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DESCRIPCION
Dispositivo de control de freno para vehiculo de montar con sillin
La presente invencion se refiere a un dispositivo de control de freno para un vehiculo de montar con sillin.

La motocicleta conocida esta configurada para incluir un sistema de frenado de interbloqueo (también llamado sistema
de freno combinado). En relacién con el sistema de frenado de interbloqueo, incluso si la operacion del freno se realiza
solamente con respecto a una rueda trasera, se opera tanto el freno de la rueda trasera como el freno de la rueda
delantera. Esta clase de motocicleta (véase, por ejemplo, el documento JP-A n.° 2015-89699) esta configurada de tal
manera que una apertura de una valvula de cierre del lado de la rueda trasera se controle en funcién de la fuerza del
control de freno y la informacion sobre la fuerza de frenado objetivo, detectandose la fuerza de control del freno por
un sensor de presion y actuando en la rueda trasera.

Sin embargo, en la estructura existente, la informacion sobre la fuerza de frenado objetivo se utiliza solo para controlar
el freno de la rueda trasera, y no se utiliza para controlar el freno de la rueda delantera. Por esta razon, el control del
freno de la rueda delantera se realiza independientemente del control del freno de la rueda trasera, y hay cabida para
mejorar la sensacion del freno. También, en la estructura existente, el control esta orientado a suprimir la operacion
temprana de un ABS (sistema antibloqueo de frenos), y un objeto de una tecnologia no es mejorar la sensacion del
freno.

El documento EP2311703A1 divulga un sistema de frenado para una motocicleta de acuerdo con el predmbulo de la
reivindicacion 1, que comprende una unidad de control para controlar el suministro de presion hidraulica a los
mecanismos de generacion de fuerza de frenado primero y segundo, dependiendo de una cantidad de operacion
predeterminada de un elemento de operacion.

El documento EP2116436A1 divulga un dispositivo de control de frenos para un vehiculo motorizado de dos ruedas
que comprende una unidad de control para controlar el suministro de presion hidraulica en respuesta a la velocidad
de un vehiculo de manera que se logre una distribucién ideal de frenos.

Un objeto de al menos las realizaciones preferentes de la presente invencién es permitir la mejora de la sensacion del
freno del sistema de frenado de interbloqueo.

Para esto, la presente invencion proporciona
Un dispositivo de control de freno para un vehiculo de montar con sillin que comprende:

un elemento de operacioén del freno de la rueda trasera para operar un freno de la rueda trasera;

un cilindro maestro para generar presion hidraulica de acuerdo con la operacion del elemento de operacion del
freno de la rueda trasera;

una primera parte de deteccion para detectar la presion hidraulica generada de acuerdo con la operacién del
elemento de operacion del freno de la rueda trasera;

un freno de la rueda delantera;

un paso de flujo configurado para conectar el cilindro maestro y el freno de la rueda delantera entre si; y

una unidad de control para controlar una diferencia en la presion hidraulica a un valor objetivo,

caracterizado por que el dispositivo comprende, ademas

una segunda parte de deteccion para detectar la presion hidraulica que actua en el freno de la rueda delantera a
través del paso de flujo; en donde

la diferencia en la presidn hidraulica es detectada por las partes de deteccién primera y segunda; y

el valor objetivo se establece de acuerdo con la velocidad de vehiculo del vehiculo de montar con sillin.

La unidad de control puede establecer el valor objetivo en un valor méas pequefio a medida que la velocidad del vehiculo
sea mayor.

La unidad de control puede establecer como el valor objetivo un valor establecido de acuerdo con una velocidad
original del vehiculo con el elemento de operacioén del freno de la rueda trasera operado.

El dispositivo de control de freno para el vehiculo de montar con sillin puede incluir ademas una valvula reguladora de
apertura para regular una apertura del paso de flujo. La unidad de control puede controlar la apertura de la valvula
reguladora de apertura con el fin establecer la diferencia en la presion hidraulica al valor objetivo.

La segunda parte de deteccion puede especificar la presién hidraulica que actia en el freno de la rueda delantera a
través del paso de flujo en funcion de la presion hidraulica detectada por la primera parte de deteccion y la apertura
de la valvula reguladora de apertura.
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En la presente invencion, la unidad de control controla el valor objetivo de la diferencia entre la presién hidraulica
establecida de acuerdo con la operacion del elemento de operacion del freno de la rueda trasera y la presion hidraulica
que actua en el freno de la rueda delantera a través del paso de flujo para conectar el cilindro maestro y la rueda
delantera entre si, estableciéndose el valor objetivo de acuerdo con la velocidad de vehiculo del vehiculo de montar
con sillin. Por esta razén, durante la manipulacion del elemento de operacion del freno de la rueda trasera, la rueda
delantera se puede frenar con precision mediante la fuerza de frenado establecida de acuerdo con la velocidad del
vehiculo, y se mejora la sensacion de freno del freno combinado.

En realizaciones donde la unidad de control establece el valor objetivo en el valor mas pequefio a medida que la
velocidad del vehiculo es mayor, el control del freno para permitir un frenado eficiente se logra cuando la velocidad del
vehiculo es mayor, y el control del freno ventajoso para la supresion del cabeceo de la carroceria de un vehiculo se
logra cuando la velocidad del vehiculo es menor.

En realizaciones donde la unidad de control establece como el valor objetivo el valor establecido de acuerdo con la
velocidad original del vehiculo con el elemento de operacién del freno de la rueda trasera operado, se suprime un
cambio en el valor objetivo durante la operacion del freno combinado, y se obtiene una sensacion de freno estable.

En realizaciones donde el dispositivo de control de frenos para el vehiculo de montar con sillin incluye ademas la
valvula reguladora de apertura para regular la apertura del paso de flujo, y donde la unidad de control controla la
apertura de la valvula reguladora de apertura con el fin de establecer la diferencia en la presién hidraulica al valor
objetivo, la sensacion de freno se mejora mediante una estructura simple.

En realizaciones donde la segunda parte de deteccion especifica la presion hidraulica que actua en el freno de la rueda
delantera a través del paso de flujo en funcién de la presion hidraulica detectada por la primera parte de deteccion y
la apertura de la valvula reguladora de apertura, el sensor de presion para detectar la presion hidraulica que actda en
el freno de la rueda delantera ya no es necesario, y esta configuracion resulta ventajosa para reducir el niUmero de
componentes.

La Fig. 1 es un dibujo que muestra un circuito hidraulico de un sistema de frenos para una motocicleta de acuerdo con
una realizacion de la presente invencion.

La Fig. 2 es un diagrama de bloques que muestra una unidad de control junto con una configuracion periférica.
La Fig. 3 es un diagrama de flujo del segundo control de freno.

La Fig. 4 es un dibujo que muestra un ejemplo de una relacion entre la fuerza de control del freno que actua en una
rueda trasera y la fuerza de frenado (salida de FC CBS) que actua en un freno de la rueda delantera.

La Fig. 5 es un dibujo que muestra un ejemplo de variaciones de tiempo tanto de un valor objetivo como de una fuerza
de frenado (salida de FR CBS) cuando el valor objetivo a alta velocidad se reduce a cero. El grafico A muestra las
variaciones de tiempo de la fuerza de frenado (salida de FR CBS), el grafico B muestra las variaciones de tiempo del
valor objetivo a baja velocidad, el grafico C muestra las variaciones de tiempo del valor objetivo a velocidad intermedia
y el grafico D muestra las variaciones de tiempo del valor objetivo a alta velocidad.

Una realizacion de la presente invencién se describira a continuacion con referencia a los dibujos y solamente a modo
de ejemplo.

La Fig. 1 es un dibujo que muestra un circuito hidraulico 100 de un sistema 10 de frenos para una motocicleta de
acuerdo con la realizacién de la presente invencion.

El sistema 10 de frenos estd montado en una motocicleta de gran tamafio clasificada como, por ejemplo, una de
turismo de gran tamario, y funciona como un dispositivo de control de frenos de la presente invencion. El sistema 10
de frenos esta provisto de un circuito hidraulico 100 (también llamado circuito hidraulico de aceite), y una unidad de
control 200 (Fig. 2 descrita mas adelante) que funciona como una unidad de control para controlar el circuito hidraulico
100.

El circuito hidraulico 100 esta configurado con un primer circuito hidraulico 111 y un segundo circuito hidraulico 151.
El primer circuito hidraulico 111 activa un freno 12 de la rueda delantera mediante la manipulacién de una palanca 11
de freno como un elemento de operacién del freno de la rueda delantera. El segundo circuito hidraulico 151 activa un
freno 22 de la rueda trasera y el freno 12 de la rueda delantera al operar un pedal 21 de freno como elemento de
operacion del freno de la rueda trasera.

El freno 12 de la rueda delantera esta configurado con un dispositivo de freno de disco hidraulico. El freno 12 de la

rueda delantera esta provisto de un disco 14 de freno delantero y una mordaza 15 de rueda delantera. El disco 14 del
freno delantero se gira integralmente con la rueda delantera. La mordaza 15 de la rueda delantera realiza el frenado
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presionando el material de friccién contra el disco 14 del freno delantero.

La mordaza 15 de la rueda delantera esta provista de una primera parte de piston 15A y una segunda parte de piston
15B. La primera parte de pistén 15A presiona el material de friccion por la presion hidraulica (equivalente a la presion
de fluido del liquido de frenos) del primer circuito hidraulico 111. La segunda parte del piston 15B presiona el material
de friccidn por la presion hidraulica del segundo circuito hidraulico 151.

El freno 22 de la rueda trasera esta configurado con el dispositivo de freno de disco hidraulico de la misma forma que
el freno 12 de la rueda delantera. El freno 22 de la rueda delantera esta provisto de un disco 24 de freno trasero y una
mordaza 25 de rueda trasera. El disco 24 de freno trasero se gira integralmente con la rueda trasera. La mordaza 25
de la rueda trasera realiza el frenado presionando el material de friccion contra el disco 24 del freno trasero. La mordaza
25 de la rueda trasera tiene una parte de piston 25A. La parte de piston 25A presiona el material de friccion por la
presion hidraulica del segundo circuito hidraulico 151.

El primer circuito hidraulico 111 esta provisto de un cilindro maestro 112 del lado de la rueda delantera, un tanque de
depésito 113 del lado de la rueda delantera, una valvula selectora 115 del lado de la rueda delantera y una valvula de
entrada de alta presion 116 del lado de la rueda delantera. El cilindro maestro 112 del lado de la rueda delantera
genera la presion hidraulica establecida de acuerdo con la manipulacién de la palanca 11 de freno. El tanque de
depésito 113 del lado de la rueda delantera esta conectado al cilindro maestro 112 del lado de la rueda delantera y
almacena una parte del liquido de frenos. La valvula selectora 115 del lado de la rueda delantera esta conectada al
cilindro maestro 112 del lado de la rueda delantera a través de un tubo 114. La valvula de entrada de alta presion 116
del lado de la rueda delantera esta conectada al cilindro maestro 112 del lado de la rueda delantera a través del tubo
114. Se proporcionan filtros respectivos a una conexion entre el tubo 114 y la valvula selectora 115 del lado de la
rueda delantera, y una conexion entre el tubo 114 y la valvula de entrada de alta presion 116 del lado de la rueda
delantera.

El tubo 114 y los tubos respectivos descritas mas adelante funcionan como pasos de flujo de liquido de frenos. En el
tubo 114, se proporciona un sensor de presion 117 para detectar la presion hidraulica en el tubo 114. El sensor de
presion 117 detecta la presion hidraulica establecida de acuerdo con la manipulaciéon de la palanca 11 de freno
detectando la presion hidraulica entre el cilindro maestro 112 del lado de la rueda delantera y la valvula selectora 115
del lado de la rueda delantera, y entre el cilindro maestro 112 del lado de la rueda delantera y la valvula de entrada de
alta presién 116 del lado de la rueda delantera. Es decir, el sensor de presion 117 funciona como la parte de deteccion
para detectar la fuerza de control del freno con respecto a la rueda delantera. Un resultado detectado por el sensor de
presién 117 se envia a la unidad de control 200.

La valvula selectora 115 del lado de la rueda delantera esta conectada con una vélvula de cierre 119 del lado de la
rueda delantera a través de un tubo 118. Los filtros respectivos se proporcionan también a una conexion entre la
valvula selectora 115 del lado de la rueda delantera y el tubo 118, y una conexién entre el tubo 118 y la valvula de
cierre 119 del lado de la rueda delantera.

La valvula de cierre 119 del lado de la rueda delantera esta conectada a la primera parte de piston 15A de la mordaza
15 de la rueda delantera a través de un tubo 120. Con esta configuracion, la presion hidraulica generada por el cilindro
maestro 112 del lado de la rueda delantera actua en la primera parte del piston 15A de la mordaza 15 de la rueda
delantera a través de la valvula selectora 115 del lado de la rueda delantera y la valvula de cierre 119 del lado de la
rueda delantera, de modo que se opera el freno 12 de la rueda delantera.

También, el tubo 118 estd conectado con un lado de entrega de una bomba hidraulica 122 del lado de la rueda
delantera a través de un acelerador. La bomba hidraulica 122 del lado de la rueda delantera es accionada por un motor
(por ejemplo, un motor de CC) 130. Un lado de succién de la bomba hidraulica 122 del lado de la rueda delantera esta
conectado a un extremo de un tubo 123 a través del filtro. El otro extremo del tubo 123 esta conectado a un extremo
de la valvula de entrada de alta presién 116 del lado de la rueda delantera. También, el tubo 123 esta conectado al
tubo 120 a través de una valvula antirretorno 124 del lado de la rueda delantera, un depdsito (acumulador) 125 del
lado de la rueda delantera y una valvula de liberacion 126 del lado de la rueda delantera. La valvula antirretorno 124
del lado de la rueda delantera impide un reflujo desde el tubo 123 hacia el depdsito 125 del lado de la rueda delantera.
También, el filtro se proporciona a una conexién entre el depdsito 125 del lado de la rueda delantera y la valvula
antirretorno 124 del lado de la rueda delantera.

En el tubo 120, se proporciona un sensor de presion 127 para detectar la presidn hidraulica en el tubo 120. El sensor
de presion 127 detecta la presion hidraulica que actua en la primera parte de pistén 15A de la mordaza 15 de la rueda
delantera a través del tubo 120. Es decir, el sensor de presién 127 funciona como la parte de deteccién para detectar
la presion que realmente actua en la primera parte de pistén 15A de la mordaza 15 de la rueda delantera. Un resultado
detectado por el sensor de presion 127 se envia a la unidad de control 200.

El segundo circuito hidraulico 151 esta provisto de un cilindro maestro 152 del lado de la rueda trasera y un tanque de

depdsito 153 del lado de la rueda trasera. El cilindro maestro 152 del lado de la rueda trasera genera la presion
hidraulica establecida de acuerdo con la operacion del pedal 21 de freno. El tanque de depésito 153 del lado de la
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rueda trasera esta conectado al cilindro maestro 152 del lado de la rueda trasera y almacena una parte del liquido de
frenos. Ademas, el segundo circuito hidraulico 151 esta provisto de una valvula de entrada de alta presién 155 del lado
de la rueda trasera, y una valvula selectora 156 del lado de la rueda trasera. La valvula de entrada de alta presion 155
del lado de la rueda trasera esta conectada al cilindro maestro 152 del lado de la rueda trasera a través de un tubo
154. La valvula selectora 156 del lado de la rueda trasera esta conectada al cilindro maestro 152 del lado de la rueda
trasera a través del tubo 154. También, los filtros respectivos se proporcionan a una conexion entre el tubo 154 y la
valvula de entrada de alta presiéon 155 del lado de la rueda trasera, y una conexion entre el tubo 154 y la valvula
selectora 156 del lado de la rueda trasera.

Ademas, en el tubo 154, se proporciona un sensor de presion 157 para detectar la presion hidraulica en el tubo 154.
El sensor de presion 157 detecta la presién hidraulica establecida de acuerdo con la operacion del pedal 21 de freno
detectando la presién hidraulica entre el cilindro maestro 152 del lado de la rueda trasera y la valvula de entrada de
alta presion 155 del lado de la rueda trasera, y entre el cilindro maestro 152 del lado de la rueda trasera y la valvula
selectora 156 del lado de la rueda trasera. Es decir, el sensor de presion 157 funciona como la parte de deteccién para
detectar la fuerza de control del freno con respecto a la rueda trasera. Un resultado detectado por el sensor de presion
157 se envia a la unidad de control 200.

También, la valvula de entrada de alta presién 155 del lado de la rueda trasera esta conectada con una valvula de
cierre 159 del lado de la rueda trasera a través de un tubo 158. Los filtros respectivos se proporcionan también a una
conexién entre la valvula de entrada de alta presién 155 del lado de la rueda trasera y el tubo 158, y una conexién
entre el tubo 158 y la vélvula de cierre 159 del lado de la rueda trasera.

La valvula de cierre 159 del lado de la rueda trasera esta conectada a la parte de piston 25A de la mordaza 25 de la
rueda trasera a través de un tubo 160. Con esta configuracion, la presion hidraulica generada por el cilindro maestro
152 del lado de la rueda trasera actua en la parte del pistdon 25A de la mordaza 25 de la rueda trasera a través de la
valvula de entrada de alta presion 155 del lado de la rueda trasera y la valvula de cierre 159 del lado de la rueda
trasera, de modo que se opera el freno 22 de la rueda trasera.

Aqui, la valvula de cierre 159 del lado de la rueda trasera es una valvula configurada para permitir el control en una
condicion completamente cerrada, una condicion completamente abierta y una apertura intermedia entre la condicién
completamente cerrada y la condicién completamente abierta. La valvula de cierre 159 del lado de la rueda trasera
funciona como una valvula reguladora de apertura para cambiar una apertura del tubo 160 que conduce a la parte de
piston 25A en multiples etapas.

También, el tubo 158 esta conectado con un lado de entrega de una bomba hidraulica 162 del lado de la rueda trasera
a través de un acelerador. La bomba hidraulica 162 del lado de la rueda trasera es accionada por el motor 130. Un
lado de succién de la bomba hidraulica 162 del lado de la rueda trasera esta conectado a un extremo de un tubo 163
a través del filtro. El otro extremo del tubo 163 esta conectado a un extremo de la valvula selectora 156 del lado de la
rueda trasera. También, el tubo 163 esta conectado al tubo 120 a través de una valvula antirretorno 164 del lado de la
rueda trasera, un deposito (acumulador) 165 del lado de la rueda trasera y una primera valvula de liberaciéon 166 del
lado de la rueda trasera.

La valvula antirretorno 164 del lado de la rueda trasera impide un reflujo desde el tubo 163 hacia el deposito 165 del
lado de la rueda trasera. También, el filtro se proporciona a una conexion entre el depdsito 165 del lado de la rueda
trasera y la valvula antirretorno 164 del lado de la rueda trasera.

También, en el tubo 160, se proporciona un sensor de presion 167 para detectar la presion hidraulica (presion del
liquido de frenos) en el tubo 160. El sensor de presion 167 detecta la presion hidraulica que actia en la parte de piston
25A de la mordaza 25 de la rueda trasera a través del tubo 160. Es decir, el sensor de presioén 167 funciona como la
parte de deteccion para detectar la presidon que realmente actia en el freno 22 de la rueda trasera. Un resultado
detectado por el sensor de presién 167 se envia a la unidad de control 200.

En la presente realizacion, se proporciona un tubo 170. El tubo 170 funciona como un paso de flujo para conectar el
cilindro maestro 152 del lado de la rueda trasera y la segunda parte del pistébn 15B de la mordaza 15 de la rueda
delantera entre si.

El sensor de presion 157 se proporciona en el medio del tubo 170. Una valvula 171 de cierre de rueda combinada
delantera es una valvula configurada para permitir el control en una condicién completamente cerrada, una condicién
completamente abierta y una apertura intermedia entre la condicidén completamente cerrada y la condicién
completamente abierta. La valvula 171 de cierre de la rueda combinada delantera funciona como una valvula
reguladora de apertura para cambiar una apertura del tubo 170 que conduce a la segunda parte de pistén 15B en
multiples etapas.

Cabe destacar que se proporciona un tubo 168 entre el tubo 170 y el depdsito 165 del lado de la rueda trasera, y se

proporciona una valvula de liberacion 169 de rueda combinada delantera en el tubo 168. Con esta configuracion, una
parte del liquido de frenos presurizado en el tubo 170 se puede liberar al depédsito 165 del lado de la rueda trasera a
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través de la valvula de liberacién 169 de la rueda combinada delantera.
La Fig. 2 es un diagrama de bloques que muestra la unidad de control 200 junto con una configuracion periférica.

La unidad de control 200 esta conectada con un interruptor 201 de la palanca de freno, los sensores de presion 117,
127, 157, 167 y un sensor de velocidad 202 de la rueda delantera. El interruptor 201 de la palanca de freno detecta el
accionamiento de la palanca 11 de frenos. El sensor de velocidad 202 de la rueda delantera detecta la velocidad de
rotacion de la rueda delantera. Ademas, la unidad de control 200 esta conectada con un interruptor 203 del pedal de
freno, un sensor de velocidad 204 de la rueda trasera y un sensor de velocidad 205 del vehiculo. El interruptor 203 del
pedal de freno detecta la operacion del pedal 21 de freno. El sensor de velocidad 204 de la rueda trasera detecta la
velocidad de rotacion de la rueda trasera. El sensor de velocidad 205 del vehiculo detecta la velocidad del vehiculo
(velocidad de desplazamiento de la motocicleta).

El interruptor 201 de la palanca de freno emite una sefial manipulada que muestra el accionamiento de la palanca 11
de freno en la unidad de control 200. Los sensores de presion 117, 127, 157 y 167, respectivamente, envian a la
unidad de control 200 sefiales de presion que muestran las presiones respectivas en los tubos 114, 120, 154 y 160.

El sensor de velocidad 202 de la rueda delantera envia a la unidad de control 200 una sefial de velocidad de rotacion
que muestra la velocidad de rotaciéon de la rueda delantera. El interruptor 203 del pedal de freno envia a la unidad de
control 200 una sefial de operacién que muestra la operacién del pedal 21 de freno. El sensor de velocidad 204 de la
rueda trasera envia a la unidad de control 200 una sefal de velocidad de rotacion que muestra la velocidad de rotacion
de la rueda trasera. El sensor de velocidad 205 del vehiculo envia a la unidad de control 200 una sefial de velocidad
de vehiculo que muestra la velocidad del vehiculo. También, de acuerdo con las especificaciones de la motocicleta, la
unidad de control 200 esta conectada con un sensor de gradiente 207, un sensor de aceleracion, un sensor de radar,
y similares.

La unidad de control 200 controla las partes respectivas del circuito hidraulico 100 de conformidad con las condiciones
predeterminadas en funcién de la sefial manipulada, la sefial de presion, la sefial de velocidad de rotacion y la sefal
de velocidad del vehiculo. Es decir, la unidad de control 200 controla el motor 130, las partes respectivas (la valvula
selectora 115 del lado de la rueda delantera, la valvula de entrada de alta presién 116 del lado de la rueda delantera,
la valvula de cierre 119 del lado de la rueda delantera y la valvula de liberacién 126 del lado de la rueda delantera) del
primer circuito hidraulico 111, y las partes respectivas (la valvula de entrada de alta presién 155 del lado de la rueda
trasera, la valvula selectora 156 del lado de la rueda trasera, la valvula de cierre 159 del lado de la rueda trasera, la
valvula de liberacion 169 de rueda combinada delantera y la valvula de cierre 171 de rueda combinada delantera) del
segundo circuito hidraulico 151.

También, la unidad de control 200 realiza un control antibloqueo para controlar las partes respectivas del circuito
hidraulico 100 con el fin de impedir el bloqueo de la rueda delantera o la rueda trasera cuando se detecta el bloqueo
de la rueda delantera o la rueda trasera en funcion de las sefiales de velocidad de rotacion del sensor de velocidad
202 de la rueda delantera y del sensor de velocidad 204 de la rueda trasera, durante el frenado. El control conocido
puede aplicarse ampliamente al control antibloqueo.

El sistema 10 de frenos funciona como un sistema de frenado de interbloqueo (sistema de freno combinado) para
operar el freno 22 de la rueda trasera y la segunda parte de piston 15B del freno 12 de la rueda delantera cuando solo
se frena la rueda trasera.

En el sistema 10 de frenos, como control de freno combinado, cuando la rueda trasera se frena, un valor objetivo
predeterminado para definir la presion hidraulica suministrada a la segunda parte de piston 15B de la mordaza 15 de
la rueda delantera se establece en un valor objetivo DT de acuerdo con la velocidad del vehiculo. Con el presente
documento, en el freno combinado, la segunda parte de pistdon 15B del freno 12 de la rueda delantera puede ser
operada por la fuerza de frenado adaptada a la velocidad del vehiculo.

Se describira el control de freno combinado cuando se opera el pedal 21 de freno y la palanca 11 de freno no esta
manipulada. Cuando se pisa el pedal 21 del freno, la presion hidraulica en el cilindro maestro 152 del lado de la rueda
trasera se aumenta, y la presién hidraulica aumentada actua en la mordaza 25 de la rueda trasera a través del tubo
154, la valvula de entrada de alta presion 155 del lado de la rueda trasera abierta, el tubo 158, la valvula de cierre 159
del lado de la rueda trasera abierta y el tubo 160 en secuencia. Con el presente documento, se opera la parte de piston
25A de la mordaza 25 de la rueda trasera, para frenar la rueda trasera.

Aqui, la unidad de control 200 inicia el control de freno combinado mientras conmuta a una condicién de operacién de
un modo de control de freno combinado, cuando se detecta un aumento de la presiéon hidraulica en el freno 22 de la
rueda trasera en funcion de la sefal del sensor de presion 157.

Como el control de freno combinado, la unidad de control 200 realiza el control de freno en el primer circuito hidraulico

111 y el control de frenos en el segundo circuito hidraulico 151. En lo sucesivo, por motivos de comodidad en la
explicacion, el control de freno en el primer circuito hidraulico 111 se representa como "primer control de freno" y el
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control de frenos en el segundo circuito hidraulico 151 se representa como "segundo control de freno".

Como el primer control de freno, la unidad de control 200 realiza tal control que la intensificacién de presién activa se
realiza con respecto al primer circuito hidraulico 111, y el frenado se realiza mediante la rueda delantera.

Especificamente, mientras que la unidad de control 200 cierra la valvula selectora 115 del lado de la rueda delantera,
abre la valvula de entrada de alta presidon 116 del lado de la rueda delantera, mantiene la condicién abierta de la
valvula de cierre 119 del lado de la rueda delantera y opera la bomba hidraulica 122 del lado de la rueda delantera
mediante el motor 130. El liquido de frenos del tanque de depdsito 113 del lado de la rueda delantera es absorbido en
un orificio de succion de la bomba hidraulica 122 del lado de la rueda delantera a través del tubo 114, la valvula de
entrada de alta presion 116 del lado de la rueda delantera y el tubo 123. Entonces, el liquido de frenos se descarga
desde un orificio de descarga de la bomba hidraulica 122 del lado de la rueda delantera, y la presién hidraulica en el
tubo 118 aumenta. Debido al aumento de la presidn hidraulica en el tubo 118, la primera parte de pistén 15A de la
mordaza 15 de la rueda delantera se acciona a través de la valvula de cierre 119 del lado de la rueda delantera y el
tubo 120, y se frena la rueda delantera.

Aqui, en la presente estructura, el control de freno de la rueda delantera también lo realiza el segundo control de freno.
Por lo tanto, la fuerza de freno de la rueda delantera por el primer control de freno se establece en una fuerza de freno
mas baja que la fuerza de freno de la rueda delantera cuando no se realiza el segundo control de freno. Cabe destacar
que el valor objetivo de la fuerza de freno de la rueda delantera por el primer control de freno se establece en un valor
proporcional a la presion hidraulica (el valor detectado por el sensor de presién 157) establecido de acuerdo con la
operacion del pedal 21 de freno. De ese modo, el control para lograr la mayor fuerza de freno de la rueda delantera
se puede realizar ya que la fuerza de control del freno con respecto a la rueda trasera es mayor.

Se explicara el segundo control de freno.
La Fig. 3 es un diagrama de flujo del segundo control de freno.

La unidad de control 200 determina que el pedal 21 de freno se opera cuando se detecta el aumento de la presion
hidraulica ajustada de acuerdo con la operacién del pedal 21 de freno, mas especificamente, cuando se detecta el
aumento de la presién hidraulica P1 en el tubo 154 detectado por el sensor de presion 157, y la velocidad del vehiculo
VC en el momento es adquirida por el sensor de velocidad 205 del vehiculo (Etapa S1). De ese modo, La unidad de
control 200 adquiere una velocidad del vehiculo VC (por ejemplo, punto de tiempo de inicio de la operacion (el tiempo
que se muestra en la Fig. 5 descrito mas adelante)) con el pedal 21 de freno como el elemento de operacion del freno
de la rueda trasera operado.

A continuacién, la unidad de control 200 establece el valor objetivo DT en funcién de la velocidad del vehiculo VC
(Etapa S2). Aqui, el valor objetivo DT se establece en un valor mas pequefio a medida que la velocidad del vehiculo
VC es mayor.

Un método para establecer el valor objetivo en funcién de, por ejemplo, datos de tabla con la velocidad del vehiculo
VC, la presion hidraulica P1 y el valor objetivo DT correlacionados entre si, o los datos de tipo de calculo para calcular
el valor objetivo DT con la velocidad del vehiculo VC y la presion hidraulica P1 como una variable solo se debe aplicar
a un método para establecer el objetivo valor DT.

A continuacion, la unidad de control 200 comienza a adquirir la presion diferencial PX entre la presién hidraulica P1
generada de acuerdo con la operacion del pedal 21 de freno y la presion hidraulica P2 que actua en la segunda parte
de piston 15B de la mordaza 15 de la rueda delantera (Etapa S3).

Aqui, la presion hidraulica P1 es la presion hidraulica en el tubo 154 detectada por el sensor de presién 157, y puede
obtenerse directamente.

Por otro lado, el circuito hidraulico 100 de acuerdo con la presente realizacion no esta provisto del sensor de presion
para detectar directamente la presion hidraulica P2. La presién hidraulica P2 es la presion del fluido establecida por la
apertura del tubo 170 (la apertura de la valvula de cierre 171 de la rueda combinada delantera) y la entrada de presién
hidraulica (equivalente a la presion hidraulica P1) en el tubo 170 que conecta el depdsito de reserva 153 del lado de
la rueda trasera y la segunda parte de piston 15B de la mordaza 15 de la rueda delantera entre si.

Con esto, en la presente realizacion, la unidad de control 200 procesa para estimar la presion hidraulica P2 en funcién
de la presion hidraulica P1 detectada por el sensor de presion 157 y la apertura de la valvula de cierre 171 de la rueda
combinada delantera. Entonces, después de que se adquiere un valor estimado de la presion hidraulica P2, la unidad
de control 200 adquiere la presién diferencial PX calculando una diferencia entre la presion hidraulica P1 y la presion
hidraulica P2. Un proceso para adquirir la presion diferencial PX (equivalente a P1-P2) se realiza continuamente
durante la operacion del pedal 21 de freno. De ese modo, la unidad de control 200 adquiere la presion diferencial PX
durante la operacion del pedal 21 de freno en tiempo real.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2752215713

En consecuencia, la unidad de control 200 procesa para controlar la presion diferencial PX al valor objetivo DX
establecido de acuerdo con la velocidad del vehiculo VC (Etapa S4). Especificamente, la unidad de control 200 calcula
un valor actual para controlar la apertura de la valvula de cierre 171 de la rueda combinada delantera con el fin de
establecer la presion diferencial PX en el valor objetivo DT, y controla la apertura de la valvula de cierre 171 de la
rueda combinada delantera en funcion del valor actual calculado. Mediante el control descrito anteriormente, la presion
diferencial PX se controla al valor objetivo DT. Cabe destacar que se puede aplicar control de retroalimentacion al
control descrito anteriormente.

En este caso, la presion diferencial PX se establece en un valor mas bajo a medida que el valor objetivo DT se
establece en el valor mas bajo. Por esta razon, la fuerza de freno que actda en la segunda parte de pistén 15B del
freno 12 de la rueda delantera se aproxima a la fuerza de freno que actua en la parte de piston 25A del freno 22 de la
rueda trasera. Por el contrario, la presion diferencial PX se establece en un valor mayor a medida que el valor objetivo
DT se establece en el valor mayor. Por esta razén, la fuerza de freno que actua en la segunda parte de piston 15B del
freno 12 de la rueda delantera se reduce relativamente con respecto a la fuerza de freno que actua en la parte de
piston 25A del freno 22 de la rueda trasera.

La Fig. 4 es un dibujo que muestra un ejemplo de una relacion entre la presién hidraulica P1 establecida de acuerdo
con la operacion del pedal 21 de freno (elemento de operacion del freno de la rueda trasera) y la fuerza de freno (la
fuerza de freno es la "salida FC CBS" en la Fig. 4, y la fuerza de freno es equivalente a la presion hidraulica P2) que
actua en la segunda parte de pistéon 15B del freno 12 de la rueda delantera.

En el ejemplo de la Fig. 4, la velocidad del vehiculo VC se clasifica en tres zonas de velocidad, es decir, baja velocidad,
velocidad intermedia y alta velocidad. Entonces, al establecer el valor objetivo DT correlacionado con cada una de las
zonas de velocidad, la fuerza de freno que actua en la segunda parte de piston 15B del freno 12 de la rueda delantera
se establece para ser mas grande a medida que la velocidad del vehiculo VC es mayor, y se establece para ser mas
pequefia a medida que la velocidad del vehiculo VC es menor.

Con el presente documento, a alta velocidad del vehiculo, se aumenta la relacién de distribucion de la fuerza de freno
con el freno 12 de la rueda delantera con respecto al freno 22 de la rueda trasera, y se logra el control de freno que
permite un frenado eficiente.

Por otro lado, a baja velocidad del vehiculo, la relacién de distribucion de la fuerza de freno con el freno 12 de la rueda
delantera con respecto al freno 22 de la rueda trasera se reduce, y se logra el control del freno que permite un
movimiento de supresion del cabeceo de la carroceria del vehiculo (lamado movimiento de cabeceo) cuando la rueda
delantera se desacelera repentinamente a baja velocidad del vehiculo. De ese modo, el control de freno apropiado se
puede realizar de acuerdo con la velocidad del vehiculo.

Cabe destacar que la valvula de cierre 171 de la rueda combinada delantera se mantiene en la condiciéon cerrada
hasta que la presion diferencial PX alcance el valor objetivo DT. Por esta razén, la presion hidraulica P2 que actua en
la segunda parte de pistdon 15B no aumenta hasta que la presién hidraulica P1 generada de acuerdo con la operacion
del pedal 21 de freno alcanza al menos el valor objetivo DT.

La Fig. 5 es un dibujo que muestra un ejemplo de variaciones de tiempo tanto del valor objetivo DT como de la fuerza
de freno (salida FR CBS) cuando el valor objetivo DT a alta velocidad se reduce a cero. El grafico A muestra las
variaciones de tiempo de la fuerza de frenado (salida de FR CBS), el grafico B muestra las variaciones de tiempo del
valor objetivo DT a baja velocidad, el grafico C muestra las variaciones de tiempo del valor objetivo DT a velocidad
intermedia, y el grafico D muestra las variaciones de tiempo del valor objetivo DT a alta velocidad. Cabe destacar que
en la Fig. 5, una linea horizontal muestra el tiempo transcurrido t, tiempo t0 es indicativo de un punto de tiempo de
inicio de operacion del pedal 21 de freno, y tiempo t1 es indicativo de un punto de tiempo de finalizacion de operacion
del pedal 21 de freno. También, tiempo tx es un punto de tiempo con la presién hidraulica P1 que alcanza el valor
objetivo DT establecido a velocidad intermedia, y tiempo ty es un punto de tiempo con la presion hidraulica P1 que
alcanza el valor objetivo DT establecido a baja velocidad.

En la estructura actual, el valor objetivo DT se establece en funcién de la velocidad del vehiculo VC original (punto de
tiempo de inicio de operacion) con el pedal 21 de freno operado. Por esta razén, tal y como se muestra en el gréafico
B, grafico C y grafico D, después de que se establezca el valor objetivo DT, el valor objetivo DT se mantiene en un
valor constante. De ese modo, el cambio en el valor objetivo DT se puede suprimir durante la operacion del freno, y
se puede obtener una sensacién de freno estable.

También en este caso, de la misma forma que en la Fig. 4, el valor objetivo DT se establece en el valor mas pequeiio
a medida que la velocidad del vehiculo VC es mayor. De ese modo, tal y como se muestra en el grafico A, a alta
velocidad del vehiculo, la relaciéon de distribucion de la fuerza de freno con el freno 12 de la rueda delantera con
respecto al freno 22 de la rueda trasera se incrementa, y se logra el control del freno que permite el frenado eficiente.
También, a baja velocidad del vehiculo, la relacién de distribucion de la fuerza de freno con el freno 12 de la rueda
delantera con respecto al freno 22 de la rueda trasera se reduce, y se logra el control del freno ventajoso para la
supresion del movimiento de cabeceo.
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Mas especificamente, a baja velocidad, tal y como se muestra en el grafico B, el valor objetivo DT se establece en un
valor objetivo KB a baja velocidad y a velocidad intermedia, tal y como se muestra en el grafico C, el valor objetivo DT
se establece en un valor objetivo KC a velocidad intermedia. El valor objetivo KB a baja velocidad es mayor que cero,
y es un valor para establecer la presion diferencial PX en un valor predeterminado con la presion hidraulica P2
suficientemente reducida en comparacion con la presion hidraulica P1. De ese modo, tal y como se muestra en el
grafico A, la fuerza de freno (salida FR CBS) a baja velocidad se establece en la fuerza de freno (en el grafico A, una
condicién mostrada por P2«P1) adquirida de la presién hidraulica suficientemente inferior a la presion hidraulica P1
establecida de acuerdo con la operacioén del pedal 21 de freno.

El valor objetivo KC a velocidad intermedia es un valor mas pequefio que el valor objetivo KB a baja velocidad, y es el
valor mayor que cero. El valor objetivo KC a velocidad intermedia es el valor para establecer la presién diferencial PX
en un valor predeterminado con la presion hidraulica P2 mas baja que la presion hidraulica P1. De ese modo, tal y
como se muestra en el grafico A, la fuerza de freno (salida FR CBS) a baja velocidad se establece en la fuerza de
freno (en el grafico A, la condicion mostrada por P2 <P1) adquirida de la presion hidraulica inferior a la presion
hidraulica P1 establecida de acuerdo con la operacién del pedal 21 de freno.

Cabe destacar que los valores objetivo KB, KC descritos anteriormente solo deben configurarse de acuerdo con las
especificaciones requeridas de la motocicleta.

Tal y como se muestra en el grafico D, a alta velocidad, el valor objetivo DT se establece en cero (DT = 0). De ese
modo, la presién diferencial PX se controla a cero (PX = 0). Con este control, tal y como se muestra en el grafico A, la
fuerza de freno (salida de FR CBS (equivalente a la presion hidraulica P2)) a alta velocidad se establece a la fuerza
de freno adquirida de la presion hidraulica P1 establecida de acuerdo con la operacion del pedal 21 de freno (en el
grafico A, la condicién mostrada por P2 = P1). A alta velocidad, la presion hidraulica P1 establecida de acuerdo con la
operacion del pedal 21 de freno actua directamente en la segunda parte de piston 15B del freno 12 de la rueda
delantera. Por esta razon, la fuerza del freno por la segunda parte de pistén 15B del freno 12 de la rueda delantera se
puede maximizar. A la vista de esto, se puede realizar el frenado eficiente a alta velocidad del vehiculo.

Cabe destacar que el valor objetivo DT se restablece al punto de tiempo de finalizacion de la operacién (tiempo t1) del
pedal 21 de freno, y se establece posteriormente a un nuevo punto de tiempo cuando se acciona el pedal 21 de freno.

Tal y como se ha descrito anteriormente, en la presente realizacion, se proporciona el sensor de presion 157, el tubo
170 y la unidad de control 200. El sensor de presion 157 funciona como la primera parte de deteccidn para detectar la
presién hidraulica P1 establecida de acuerdo con la operacion del pedal 21 de freno como el elemento de operacion
del freno de la rueda trasera. El tubo 170 funciona como el paso de flujo para conectar el cilindro maestro 152 del lado
de la rueda trasera y la segunda parte de piston 15B del freno 12 de la rueda delantera entre si. La unidad de control
200 funciona como la segunda parte de deteccion para detectar la presion hidrdulica P2 que actua en la segunda parte
de pistén 15B a través del tubo 170. Ademas, la unidad de control 200 controla la presion diferencial PX entre la
presion hidraulica P1 y la presién hidraulica P2 hasta el valor objetivo DT establecido de acuerdo con la velocidad del
vehiculo VC.

A partir de aqui, durante la operacién del pedal 21 de freno, la rueda delantera puede ser frenada suavemente por la
fuerza de frenado adaptada a la velocidad del vehiculo VC. Por lo tanto, se mejora la sensacion de freno de cada uno
de los frenos de las ruedas delantera y trasera 12, 22 (frenos combinados).

También, en la unidad de control 200, el valor objetivo DT se establece en el valor mas pequefio a medida que la
velocidad del vehiculo VC es mayor. Por esta razén, el control del freno que permite el frenado eficiente se realiza a
medida que la velocidad VC del vehiculo es mayor, y el control del freno ventajoso para la supresion del cabeceo de
la carroceria del vehiculo se realiza a medida que la velocidad VC del vehiculo es menor. De ese modo, se puede
lograr el control con la fuerza de frenado y la estabilizacion de la carroceria del vehiculo balanceandose entre si, y se
mejora la sensacioén de freno.

Ademas, en la unidad de control 200, el valor establecido de acuerdo con la velocidad original del vehiculo VC con el
pedal 21 de freno operado se establece como el valor objetivo DT. Por esta razén, el cambio en el valor objetivo DT
se suprime durante la operacion del freno y se obtiene una sensacién de freno estable.

También, se proporciona la valvula de cierre 171 de la rueda combinada delantera, y funciona como la valvula
reguladora de apertura para regular la apertura del tubo 170. La unidad de control 200 controla la apertura de la valvula
de cierre 171 de la rueda combinada delantera para que la presién diferencial PX entre la presion hidraulica P1 y la
presion hidraulica P2 alcance el valor objetivo DT. Por esta razén, la sensacién de freno se mejora mediante una
estructura simple.

Ademas, la unidad de control 200 especifica la presion hidraulica P2 en funcién de la presién hidraulica P1 detectada

por el sensor de presion 157 y la apertura de la valvula de cierre 171 de la rueda combinada delantera. La presion
hidraulica P2 actda en la segunda parte de pistdn 15B del freno 12 de la rueda delantera a través del tubo 170. De
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ese modo, el sensor de presion para detectar directamente la presion hidraulica P2 ya no es necesario, y es ventajoso
reducir el nUmero de componentes.

Cabe destacar que si se puede aumentar el numero de componentes, puede proporcionarse el sensor de presion para
detectar la presion hidraulica P2.

La realizacion descrita anteriormente es absolutamente una realizacion de la presente invencion. Varias
modificaciones de disefio y aplicacion pueden realizarse opcionalmente dentro del alcance sin alejarse de la esencia
de la presente invencion.

Por ejemplo, en la realizacion descrita anteriormente, se explica que el elemento de operacion del freno de la rueda
trasera es el pedal 21 de freno. Sin embargo, el elemento de operacion del freno de la rueda trasera no esta limitado
al pedal 21 de freno. Se puede aplicar ampliamente un elemento de operacion de freno de rueda trasera incluido en
la motocicleta conocida.

También, en la realizacion descrita anteriormente, se explica que la valvula objetivo DT se establece en el valor mas
pequefio a medida que la velocidad del vehiculo VC es mayor. Sin embargo, la presente invencién no esta limitada al
caso descrito anteriormente. En resumen, el valor objetivo DT puede cambiarse adecuadamente dentro de un intervalo
de uso del valor objetivo DT establecido de acuerdo con la velocidad del vehiculo VC.

También, la estructura del freno 12 de la rueda delantera, el freno 22 de la rueda trasera, el circuito hidraulico 100 o
similar en la realizacién descrita anteriormente es absolutamente un ejemplo. Se pueden aplicar varias clases de
frenos de rueda delantera conocidos y frenos de rueda trasera, y se puede cambiar apropiadamente una estructura
de circuito del circuito hidraulico 100.

También, en la realizacion descrita anteriormente, el valor objetivo DT se mantiene en el valor constante. Sin embargo,
el valor objetivo DT se puede variar de acuerdo con la presién hidraulica P1 establecida de acuerdo con la operacién
del elemento de operacién del freno de la rueda trasera.

También, en la realizacion descrita anteriormente, se explica que la presion hidraulica de acuerdo con la operacion del
pedal 21 de freno se detecta utilizando el sensor de presién 157. Sin embargo, la presente invencion no esta limitada
al caso descrito anteriormente. Por ejemplo, la presién hidraulica de acuerdo con la operacién del pedal 21 de freno
puede detectarse detectando una carrera del pedal 21 de freno.

También, en la realizacion descrita anteriormente, se explica que cuando solo se frena la rueda trasera, se realizan el
primer control de freno y el segundo control de freno. Sin embargo, el primer control de freno puede omitirse si el
segundo control de freno puede garantizar una fuerza de freno suficiente para la rueda delantera.

También, en la realizacion descrita anteriormente, se explica que la presente invencién se aplica al sistema de frenos
(dispositivo de control de frenos) 10 para la motocicleta de gran tamafio. Sin embargo, la presente invencion no esta
limitada al caso descrito anteriormente. Por ejemplo, la presente invencidon se puede aplicar al sistema de freno
(dispositivo de control de freno) para el vehiculo que tiene ruedas delanteras y traseras, tal como el vehiculo de montar
con sillin. Los vehiculos de montar con sillin incluyen los vehiculos en general con un conductor que conduce a
horcajadas. Los vehiculos de montar con sillin son vehiculos que no se limitan a las motocicletas (incluidas las
bicicletas motorizadas), sino que también incluyen otros vehiculos de dos ruedas, como bicicletas, y vehiculos de tres
ruedas y vehiculos de cuatro ruedas, como vehiculos todoterreno (ATV, por sus siglas en inglés). También, los
vehiculos no estan limitados a un tipo accionado por un motor (motor de combustién interna). Los vehiculos pueden
ser del tipo eléctrico accionados por el motor.

[Lista de signos de referencial

10 ... Sistema de freno (dispositivo de control de frenos)

11 ... Palanca de freno (elemento de operacién del freno de la rueda delantera)
12 ... Freno de la rueda delantera

15 ... Mordaza de la rueda delantera

15A ... Primera parte del piston

15B ... Segunda parte del pistén

21 ... Pedal de freno (elemento de operacion del freno de la rueda trasera)
22 ... Freno de la rueda trasera

25 ... Mordaza de la rueda trasera

25A ... Porcion del piston

100 ... Circuito hidraulico

111 ... Primer circuito hidraulico

151 ... Segundo circuito hidraulico

152 ... Cilindro maestro del lado de las ruedas traseras

157 ... Sensor de presion (primera parte de deteccion)

10
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170 ... Tubo (paso de flujo)
171 ... Valvula de cierre de la rueda delantera combinada (valvula reguladora de apertura)

200 ... Unidad de control (segunda parte de deteccion)
P1, P2 ... Presion hidraulica
5 PX ... Presién diferencial

VC ... Velocidad del vehiculo
DT ... Valor objetivo
KB, DT1, DT2 ... Valor objetivo a baja velocidad
KC ... Valor objetivo a velocidad intermedia

10 t ... Tiempo transcurrido

11
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REIVINDICACIONES
1. Un dispositivo de control de freno para un vehiculo de montar con sillin que comprende:

un elemento de operacién de freno (21) de la rueda trasera para operar un freno (22) de la rueda trasera;

un cilindro maestro (152) para generar presion hidraulica de acuerdo con la operacion del elemento de operacion
de freno (21) de la rueda trasera;

una primera parte de deteccion (157) para detectar la presion hidraulica generada de acuerdo con la operacion del
elemento de operacion de freno (21) de la rueda trasera;

un freno (12) de la rueda delantera;

un paso de flujo (170) configurado para conectar el cilindro maestro (152) y el freno (12) de la rueda delantera
entre si; y

una unidad de control (200) para controlar una diferencia en la presion hidraulica a un valor objetivo,

caracterizado por que el dispositivo comprende, ademas

una segunda parte de deteccién (200) para detectar la presiéon hidraulica que actua en el freno (12) de la rueda
delantera a través del paso de flujo (170); en donde

la diferencia en la presion hidraulica es detectada por las partes de deteccion primera y segunda (157, 200); y

el valor objetivo se establece de acuerdo con la velocidad de vehiculo del vehiculo de montar con sillin.

2. El dispositivo de control de freno para un vehiculo de montar con sillin de acuerdo con la reivindicacion 1, en donde
la unidad de control (200) establece el valor objetivo en un valor mas pequefo a medida que la velocidad del vehiculo
es mayor.

3. El dispositivo de control de freno para un vehiculo de montar con sillin de acuerdo con la reivindicacion 1 o 2, en
donde la unidad de control (200) establece como el valor objetivo un valor establecido de acuerdo con una velocidad
del vehiculo original con el elemento de accionamiento del freno (21) de la rueda trasera operado.

4. El dispositivo de control de freno para un vehiculo de montar con sillin de acuerdo con una cualquiera de las
reivindicaciones 1 a 3,

que ademas comprende una valvula reguladora de apertura (171) para regular una apertura del paso de flujo (170),
en donde la unidad de control (200) controla la apertura de la valvula reguladora de apertura (171) con el fin de
establecer la diferencia en la presion hidraulica al valor objetivo.

5. El dispositivo de control de frenos para un vehiculo de montar con sillin de acuerdo con la reivindicacién 4, en donde
la segunda parte de deteccion (200) especifica la presion hidraulica que actia en el freno (12) de la rueda delantera a
través del paso de flujo (170) en funcion de la presién hidraulica detectada por la primera parte de deteccion (157) y
la apertura de la valvula reguladora de apertura (171).

12
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FIG.2
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FIG.3
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FIG.4
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