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ES 2653701 T3

DESCRIPCION
Dispositivo de freno combinado para vehiculos

Campo de la invencién

La presente invencion se refiere a un dispositivo de freno combinado para vehiculos, especialmente para
motocicletas que integran un freno hidraulico en una rueda y un freno mecanico en otra.

Antecedentes de la invencién

Actualmente, la mayoria de vehiculos de cuatro ruedas estan equipados con potentes sistemas de frenada
asistida, dejando en clara desventaja en este sentido a los vehiculos motorizados de dos ruedas, y mas
especialmente a las motocicletas ligeras. Por ello resulta necesario incorporar a estos vehiculos sistemas de
frenada que mejoren las prestaciones de los sistemas de freno convencionales, a fin de lograr una mayor
seguridad vial.

Entre los mas populares se encuentran los sistemas antibloqueo de ruedas, conocidos como ABS, que
ofrecen una gran estabilidad a la conduccion impidiendo la pérdida de control sobre el vehiculo. Estos
sistemas de frenado resultan tan extendidos, que esta previsto que su uso sea obligatorio en la Unién
Europea en todas las motocicletas con una cilindrada igual a 125 cc o superior. Mientras que las motocicletas
de entre 50 cc y 125 cc deberan incorporar al menos un sistema de freno combinado para mejorar las
prestaciones de la frenada.

Muchas de estas motocicletas de baja cilindrada, y sobre todo aquéllas de menor coste y prestaciones,
suelen incorporar frenos traseros mayoritariamente mecanicos (frenos de tambor), junto a frenos delanteros
hidraulicos (frenos de disco actuados por pinzas hidraulicas). Asi pues, la incorporacion de sistemas de freno
ABS o sistemas de freno combinados en este tipo de motocicletas incrementa considerablemente el coste de
estos vehiculos.

Los sistemas combinados conocidos hasta la fecha, para toda esta gama de motocicletas que integran frenos
traseros mecanicos junto a frenos delanteros hidraulicos, resultan complejos, caros, y suelen presentar
importantes inconvenientes de uso.

El documento US2010/0052416A1 muestra uno de estos sistemas de freno combinados. En él se aprecia un
complejo mecanismo distribuidor de la fuerza de frenado, formado por una bomba de freno configurada para
accionar un freno hidraulico delantero, y por un considerable nimero de levas que actlian sobre dicha bomba
a partir del accionamiento del freno trasero. Donde dicho mecanismo distribuidor necesita al menos tres
cables mecanicos para controlar el sistema; dos de ellos conectados de la maneta de freno al conjunto de
levas, y otro conectado de dicho conjunto de levas al freno trasero. Asi pues, esta complejidad se traduce en
un mayor coste de fabricacion, en un incremento del tiempo de montaje, en un mayor riesgo de que se
produzcan averias, en reparaciones mas complejas, y mayores dificultades para su adaptacién en vehiculos
existentes. El documento JPH10218071A se refiere también a un sistema de freno combinado multicable que
presenta los inconvenientes mencionados.

El documento JP2005289098A se refiere a un dispositivo de freno interconectado que comprende un cable
configurado para accionar un freno mecéanico mediante una tension de cable producida por un primer
accionamiento, y un mecanismo distribuidor. EI mecanismo distribuidor comprende una bomba de freno
configurada para accionar un freno hidraulico, y un brazo de accionamiento configurado para actuar sobre la
bomba de freno mediante la accién del primer accionamiento. El cable se encuentra provisto de una funda
vinculada al brazo de accionamiento, y la tensidn de cable genera una tension de reaccioén de la funda capaz
de provocar un movimiento del brazo de accionamiento configurado para accionar la bomba de freno. El
mecanismo distribuidor comprende ademas un elemento de transmisién configurado para transmitir la tension
de reaccién de la funda sobre el brazo de accionamiento. Adversamente, el elemento de transmisién no esta
provisto de una articulacion giratoria. En lugar de esto, el elemento de transmision retiene la funda sin permitir
un movimiento relativo entre ellos. Aunque el elemento de transmisién esta configurado para deslizarse en la
direccion axial del cable cuando se acciona el cable de funcionamiento del freno interconectado, ello no evita
por completo la desalineacion de la funda. Por lo tanto, con cada movimiento de la funda, el extremo de la
misma se aprieta y dobla contra su alojamiento en el elemento de transmisién, debido al hecho de que el
elemento de transmision no puede girar. Esto empeora el rendimiento de la transmision de la tensién de
reaccion, aumenta la presion de la funda contra el elemento de transmision y, si la funda se encuentra
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significativamente deformada, también puede estrechar el cable dentro de la misma.

En cuanto a la adaptabilidad se refiere, en algunos casos resulta tan dificil adaptar los sistemas combinados
conocidos sobre motocicletas existentes, que incluso muchas veces la solucion pasa por redisefar el
conjunto termodinamico del vehiculo con el fin de adaptar un freno posterior hidraulico, y poder utilizar de
este modo un sistema combinado hidraulico-hidraulico.

La presente invencion resuelve la problematica expuesta anteriormente, gracias a un dispositivo de freno
combinado que permite satisfacer de la forma mas sencilla y econémica a toda esta gama de vehiculos,
integrando todas las funciones necesarias para gozar de una gran eficacia, y pudiéndose integrar facilmente y
con las minimas modificaciones en vehiculos existentes.

Descripcion de la invencién

El dispositivo de freno combinado para vehiculos de la presente invencién comprende:

. un cable configurado para accionar un freno mecanico mediante una tensién de cable producida por
un primer accionamiento; y

. un mecanismo distribuidor que comprende:
- una bomba de freno configurada para accionar un freno hidraulico; y

- una leva de accionamiento configurada para actuar sobre la bomba de freno mediante la accion del
primer accionamiento.

El cable de dicho dispositivo se encuentra provisto de una funda vinculada a la leva de accionamiento, donde
la tension de cable genera una tension de reaccion de la funda capaz de provocar un movimiento de la leva
de accionamiento configurado para accionar la bomba de freno.

Generalmente, en su recorrido para conectar con los distintos componentes que forman un sistema de freno
combinado, el cable suele acabar adoptando diversas posiciones, o formas, curvadas. La funda permite
transmitir la tension de cable en dichas posiciones no rectilineas, impidiendo que el cable tienda a ponerse
recto. Para ello, la funda se encuentra tensada con la misma fuerza con la que se tensa el cable durante su
accionamiento. Asi pues, la tensidn de cable genera una tension de reaccion de la funda. Este principio de
funcionamiento es el que se aprovecha para accionar la bomba de freno mediante un solo cable.

Preferentemente, el cable comprende un primer terminal configurado para unirse al primer accionamiento
(maneta de freno), y un segundo terminal configurado para unirse al freno mecanico, donde dicho cable
presenta una continuidad entre el primer terminal y el segundo terminal, constituyendo un Unico cable.

Preferentemente, el cable comprende un terminal intermedio solidario al mismo y configurado para provocar
el movimiento de la leva de accionamiento a partir de un recorrido de seguridad de dicho cable. Dicho
recorrido de seguridad establece un desplazamiento del cable, a partir del cual el freno hidraulico entra
siempre en funcionamiento. Esta medida de seguridad sirve para garantizar la actuacién del freno hidraulico a
partir de un determinado momento, ya sea para reforzar la frenada, o bien para compensar posibles
desajustes del freno mecanico o del cable que le impidan actuar de forma apropiada. Es decir, si el vehiculo
se queda sin freno mecénico, incluso actuando sobre dicho freno mecénico, entra siempre en funcionamiento
el freno hidraulico a partir de un determinado momento.

Normalmente el mecanismo distribuidor se monta sélidamente con tornillos sobre el bastidor del vehiculo,
guedando solidario al mismo, aunque también puede funcionar correctamente en montajes de tipo flotante,
solamente con bridas plasticas, para evitar ruidos, facilitando enormemente su integracion en vehiculos
existentes. El mecanismo distribuidor comprende un elemento de transmision configurado para transmitir la
tension de reaccion de la funda sobre la leva de accionamiento. Dicho elemento de transmision se encuentra
unido a la leva de accionamiento mediante una articulacion giratoria que posibilita el giro de dicha leva de
accionamiento, y presenta un extremo de union configurado para retener la funda y a la vez dejar pasar el
cable a través del elemento de transmision.

El mecanismo distribuidor comprende un elemento de retardo configurado para retardar el movimiento de la
leva accionamiento sobre la bomba de freno. Preferentemente, dicho elemento de retardo se encuentra
formado por un muelle de retardo que se opone a la tension de reaccién de la funda con una fuerza de
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retardo, permitiendo el movimiento de la leva de accionamiento cuando la tensién de reaccién supera la
fuerza de retardo. La fuerza de retardo viene determinada inicialmente por la constante elastica del muelle de
retardo, produciéndose en funcion de la misma un mayor o menor retardo en la actuacion del freno hidraulico.

Preferentemente, para regular la fuerza de retardo, el elemento de retardo puede comprender una tuerca de
ajuste configurada para regular la precarga del muelle de retardo. A su vez, dicha tuerca de ajuste presenta
un extremo de empuje en contacto con el muelle de retardo y un extremo de ajuste roscado a un extremo de
retardo del elemento de transmisién. De modo que el roscado y desenroscado de dicha tuerca de ajuste varia
su posicion relativa respecto al extremo de retardo, permitiendo ajustar la compresion del muelle de retardo.
No obstante, se puede prescindir del elemento de retardo, simplemente ajustando los distintos componentes
del dispositivo durante el montaje del mismo en el vehiculo.

El extremo de retardo y el extremo de ajuste pueden opcionalmente incorporar una cdmara interior en la que
se encuentra dispuesto un terminal intermedio, donde la tensién de cable provoca el desplazamiento de dicho
terminal intermedio a través de la camara hasta contactar con el extremo de ajuste, una vez que el cable
alcanza el recorrido de seguridad.

La bomba de freno y la leva de accionamiento se encuentran unidas a través de un eje de giro que permite un
movimiento relativo de giro entre la bomba de freno y la leva de accionamiento.

Preferentemente, la bomba de freno comprende un cuerpo de soporte, y un eje actuador configurado para
recibir el movimiento de la leva de accionamiento y transmitir una presion hidraulica hacia el freno hidraulico.
Mientras que la leva de accionamiento comprende un cuerpo basculante unido al cuerpo de soporte a través
del eje de giro, y una cara de empuje en contacto con el eje actuador. A su vez, la leva de accionamiento
puede comprender un tope limitador configurado para entrar en contacto con el cuerpo de soporte de la
bomba de freno y detener el movimiento de dicha leva de accionamiento.

El dispositivo de freno combinado de la presente invencion comprende un elemento tensor configurado para
tensar el cable, donde dicho elemento tensor se encuentra formado por:

. una tuerca de regulacion que presenta un punto de unién configurado para unirse al freno mecanico;
y
. un eje roscado unido a un extremo del cable, que atraviesa dicha tuerca de regulaciéon y que se

encuentra configurado para desplazarse linealmente respecto a la misma mediante el roscado y
desenroscado de dicha tuerca de regulacion.

Para ajustar la sensibilidad de actuacion del freno mecanico, el dispositivo de freno combinado comprende un
elemento de ajuste configurado para ajustar un recorrido inicial del cable a partir del cual se inicia la actuacion
del freno mecanico. Preferentemente, dicho elemento de ajuste se encuentra formado por un muelle de ajuste
que se opone a la tension de cable con una fuerza de inicio, permitiendo el movimiento de la palanca de
accionamiento del freno mecanico cuando la tensién de cable supera la fuerza de inicio. El elemento de
ajuste trabaja en colaboracion con el elemento tensor para regular el recorrido inicial, requiriéndose un
adecuado ajuste del mismo para el dispositivo trabaje de forma eficiente.

Preferentemente, la funda comprende:

. un primer tramo que presenta un primer tope extremo configurado para fijarse al primer
accionamiento y un primer tope intermedio unido al mecanismo distribuidor; y

. un segundo tramo que presenta un segundo tope extremo configurado para fijarse al freno mecanico
y un segundo tope intermedio unido al mecanismo distribuidor.

Preferentemente, el segundo tope intermedio se encuentra unido al extremo de union del elemento de
transmision.

Breve descripcién de los dibujos

A continuacion se pasa a describir de manera muy breve una serie de dibujos que ayudan a comprender
mejor la invencidon y que se relacionan expresamente con una realizacién de dicha invenciéon que se
presentan como ejemplo no limitativo de ésta.
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La Figura 1 representa un diagrama de un sistema de frenos de una motocicleta, segun un primer ejemplo de
aplicacion, que incorpora el dispositivo de freno combinado de la presente invencion.

La Figura 2 representa un diagrama parcial del sistema de frenos de la figura 1, en la que se muestra una
seccion longitudinal del dispositivo de freno combinado de la presente invencion.

La Figura 3 representa una vista ampliada de la parte central del dispositivo, segin una variante del
dispositivo que incorpora un terminal intermedio de seguridad.

La Figura 4 representa una vista en detalle “Z” de la figura 3.

La Figura 5 representa una vista longitudinal del dispositivo de freno combinado previa a su instalacién en el
vehiculo, tal y como seria suministrado.

La Figura 6 representa un diagrama del dispositivo para un recorrido inicial del primer accionamiento, que
produce una frenada inicial en la que Unicamente actua el freno mecanico.

La Figura 7 representa un diagrama del dispositivo para un recorrido mayor del primer accionamiento, que
produce una frenada en la que actian conjuntamente el freno mecanico y el freno hidraulico (frenada
combinada).

La Figura 8 representa un diagrama de un sistema de frenos de una motocicleta, segin un segundo ejemplo
de aplicacion, que incorpora el dispositivo de freno combinado de la presente invencion, asi como un sistema
anti bloqueo en la rueda delantera (ABS de un canal).

La Figura 9 representa un diagrama de un sistema de frenos de una motocicleta, segun un tercer ejemplo de
aplicacion, que incorpora el dispositivo de freno combinado de la presente invencién, y que ademas permite
actuar sobre varios pistones de la pinza de freno utilizando circuitos hidraulicos independientes.

Descripcién detallada de la invencién

La Figura 1 muestra un diagrama de un sistema de frenos de una motocicleta, segin un primer ejemplo de
aplicacién, que incorpora el dispositivo de freno combinado (1) de la presente invencion. Por ejemplo, para
una motocicleta tipo “scooter” con cilindrada inferior a 125 cm?.

Como se puede apreciar, el sistema comprende:
. un freno mecanico (100) dispuesto en la rueda trasera de la motocicleta, que a su vez presenta un
primer accionamiento (101) configurado para actuar sobre una palanca de accionamiento (102) asociada a un

tambor de freno;

. un freno hidraulico (200) dispuesto en la rueda delantera de la motocicleta, que a su vez presenta un
segundo accionamiento (201) configurado para actuar sobre una bomba de freno manual (202), donde dicha
bomba de freno manual (202) se encuentra configurada para impulsar un liquido de freno, a través de un
circuito hidraulico formado por dos mangueras hidraulicas (203, 204), hacia una pinza de freno (205)
hidraulica; y

. un dispositivo de freno combinado (1) segun la presente invencion.

Como se puede apreciar, el dispositivo de freno combinado (1) comprende a su vez:

. un cable (2) configurado para accionar el freno mecanico (100) mediante una tension de cable (Tc)
producida por el primer accionamiento (101); y

. un mecanismo distribuidor (3) que a su vez comprende:
- una bomba de freno (4), en este caso esclava, configurada para accionar el freno hidraulico (200); y

- una leva de accionamiento (5) configurada para actuar sobre la bomba de freno (4) mediante la
accion del primer accionamiento (101).



10

15

20

25

30

35

40

45

50

ES 2653701 T3

Como se puede apreciar, una primera manguera hidraulica (203) establece la comunicacién del liquido de
freno entre la bomba de freno manual (202) y la bomba de freno (4), mientras que una segunda manguera
hidraulica (204) establece la comunicacion del liquido de freno entre la bomba de freno (4) y la pinza
hidraulica. Aunque no se ilustra en las figuras, las mangueras (203, 204) presentan una comunicacion
hidraulica dentro de la bomba de freno (4), es decir, estan conectadas en “by-pass”, de modo que siempre
gue se acciona el segundo accionamiento (201) actla el freno hidraulico (200).

El cable (2) de dicho dispositivo (1) se encuentra provisto de una funda (10) vinculada a la leva de
accionamiento (5), donde la tension de cable (Tc) genera una tension de reaccion (Tf) de la funda (10) capaz
de provocar un movimiento de la leva de accionamiento (5) que a su vez permite accionar la bomba de freno

(4).

La Figura 2 muestra un diagrama parcial del sistema de frenos de la figura 1, en el que se aprecian con
mayor claridad los principales componentes del dispositivo (1). Como se puede observar, el cable (2)
comprende un primer terminal (21) configurado para unirse al primer accionamiento (101), y un segundo
terminal (22) configurado para unirse al freno mecanico (100). Asimismo, se observa también claramente que
dicho cable (2) presenta una continuidad entre el primer terminal (21) y el segundo terminal (22),
constituyendo un unico cable (2).

A su vez se aprecia, que el mecanismo distribuidor (3) comprende un elemento de transmisién (6)
configurado para transmitir la tension de reaccion (Tf) de la funda (10) sobre la leva de accionamiento (5).
Segun el presente ejemplo, dicho elemento de transmision (6) se encuentra unido a la leva de accionamiento
(5) mediante una articulacion giratoria (61) que posibilita el giro de dicha leva de accionamiento (5), y
presenta un extremo de unién (62) configurado para retener la funda (10) y a la vez dejar pasar el cable (2) a
través del elemento de transmision (6).

El mecanismo distribuidor (3) comprende un elemento de retardo (7) configurado para retardar el movimiento
de la leva accionamiento (5) sobre la bomba de freno (4). Segun el presente ejemplo, dicho elemento de
retardo (7) se encuentra formado por un muelle de retardo (71) que se opone a la tensién de reaccion (Tf) de
la funda (10) con una fuerza de retardo (F71), permitiendo el movimiento de la leva de accionamiento (5)
cuando la tensién de reaccion (Tf) supera la fuerza de retardo (Fr1), figuras 6y 7.

La bomba de freno (4) y la leva de accionamiento (5) se encuentran unidas a través de un eje de giro (31)
gque permite un movimiento relativo de giro entre la bomba de freno (4) y la leva de accionamiento (5). A su
vez, la bomba de freno (4) comprende un cuerpo de soporte (41), y un eje actuador (42) configurado para
recibir el movimiento de la leva de accionamiento (5) y transmitir una presién hidraulica (Ph) hacia el freno
hidraulico (200), figuras 6y 7.

La leva de accionamiento (5) comprende un cuerpo basculante (51) unido al cuerpo de soporte (41) a través
del eje de giro (31), y una cara de empuje (52) en contacto con el eje actuador (42). A su vez, la leva de
accionamiento (5) comprende un tope limitador (53) configurado para entrar en contacto con el cuerpo de
soporte (41) de la bomba de freno (4) y detener el movimiento de dicha leva de accionamiento (5), figuras 6 y

En la Figura 3 se puede apreciar que, para regular la fuerza de retardo (F71), el elemento de retardo (7)
comprende una tuerca de ajuste (72) configurada para regular la precarga del muelle de retardo (71). A su
vez, dicha tuerca de ajuste (72) presenta un extremo de empuje (73) en contacto con el muelle de retardo
(71) y un extremo de ajuste (74) roscado a un extremo de retardo (63) del elemento de transmision (6), figura
4. De modo que el roscado y desenroscado de dicha tuerca de ajuste (72) varia su posicién relativa respecto
al extremo de retardo (63), permitiendo ajustar la compresion del muelle de retardo (71).

Como se aprecia en la Figura 4, el cable (2) comprende opcionalmente un terminal intermedio (23) solidario al
mismo y configurado para provocar el movimiento de la leva de accionamiento (5) a partir de un recorrido de
seguridad (Rs) de dicho cable (2). A su vez, el extremo de retardo (63) y el extremo de ajuste (74) delimitan
interiormente una camara (75) en la que se encuentra dispuesto el terminal intermedio (23), de modo que la
tension de cable (Tc) provoca el desplazamiento de dicho terminal intermedio (23) a través de la camara (75)
hasta contactar con el extremo de ajuste (74), una vez que el cable (2) alcanza el recorrido de seguridad (Rs).

La Figura 5 muestra una vista longitudinal del dispositivo (1) previa a su instalaciéon en el vehiculo. Su
incorporacion en el vehiculo resulta altamente sencilla y adaptable a vehiculos existentes. Por ejemplo, se
puede montar directamente sobre el bastidor del vehiculo utilizando elementos de fijacién (43) habilitados
para el paso de tornillos, o bien, realizar un montaje flotante utilizando bridas plasticas.
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Como se puede apreciar, el dispositivo (1) comprende un elemento tensor (8) configurado para tensar el
cable (2), donde dicho elemento tensor (8) se encuentra formado por:

. una tuerca de regulacién (81) que presenta un punto de unién (82) configurado para unirse al freno
mecanico (100); y

. un eje roscado (83) unido a un extremo del cable (2), que atraviesa dicha tuerca de regulacién (81) y
que se encuentra configurado para desplazarse linealmente respecto a la misma mediante el roscado y
desenroscado de dicha tuerca de regulacion (81).

Para ajustar la sensibilidad de actuacion del freno mecanico (100), el dispositivo de freno combinado
comprende un elemento de ajuste (9) configurado para ajustar un recorrido inicial (Ro) del cable (2) a partir
del cual se inicia la actuacion del freno mecanico (100). Dicho elemento de ajuste (9) se encuentra formado
por un muelle de ajuste (91) que se opone a la tension de cable (Tc) con una fuerza de inicio (Fe1),
permitiendo el movimiento de la palanca de accionamiento (102) del freno mecanico (100) cuando la tension
de cable (Tc) supera la fuerza de inicio (Fe1), figuras 6y 7.

La funda (10) comprende:

. un primer tramo (10a) que presenta un primer tope extremo (11) configurado para fijarse al primer
accionamiento (101) y un primer tope intermedio (12) unido al mecanismo distribuidor (3); y

. un segundo tramo (10b) que presenta un segundo tope extremo (13) configurado para fijarse al freno
mecanico (100) y un segundo tope intermedio (14) unido al mecanismo distribuidor (3).

Segun el presente ejemplo, el primer tope intermedio (12) se encuentra unido al cuerpo de soporte (41) de la
bomba de freno (4), mientras que el segundo tope intermedio (14) se encuentra unido al extremo de unién
(62) del elemento de transmision (6), figuras 2 y 3.

Las figuras 6 y 7 ayudan a comprender mejor el principio de funcionamiento de la presente invencion,
representandose en ellas las fuerzas y tensiones que se generan en dos posiciones representativas de
actuacion del primer accionamiento (101).

Como se aprecia en la Figura 6, el primer accionamiento (101) recibe una primera fuerza de actuacién (Fz)
para producir una tensién de cable (Tc). Ello genera automaticamente una tension de reaccién (Tf) de la
funda (10) de magnitud similar, tanto en el primer tamo (10a) como en el segundo tramo (10b) de la misma.
Esta tension de cable (Tc) es proporcional al ratio caracteristico del primer accionamiento (101), segin la
expresion Tc = F1 x (L1/L2). De forma mas precisa, la tension de reaccion (Tf) es proporcional a la tension de
cable (Tc) y al rendimiento de la funda (uf), que a su vez depende de las propias caracteristicas de la misma
y de su recorrido (ruteado) en el vehiculo. Asi pues, Tf = Tc — (uf x Tc).

Una vez se alcanza una tension de cable (Tc) igual o superior a la precarga del muelle de ajuste (91), es decir
igual o superior a la fuerza de inicio (Fe1), la palanca de accionamiento (102) empieza a moverse hasta
absorber el recorrido inicial (Ro), también conocido como recorrido muerto. El freno mecénico (100) empieza
a actuar una vez se alcanza dicho recorrido inicial (Ro).

En la posiciéon reflejada, la presion hidraulica (Ph) transmitida hacia el freno hidraulico (200) es nula. Es decir,
la tension de reaccion (Tf) es inferior a la fuerza de retardo (F71) del muelle de retardo (71). Por lo tanto, el
freno hidraulico (200) no se encuentran en funcionamiento.

Como se aprecia en la Figura 7 el primer accionamiento (101) recibe una segunda fuerza de actuacién (F2)
superior a la primera fuerza de actuacion (F1). En la posicion reflejada, se observa que la tension de reaccion
(Tf) ha superado el valor de la fuerza de retardo (F71) del muelle de retardo (71), permitiendo que la presion
hidraulica (Ph) transmitida hacia el freno hidraulico (200) por la bomba de freno (4) sea mayor que cero. De
modo que ambos frenos (100, 200) se encuentran en funcionamiento.

La Figura 8 muestra un diagrama de un sistema de frenos de una motocicleta, segin un segundo ejemplo de
aplicacién, que incorpora el dispositivo (1) de freno combinado de la presente invencion, y que ademas se
complementa con un sistema antibloqueo o ABS (300) en la rueda delantera. Dicho sistema antibloqueo (300)
se integra en la segunda manguera hidraulica (204), de modo que ésta queda dividida a su vez en dos sub-
tramos (204a, 204b).
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La Figura 9 muestra un diagrama de un sistema de frenos de una motocicleta, segun un tercer ejemplo de
aplicacioén, que incorpora el dispositivo (1) de freno combinado de la presente invencién, y que ademas
permite actuar sobre varios pistones de la pinza de freno utilizando circuitos hidraulicos independientes.

El dispositivo (1) de freno combinado de la presente invencion se encuentra disefiado para actuar sobre uno
0 mas pistones de la pinza de freno (205) integrados en un Unico circuito hidraulico, tal y como se aprecia en
los ejemplos de aplicacion de las figuras 1 y 8. Para ello se emplea una bomba de freno manual (202) que
actua directamente sobre los pistones de la pinza de freno (205) impulsando el liquido de freno, y una bomba
de freno (4) esclava que actta sobre los mismos pistones cuando se acciona el primer accionamiento.

El presente ejemplo refleja, no obstante, una pinza de freno (205) que funciona con dos circuitos hidraulicos
independientes que actlan pistones diferentes, presionando un mismo par de pastillas. Para ello, un primer
circuito establece la comunicacion del liquido de freno entre la bomba de freno manual (202) y unos primeros
pistones de la pinza de freno (205), a través de la primera manguera hidraulica (203). A su vez, un segundo
circuito establece la comunicacion del liquido de freno de un segundo depdsito (400), integrado en la bomba
de freno (4) del mecanismo distribuidor (3), con unos segundos pistones de la pinza de freno (205), a través
de la segunda manguera hidraulica (204). El segundo depdsito (400) permite a la bomba de freno (4)
compensar el movimiento de los pistones conectados al segundo circuito, al desgastarse las pastillas de
freno. En este sistema la bomba de freno manual (202) pasa a comandar el primer circuito de la pinza de
freno (205) de manera que se pierde la vinculacion hidraulica entre la bomba manual (202) y el mecanismo
distribuidor (3).
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REIVINDICACIONES
1. Dispositivo de freno combinado para vehiculos, que comprende:

. un cable (2) configurado para accionar un freno mecanico (100) mediante una tension de cable (Tc)
producida por un primer accionamiento (101); y

. un mecanismo distribuidor (3) que comprende:
- una bomba de freno (4) configurada para accionar un freno hidraulico (200); y

- una leva de accionamiento (5) configurada para actuar sobre la bomba de freno (4) mediante la
accion del primer accionamiento (101);

donde el cable (2) se encuentra provisto de una funda (10) vinculada a la leva de accionamiento (5), y la
tension de cable (Tc) genera una tension de reaccion (Tf) de la funda (10) capaz de provocar un movimiento
de la leva de accionamiento (5) configurado para accionar la bomba de freno (4), y el mecanismo distribuidor
(3) comprende un elemento de transmisién (6) configurado para transmitir la tension de reaccion (Tf) de la
funda (10) sobre la leva de accionamiento (5);

dicho dispositivo (1) caracterizado por que el elemento de transmision (6) se encuentra unido a la leva de
accionamiento (5) mediante una articulacion giratoria (61) que posibilita el giro de dicha leva de
accionamiento (5), y presenta un extremo de unién (62) configurado para retener la funda (10) y a la vez dejar
pasar el cable (2) a través del elemento de transmisién (6); y por que la bomba de freno (4) y la leva de
accionamiento (5) se encuentran unidas a través de un eje de giro (31) que permite un movimiento relativo de
giro entre la bomba de freno (4) y la leva de accionamiento (5).

2. Dispositivo de freno combinado segun la reivindicacion 1 caracterizado por que el cable (2) comprende un
primer terminal (21) configurado para unirse al primer accionamiento (101), y un segundo terminal (22)
configurado para unirse al freno mecéanico (100), donde dicho cable (2) presenta una continuidad entre el
primer terminal (21) y el segundo terminal (22).

3. Dispositivo de freno combinado segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 2 caracterizado por que el
cable (2) comprende un terminal intermedio (23) solidario al mismo y configurado para provocar el
movimiento de la leva de accionamiento (5) a partir de un recorrido de seguridad (Rs) de dicho cable (2).

4. Dispositivo de freno combinado segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 3 caracterizado por que el
mecanismo distribuidor (3) comprende un elemento de retardo (7) configurado para retardar el movimiento de
la leva accionamiento (5) sobre la bomba de freno (4), donde dicho elemento de retardo (7) se encuentra
formado por un muelle de retardo (71) que se opone a la tensién de reaccion (Tf) de la funda (10) con una
fuerza de retardo (F71), permitiendo el movimiento de la leva de accionamiento (5) cuando la tension de
reaccion (Tf) supera la fuerza de retardo (F71).

5. Dispositivo de freno combinado segun la reivindicacion 4 caracterizado por que el elemento de transmisién
(6) comprende un extremo de retardo (63) unido al elemento de retardo (7).

6. Dispositivo de freno combinado segun la reivindicacion 5 caracterizado por que el elemento de retardo (7)
comprende una tuerca de ajuste (72) configurada para regular la precarga del muelle de retardo (71), que a
Su vez presenta un extremo de empuje (73) en contacto con el muelle de retardo (71) y un extremo de ajuste
(74) roscado al extremo de retardo (63), donde el roscado y desenroscado de dicha tuerca de ajuste (72)
varia su posicion relativa respecto al extremo de retardo (63), permitiendo ajustar la compresion del muelle de
retardo (71).

7. Dispositivo de freno combinado segun las reivindicaciones 3 y 6 caracterizado por que el extremo de
retardo (63) y el extremo de ajuste (74) delimitan interiormente una camara (75) en la que se encuentra
dispuesto el terminal intermedio (23), donde la tensién de cable (Tc) provoca el desplazamiento de dicho
terminal intermedio (23) a través de la camara (75) hasta contactar con el extremo de ajuste (74), una vez
que el cable (2) alcanza el recorrido de seguridad (Rs).

8. Dispositivo de freno combinado segin cualquiera de las reivindicaciones 1 a 7 caracterizado por que la
bomba de freno (4) comprende un cuerpo de soporte (41), y un eje actuador (42) configurado para recibir el
movimiento de la leva de accionamiento (5) y transmitir una presién hidraulica (Ph) hacia el freno hidraulico
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(200); y por que la leva de accionamiento (5) comprende un cuerpo basculante (51) unido al cuerpo de
soporte (41) a través del eje de giro (31), y una cara de empuje (52) en contacto con el eje actuador (42).

9. Dispositivo de freno combinado segun la reivindicacién 8 caracterizado por que la leva de accionamiento
(5) comprende un tope limitador (53) configurado para entrar en contacto con el cuerpo de soporte (41) de la
bomba de freno (4) y detener el movimiento de dicha leva de accionamiento (5).

10. Dispositivo de freno combinado segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 9 caracterizado por que
comprende un elemento tensor (8) configurado para tensar el cable (2), donde dicho elemento tensor (8) se
encuentra formado por:

. una tuerca de regulacion (81) que presenta un punto de unién (82) configurado para unirse al freno
mecanico (100); y

. un eje roscado (83) unido a un extremo del cable (2), que atraviesa dicha tuerca de regulacién (81) y
que se encuentra configurado para desplazarse linealmente respecto a la misma mediante el roscado y
desenroscado de dicha tuerca de regulacion (81).

11. Dispositivo de freno combinado segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 10 caracterizado por que
comprende un elemento de ajuste (9) configurado para ajustar un recorrido inicial (Ro) del cable (2) a partir
del cual se inicia la actuacion del freno mecanico (100), donde dicho elemento de ajuste (9) se encuentra
formado por un muelle de ajuste (91) que se opone a la tensién de cable (Tc) con una fuerza de inicio (Fo1),
permitiendo el movimiento de una palanca de accionamiento (102) del freno mecanico (100) cuando la
tension de cable (Tc) supera la fuerza de inicio (Foz1).

12. Dispositivo de freno combinado segln cualquiera de las reivindicaciones 1 a 11 caracterizado por que la
funda (10) comprende:

. un primer tramo (10a) que presenta un primer tope extremo (11) configurado para fijarse al primer
accionamiento (101) y un primer tope intermedio (12) unido al mecanismo distribuidor (3); y

. un segundo tramo (10b) que presenta un segundo tope extremo (13) configurado para fijarse al freno
mecanico (100) y un segundo tope intermedio (14) unido al mecanismo distribuidor (3).
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