esta fijado integralmente a la superficie periférica
exterior del cojinete por moldeo por inserto. Dado que el portaescobillas y el cojinete pueden montarse en el cuerpo
base simultaneamente, se puede reducir la carga de trabajo necesaria para el montaje.

Ademas, cuando el motor esta colocado con respecto al cuerpo base, el cojinete fijado al portaescobillas del motor
se coloca también con respecto al cuerpo base. Por lo tanto, la eficiencia de trabajo al montar el cojinete se puede
mejorar.

En la motobomba segun las realizaciones de la invencién, es mas dificil que la vibracién, que se produce cuando
funciona el motor, sea transmitida a un cuerpo base. Por lo tanto, la vibracién de todo el aparato se puede evitar.
Ademas, el tope, que evita que el portaescobillas sea extraida, puede formarse montando el yugo en el cuerpo base.

Breve descripcion de los dibujos

La figura 1 es un diagrama de circuito de presién de fluido de un aparato de control de presion hidraulica de freno de
vehiculo segun una primera realizacion, que es segun la invencion.

La figura 2 es una vista frontal del aparato de control de presidn hidraulica de freno de vehiculo segun la primera
realizacion.

La figura 3 representa el aparato de control de presién hidraulica de freno de vehiculo segun la primera realizacion,
tomada a lo largo de una linea lll-lll en la figura 2.

La figura 4 representa el aparato de control de presion hidraulica de freno de vehiculo segun la primera realizacion,
tomada a lo largo de una linea IV-IV en la figura 2.

La figura 5 es una vista en seccion parcial ampliada que representa una motobomba segun la primera realizacion.

Y la figura 6 es una vista en seccion parcial ampliada que representa una motobomba segun una segunda
realizacion, que no es segun la invencion.

Descripcion detallada
A continuacion se describiran con detalle realizaciones ejemplares con referencia a los dibujos acompariantes.

En las realizaciones ejemplares, un aparato de control de presién hidraulica de freno de vehiculo se describira como
un ejemplo de una motobomba. Ademas, en la descripcion de las realizaciones ejemplares, se asignaran los mismos
signos de referencia a los mismos elementos, y se omitira la descripcion redundante.

(Primera realizacion)

Un aparato de control de presiéon hidraulica de freno de vehiculo 1 (un ejemplo de motobomba) representado en la
figura 1 es adecuado para uso en un vehiculo del tipo de manillar tal como una motocicleta, un vehiculo automatico
de tres ruedas, y un vehiculo todo terreno (ATV).

El aparato de control de presion hidraulica de freno de vehiculo 1 incluye sistemas de freno K1 y K2 que tienen
recorridos de fluido de freno A y B que conectan cilindros maestro M1 y M2 y cilindros de rueda B1 y B2. El aparato
de control de presion hidraulica de freno de vehiculo 1 incluye un cuerpo base 10, valvulas de entrada 2, valvulas de
salida 3, depdsitos 5, bombas de émbolo 4, un motor 20 y un dispositivo de control 100. Los recorridos de fluido de
freno A y B estan formados en el cuerpo base 10. Las valvulas de entrada 2 y las valvulas de salida 3 estan
montadas en el cuerpo base 10. Los dep6sitos 5 y las bombas de émbolo 4 estan dispuestos dentro del cuerpo base
10. El motor 20 mueve las bombas de émbolo 4. El dispositivo de control 100 controla las operaciones de las
valvulas de entrada 2, las valvulas de salida 3 y el motor 20.

El aparato de control de presion hidraulica de freno de vehiculo 1 controla apropiadamente las presiones de fluido de
freno aplicadas al cilindro de rueda B1 montado en un freno delantero y el cilindro de rueda B2 montado en un freno
trasero, para permitir por ello el control de freno antibloqueo de los respectivos cilindros de rueda B1 y B2.

El sistema de freno delantero K1 se usa para frenar la rueda delantera y es un sistema que va desde un agujero de
conexion de lado de entrada 11 a un agujero de conexién de lado de salida 12. Un tubo de freno que va al cilindro
maestro M1 que sirve como una fuente de presion de fluido esta conectado al agujero de conexién de lado de
entrada 11. Ademas, un tubo de freno que va al cilindro de rueda B1 esta conectado al agujero de conexién de lado
de salida 12.
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Una palanca de freno L1 que sirve como un operador de freno esta conectada al cilindro maestro M1 del sistema de
freno delantero K1.

El sistema de freno trasero K2 se usa para frenar la rueda trasera y es un sistema que va desde un agujero de
conexion de lado de entrada 13 a un agujero de conexion de lado de salida 14. Un tubo de freno que va al cilindro
maestro M2, que sirve como otra fuente de presién de fluido distinta del cilindro maestro M1, esta conectado al
agujero de conexion de lado de entrada 13. Ademas, un tubo de freno que va al cilindro de rueda B2 esta conectado
al agujero de conexion de lado de salida 14.

Una palanca de freno L2 que sirve como un operador de freno esta conectada al cilindro maestro M2 del sistema de
freno trasero K2.

Las bombas de émbolo 4 aspiran fluidos de freno acumulados en los depositos 5 y descargan el fluido de freno a los
recorridos de fluido de freno A y B en los lados de cilindro maestro M1, M2.

El motor 20 sirve como una fuente de potencia comun para ambas bombas de émbolo 4, 4 y es una parte eléctrica
que opera en base a é6rdenes del dispositivo de control 100.

El dispositivo de control 100 esta configurado para controlar las operaciones de las valvulas de entrada 2, las
valvulas de salida 3, y el motor 20 en base a una salida de un sensor de velocidad de rueda, para cambiar por ello
las presiones de fluido de freno en los recorridos de fluido de freno A y B.

A continuacion, se describira el control de freno antibloqueo realizado por el aparato de control de presién hidraulica
de freno de vehiculo 1.

Dado que el control en el sistema de freno delantero K1 es el mismo que el del sistema de freno trasero K2, el
control en el sistema de freno delantero K1 se describira en la descripcion siguiente, y se omitira la descripcion del
control en el sistema de freno trasero K2.

El dispositivo de control 100 realiza el control de freno antibloqueo cuando la rueda conectada al cilindro de rueda
B1 patina y la rueda esta a punto de bloquearse en un estado cuando la palanca de freno L1 es operada y la presion
de fluido de freno actua en el cilindro de rueda B1.

Si el dispositivo de control 100 determina que la presion de fluido de freno que actia en el cilindro de rueda B1
debera reducirse, la valvula de entrada 2 se cierra y la valvula de salida 3 se abre. Por ello, el fluido de freno que
esta en el lado de cilindro de rueda B1 de la valvula de entrada 2 sale al lado de depdsito 5 a través de la valvula de
salida 3, el fluido de freno se acumula en el depésito 5, y disminuye la presion de fluido de freno que actua en el
cilindro de rueda B1.

Si el dispositivo de control 100 determina que debera mantenerse la presién de fluido de freno que actua en el
cilindro de rueda B1, la valvula de entrada 2 y la valvula de salida 3 se cierran. Por ello, dado que el fluido de freno
queda atrapado en un recorrido de fluido cerrado por la valvula de entrada 2 y la valvula de salida 3, se mantiene la
presion de fluido de freno que actua en el cilindro de rueda B1.

Si el dispositivo de control 100 determina que la presion de fluido de freno que actia en el cilindro de rueda B1
debera incrementarse, la valvula de entrada 2 se abre y la valvula de salida 3 se cierra. Ademas, la bomba de
émbolo 4 es movida para aspirar el fluido de freno del depdsito 5 y descargar el fluido de freno aspirado al recorrido
de fluido de freno A en el lado de cilindro maestro M1. Por ello, la presion de fluido de freno, que se genera en el
cilindro maestro M1 por la operacion de la palanca de freno L1, actia en el cilindro de rueda B1 a través de la
valvula de entrada 2, y la presion de fluido de freno que actua en el cilindro de rueda B1 se incrementa.

A continuacion, se describiran en detalle el cuerpo base 10, las dos bombas de émbolo 4, 4, y el motor 20 del
aparato de control de presion hidraulica de freno de vehiculo 1.

Como se representa en la figura 3, el cuerpo base 10 es una parte metalica que es un cuboide sustancial y esta
montado en un vehiculo. En el cuerpo base 10, los recorridos de fluido de freno A y B (véase la figura 1) estan
formados por multiples agujeros tales como un agujero de cojinete 15, agujeros de bomba 16 (véase la figura 4), un
agujero de montaje de valvula de entrada, y un agujero de montaje de valvula de salida.

El agujero de cojinete 15, que tiene forma de circulo en secciodn, esta formado en una parte central de una superficie
10a del cuerpo base 10. El agujero de cojinete 15 es una porcién de agujero que tiene una parte inferior y en el que
se inserta un eje de rotacion 22 del motor 20 (que se describira en detalle mas adelante). Un primer cojinete 31 esta
montado dentro de una porcion abierta del agujero de cojinete 15.
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Una porcién de encaje 15b, dentro de la que esta encajado el primer cojinete 31, esta formada en la porcion abierta
del agujero de cojinete 15. En un estado donde el primer cojinete 31 esta montado en el interior de la porcidn abierta
del agujero de cojinete 15 (en esta realizacion, el interior de la porciéon de encaje 15b), una superficie periférica
exterior del primer cojinete 31 esta en contacto con una superficie periférica interior del agujero de cojinete 15
(especificamente, una superficie periférica interior de la porcion abierta; mas especificamente, una superficie
periférica interior de la porcion de encaje 15b). Ademas, en el lado de la superficie 10a de la porcion de encaje 15b,
una porcion de recepcion de junta estanca de lado de cojinete 15c, que tiene un mayor diametro que la porcion de
encaje 15b, esta formada en el cuerpo base 10.

En la superficie 10a del cuerpo base 10 esta formada una porcion rebajada 15d rodeando la porcién de recepcion de
junta estanca de lado de cojinete 15c. Una porcién de recepcion de junta estanca de lado de motor 15e esta formada
en una porcion de borde abierta de la porcion rebajada 15d.

Como se representa en la figura 4, cada agujero de bomba 16 es una porcion de agujero que constituye un cilindro
de la bomba de émbolo 4 y tiene forma de circulo en seccién. Cada agujero de bomba 16 comunica con el agujero
de cojinete 15 y se abre en una superficie lateral del cuerpo base 10. En la primera realizacion, los dos agujeros de
bomba 16, 16 estan formados en una linea coaxial a través del agujero de cojinete 15 de manera que van desde
ambas superficies laterales del cuerpo base 10 hacia una porcién central del cuerpo base 10.

Ambos agujeros de bomba 16, 16 comunican con el agujero de cojinete 15 en un lado de superficie inferior 15a de
una posicion donde el cojinete 31 estda montado dentro del cuerpo base 10 (en un lado mas profundo (lado izquierdo
en la hoja de la figura 4) del cuerpo base 10 que la posicion donde el cojinete 31 esta montado dentro del cuerpo
base 10).

Cada bomba de émbolo 4 incluye un émbolo 4a que esta montado deslizantemente en el agujero de bomba 16 y
tiene forma de circulo en seccion. Cada émbolo 4a define una camara de bomba en el agujero de bomba 16.
Entonces, cada bomba de émbolo 4 esta configurada de modo que el émbolo 4a alterne en el agujero de bomba 16
en la direccion axial, por lo que la bomba de émbolo 4 aspira el fluido de freno a la camara de bomba y descarga el
fluido de freno de la camara de bomba.

El motor 20 incluye un yugo de cilindro 21, el primer cojinete 31, el eje de rotaciéon 22, un rotor 23, un conmutador
24, una escobilla 25 y un portaescobillas 26. El yugo de cilindro 21 tiene una parte inferior y se abre en el lado de
superficie 10a del cuerpo base 10. El primer cojinete 31 esta montado dentro del agujero de cojinete 15. El eje de
rotacion 22 es soportado pivotantemente por el primer cojinete 31. El rotor 23 y el conmutador 24 estan montados en
el eje de rotacion 22. La escobilla 25 suministra electricidad al conmutador 24. El portaescobillas sujeta la escobilla
25.

El yugo 21 es una parte cilindrica que tiene la parte inferior. El yugo 21 esta formado con una porciéon de pestafa
21b, que sobresale hacia fuera en la direccién del diametro, en su porcién de extremo en un lado de porcion abierta
21a. Como se representa en la figura 2, la porcion de pestafia 21b esta montada con pernos 21c en la superficie 10a
del cuerpo base 10, para fijar por ello el yugo 21 a la superficie 10a del cuerpo base 10. Ademas, como se
representa en la figura 3, una pluralidad de imanes 21d estan montados en una superficie periférica interior del yugo
21 en una direccion circunferencial.

El primer cojinete 31 esta montado en el interior de la porciéon de encaje 15b del agujero de cojinete 15 por lo que el
primer cojinete 31 se coloca en la direccion del diametro. Ademas, un elemento de sellado de lado de cojinete 41,
que esta montado en la porcidén de recepcion de junta estanca de lado de cojinete 15c, estd montado fuera del
primer cojinete 31. En un estado donde el elemento de sellado de lado de cojinete 41 estd montado fuera del primer
cojinete 31, una superficie periférica interior del elemento de sellado de lado de cojinete 41 esta en contacto con una
superficie periférica exterior del primer cojinete 31. Ademas, el primer cojinete 31 esta dispuesto de manera que esté
espaciado del cuerpo base 10 en la direccion axial del eje de rotacion 22 (el agujero de cojinete 15). Es decir, se ha
formado un intervalo entre (i) el primer cojinete 31 y (ii) la superficie inferior 15a y una parte inferior de la porcion de
encaje 15b.

El elemento de sellado de lado de cojinete 41 es una parte anular de resina que tiene elasticidad. El elemento de
sellado de lado de cojinete 41 esta dispuesto en un estado de compresion entre la superficie periférica exterior del
primer cojinete 31 y una superficie interior de la porciéon de recepcion de junta estanca de lado de cojinete 15c. El
elemento de sellado de lado de cojinete 41 sella de forma estanca a los liquidos un espacio entre la superficie
periférica exterior del primer cojinete 31 y la superficie periférica interior del agujero de cojinete 15.

Ademas, la superficie periférica exterior (aro exterior) del primer cojinete 31 y una porcién periférica interior 26b del
portaescobillas 26 (que se describira en detalle mas tarde) estan formadas integralmente por moldeo por inserto.

El eje de rotacién 22 es un elemento de eje que tiene forma de circulo en seccién. Una porcion del eje de rotacion 22

en su lado de extremo (en el lado derecho en la hoja de la figura 3) esta insertada en el yugo 21. Una porcién del eje
de rotacion 22 en su otro lado de extremo (en el lado izquierdo en la hoja de la figura 3) esta insertada en el agujero
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de cojinete 15. El extremo del eje de rotacion 22 es soportado pivotantemente por un segundo cojinete 32 dispuesto
en el yugo 21. Ademas, la porcion del eje de rotacion 22 en el otro lado de extremo es soportada pivotantemente por
el primer cojinete 31.

El otro extremo del eje de rotacion 22 esta descentrado con respecto al centro del eje de rotacion 22 (que se
representa con lineas de trazos en las figuras 3 a 6). Una excéntrica 33 estd montada fuera de la porcion
descentrada del eje de rotacion 22. En un estado donde la excéntrica 33 esta montada fuera de la porcion
descentrada del eje de rotacion 22, una superficie periférica interior de la excéntrica 33 esta en contacto con una
superficie periférica exterior de la porcién descentrada del eje de rotacion 22. Por lo tanto, la excéntrica 33 orbita el
centro del eje de rotacion 22 cuando el eje de rotacion 22 gira.

Las superficies de extremo de los émbolos 4a, 4a apoyan contra una superficie periférica exterior (aro exterior) de la
excéntrica 33. Entonces, cuando la excéntrica 33 orbita el centro del eje de rotacion 22 y la superficie periférica
exterior de la excéntrica 33 se desplaza al lado de émbolo 4a, el émbolo 4a es empujado por la excéntrica 33 para
movimiento hacia delante. Ademas, cuando la superficie periférica exterior de la excéntrica 33 se desplaza en una
direccion de alejamiento del émbolo 4a, el émbolo 4a es empujado por un elemento de muelle dispuesto en el
agujero de bomba 16, para movimiento hacia atras. De esta manera, cuando el eje de rotacion 22 gira, se mueven
ambos émbolos de bomba 4, 4.

El rotor 23 esta montado fuera de una porcidon del eje de rotacion 22 en su lado de extremo exterior (el lado de
extremo), en una posicion correspondiente a los imanes 21d. En un estado donde el rotor 23 esta montado fuera de
la porcion del eje de rotacion 22 en su lado de extremo exterior, una porcién periférica interior del rotor 23 esta en
contacto con una superficie periférica exterior de la porcion del eje de rotaciéon 22 en su lado de extremo exterior. El
rotor 23 incluye bobinas 23b formadas enrollando hilos magnéticos sobre las ranuras de un nucleo laminado 23a.
Ademas, el conmutador 24 esta dispuesto en un lado de extremo interior (el otro lado de extremo) del rotor 23 y esta
montado fuera del eje de rotacion 24. En un estado donde el conmutador 24 esta montado fuera del eje de rotacion
24, una superficie periférica interior del conmutador 24 esta en contacto con la superficie periférica exterior del eje de
rotacion 24. El conmutador 24 esta conectado eléctricamente a las bobinas 23b.

Como se representa en la figura 5, el portaescobillas 26 es un elemento de chapa circular que esta montado dentro
de la porcion abierta 21a del yugo 21. En un estado donde el portaescobillas 26 esta montado dentro de la porcién
abierta 21a del yugo 21, una superficie periférica exterior del portaescobillas 26 (especificamente, una porcion de
enganche 26¢) esta en contacto con la superficie periférica interior de la porcion abierta 21a del yugo 21. Se ha
formado un agujero central 26a en el portaescobillas 26. La porcion periférica interior 26b del portaescobillas 26 esta
fijada integralmente a la superficie periférica exterior del primer cojinete 31 por moldeo por inserto. La porcién anular
de enganche 26¢ esta formada en una porcion de borde periférico exterior del portaescobillas 26.

En el portaescobillas 26, las multiples escobillas 25 estan montadas en una superficie 26d que esta en un lado de
porcion inferior del yugo 21. Cada escobilla 25 esta en contacto con la superficie periférica exterior del conmutador
24.

Ademas, en el portaescobillas 26, una porcién de soporte terminal 26f esta formada en una superficie 26e en el lado
de cuerpo base 10. La porciéon de soporte terminal 26f esta insertada en un agujero de introduccion terminal 17
formado en el cuerpo base 10.

Terminales (no representados), que estan conectados eléctricamente a una placa del dispositivo de control 100
(véase la figura 1), estan incrustados en la porcion de soporte terminal 26f. Se suministra electricidad a las
respectivas escobillas 25 mediante los terminales.

La porcion de enganche 26¢ del portaescobillas 26 esta montada en la superficie periférica interior del yugo 21. Por
ello, el portaescobillas 26 se coloca en la direccion del diametro.

Ademas, la porcion de enganche 26c¢ engancha con una porcion saliente 21e formada en la superficie periférica
interior del yugo 21. Por ello, se evita que el portaescobillas 26 se mueva hacia el lado de porcion inferior del yugo
21. En la primera realizacion, la porcion saliente 21e se ha formado por estampacion (semipunzonado), que estampa
una superficie periférica exterior del yugo 21 de modo que el yugo 21 sobresalga en el lado de superficie periférica
interior.

En un estado donde la porcién de enganche 26c engancha con la porcion saliente 21e (una cara de extremo o la
porcién de enganche 26¢ apoya contra la porcion saliente 21e), el portaescobillas 26 esta espaciado de la superficie
10a del cuerpo base 10 en la direccion axial del eje de rotacion 22. Es decir, la superficie 26e, en el lado de cuerpo
base 10, del portaescobillas 26 mira a la superficie 10a del cuerpo base 10 con un intervalo entremedio.

El intervalo entre el portaescobillas 26 y el cuerpo base 10 se pone de modo que, aunque el portaescobillas 26 se
mueva hacia el lado de cuerpo base 10, el portaescobillas 26 apoye contra el cuerpo base 10 para evitar por ello que
el portaescobillas 26 sea extraido del yugo 21.
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En un estado donde el motor 20 esta montado en la superficie 10a del cuerpo base 10, se ha formado un espacio
anular 15f rodeado por la porcion abierta 21a del yugo 20, la porciéon de enganche 26¢ del portaescobillas 26 y la
porcién de recepcion de junta estanca de lado de motor 15e del cuerpo base 10.

Un elemento de sellado de lado de motor 42 es una parte anular de resina que tiene elasticidad. El elemento de
sellado de lado de motor 42 esta dispuesto en un estado de compresién entre la porcién abierta 21a del yugo 20, la
porcién de enganche 26¢ del portaescobillas 26 y la porciéon de recepcion de junta estanca de lado de motor 15e del
cuerpo base 10.

Entonces, el elemento de sellado de lado de motor 42 sella de forma estanca a los liquidos (i) entre el yugo 21 y el
cuerpo base 10, (ii) entre el portaescobillas 26 y el cuerpo base 10, y (iii) entre el portaescobillas 26 y el yugo 21.

En el aparato de control de presién hidraulica de freno de vehiculo 1 descrito anteriormente, el portaescobillas 26 y
el primer cojinete 31 estan dispuestos de manera que estén espaciados del cuerpo base 10 en la direccion axial del
eje de rotacion 22 como se representa en la figura 5. Ademas, la vibracion, que se produce cuando funciona el motor
20, es absorbida por el elemento de sellado de lado de motor 42 y el elemento de sellado de lado de cojinete 41. De
esta manera, dado que es mas dificil en el aparato de control de presién hidraulica de freno de vehiculo 1 que la
vibraciéon, que se produce cuando funciona el motor 20, sea transmitida al cuerpo base 10, se puede reducir la
vibracién de todo el aparato.

Ademas, cuando el cuerpo base 10 esta montado en el yugo 21, el portaescobillas 26 esta dispuesto mirando al
cuerpo base 10. Por lo tanto, el cuerpo base 10 puede evitar que el cuerpo de escobilla 26 sea extraido del yugo 21,
formando por ello un tope que evita que el portaescobillas 26 sea extraido.

Consiguientemente, aunque no se usa un elemento como un alojamiento para retener el portaescobillas 26, se
puede formar el tope que evita que el portaescobillas 26 sea extraido del yugo 21. Por lo tanto, se puede reducir el
numero de piezas en el aparato de control de presién hidraulica de freno de vehiculo 1, y se puede reducir el costo
de fabricacion. Ademas, dado que las partes respectivas del motor 20 se pueden disponer en el lado de cuerpo base
10, el tamafio del aparato en conjunto puede reducirse.

Ademas, como se representa en la figura 4, aunque el fluido de freno sale por el agujero de bomba 16 al agujero de
cojinete 15 debido al movimiento alternativo del émbolo 4a mientras las bombas de émbolo 4 estan funcionando, el
elemento de sellado de lado de cojinete 41 puede evitar que el fluido de freno salga mas alla del primer cojinete 31
al lado interior del motor 20 (el interior del yugo 21).

Ademas, como se representa en la figura 3, la porcion periférica interior 26b del portaescobillas 26 esta fijada
integralmente al primer cojinete 31 por moldeo por inserto, y el portaescobillas 26 y el primer cojinete 31 se pueden
montar en el cuerpo base 10 simultdneamente. Por lo tanto, se puede reducir la carga de trabajo necesaria para el
montaje.

Ademas, cuando el motor 20 se coloca con respecto al cuerpo base 10, el primer cojinete 31 fijado al portaescobillas
26 del motor 20 se coloca también en el agujero de cojinete 15. Por lo tanto, se puede mejorar la eficiencia de
trabajo al montar el primer cojinete 31.

La primera realizacion de la invencion se ha descrito anteriormente. Sin embargo, se debera indicar que la invencion
no se limita a la primera realizacién, sino que se puede modificar de varias maneras sin apartarse de lo esencial de
la invencion.

En la primera realizacién, como se representa en la figura 5, el portaescobillas 26 engancha con el primer cojinete
31 por moldeo por inserto. Sin embargo, la configuracion que engancha el portaescobillas 26 con el primer cojinete
31 no se limita a ella.

Ademas, el elemento de sellado de lado de motor 42 puede estar intercalado entre el cuerpo base 10 y la superficie
interior 26e del portaescobillas 26. Con esta configuracion, el portaescobillas 26 es empujado hacia fuera (al lado
derecho en la hoja de la figura 3) por la fuerza elastica del elemento de sellado de lado de motor 42. Por lo tanto, la
porcidon de enganche 26c¢ del portaescobillas 26 engancha con sujecion con la porcion saliente 21e del yugo 21.

Ademas, en la primera realizacion, el aparato de control de presién hidraulica de freno de vehiculo 1 para uso en un
vehiculo del tipo de manillar se ha descrito, como se representa en la figura 1, como un ejemplo de la motobomba de
la invencion. Sin embargo, la motobomba de la invencién es aplicable a varios tipos de aparatos de control de
presion hidraulica de freno de vehiculo tal como un aparato de control de presién hidraulica de freno para un
vehiculo automatico de cuatro ruedas. Ademas, la motobomba de la invencién no se limita al aparato de control de
presion hidraulica de freno de vehiculo.
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Ademas, en la primera realizacion, se usan bombas de émbolo 4. Sin embargo, la configuracién de las bombas no
se limita a eso.

Como se ha descrito anteriormente, la motobomba de la invencién es aplicable a varios dispositivos a condicién de
que cada dispositivo tenga un cuerpo base, una bomba dispuesta dentro del cuerpo base, y un motor que mueve la
bomba.

(Segunda realizacion)

A continuacion, se describira un aparato de control de presién hidraulica de freno de vehiculo (un ejemplo de una
motobomba) segin una segunda realizacion (no segun la invencion).

Como se representa en la figura 6, en el aparato de control de presiéon hidraulica de freno de vehiculo segun la
segunda realizacion, se ha formado una ranura de rebaje 31a en la superficie periférica exterior (aro exterior) del
primer cojinete 31 de manera que se extienda en la direccion circunferencial. Cuando un aro de tope 31b que tiene
una forma en C estd montado en la ranura de rebaje 31a, una porcion periférica exterior del aro de tope 31b
constituye una porcion saliente 31c en la superficie periférica exterior del primer cojinete 31.

Entonces, la porcion saliente 31c¢ esta intercalada entre el elemento de sellado de lado de cojinete 41 y la porcion
periférica interior 26b del portaescobillas 26, para enganchar por ello el portaescobillas 26 con el primer cojinete 31.

Con esta configuracion, el portaescobillas 26 puede engancharse faciimente con el primer cojinete 31, y la porcion
saliente 31c del primer cojinete 31 se coloca entre el portaescobillas 26 y el elemento de sellado de lado de cojinete
41. Por lo tanto, se puede evitar el desplazamiento del primer cojinete 31.

En el aparato de control de presion hidraulica de freno de vehiculo segun la segunda realizacion, el aro de tope 31b
constituye la porciéon saliente 31c en la superficie periférica exterior del primer cojinete 31. Sin embargo, la
configuracion de la porcion saliente no se limita a esa. Por ejemplo, la porcidon saliente puede proporcionarse
formando una porcion saliente en la superficie periférica exterior del primer cojinete 31.

Ademas, en el aparato de control de presion hidraulica de freno de vehiculo segun la segunda realizacion, el
elemento de sellado de lado de motor 42 puede estar intercalado entre el cuerpo base 10 y la superficie interior 26e
del portaescobillas 26 como en la primera realizacion.

Ademas, en la segunda realizacion, el aparato de control de presion hidraulica de freno de vehiculo 1 se ha descrito
como otro ejemplo de la motobomba como en la primera realizacion. Sin embargo, la motobomba que tiene la
configuracion segun la segunda realizacion es aplicable a varios aparatos.
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REIVINDICACIONES

1. Una motobomba incluyendo un cuerpo base (10), una bomba (4) dispuesta dentro del cuerpo base (10), y un
motor (20) que mueve la bomba (4), donde

el motor (20) incluye:

- un yugo tubular (21) que tiene

una parte inferior y

una abertura en el lado de cuerpo base,

- un cojinete (31) que esta montado dentro de un agujero de cojinete (15) del cuerpo base (10),
- un eje de rotacion (22) que es soportado pivotantemente por el cojinete (31),

- un rotor (23) y un conmutador (24) que estan montados en el eje de rotacion (22),

- una escobilla (25) que suministra electricidad al conmutador (24), y

- un portaescobillas (26) que sujeta la escobilla (25),

el portaescobillas (26) esta montado dentro del yugo (21),

el portaescobillas (26) esta dispuesto de manera que esté espaciado del cuerpo base (10) en una direccion axial del
eje de rotacion (22),

un elemento de sellado de lado de motor (42) esta dispuesto entre el yugo (21) y el cuerpo base (10), y
el cuerpo base (10) constituye un tope que evita que el portaescobillas (26) sea extraido del yugo (21),
caracterizada porque

el cojinete (31) también esta dispuesto de manera que esté espaciado del cuerpo base (10) en una direccion axial
del eje de rotacion (22), y

el portaescobillas (26) esta fijado integralmente a una superficie periférica exterior del cojinete (31) por moldeo por
inserto.

2. La motobomba segun la reivindicacion 1, donde un elemento de sellado de lado de cojinete (41) esta dispuesto
entre la superficie periférica exterior del cojinete (31) y una superficie periférica interior del agujero de cojinete (15).

3. La motobomba segun la reivindicacion 1, donde

el cuerpo base (10) esta formado con un agujero de bomba (16) en el que estd montado un elemento (4a) que
constituye la bomba (4),

el agujero de bomba (16) comunica con el agujero de cojinete (15), y

un elemento de sellado de lado de cojinete (41) esta dispuesto entre la superficie periférica exterior del cojinete (31)
y una superficie periférica interior del agujero de cojinete (15).

4. La motobomba segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 3, donde se ha formado un intervalo entre el cojinete
(31) y una superficie inferior del agujero de cojinete (15) de modo que el cojinete (31) esté espaciado del cuerpo
base (10) en la direccion axial del eje de rotacion (22).

5. La motobomba segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 4, donde el elemento de sellado de lado de motor
(42) esta dispuesto entre el yugo (21), el cuerpo base (10), y el portaescobillas (26).

6. La motobomba segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 5, donde
el portaescobillas (26) incluye una porcion de enganche (26c¢) en su porcion de borde periférico exterior,

la porcion de enganche (26c) estd montada en la superficie periférica interior del yugo (21) de modo que el
portaescobillas (26) esté montado en la superficie periférica interior del yugo (21),

9



ES 2647281 T3

el yugo (21) incluye una segunda porcion saliente (21e) en su superficie periférica interior, y la porcion de enganche
(26¢) del portaescobillas (26) apoya contra la segunda porcion saliente (21e) del yugo (21).
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FIG. 1
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FIG. 2
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FIG. 3
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FIG. 4
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