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DESCRIPCION
Dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos
Campo técnico
La presente invencién se refiere a un dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos.
Antecedentes de la técnica

Un dispositivo de control de la presién hidraulica del freno de un vehiculo configurado para aumentar la presion
hidraulica en un cilindro principal y hacer que la presién hidraulica en el cilindro principal actie sobre el freno de una
rueda mediante una operacion de la bomba durante un aumento de la presién hidraulica es conocido en vehiculos con
un manillar tales como motocicletas y vehiculos de tres ruedas en la técnica relacionada (véanse las Literaturas de
Patente 1 a 3).

En un dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos de la Literatura de Patente 1, se habilita el
frenado de enclavamiento entre las ruedas delanteras y las ruedas traseras.

Un dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos de la Literatura de Patente 2 se caracteriza en
una configuracién de carcasa y una estructura de disposicién de componentes de circuito de presién hidraulica, y se
permite la separacién de un sistema de control de freno de dos sistemas de ruedas delanteras y ruedas traseras.

Un dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos de la Literatura de Patente 3 incluye dos
bombas.

La Literatura de Patente 4 divulga una unidad hidraulica compacta para su uso en un sistema de frenado
electrohidraulico.

Lista de citas
Literaturas de patente

Documento PTL 1: Patente japonesa n.° 4602428
Documento PTL 2: Patente japonesa n.° 5979752
Documento PTL 3: Patente japonesa n.° 6045816
Documento PTL 4: JP 2006 500279 A

Sumario de la invencién
Problema técnico

En el dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos de la Literatura de Patente 1, dado que el
frenado de enclavamiento entre las ruedas delanteras y las ruedas traseras estéd habilitado, el nimero de valvulas
puede aumentar correspondientemente, y por lo tanto es probable que el dispositivo sea de tamafio superior y que se
incrementen los costes.

En el dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos de la Literatura de Patente 2, debido a que
la estructura tiene una Unica bomba, se ha solicitado la mejora de la capacidad de refuerzo.

A este respecto, dado que el dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos de la Literatura de
Patente 3 esté provisto de dos bombas, se puede mejorar la capacidad de descarga. En la Literatura de Patente 3,
una bomba se encarga de las descargas por liquido de frenos de un depésito en un lado de presién disminuida y la
otra bomba se encarga de las descargas por liquido de frenos de un lado de cilindro principal. Por lo tanto, la Literatura
de Patente 3 tiene el problema de que la capacidad de descarga disminuye cuando se agota el liquido de frenos del
depésito.

La presente invencién esta dirigida a resolver los problemas descritos anteriormente, y a proporcionar un dispositivo
de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos capaz de reducir los costes de fabricacién a la vez que
consigue un perfil compacto, y ademés, mejorar la capacidad de descarga.

Solucién al problema

La invencion se define en la reivindicacién independiente 1 adjunta.

Con el fin de resolver el problema anterior, un aspecto de la presente invencién proporciona un dispositivo de control
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de presién hidraulica de frenado de vehiculos equipado con un cuerpo de base para fijar componentes funcionales y
estar dispuesto entre un cilindro principal y un freno de rueda, en el que el cuerpo de base incluye una valvula de
entrada hecha de una valvula de solenoide normalmente abierta configurada para conectar o bloquear entre el cilindro
principal y el freno de rueda; una vélvula de salida formada por una electrovalvula normalmente cerrada configurada
para conectar o bloquear entre el freno de rueda y un depésito; una bomba configurada para aspirar liquido de frenos
en el lado del depdsito y descargar liquido de frenos hacia el cilindro principal y el freno de rueda; un regulador
conectado entre el cilindro principal y un puerto de descarga de la bomba y formado por una electrovélvula
normalmente abierta configurada para regular una presién hidraulica de freno en el lado del freno de rueda; una valvula
de succién conectada entre el cilindro principal y un puerto de admisién de la bomba y configurada para estar abierta
mientras aumenta la presién hidraulica de frenado por la bomba, y un sensor de presién hidraulica configurado para
detectar la presién hidraulica de frenado del cilindro principal, cuando una superficie lateral del cuerpo de base esta
dividida en dos é&reas por un plano de referencia, la vélvula de entrada, la valvula de salida, y el depésito estéan
dispuestos en un area y el regulador, la vélvula de succién y el sensor de presién hidraulica estan dispuestos en la
otra area, y la valvula de entrada y el regulador estan dispuestos en simetria con respecto al plano de referencia, y la
valvula de salida y el sensor de presidn hidraulica estan dispuestos en simetria con respecto al plano de referencia, y
el depésito y la valvula de succién estan dispuestos en simetria con respecto al plano de referencia.

En la presente invencién, los componentes respectivos pueden disponerse eficientemente en una superficie del cuerpo
de base, de modo que el dispositivo puede formarse para tener un perfil compacto.

La presente invencion también puede configurarse utilizando un cuerpo de base en una unidad de un dispositivo de
control de frenado antibloqueo de vehiculo existente que tenga dos (2-ch) sistemas de freno. El cuerpo de base del
dispositivo de 2 canales existente emplea una disposicién en la que, cuando una superficie lateral del cuerpo de base
se divide en dos areas por un plano de referencia, la valvula de entrada, la valvula de salida y el depésito se disponen
generalmente en cada area. En la presente invencién, mediante la utilizacion de esta disposicién, la valvula de entrada,
la valvula de salida, y el depésito se pueden disponer en un area, y el regulador, la valvula de succién, y el sensor de
presién hidraulica se disponen en la otra area. En consecuencia, el dispositivo de control de la presién hidraulica de
los frenos del vehiculo de la presente invencién puede fabricarse desviando o utilizando cominmente equipos de
fabricacién para el dispositivo de control de la presién hidraulica de los frenos del vehiculo existente, de modo que se
consigue una reduccion de los costes de fabricacion.

Por ejemplo, el dispositivo de control de la presion hidraulica de frenado del vehiculo puede estar configurado para ser
capaz de controlar el refuerzo mientras que tiene un tamafio sustancialmente equivalente al cuerpo de base del
dispositivo de control de frenado antibloqueo de vehiculo de 2 canales utilizado especialmente para vehiculos con
manillar de barra. Por lo tanto, se consigue la miniaturizacién al tiempo que se evita el aumento de tamafio del
dispositivo, y asi también se mejora la capacidad de montaje en los vehiculos con asa de barra.

Ademas, puesto que el sensor de presidn hidraulica es capaz de formarse en el mismo tamafio que la valvula de
salida, pueden utilizarse sensores relativamente econdmicos. Esta configuracién también contribuye a la
miniaturizacién de todo el dispositivo, al tiempo que evita la posibilidad de interferencias con otras valvulas.

En esta configuracién, el cuerpo de base en la unidad del dispositivo de control de frenado antibloqueo de vehiculo de
2 canales existente puede ser utilizado deseablemente. Por ejemplo, mediante la formacidén de orificios de montaje
para el depébsito y la vélvula de succién de la misma forma, la valvula de succidén puede fijarse utilizando la unidad
existente con mayor eficacia.

También es preferible que la valvula de succidn se abra por una diferencia de presién entre una presién hidraulica de
frenado en el lado del cilindro principal y una presién hidraulica de frenado en el lado del puerto de admisién de las
bombas, a la que se crea un vacio cuando se accionan las bombas.

Con la vélvula de succién en esta configuracién, la vélvula de succién puede disefiarse para adaptarse a la forma de
un orificio de montaje de depésito existente y fijarse al mismo, lo que proporciona una capacidad de montaje superior.

También es preferible que el depdésito y la valvula de succién estén dispuestos en un plano adyacente a una superficie
lateral del cuerpo de base.

En esta configuracién, el depésito y la valvula de succién pueden disponerse sin aumentar mas de lo necesario el
tamafio de una superficie lateral del cuerpo de base donde esta dispuesta la valvula de entrada. Por lo tanto, todo el
dispositivo puede miniaturizarse.

Preferiblemente, cuando la bomba incluye un par de bombas dispuestas en simetria con respecto al plano de
referencia, el depésito, la valvula de succidn y el puerto de admision de cada bomba estan conectados por una Unica
trayectoria de admisién de la bomba.

En esta configuracion, puesto que el refuerzo se consigue mediante el par de bombas basado en el liquido de frenos
del lado del depésito y el liquido de frenos del lado de la vélvula de succién, se consigue una mejora de la capacidad
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de refuerzo. Ademés, la disposicidn con las dos bombas proporcionadas en el cuerpo de base en la unidad del
dispositivo de control antibloqueo de frenos del vehiculo de 2 canales existente se puede utilizar con eficacia. Por lo
tanto, se consigue una reduccién de costes.

Preferiblemente, cuando la trayectoria de admisién de la bomba incluye una primera trayectoria de admision de la
bomba para conectar la valvula de succién y el puerto de admisién de una de las bombas y una segunda trayectoria
de admisién de la bomba para conectar el depésito y el puerto de admisién de la otra bomba, se proporciona una
tercera trayectoria de admisién de la bomba para conectar la primera trayectoria de admision de la bomba y la segunda
trayectoria de admisién de la bomba.

En esta configuracion, la primera trayectoria de admisidén de la bomba en el lado de la vélvula de succién y la segunda
trayectoria de admisién de la bomba en el lado del depésito dispuestas en simetria con respecto al plano de referencia
pueden conectarse facilmente con la tercera trayectoria de admisién de la bomba. Por consiguiente, el liquido de
frenos del lado de la valvula de succién y del lado del depdsito puede aspirarse facilmente a través de la tercera
trayectoria de admisién de la bomba, de modo que se consigue una mejora deseable de la capacidad de refuerzo.

Preferiblemente, cuando se proporciona un Unico motor para accionar el par de bombas, el motor esté dispuesto en
otra superficie lateral del cuerpo de base, que es un lado opuesto de la superficie de un lado, y una barra colectora
proporcionada en el motor esta dispuesta entre la trayectoria de admisién de la bomba y un &rbol de salida del motor.

En esta configuracién, el par de bombas es accionado por el Unico motor y se optimiza la posicién de la barra colectora,
de modo que se consigue la miniaturizacién de todo el dispositivo. Con una configuracién en la que los ciclos de
descarga del par de bombas se diferencian en medio ciclo, puede reducirse la pulsaciéon causada al aumentar la
presién hidraulica del freno.

También es preferible que se forme un orificio de montaje para alojar la valvula de succidn en la otra area del cuerpo
de base, y la valvula de succién incluye un diafragma accionado por una diferencia de presién entre la presién
hidraulica de frenado en el lado del cilindro principal y la presién hidraulica de frenado en el lado del puerto de admisién
de la bomba, que se convierte en una presién de vacio por el funcionamiento de la bomba. En este caso, el diafragma
se dispone preferentemente en el orificio de montaje.

En esta configuracién, la valvula de succién puede disponerse de manera deseable en la otra zona del cuerpo de base
utilizando el orificio de montaje.

El diafragma que tiene un didmetro grande puede ser dispuesto utilizando el orificio de montaje del depésito del cuerpo
de base en la unidad del dispositivo de control de frenado antibloqueo de vehiculo existente que tiene los dos (2-ch)
sistemas de freno.

Preferiblemente, cuando la véalvula de succién incluye la valvula unidireccional normalmente cerrada y un émbolo
configurado para entrar en contacto con y abrir un cuerpo de valvula de la valvula unidireccional, el diafragma esta
configurado para empujar el émbolo por un vacio creado en el lado del puerto de admisién de la bomba por el
funcionamiento de la bomba y empujar la valvula unidireccional a una direccién de apertura de la valvula.

En esta configuracién, la vélvula de succién accionada por el diafragma se consigue mediante una configuracién de
componentes relativamente sencilla. Ademas, debido a la configuracién relativamente sencilla de los componentes, la
fiabilidad del funcionamiento también es alta.

Preferiblemente, cuando la valvula unidireccional se aloja en una parte de alojamiento formada en el orificio de
montaje, un didmetro efectivo del diafragma es mayor que un diametro interior de la parte de alojamiento.

En esta configuracién, puesto que el diafragma que tiene un didmetro efectivo mayor que el diametro interior de la
parte de acomodacién, se permite la mejora de la trabajabilidad del diafragma incluso cuando la presién hidraulica de
freno del lado del cilindro principal es relativamente alta, de modo que se consigue la mejora de la capacidad de
apertura de la valvula de succién. Efectos ventajosos de la invencion

En la presente invencién, se consigue el dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos capaz de
reducir los costes de fabricacién a la vez que se consigue la miniaturizacién, y ademas, capaz de mejorar la capacidad
de descarga.

Breve descripcién de los dibujos

[Figura 1] La figura 1 es una vista en perspectiva que ilustra un dispositivo de control de presién hidraulica de
frenado de vehiculos segln una realizacién de la presente invencion.

[Figura 2] La figura 2 es un diagrama de circuito de presién hidraulica del dispositivo de control de presién
hidraulica de frenado de vehiculos segln la realizacién de la presente invencién.

[Figura 3] La figura 3 ilustra un cuerpo de base del dispositivo de control de presion hidraulica de frenado de
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vehiculos segln la realizacién de la presente invencién en la que (a) es una vista superior, (b) es una vista
frontal, (c) es una vista lateral izquierda, y (d) es una vista lateral derecha.

[Figura 4] La figura 4 ilustra el cuerpo de base del mismo, en la que (a) es una vista trasera, y (b) es una vista
inferior.

[Figura 5] La figura 5 es un dibujo en el que se visualizan las superficies interiores de los respectivos orificios
de montaje y las trayectorias de flujo formadas en un componente de la trayectoria de flujo del dispositivo de
control de presién hidraulica de frenado de vehiculos segun la realizacién de la presente invencién, en el que
(a) es una vista transparente vista desde el frente, y (b) es una vista transparente vista desde el lado derecho.
[Figura 6] La figura 6 es un dibujo en el que se visualizan las superficies interiores de los respectivos orificios
de montaje y las trayectorias de flujo formadas en el componente de la trayectoria de flujo del dispositivo de
control de presién hidraulica de frenado de vehiculos segun la realizacién de la presente invencién, en el que
(a) es una vista transparente vista desde atras, y (b) es una vista transparente vista desde el lado izquierdo.
[Figura 7] La figura 7 es un dibujo en el que se visualizan las superficies interiores de los respectivos orificios
de montaje y las trayectorias de flujo formadas en el componente de la trayectoria de flujo del dispositivo de
control de presién hidraulica de frenado de vehiculos segun la realizacién de la presente invencién, en el que
(a) es una vista transparente vista desde arriba, y (b) es una vista transparente vista desde abajo.

[Figura 8] La figura 8 es un dibujo que visualiza las superficies interiores de los respectivos orificios de montaje
y las trayectorias de flujo formadas en el componente de la trayectoria de flujo del dispositivo de control de
presién hidraulica de frenado de vehiculos segln la realizaciéon de la presente invencién y es una vista en
perspectiva vista desde el lado frontal.

[Figura 9] La figura 9 es un dibujo que visualiza las superficies interiores de los respectivos orificios de montaje
y las trayectorias de flujo formadas en el componente de la trayectoria de flujo del dispositivo de control de
presién hidraulica de frenado de vehiculos segln la realizaciéon de la presente invencién y es una vista en
perspectiva vista desde el lado posterior.

[Figura 10A] La figura 10A es una vista en seccidn transversal ampliada que ilustra una valvula de succién.
[Figura 10B] La figura 10B es una vista en seccién transversal que ilustra un diametro efectivo de un diafragma
de la valvula de succién.

[Figura 11A] La figura 11A es un diagrama de circuito de presién hidraulica que ilustra el flujo de un liquido de
frenos durante una operacién normal de frenado accionando un pedal.

[Figura 11B] La figura 11B es un diagrama de circuito de presién hidraulica que ilustra un flujo del liquido de
frenos cuando es presurizado por las bombas con el pedal no accionado.

[Figura 11C] La figura 11C es una vista en seccién transversal que ilustra un estado de funcionamiento de la
valvula de succién cuando esta presurizada por las bombas con el pedal sin accionar.

[Figura 11D] La figura 11D es un diagrama de circuito de presién hidraulica que ilustra un flujo del liquido de
frenos cuando es presurizado por las bombas con el pedal accionado.

[Figura 11E] La figura 11E es una vista en seccién transversal que ilustra un estado de funcionamiento de la
valvula de succién cuando esta presurizada por las bombas con el pedal accionado.

[Figura 12] Las figuras 12(a) a (c) son dibujos explicativos que ilustran las fases de descarga de la bomba.
[Figura 13A] La figura 13A es un dibujo explicativo que ilustra un flujo del liquido de frenos durante el
funcionamiento normal del freno accionando el pedal.

[Figura 13B] La figura 13B es un diagrama de circuito de presién hidraulica que ilustra el flujo del liquido de
frenos cuando es presurizado por las bombas con el pedal sin accionar y con el pedal accionado.

[Figura 14] La figura 14 ilustra un cuerpo de base de un dispositivo de control de presién hidraulica de frenado
provisto de dos sistemas de freno en el que (a) es una vista superior, (b) es una vista frontal, (¢) es una vista
lateral izquierda, y (d) es una vista lateral derecha.

[Figura 15] La figura 15 ilustra el cuerpo de base del dispositivo de control de la presién hidraulica del freno
provisto de los mismos dos sistemas de freno, en la que (a) es una vista trasera, y (b) es una vista inferior.
[Figura 16] La figura 16 es un dibujo en el que se visualizan las superficies interiores de los respectivos orificios
de montaje y las trayectorias de flujo formadas en un componente de la trayectoria de flujo del dispositivo de
control de la presién hidraulica del freno provisto de los mismos dos sistemas de freno, en el que (a) es una
vista transparente vista desde el frente, y (b) es una vista transparente vista desde el lado derecho.

[Figura 17] La figura 17 es un dibujo que visualiza las superficies interiores de los respectivos orificios de
montaje y las trayectorias de flujo formadas en el componente de la trayectoria de flujo del dispositivo de control
de la presidn hidraulica del freno provisto de los mismos dos sistemas de freno, y es una vista transparente
vista desde atras.

Descripcidn de realizaciones

Con referencia a los dibujos seglin sea necesario, a continuacién se describira una realizacién de la presente invencién
en detalle. En la siguiente descripcion, al expresar delante, detras, arriba, abajo, izquierda y derecha del dispositivo
de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos, se utilizan como referencia las direcciones ilustradas en la
figura 1. Debe tenerse en cuenta que las instrucciones ilustradas en la figura 1 no coinciden necesariamente con el
estado real de instalacién del dispositivo. En la siguiente descripcién, los mismos componentes se designan con los
mismos signos de referencia, y se omitiran las descripciones que se solapen. Ademas, a continuacién, el dispositivo
de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos de la presente realizacién se describe como aplicado a un
vehiculo con manillar, tal como motocicletas, vehiculos de tres ruedas y vehiculos todo terreno (ATV), por ejemplo.

5



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2993236 T3

Sin embargo, la descripcién no pretende limitar los vehiculos para montar el dispositivo de la presente realizacién.

Como se ilustra en la figura 1, un dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos (en lo sucesivo,
denominado simplemente "dispositivo de control de la presién hidraulica de frenado") U de la presente realizacién se
utiliza para vehiculos con un manillar, tales como motocicletas, vehiculos de tres ruedas y vehiculos todo terreno
(ATV). Los vehiculos para montar el dispositivo tienen preferiblemente una unidad de freno de rueda delantera y una
unidad de freno de rueda trasera separadas entre si. En la presente realizacién, se describird un dispositivo de control
de la presidn hidraulica de frenado configurado para controlar la presién hidraulica de frenado que actua sobre el freno
de una rueda trasera.

(Configuracién del dispositivo de control de presidn hidraulica de frenado)

El dispositivo de control de presién hidraulica de frenado U incluye un cuerpo de base 100, un motor (motor eléctrico)
200 como fuente de accionamiento, una carcasa de control 300, y un dispositivo de control 400 como se ilustra en la
figura 1. El motor 200 est4 fijado a una superficie posterior 11b del cuerpo de base 100. La carcasa de control 300
esta fijada a una superficie frontal 11a del cuerpo de base 100 (véase la figura 3(b)). El dispositivo de control 400 se
aloja en la carcasa de control 300.

El dispositivo de control de presién hidraulica de frenado U es un circuito de presiéon hidraulica de la realizacion
ilustrada en la figura 2. El dispositivo de control de la presién hidraulica de frenado U puede ejecutar el control de
frenado antibloqueo de un freno de rueda R y el control de presurizacién del freno de rueda R.

Obsérvese que, en lo sucesivo, la trayectoria de fluido que se extiende desde el cilindro principal M hasta un regulador
7 se denomina "linea de presion hidraulica de salida A", y una trayectoria de flujo que se extiende desde el regulador
7 hasta una valvula de salida 3 y el freno de rueda R se denomina "linea de presién hidraulica de rueda B". Un par de
trayectorias de flujo que se extienden desde las bombas 5a, 5b hasta la linea de presién hidraulica de la rueda B se
denominan "lineas de presién hidraulica de descarga C, C", y ademés, una trayectoria de flujo que se extiende desde
la valvula de salida 3 hasta un depésito 4 se denomina "linea de descarga D". Se denomina "paso de presion hidraulica
de aspiracién E" a una trayectoria de flujo que se extiende desde el depédsito 4 hasta las bombas 5a, 5b y una vélvula
de succién 6. Se denomina "conducto hidraulico de derivacién A1" a una trayectoria de flujo que parte del conducto
de presién hidraulica de salida A y llega hasta la valvula de succion 6.

En la figura 2, el circuito de presidn hidraulica de freno del dispositivo de control de presién hidraulica de frenado U es
un circuito que se extiende desde un puerto de entrada 21 hasta un puerto de salida 22. Una tuberia H1 conectada a
un puerto de salida M21 del cilindro principal M, que es una fuente de presién hidraulica, esta conectada al puerto de
entrada 21. Una tuberia H2 que se extiende hasta el freno de la rueda R esté conectada al puerto de salida 22.

El puerto de entrada 21 esta formado en una zona derecha de una superficie superior 11¢c del cuerpo de base 100,
como se ilustra en la figura 3(a). El puerto de salida 22 esta formado en una zona izquierda de la superficie superior
11c del cuerpo de base 100, que se encuentra en un lado opuesto al puerto de entrada 21.

Volviendo a la figura 2, un pedal de freno BP, que es un elemento de accionamiento del freno, estd conectado al
cilindro principal M. El circuito de presién hidraulica incluye principalmente una vélvula de entrada 2, la valvula de
salida 3, el depésito 4, las bombas 5a, 5b, la valvula de succién 6, y el regulador 7.

El cilindro principal M produce una presién hidraulica de frenado en funcidén de una fuerza aplicada sobre el pedal de
freno BP por un conductor. El cilindro principal M esta conectado al freno de rueda R (cilindro de rueda) a través de la
tuberia H1, la linea de presién hidraulica de salida A, la linea de presién hidraulica de rueda B y la tuberia H2.

Las trayectorias de fluido conectadas al cilindro principal M (linea de presién hidraulica de salida A y linea de presion
hidraulica de rueda B) comunican normalmente el cilindro principal M con el freno de rueda R. En consecuencia, la
presién hidraulica de freno generada por una operacion del pedal de freno BP se transmite al freno de rueda R.

El regulador 7, la valvula de entrada 2, y la valvula de salida 3 se proporcionan en el camino de fluido que conecta el
cilindro principal M y el freno de rueda R.

El regulador 7 tiene la funcién de conmutar un estado de conduccidn del liquido de frenos en el conducto de presién
hidraulica de salida A entre un estado permitido y un estado bloqueado. El regulador 7 tiene la funcién de ajustar la
presién hidraulica del freno en la linea de presién hidraulica de la rueda B a un nivel inferior a un valor predeterminado
cuando la conduccién del liquido de frenos en la linea de presidn hidraulica de salida A esté bloqueada. El regulador
7 incluye una valvula de corte 7a y una valvula de retencién 7b.

El regulador 7 estd montado en un orificio de montaje de la valvula de corte 36 formado en una porcién superior
derecha de la superficie frontal 11a del cuerpo de base 100 como se ilustra en la figura 3(b) y la figura 5(a). El orificio
de montaje de la valvula de corte 36 se forma en una posicién en un lado superior con respecto a un eje de la bomba
Y1 de un orificio de montaje de la bomba derecha 31 (véase la figura 5(b)) en una zona derecha de las mitades
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izquierda y derecha delimitadas por un plano de referencia X1 ortogonal a la superficie frontal 11a del cuerpo de base
100 como se ilustra en la figura 3(b). Obsérvese que el eje de la bomba Y1 es una linea axial central de los orificios
de montaje izquierdo y derecho de la bomba 31, 31. El plano de referencia X1 es un plano que tiene el eje de la bomba
Y1 como linea normal y es un plano que incluye un &rbol del motor, no ilustrado, del motor 200.

Volviendo a la figura 2, la valvula de corte 7a es una valvula de solenoide lineal normalmente abierta interpuesta entre
la linea de presién hidraulica de salida A y la linea de presién hidraulica de rueda B. La véalvula de corte 7a esta
configurada para conmutar un estado de conduccién del liquido de frenos desde la linea de presidn hidraulica de salida
A ala linea de presién hidraulica de rueda B entre un estado de permiso y un estado de bloqueo. En otras palabras,
la valvula de corte 7a tiene una configuracién capaz de ajustar una presién de apertura de vélvula controlando la
activacion del solenoide (una configuracién que tiene también una funcidén de valvula de alivio).

Cuando la valvula de corte 7a esta en un estado de valvula abierta, es un estado que permite que el liquido de frenos
descargado desde las bombas 5a, 5b a los conductos de presién hidraulica de descarga C, C y fluido hacia el conducto
de presién hidraulica de rueda B fluya de vuelta (para circular) hacia el conducto de presion hidraulica de admisién E
a través del conducto de presién hidraulica de salida A, el conducto hidraulico de derivacién A1 y la valvula de succién
6.

La vélvula de corte 7a se cierra bajo el control del dispositivo de control 400 (véase la figura 1, lo mismo se aplica a la
descripcidén a continuacién) cuando se realiza el control de presurizacién, que se describira més adelante. Cuando la
presién hidraulica de freno de la linea de presién hidraulica de la rueda B excede la presién hidraulica de freno de la
linea de presion hidraulica de salida A, y la diferencia de presion entre la presion hidraulica de freno de la linea de
presién hidraulica de salida A y la presién hidraulica de freno de la linea de presién hidraulica de la rueda B excede
una fuerza de cierre de la valvula, que es controlada por activacion al solenoide, la valvula de corte 7a libera la presion
hidraulica de freno de la linea de presién hidraulica de la rueda B hacia la linea de presidn hidraulica de salida A para
el ajuste.

La valvula de retencién 7b estad conectada en paralelo a la valvula de corte 7a. La vélvula de retencién 7b es una
valvula unidireccional que permite el paso del liquido de frenos desde el conducto de presion hidraulica de salida A
hasta el conducto de presién hidraulica de la rueda B. La valvula de retencién 7b esté provista integralmente de una
electrovélvula normalmente abierta que constituye el regulador 7.

La valvula de entrada 2 incluye la véalvula de solenoide normalmente abierta proporcionada en la linea de presion
hidraulica de rueda B, y se proporciona entre el regulador 7 y el freno de rueda R. La valvula de entrada 2, cuando
esta en el estado de valvula abierta, permite la transmisién de presion hidraulica de freno desde el cilindro principal M
o liquido de frenos aumentado en presién por las bombas 5a, 5b al freno de rueda R. La vélvula de entrada 2 también
bloquea la presién hidraulica de freno aplicada al freno de rueda R al ser bloqueada por el dispositivo de control 400
cuando las ruedas estan a punto de bloquearse.

Tal vélvula de entrada 2 esta montada en un orificio de montaje de valvula de entrada 32 proporcionado en una porcidén
superior izquierda de la superficie frontal 11a del cuerpo de base 100 como se ilustra en la figura 3(b) y la figura 5 (a).
El orificio de montaje de la valvula de entrada 32 est4 formado en posiciones en un lado superior del eje de la bomba
Y1 del orificio de montaje de la bomba izquierda 31 (véase la figura 6(b)) en una zona izquierda de las dos mitades
izquierda y derecha divididas por el plano de referencia X1 como se ilustra en la figura 3(b). El orificio de montaje de
la valvula de entrada 32 est4 formado en el mismo lado que el puerto de salida 22 de la superficie superior 11c del
cuerpo de base 100.

Volviendo a la figura 2, la vélvula de retencién 2a esté conectada a la valvula de entrada 2 en paralelo. La valvula de
retencién 2a es una vélvula configurada para permitir sélo un flujo del liquido de frenos desde el lado del freno de
rueda R hacia el cilindro principal M. La vélvula de retencién 2a permite la entrada del liquido de frenos desde el lado
del freno de rueda R hacia el cilindro principal M incluso cuando la valvula de entrada 2 esta cerrada en un caso en el
que se suelta una entrada del pedal de freno BP. La vélvula de retencién 2a esta integrada en la electrovalvula
normalmente abierta que constituye la valvula de entrada 2.

La valvula de salida 3 esta hecha de la valvula de solenoide normalmente cerrada. La valvula de salida 3 esta situada
entre el freno de la rueda R y el depdsito 4 (entre el conducto de presién hidraulica de la rueda B y el conducto de
descarga D). La valvula de salida 3 estd normalmente cerrada pero libera la presién hidraulica de frenado aplicada al
freno de rueda R al depésito 4 al ser abierta por el dispositivo de control 400 cuando una rueda trasera esta a punto
de bloquearse.

Tal valvula de salida 3 esta montada en un orificio de montaje de valvula de salida 33 proporcionado en una porcién
inferior izquierda de la superficie frontal 11a del cuerpo de base 100 como se ilustra en la figura 3(b) y la figura 5(a).
El orificio de montaje de la vélvula de salida 33 se forma en posiciones en un lado inferior del eje de la bomba Y1 del
orificio de montaje de la bomba izquierda 31 (véase la figura 6(b)) en una zona izquierda de las dos mitades izquierda
y derecha divididas por el plano de referencia X1 como se ilustra en la figura 3(b). El orificio de montaje de la valvula
de salida 33 se encuentra en el mismo lado que el orificio de montaje de la valvula de entrada 32 en la direccién vertical
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del cuerpo de base 100.

Volviendo a la figura 2, el depdsito 4 tiene la funcidn de almacenar temporalmente el liquido de frenos liberado por la
apertura de la valvula de salida 3.

El depésito 4 estd montado en un orificio de montaje del depésito 34 ilustrado en la figura 4(b) . El orificio de montaje
del depésito 34 se abre en la zona izquierda de una superficie inferior 11d del cuerpo de base 100. En otras palabras,
el depésito 4 esta situado en la parte inferior izquierda del cuerpo de base 100.

Las bombas 5a, 5b estan dispuestas en simetria lateral con respecto al plano de referencia X1 (véase la figura 3(b)).
Las bombas 5a, 5b son bombas de émbolo accionadas por el motor eléctrico 200. Las bombas 5a, 5b estan provistas
cada una de un émbolo, no ilustrado, y de una valvula de admisién y una vélvula de descarga, no ilustradas. Una
bomba 5a se interpone entre el conducto de presidn hidraulica de admisién E y un conducto de presién hidraulica de
descarga C, y la otra bomba 5b se interpone entre el conducto de presion hidraulica de admision E y el otro conducto
de presién hidraulica de descarga C. Las bombas 5a, 5b son accionadas por una fuerza rotativa del motor 200.

Las bombas 5a, 5b se diferencian en el ciclo de descarga del liquido de frenos en medio ciclo. En otras palabras, las
bombas 5a, 5b estan desplazadas en el ciclo de descarga entre si medio ciclo y estan configuradas para descargar el
liquido de frenos dos veces a la linea de presién hidraulica de la rueda B mientras un arbol de salida del motor 200 da
una vuelta.

Las bombas 5a, 5b succionan el liquido de frenos almacenado temporalmente en el depésito 4 y descargan el mismo
a los conductos de presién hidraulica de descarga C, C. Las bombas 5a, 5b también succionan el liquido de frenos
almacenado en el cilindro principal M, el conducto hidraulico de derivacién A1, el conducto de presién hidraulica de
admisidn E, y el depésito 4 y descargan el mismo a los conductos de presidn hidraulica de descarga C, C cuando la
valvula de corte 7a esta en el estado de valvula cerrada y la valvula de succién 6 esté en el estado de valvula abierta.
En consecuencia, la presién hidraulica de frenado generada por una operacidén del pedal de freno BP puede ser
aumentada. Ademas, incluso en el estado en el que no se acciona el pedal de freno BP, se puede hacer que la presién
hidraulica de frenado actue sobre el freno de rueda R (control de presurizacién) .

Tales bombas 5a, 5b se montan en los orificios de montaje de bomba 31, 31 taladrados desde una superficie lateral
izquierda 11e y una superficie lateral derecha 11f del cuerpo de base 100 como se ilustra en las figuras 3(c) (d), etc.

(Configuracién de la valvula de succién)

La valvula de succién 6 es una valvula de succién de tipo mecanico y esta configurada para conmutar un estado de
conexién entre el conducto hidraulico derivado A1y el paso de presidn hidraulica de admisién E de un estado abierto
a un estado bloqueado y viceversa. La valvula de succién 6 esta configurada para abrirse por una diferencia de presién
entre la presién hidraulica de frenado en el lado del cilindro principal M (el lado del conducto de presién hidraulica
ramificado) y la presién hidraulica de frenado en el lado del puerto de admisién (el lado del conducto de presion
hidraulica de admisién E) de las bombas 5a, 5b, en el que se crea un vacio por el funcionamiento de las bombas 53,
5b.

La véalvula de succién 6 estd montada en un orificio de montaje de la valvula de succién 38 ilustrado en la figura 4(b),
figura 5(a) y asi sucesivamente. El orificio de montaje de la valvula de succidén 38 esta abierto en la zona derecha de
la superficie inferior 11d del cuerpo de base 100. En otras palabras, la valvula de succidén 6 esté situada en la parte
inferior derecha del cuerpo de base 100.

La valvula de succién 6 incluye una valvula unidireccional 61 normalmente cerrada, un émbolo 62, una placa de émbolo
63, un diafragma 64, y un elemento de tapa 65 como tapén para fijar el diafragma 64 como se ilustra en la figura 10A.
La vélvula unidireccional 61 es una valvula que se monta en un orificio de montaje de la valvula unidireccional 38a
como una parte de alojamiento formada en una parte inferior del orificio de montaje de la valvula de succién 38 del
cuerpo de base 100. El orificio de montaje de la vélvula unidireccional 38a es mas pequefio que el orificio de montaje
de la valvula de succién 38 en didmetro. El conducto hidraulico derivado A1 se comunica con el orificio de montaje de
la vélvula unidireccional 38a.

La valvula unidireccional 61 incluye una porcién fija anular 611, un retenedor 612 para ser fijado a una porcién de
extremo superior de la porcién fija 611, una valvula de gran didmetro 613 dispuesta en el retenedor 612, y una valvula
esférica de pequefio didmetro 614 dispuesta dentro de la valvula de gran didmetro 613. La porcién fija 611 se fija a
una pared interior de una abertura del orificio de montaje de la valvula unidireccional 38a mediante estampado. Un
asiento de valvula anular 611a en el que se asienta la vélvula de gran diametro 613 estéd formado en la porcién del
extremo superior de la porcién fija 611. El asiento de véalvula 611a tiene forma cbnica en seccidn transversal.

El retenedor 612 tiene una forma sustancialmente de sombrero en seccién transversal. La valvula de gran diametro
613 y la valvula de pequefio diametro 614 se alojan en un interior del retenedor 612. Una porcidn del extremo inferior
del retenedor 612 se encaja en un extremo superior en una pared periférica exterior de la porcién fija 611. El retenedor
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612 incluye un orificio de insercién 615 para permitir la conduccién del liquido de frenos por una pared periférica y una
porcién inferior del mismo.

La véalvula de gran didmetro 613 tiene una forma rebajada en seccién transversal. La valvula de pequefio diametro
614 se aloja dentro de la valvula de gran didmetro 613. Una superficie periférica exterior de una porcién inferior de la
valvula de gran didmetro 613 estd formada en una forma cénica o una forma arqueada en seccidén transversal
correspondiente al asiento de valvula 611a de la porcién fija 611. La valvula de gran diametro 613 se desplaza en la
direccién de asiento mediante un muelle de valvula en forma de espiral 613s que se encuentra comprimido entre la
valvula de gran diametro 613 y la parte inferior del retenedor 612 y se asienta en el asiento de valvula 611a. En la
parte inferior de la valvula de gran diametro 613 se forma un orificio de insercién 613a. El orificio de insercién 613a
esta formado en un tamafio que permite la insercién de un saliente 62a del émbolo 62.

Se forma un asiento de vélvula anular 613b en una porcién de borde de abertura en un lado superior del orificio de
insercién 613a. El asiento de la valvula 613b tiene una forma cbnica en seccion transversal y permite el asiento de la
valvula de pequefio didmetro 614.

La valvula de didmetro pequefio 614 se empuja en la direccién de asiento por un muelle de valvula en forma de espiral
614s proporcionado en un estado comprimido entre la valvula de diametro pequefio 614 y la porcién inferior del
retenedor 612 y esta asentada en el asiento de valvula 613b. El muelle de valvula 614s tiene un didmetro menor que
el muelle de valvula 613s.

El émbolo 62 es un elemento en forma de columna. Una porcién superior del émbolo 62 se inserta dentro de la porcién
fija 611 de la valvula unidireccional 61. El émbolo 62 tiene una forma sustancialmente triangular en seccién transversal
en una direccién ortogonal a una direccidn axial. En consecuencia, se forma un espacio S1 entre una superficie exterior
del émbolo 62 y una superficie interior de la porcién fija 611 de la valvula unidireccional 61. El espacio S1 sirve como
trayectoria de flujo de conduccién para el liquido de frenos.

El saliente 62a que sobresale hacia arriba estd formado en una superficie de extremo superior del émbolo 62. El
saliente 62a est4 formado en una posicién correspondiente al orificio de insercién 613a de la parte inferior de la valvula
de gran diametro 613. El saliente 62a se introduce en el orificio de insercién 613a cuando el émbolo 62 descrito mas
adelante se mueve hacia arriba y presiona hacia arriba la valvula de pequefio didametro 614 asentada en el asiento de
valvula 613b. En consecuencia, la valvula de pequefio diametro 614 se aleja del asiento de valvula 613b.

Una superficie superior del émbolo 62 esta formada en una forma plana distinta del saliente 62a y por lo tanto puede
entrar en contacto con la superficie inferior de la porcién inferior de la valvula de gran didmetro 613. La superficie
superior del émbolo 62 entra en contacto con la superficie inferior de la parte inferior de la valvula de gran diametro
613 y presiona la vélvula de gran didmetro 613 hacia arriba cuando el émbolo 62 descrito mas adelante se mueve
hacia arriba. La valvula de gran didmetro 613 se aleja del asiento de vélvula 611a al ser empujada de esta manera.
Obsérvese que en la superficie superior del émbolo 62 o en la superficie del extremo inferior de la valvula de gran
diametro 613 puede formarse una ranura o un rebaje que permita una conduccién suave del liquido de frenos.

El émbolo 62 esté fijado en un estado de ser erigido sobre una superficie superior de la placa de émbolo 63.

La placa de émbolo 63 tiene forma de disco. La placa de émbolo 63 se coloca en una porcién central de la superficie
superior del diafragma 64. En la superficie superior de la placa del émbolo 63 se forma una nervadura anular 63a en
la que se encaja y sujeta la parte inferior del émbolo 62. Una porcién de borde periférico exterior de la placa de émbolo
63 se eleva hacia arriba en forma de arco en seccién transversal.

El diafragma 64 incluye una porcién de sellado anular 641 en contacto estanco con una superficie periférica interior
del orificio de montaje de la vélvula de succidén 38, y una unidad de accionamiento de pelicula delgada 642 que continta
radialmente hacia el interior de la porcién de sellado 641 y empuja el émbolo 62.

La porcién de sellado 641 incluye una primera porcidén de sellado 643, y una porcién de sellado de copa anular 644
que continta desde la primera porcién de sellado 643 y que se extiende hacia arriba de manera que esté en el lado
opuesto de una abertura del orificio de montaje 38 de la valvula de succién.

La primera porcién de sellado 643 incluye un grosor en la direccién radial y formada en una forma anular y esta
ajustada firmemente a una superficie periférica interior del orificio de montaje de la valvula de succién 38 en el lado de
abertura para sellar para evitar la succion de aire desde el exterior debido a un vacio creado cuando se hace funcionar
la bomba. La porcién de sellado de copa 644 tiene una forma sustancialmente de copa en seccién transversal y esta
firmemente adherida a la superficie periférica interna del orificio de montaje de la vélvula de succién 38 en el lado
opuesto a la abertura a sellar. La porcién de sello de copa 644 esta configurada para evitar que el liquido de frenos se
escape cuando recibe el liquido de frenos en el lado M del cilindro principal, por ejemplo, en un caso en el que la
valvula de succidn 6 esta inmovilizada en el estado abierto.

La unidad de accionamiento de pelicula delgada 642 incluye una porcién ascendente 646 formada para ser méas
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delgada que la porcién de sellado 641 y que se extiende en forma de arco radialmente hacia dentro desde la porcién
de sellado 641, y una porcidn plana 647 que continda radialmente hacia dentro de la porcién ascendente 646. Cuando
se crea un vacio en una camara de vacio 6a dividida por el diafragma 64, la porcién ascendente 646 sufre una
deformacién eléstica y se desplaza de forma que la porcién plana 647 se eleva hacia la valvula unidireccional 61. Una
nervadura anular 645 se forma en una superficie inferior de la porcion plana 647 para prevenir el contacto apretado
de la porcién plana 647 a una superficie superior del elemento 65 de la tapa.

Un diametro efectivo L1 del diafragma 64 se ajusta para ser mayor que un didmetro interior L3 del orificio de montaje
de la valvula unidireccional 38a como se ilustra en la figura 10B. En otras palabras, el didmetro efectivo L1 es siempre
mayor que el didmetro exterior de la vélvula de gran didmetro 613 dispuesta en el orificio de montaje de la vélvula
unidireccional 38a, por lo que un area de superficie receptora de presién de la porciéon de diametro efectivo L1 del
diafragma 64 se establece para ser mayor que el area de superficie receptora de presion de la valvula de gran didmetro
613 como una cuestién de necesidad. Con tales dimensiones, incluso cuando la presién hidraulica de frenado en el
lado M del cilindro principal es alta al ser presurizada por las bombas con el pedal de freno BP accionado, la apertura
de la valvula de succién 6 esta asegurada.

El elemento de tapa 65 es un elemento que se inserta dentro de la abertura del orificio de montaje de la valvula de
succioén 38 para fijar el diafragma 64 en el orificio de montaje de la valvula de succién 38 (en el cuerpo de base 100).
El elemento de tapa 65 esta provisto de una porcidén de base 651, una porcién de ajuste 652, una porcién de retencion
653, una porcidn de labio 654, y un orificio de comunicacién con la atmésfera 655.

La porcién de ajuste 652 tiene una forma de brida que se extiende radialmente hacia fuera y se encaja en la superficie
periférica interior del orificio de montaje 38 de la valvula de succién. Un anillo de compromiso 656 para retencién se
acopla con la porcién de ajuste 652 desde el exterior axialmente. La porcidn de retenciéon 653 se forma utilizando una
superficie superior de la porciéon de ajuste 652. La primera porcidén de sellado 643 del diafragma 64 se encaja en la
porcién de retencidn 653. La porcidn de labio 654 continlia a la porcién de retencién 653 y sobresale hacia arriba de
la porcidn de retencién 653. Una porcién del extremo superior de la porciéon de labio 654 tiene una forma arqueada.
La porcién de labio 654 esta posicionada hacia abajo de la porcién ascendente 646 del diafragma 64. La porcién de
labio 654 esta colocada hacia abajo de la porcién ascendente 646 para evitar la deformacién de la membrana 64 mas
de lo necesario cuando la presién hidraulica de frenado del lado M del cilindro principal actlia sobre la cdmara de vacio
6a, por ejemplo, en un caso en el que la valvula de succién 6 estd inmovilizada en estado abierto.

Volviendo a la figura 2, se proporciona una vélvula de retencién 8 en el paso de presién hidraulica de admisién E. La
valvula de retencién 8 es una vélvula unidireccional configurada para permitir un flujo del liquido de frenos desde el
lado del depdésito 4 hacia las bombas 5a, 5b.

En el conducto de presién hidraulica de salida A esta dispuesto un sensor de presidn hidraulica 9. El sensor de presion
hidraulica 9 esta configurado para medir una magnitud de la presién hidraulica de frenado del conducto de presion
hidraulica de salida A, es decir, la presién del liquido de frenos en el cilindro principal M.

Un valor de la presién hidraulica de frenado medido por el sensor de presién hidraulica 9 se recupera segln sea
necesario por el dispositivo de control 400 para determinar si la presién del liquido de freno se emite 0 no desde el
cilindro principal M por el dispositivo de control 400, es decir, si se presiona o no el pedal de freno BP. Ademas, el
control de presurizacién o similar se realiza basandose en la magnitud de la presién hidraulica del freno medida por el
sensor de presidn hidraulica 9.

El motor 200 es una fuente de energia comun de las dos bombas 5a, 5b, y se acciona basandose en una orden del
dispositivo de control 400. EI motor 200 se fija insertando un arbol del motor, no ilustrado, en un orificio de insercién
del eje de motor 39 que tiene una forma circular rebajada de la superficie trasera (la otra superficie) 11b del cuerpo de
base 100, como se ilustra en la figura 4(a).

El dispositivo de control 400 (véase la figura 1) controla la apertura y el cierre de la valvula de corte 7a del regulador
7, la valvula de entrada 2 y la valvula de salida 3, asi como el funcionamiento del motor 200, basandose en la salida
del sensor de presion hidraulica 9, un sensor de velocidad de las ruedas, no ilustrado, un sensor de aceleracidén o un
sensor de velocidad de guifiada para medir el movimiento de la carroceria de un vehiculo, y sensores externos tales
como una camara de radar.

A continuacién, refiriéndose al circuito de presién hidraulica ilustrado en la figura 2, se describiran el frenado normal,
el control de frenado antibloqueo y el control de presurizacidn realizados por el dispositivo de control 400.

(Frenado normal)

Durante un frenado normal en el que las ruedas respectivas no tienen ninguna probabilidad de bloquearse, una
pluralidad de bobinas electromagnéticas para accionar la pluralidad de electrovalvulas anteriormente descrita son
desmagnetizadas por el dispositivo de control 400. En otras palabras, en el frenado normal, la valvula de corte 7a y la
valvula de entrada 2 estan en el estado de valvula abierta, y la valvula de salida 3 esta en el estado de valvula cerrada.
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La valvula unidireccional 61 de la valvula de succién 6 esta en estado de valvula cerrada.

Cuando el conductor presiona el pedal de freno BP en tal estado, la presién hidraulica de frenado causada por la
fuerza de presién se transmite tal cual al freno de rueda R, de modo que se aplica un freno a la rueda como se ilustra
en la figura 11A.

En este caso, la presién hidraulica de frenado procedente del cilindro principal M actla sobre la valvula de succién 6
a través del conducto hidraulico derivado A1. En consecuencia, la valvula de gran didmetro 613 y la valvula de pequefio
didmetro 614 de la vélvula unidireccional 61 (ver la figura 10A, lo mismo se aplica en lo sucesivo) reciben la presion
hidraulica del freno y se asientan respectivamente, de modo que se mantiene el estado de valvula cerrada. En otras
palabras, la presiéon hidraulica de frenado del cilindro principal M no actlia sobre el paso de presién hidraulica de
admisién lado E.

(Control antibloqueo de frenos)

El control de frenado antibloqueo se ejecuta cuando la rueda esté a punto de ser llevada a un estado de bloqueo, y se
consigue seleccionando una de las opciones de disminucién de presién, aumento de presién o mantenimiento
constante de la presion hidraulica de frenado que actta sobre el freno de rueda R segun sea necesario. Obsérvese
que el dispositivo de control 400 determina la seleccién de disminucién, aumento o mantenimiento de la presién en
funcién de la velocidad de la rueda obtenida de un sensor de velocidad de la rueda, no ilustrado.

Si la rueda esta a punto de ser llevada al estado de bloqueo mientras se pisa el pedal de freno BP, el dispositivo de
control 400 pone en marcha el control de frenado antibloqueo.

En el control de disminucién de presién, la valvula de entrada 2 es llevada al estado de valvula cerrada por el dispositivo
de control 400, y la valvula de salida 3 es llevada al estado de valvula abierta. En esta configuracién, el liquido de
frenos del conducto de presién hidraulica de la rueda B que comunica con el freno de la rueda R fluye hacia el depésito
4 a través del conducto de descarga D. En consecuencia, la presién hidraulica de frenado que actla sobre el freno de
la rueda R disminuye.

Obsérvese que cuando se ejecuta el control de frenado antibloqueo, el motor 200 es accionado por el dispositivo de
control 400 para accionar las bombas 5a, 5b, y el liquido de frenos almacenado en el depésito 4 fluye de nuevo hacia
el conducto de presién hidraulica de rueda B a través del conducto de presidn hidraulica de descarga C.

En el control de mantener constante, la valvula de entrada 2 y la vélvula de salida 3 se llevan al estado de vélvula
cerrada por el dispositivo de control 400. En esta configuracién, el liquido de frenos queda encerrado en el paso
cerrado por la vélvula de entrada 2 y la vélvula de salida 3. En consecuencia, la presidn hidraulica de frenado que
actla sobre el freno de la rueda R se mantiene constante.

En el control de aumento de presién, la valvula de entrada 2 es llevada al estado de valvula abierta y la valvula de
salida 3 es llevada al estado de vélvula cerrada por el dispositivo de control 400. En esta configuracién, la presién
hidraulica de frenado provocada al pisar el pedal de freno BP actla directamente sobre el freno de rueda R. En
consecuencia, aumenta la presién hidraulica de frenado que actla sobre el freno de rueda R.

(Control de presurizacién)

Cuando se determina que es necesario aplicar un freno a la rueda mediante el dispositivo de control 400 en un estado
no operativo en el que no se acciona el pedal de freno BP, el dispositivo de control 400 energiza la vélvula de corte 7a
para llevar la misma al estado de véalvula cerrada, y acciona las bombas 5a, 5b como se ilustra en la figura 11B.

Cuando se accionan las bombas 5a, 5b, el liquido de frenos en el paso de presion hidraulica de admision E es aspirado
por las bombas 5a, 5b, y se crea un vacio en el paso de presién hidraulica de admisién E. En consecuencia, se crea
un vacio en la cdmara de vacio 6a (véase la figura 10A) de la valvula de succién 6 que se comunica con el paso de
presién hidraulica de admisién E, y el vacio provoca la deformacidn elastica de la unidad de accionamiento de pelicula
delgada 642 de la membrana 64 hacia la valvula unidireccional 61. La deformacién elastica hace que la superficie
superior del émbolo 62 entre en contacto con la superficie inferior de la valvula de gran didmetro 613 y empuja la
valvula de gran didmetro 613 hacia arriba.

En consecuencia, como se ilustra en la figura 11C, la valvula de gran didmetro 613 se aleja del asiento de valvula
anular 611a, y el conducto hidraulico derivado A1 se comunica con la camara de vacio 6a a través del espacio S1 del
émbolo 62. Esta comunicacién hace que el liquido de frenos del lado del cilindro principal M fluya hacia la cAmara de
vacio 6a desde el conducto hidraulico derivado A1 a través de la valvula unidireccional 61 y, ademas, fluya desde la
camara de vacio 6a hacia el conducto de presién hidraulica de admisién E y sea aspirado por las bombas 5a, 5b.

El liquido de frenos presurizado por las bombas 5a, 5b se descarga desde las bombas 5a, 5b a la linea de presidn
hidraulica de la rueda B, como se ilustra en la figura 11B, y actla sobre el freno de la rueda R. En consecuencia, se
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aplica un freno a la rueda.

A continuacion, se describird una operacién cuando se determina que la aplicacién del freno a la rueda por el
dispositivo de control 400 es necesaria cuando se encuentra en el estado de funcionamiento en el que se acciona el
pedal de freno BP. En este caso también, como se ilustra en la figura 11D, el dispositivo de control 400 energiza la
valvula de corte 7a y la lleva al estado de valvula cerrada y acciona las bombas 5a, 5b.

Cuando se accionan las bombas 5a, 5b, el liquido de frenos en el paso de presion hidraulica de admision E es aspirado
por las bombas 5a, 5b, y se crea un vacio en el paso de presién hidraulica de admisién E de la misma manera que se
ha descrito anteriormente. En consecuencia, se crea un vacio en la cAmara de vacio 6a de la valvula de succién 6 que
se comunica con el paso de presién hidraulica de admisién E, y el vacio provoca la deformacién eléstica de la unidad
de accionamiento de pelicula fina 642 del diafragma 64 hacia la valvula unidireccional 61, y el saliente 62a de la
superficie superior del émbolo 62 entra en contacto con la valvula de pequefio didametro 614. En este caso, una fuerza
de presidn de la presion hidraulica del freno en el lado M del cilindro principal causada por una fuerza de presién del
conductor y una fuerza de polarizacién del muelle de la valvula 614s actlian sobre la valvula de didmetro pequefio
614. Por lo tanto, cuando una fuerza del émbolo 62 que empuja la valvula de pequefio diametro 614 hacia arriba
excede una fuerza resultante de la fuerza de presién y la fuerza de polarizaciéon que actia sobre la valvula de pequefio
diametro 614, la valvula de pequefio didmetro 614 se aleja del asiento de véalvula 613b. En otras palabras, la valvula
de pequefio didmetro 614 se abre por una fuerza de diferencia entre la fuerza de empuje y la fuerza resultante.

Cuando la valvula de pequefio diametro 614 se aleja del asiento, el conducto hidraulico derivado A1 se comunica con
la camara de vacio 6a a través del espacio formado por la separacidén y el espacio S1 del émbolo 62, tal como se
ilustra en la figura 11E. Esta comunicacién hace que el liquido de frenos del lado del cilindro principal M fluya hacia la
camara de vacio 6a desde el conducto hidraulico derivado A1 a través de la vélvula unidireccional 61 y, ademas, fluya
desde la camara de vacio 6a hacia el conducto de presién hidraulica de admisién E y sea aspirado por las bombas
5a, 5b.

En este momento, cuando el liquido de frenos del lado del cilindro principal M fluye hacia la camara de vacio 64, la
presién hidraulica de frenado del lado del cilindro principal M actla sobre el diafragma 64, y la unidad de accionamiento
de pelicula delgada 642 se mueve hacia atras hacia el elemento de tapa 65. En consecuencia, desaparece una fuerza
del émbolo 62 que empuja la valvula de pequefio didmetro 614 hacia arriba y, por lo tanto, la vélvula de pequefio
didmetro 614 se asienta en el asiento de valvula 613b.

Durante el funcionamiento de las bombas 5a, 5b, se realizan repetidamente las acciones descritas anteriormente. En
otras palabras, la apertura y el cierre de la valvula de pequefio diametro 614 se realizan repetidamente y el liquido de
frenos presurizado por las bombas 5a, 5b actla sobre el freno de la rueda R. En consecuencia, se aplica un freno a
la rueda.

Cuando se realiza el control de presurizacién y similares como se ha descrito anteriormente, la pulsacién del liquido
de frenos descargado desde las bombas 5a, 5b se amortigua deseablemente mediante la cooperacién de las dos
bombas 5a, 5b.

Especificamente, la descarga de la bomba 5a sola puede expresarse mediante curvas de dos montafias no continuas
como se ilustra en la figura 12(a). Por el contrario, la descarga de la bomba 5b sola se realiza en una fase de 180
grados desplazada de la descarga de la bomba 5a en medio ciclo y puede expresarse mediante curvas no continuas
de dos montafias como se ilustra en la figura 12(b). Por lo tanto, la descarga combinada de las dos bombas 5a, 5b se
expresa mediante cuatro curvas de montafia continuas, como se ilustra en la figura 12(c).

Por consiguiente, en la presente realizacién, se consigue un efecto de alivio de la pulsacion de descarga en
comparacién con el caso en el que la descarga se realiza mediante la bomba Unica 5a, por ejemplo.

Haciendo referencia ahora a la figura 1 y a la figura 3 a la figura 9, se describird en detalle la estructura especifica del
dispositivo U de control de la presién hidraulica de los frenos.

El dispositivo de control de la presién hidraulica de frenado U incluye el cuerpo de base 100, el motor eléctrico 200, la
carcasa de control 300, y el dispositivo de control 400 (véase la figura 1) como se ha descrito anteriormente.

El cuerpo de base 100 estd hecho de un material extruido o un producto de fundicién de aleacién de aluminio que
tiene una forma sustancialmente cubica. La superficie frontal 11a del cuerpo de base 100 estéd formada por un plano
sustancialmente plano sin depresiones ni salientes. El cuerpo de base 100 est4 provisto de un componente de paso
que constituye un sistema de salida de freno (véase la figura 2) .

Haciendo referencia a las figuras 3(a) a (d), las figuras 4(a), (b) segln sea necesario para la descripcidén, un
componente de trayectoria de flujo incluye una pluralidad de orificios de montaje que se abren en la superficie frontal
11a, y el orificio de insercién del arbol del motor 39 que se abre en la superficie trasera 11b. El componente de la
trayectoria de flujo incluye ademas el puerto de entrada 21 y el puerto de salida 22 que se abren en la superficie
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superior 11c¢, asi como los orificios de montaje de la bomba 31, 31, que se abren en la superficie lateral izquierda 11e
y en la superficie lateral derecha 11f.

El orificio de montaje de la valvula de entrada 32, el orificio de montaje de la valvula de salida 33, el orificio de montaje
de la valvula de corte 36, y un orificio de montaje del sensor 37 se forman como orificios de montaje en la superficie
frontal 11a del cuerpo de base 100. El orificio de montaje de la valvula de entrada 32 se proporciona en la zona
izquierda del plano de referencia X1 en un lado superior del cuerpo de base 100 con respecto al eje de la bomba Y1
de los orificios de montaje de la bomba 31. El orificio de montaje de la vélvula de salida 33 se proporciona en la zona
izquierda del plano de referencia X1 en un lado inferior del cuerpo de base 100 con respecto al eje de la bomba Y1 de
los orificios de montaje de la bomba 31.

El orificio de montaje de la valvula de corte 36 se proporciona en la zona derecha del plano de referencia X1 en un
lado superior del cuerpo de base 100 con respecto al eje de la bomba Y1 de los orificios de montaje de la bomba 31.
El orificio de montaje de la valvula de entrada 32 y el orificio de montaje de la vélvula de corte 36 se proporcionan en
posiciones simétricas con respecto al plano de referencia X1.

Obsérvese que el orificio de montaje 32 de la valvula de entrada, el orificio de montaje 33 de la valvula de salida y el
orificio de montaje 36 de la valvula de corte tienen todos el mismo diametro.

La valvula de entrada 2 estd montada en el orificio de montaje 32 de la valvula de entrada, y la vélvula de salida 3 esta
montada en el orificio de montaje 33 de la valvula de salida. La valvula de corte 7a se monta en el orificio de montaje
de la valvula de corte 36.

El orificio de montaje del sensor 37 se proporciona en el &rea derecha del plano de referencia X1 en el lado inferior
del cuerpo de base 100 en un estado de solapamiento parcial con el eje de la bomba Y1 de los orificios de montaje de
la bomba 31. Obsérvese que la posicién central del orificio de montaje del sensor 37 y la posicién central del orificio
de montaje de la valvula de salida 33 estan colocadas en simetria con respecto al plano de referencia X1.

El orificio de insercién 39 del arbol del motor est4 formado en una porcién central de la superficie posterior 11b del
cuerpo de base 100. Ademas, alrededor del orificio de insercién 39 del &rbol del motor, se forma un rebaje 11b1 mas
profundo que la superficie posterior 11b y con forma de U en la vista posterior. En el rebaje 11b1 se monta una tapa
frontal de la carcasa del motor eléctrico 200 (véase la figura 1, lo mismo se aplica en lo sucesivo). El motor eléctrico
200 se fija a un orificio de montaje 11b2 (véase la figura 4(a)) situado en la superficie trasera 11b con un tornillo de
montaje (no ilustrado). Un elemento de sellado se interpone entre el motor eléctrico 200 y la superficie trasera 11b.

La superficie posterior 11b esta provista de una porcién de orificio 39a que se abre para insertar una barra colectora
(no ilustrada) del motor eléctrico 200 en una posicién hacia arriba del orificio de insercién 39 del arbol del motor. La
porcién de orificio 39a penetra en direccién longitudinal a través del cuerpo de base 100 y se abre en la superficie
frontal 11a de forma que interseca el plano de referencia X1.

El puerto de entrada 21 y el puerto de salida 22 estan formados de manera que se deprimen en la superficie superior
11c del cuerpo de base 100. El puerto de entrada 21 se proporciona en una relacién posicional correspondiente al
orificio de montaje de la valvula de corte 36 como se ilustra en las figuras 3(A) (b). El puerto de salida 22 se proporciona
en una relacién posicional correspondiente al orificio de montaje de la valvula de entrada 32. La tuberia H1 (véase la
figura 2) del cilindro principal M esta conectada al puerto de entrada 21. La tuberia H2 (véase la figura 2) que se
extiende hasta el freno de rueda R esté conectada al puerto de salida 22.

Un espacio en blanco en el que no esta formado el puerto de entrada 21 o similar esta formado en areas izquierda y
derecha de la superficie superior 11¢ del cuerpo de base 100 en el lado posterior como se ilustra en la figura 3(a). En
otras palabras, la superficie superior 11¢ del cuerpo de base 100 incluye un espacio en blanco donde se puede formar
el puerto de entrada 21 o similar.

El orificio de montaje del depésito 34 para montar el depésito 4 esta formado de manera que estd empotrado en la
zona izquierda de la superficie inferior 11d del cuerpo de base 100, como se ilustra en la figura 4(b). El orificio de
montaje de la valvula de succién 38 para el montaje de la valvula de succién 6 esté formado de manera que se empotra
en la zona derecha de la superficie inferior 11d del cuerpo de base 100. El orificio de montaje del depésito 34 y el
orificio de montaje de la valvula de succién 38 tienen el mismo diametro.

El orificio de montaje de la bomba 31 para montar la bomba 5a esta formado de manera que estd empotrado en la
superficie lateral izquierda 11e del cuerpo de base 100, como se ilustra en la figura 3(c). El orificio de montaje de la
bomba 31 para el montaje de la bomba 5b se forma de manera que quede empotrado en la superficie lateral derecha
11f del cuerpo de base 100, como se ilustra en la figura 3(d). En los orificios de montaje de la bomba 31, 31, las
bombas 5a, 5b engranan elementos de leva, no ilustrados, provistos en un arbol de salida del motor eléctrico 200.

En la carcasa de control 300 (véase la figura 1), se proporciona una bobina electromagnética que se conectara al
dispositivo de control 400, no ilustrado. La bobina electromagnética esta unida a la valvula de entrada 2, la valvula de
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salida 3 y la valvula de corte 7a que sobresalen del cuerpo de base 100. La carcasa de control 300 esté fijada
integralmente a la superficie frontal 11a del cuerpo de base 100 en un estado de cobertura de la valvula de entrada 2,
la valvula de salida 3, la valvula de corte 7a, el sensor de presién hidraulica 9 y la barra colectora.

Ahora se describira en detalle la trayectoria de flujo del componente de trayectoria de flujo proporcionado en el cuerpo
de base 100. Obsérvese que, al describir la superficie frontal 11a, la superficie posterior 11b, la superficie superior
11c¢, la superficie inferior 11d, la superficie lateral izquierda 11e y la superficie lateral derecha 11f del componente de
trayectoria de flujo (cuerpo de base 100), se haré referencia a los dibujos respectivos de la figura 3 y a los dibujos
respectivos de la figura 4.

Como se ilustra en las figuras 5 (a), (b), figura 8, y figura 9, el puerto de entrada 21 es un orificio cilindrico de fondo, y
se comunica con el orificio de montaje de la valvula de corte 36 a través de una primera trayectoria de flujo 51 (véase
la figura 8). La primera trayectoria de flujo 51 incluye un orificio vertical 51a perforado desde una porcién inferior del
puerto de entrada 21 hacia la superficie inferior 11d del cuerpo de base 100, y un orificio lateral 51b perforado desde
la superficie lateral derecha 11f del cuerpo de base 100 hacia el orificio de montaje 36 de la valvula de corte. El orificio
lateral 51b se cruza con el orificio vertical 51a en su parte intermedia. La porcién del extremo izquierdo del orificio
lateral 51b alcanza una porcidn lateral del orificio de montaje de la valvula de corte 36.

Aqui, la trayectoria de flujo que se extiende desde la porcion inferior del puerto de entrada 21 a través de la primera
trayectoria de flujo 51 hasta la porcién lateral del orificio de montaje de la valvula de corte 36 corresponde a la linea
de presién hidraulica de salida A ilustrada en la figura 2.

El orificio de montaje de la valvula de corte 36 es un orificio cilindrico con fondo y reborde. El orificio de montaje de la
valvula de corte 36 se comunica con el orificio de montaje de la valvula de entrada 32 a través de una segunda
trayectoria de flujo 52, una tercera trayectoria de flujo 53 y una cuarta trayectoria de flujo 54, como se ilustra en la
figura 9. La segunda trayectoria de flujo 52 incluye un orificio lateral 52a perforado desde una porcién inferior del orificio
de montaje de la valvula de corte 36 hacia la superficie posterior 11b del cuerpo de base 100 y un orificio lateral 52b
perforado desde la superficie lateral derecha 11f del cuerpo de base100 hacia la superficie lateral izquierda 11e. La
porcién del extremo izquierdo del orificio lateral 52b se comunica con una porcién del extremo posterior del orificio
lateral 52a.

La tercera trayectoria de flujo 53 incluye un orificio vertical 53a, un orificio lateral 53b y un orificio vertical 53c. El orificio
vertical 53a, el orificio lateral 53b y el orificio vertical 53¢ forman una trayectoria de flujo en forma de U angular invertida
(la forma empotrada invertida) que se extiende entre la izquierda y la derecha del cuerpo de base 100 en vista posterior.

El orificio vertical 53a se taladra desde la superficie superior 11¢ del cuerpo de base 100 en la zona derecha hacia la
superficie inferior 11d. Una porcién del extremo inferior del orificio vertical 53a se extiende hasta la porcién lateral del
orificio de montaje de la bomba derecha 31. Una porcién inferior del orificio vertical 53a se cruza con el orificio lateral
52b de la segunda trayectoria de flujo 52.

El orificio lateral 53b se taladra desde la superficie lateral izquierda 11e del cuerpo de base 100 hacia la superficie
lateral derecha 11f. Una porcién del extremo derecho del orificio lateral 53b se cruza con una porcién superior del
orificio vertical 53a.

El orificio vertical 53¢ se taladra desde la superficie superior 11¢ del cuerpo de base 100 en la zona izquierda hacia la
superficie inferior 11d. Una porcién del extremo inferior del orificio vertical 53¢ se extiende hasta la porcién lateral del
orificio de montaje de la bomba izquierda 31. Una porcién superior del orificio vertical 53¢ se comunica con la porcién
del extremo izquierdo del orificio lateral 53b.

La cuarta trayectoria de flujo 54 incluye un orificio lateral 54a taladrado desde una porcién inferior del orificio de montaje
de la valvula de entrada 32 hacia la superficie trasera 11b del cuerpo de base 100 y un orificio lateral 54b taladrado
desde la superficie lateral izquierda 11e del cuerpo de base 100 hacia la superficie lateral derecha 11f. Una porcién
del extremo derecho del orificio lateral 54b se comunica con una porcidn del extremo posterior del orificio lateral 54a.

El puerto de salida 22 es un orificio cilindrico de fondo y se comunica con el orificio de montaje de la valvula de entrada
32 a través de una quinta trayectoria de flujo 55 (véase la figura 5(a)). La quinta trayectoria de flujo 55 incluye un
orificio vertical 55a perforado desde una porcidn inferior del puerto de salida 22 hacia la superficie inferior 11d del
cuerpo de base 100, y un orificio lateral 55b perforado desde la superficie lateral izquierda 11e del cuerpo de base 100
hacia el orificio de montaje de la vélvula de entrada 32. El orificio lateral 55b se cruza con el orificio vertical 55a en una
porcién intermedia del mismo. La porcién del extremo derecho del orificio lateral 55b alcanza una porcién lateral del
orificio de montaje de la valvula de entrada 32. El orificio de montaje de la valvula de entrada 32 es un orificio cilindrico
con fondo y reborde.

Aqui, la trayectoria de flujo que se extiende hasta el orificio de montaje de la valvula de entrada 32 a través de la
segunda trayectoria de flujo 52, la tercera trayectoria de flujo 53, y la cuarta trayectoria de flujo 54, y ademas alcanza
el puerto de salida 22 a través de la quinta trayectoria de flujo 55 corresponde a la linea de presién hidraulica de rueda
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B ilustrada en la figura 2. Asimismo, la trayectoria de flujo formada por el orificio vertical 53a y el orificio vertical 53¢
de la tercera trayectoria de flujo 53 corresponde a las lineas de presidn hidraulica de descarga C, C ilustradas en la
figura 2.

Una sexta trayectoria de flujo 56 se cruza en la direccién vertical con la porcion lateral del orificio de montaje de la
valvula de corte 36 como se ilustra en la figura 8. La sexta trayectoria de flujo 56 incluye un orificio vertical perforado
desde la superficie superior 11¢ del cuerpo de base 100 en la zona derecha hacia la superficie inferior 11d. Una porcién
del extremo inferior de la sexta trayectoria de flujo 56 se extiende hasta la porcidn lateral del orificio de montaje del
sensor 37.

El orificio de montaje del sensor 37 es un orificio cilindrico con fondo y reborde. Una porcién inferior del orificio de
montaje del sensor 37 esta directamente conectada al orificio de montaje de la valvula unidireccional 38a del orificio
de montaje de la valvula de succién 38 dispuesto hacia atras del mismo, y el orificio de montaje del sensor 37 se
comunica con el orificio de montaje de la valvula unidireccional 38a a través de la porcién conectada, como se ilustra
en la figura 9.

Aqui, la trayectoria de flujo formada en la porcién de conexién entre el orificio de montaje 37 del sensor y el orificio de
montaje 38a de la valvula unidireccional corresponde al conducto hidraulico de ramificacion A1 ilustrado en la figura
2.

Una séptima trayectoria de flujo 57 se cruza en la direccién vertical con la porcién lateral del orificio de montaje de la
valvula de entrada 32 como se ilustra en la figura 8. La séptima trayectoria de flujo 57 incluye un orificio vertical
perforado desde la superficie superior 11¢ del cuerpo de base 100 en la zona izquierda hacia la superficie inferior 11d.
Una porcién del extremo inferior de la séptima trayectoria de flujo 57 se extiende hasta la porcién lateral del orificio de
montaje 33 de la valvula de salida.

El orificio de montaje de la valvula de salida 33 es un orificio cilindrico con fondo y reborde. El orificio de montaje de
la valvula de salida 33 se comunica con el orificio de montaje del depdsito 34 a través de una novena trayectoria de
flujo 59, como se ilustra en la figura 6(b). La novena trayectoria de flujo 59 incluye un orificio lateral 59a perforado
desde una porcion inferior del orificio de montaje de la valvula de salida 33 hacia la superficie posterior 11b del cuerpo
de base 100 y un orificio vertical 59b perforado desde la superficie inferior del orificio de montaje del depésito 34 hacia
la superficie superior 11c del cuerpo de base 100. Una porcidn del extremo superior del orificio vertical 59b se comunica
con una porcién del extremo posterior del orificio lateral 59a. El orificio de montaje del depdsito 34 es un orificio
cilindrico de fondo.

Aqui, la trayectoria de flujo que se extiende hasta el orificio de montaje 34 del depdsito a través de la novena trayectoria
de flujo 59 corresponde a la linea de liberacién D ilustrada en la figura 2.

El orificio de montaje de la valvula de succién 38 es un orificio cilindrico de fondo. El orificio de montaje de la valvula
de succién 38 y el orificio de montaje del depésito 34 se comunican entre si a través de una octava trayectoria de flujo
58, como se ilustra en la figura 9. La octava trayectoria de flujo 58 incluye un orificio vertical 58a, un orificio lateral 58b
y un orificio vertical 58c¢. El orificio vertical 58a, el orificio lateral 58b y el orificio vertical 58c forman una trayectoria de
flujo en forma de U angular invertida (la forma empotrada invertida) que se extiende entre la izquierda y la derecha del
cuerpo de base 100 en vista posterior.

El orificio vertical 58a se taladra desde la superficie inferior del orificio de montaje de la valvula de succién 38 hacia la
superficie superior 11c del cuerpo de base 100 en la zona derecha. Una porcién intermedia del orificio vertical 58a se
cruza con la porcion lateral del orificio de montaje de la bomba derecha 31, que sirve como puerto de admisién. El
orificio vertical 58a funciona como una primera trayectoria de admisién de la bomba que conecta la valvula de succién
6y la bomba 5a.

El orificio vertical 58¢ se taladra desde una superficie inferior del orificio de montaje del depdsito 34 hacia la superficie
superior 11c del cuerpo de base 100 en la zona izquierda. Una porcién intermedia del orificio vertical 58c se cruza con
la porcién lateral del orificio de montaje de la bomba izquierda 31, que sirve como puerto de admisién. El orificio vertical
58c funciona como una segunda trayectoria de admisién de la bomba que conecta el depésito 4 y la otra bomba 5b.

El orificio lateral 58b se taladra desde la superficie lateral derecha 11f del cuerpo de base 100 hacia la superficie lateral
izquierda 11e. Una porcién derecha del orificio lateral 58b se comunica con una porcién de extremo superior del orificio
vertical 58a, y una porcién de extremo izquierdo del orificio lateral 58b se comunica con una porcién de extremo
superior del orificio vertical 58c. El orificio lateral 58b funciona como una tercera trayectoria de admisién de la bomba
para conectar el orificio vertical 58a y el orificio vertical 58c.

En esta configuracién, el depésito 4, la valvula de succién 6, y los respectivos puertos de admisién de las bombas 53,

5b estan conectados por la octava trayectoria de flujo 58, que funciona como una Unica trayectoria de admisién de la
bomba.
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Obsérvese que la valvula de retencién 8 (valvula unidireccional) ilustrada en la figura 2 estd montada en una porcién
de extremo inferior del orificio vertical 58c.

Un lado de descarga del orificio de montaje de la bomba derecha 31 mas cercano al puerto de entrada 21 se comunica
con la cuarta trayectoria de flujo 54 en la zona izquierda a través de la tercera trayectoria de flujo 53 y se comunica
con el orificio de montaje de la valvula de entrada 32 a través de la cuarta trayectoria de flujo 54. El lado de descarga
del orificio de montaje de la bomba 31, después de haberse comunicado con el orificio de montaje de la vélvula de
entrada 32, se comunica con el puerto de salida 22 a través de la quinta trayectoria de flujo 55.

Un lado de admisién del orificio de montaje de la bomba derecha 31 se comunica con la camara de vacio 6a del orificio
de montaje de la valvula de succién 38 en la zona izquierda a través del orificio vertical 58a de la octava trayectoria
de flujo 58. Ademas, el lado de admisién del orificio de montaje de la bomba derecha 31 se comunica con el lado de
admisién del orificio de montaje de la bomba izquierda 31 y el orificio de montaje del depésito 34 a través de la octava
trayectoria de flujo 58.

Por el contrario, el lado de descarga del orificio de montaje de la bomba izquierda 31 mas cercano al puerto de salida
22 se comunica con el orificio de montaje de la valvula de entrada 32 a través del orificio vertical 53¢ de la tercera
trayectoria de flujo 53 y la cuarta trayectoria de flujo 54 y, desde el orificio de montaje de la valvula de entrada 32, se
comunica con el puerto de salida 22 a través de la quinta trayectoria de flujo 55. Ademés, el lado de admisién del
orificio de montaje de la bomba izquierda 31 se comunica con el orificio de montaje del depédsito 34 a través del orificio
vertical 58c de la octava trayectoria de flujo 58. Ademés, el lado de admisién del orificio de montaje de la bomba
izquierda 31 se comunica con el lado de admisién del orificio de montaje de la bomba derecha 31 y el orificio de
montaje de la valvula de succién 38 a través de la octava trayectoria de flujo 58.

Posteriormente, se describird en detalle un flujo del liquido de frenos cuando se realizan el frenado normal, el control
de frenado antibloqueo y el control de presurizacién.

(Frenado normal)

En el frenado normal, la valvula de succién 6 esta en el estado de vélvula cerrada, y la vélvula de solenoide
normalmente abierta, que sirve como vélvula de corte 7a, esta en el estado de vélvula abierta como se ha descrito
anteriormente. En consecuencia, como se ilustra en la figura 13A, el liquido de frenos que entra por el puerto de
entrada 21 fluye hacia el orificio de montaje de la valvula de corte 36 a través de la primera trayectoria de flujo 51y
fluye hacia la segunda trayectoria de flujo 52 a través del interior de la valvula de solenoide en el estado de valvula
abierta. El liquido de frenos que fluye hacia la segunda trayectoria de flujo 52 fluye entonces desde la segunda
trayectoria de flujo 52 hacia el orificio de montaje de la vélvula de entrada 32 en la zona izquierda a través de la tercera
trayectoria de flujo 53 y la cuarta trayectoria de flujo 54.

El liquido de frenos que fluye en el orificio de montaje de la valvula de entrada 32 pasa en el interior de la valvula de
entrada 2 en el estado de vélvula abierta, fluye en el puerto de salida 22 a través de la quinta trayectoria de flujo 55, y
llega al freno de rueda R a través del puerto de salida 22.

Obsérvese que el liquido de frenos que fluye desde el puerto de entrada 21 a través de la primera trayectoria de flujo
51 hacia el orificio de montaje de la valvula de corte 36 fluye hacia el orificio de montaje del sensor 37 a través de la
sexta trayectoria de flujo 56. A continuacién, el sensor de presidén hidraulica 9 mide la presidén hidraulica de frenado
del cilindro principal M y el dispositivo de control 400 recupera el valor medido segln sea necesario.

(Control antibloqueo de frenos)

Aunque se omite la ilustracién de las flechas que indican el flujo del liquido de frenos, al disminuir la presidn hidraulica
de frenado que actla sobre el freno de rueda R, por ejemplo, mediante el control de frenado antibloqueo, la valvula
de entrada 2 se lleva al estado de vélvula cerrada y la valvula de salida 3 se lleva al estado de valvula abierta mediante
el dispositivo de control 400 como se ha descrito anteriormente. En consecuencia, el liquido de frenos que actta sobre
el freno de la rueda R fluye hacia la porcién lateral del orificio de montaje de la valvula de entrada 32 a través del
puerto de salida 22 y la quinta trayectoria de flujo 55.

El liquido de frenos que fluye hacia el orificio de montaje de la valvula de entrada 32 fluye entonces hacia el orificio de
montaje de la valvula de salida 33 a través de la séptima trayectoria de flujo 57 situada en un lado lateral sin fluir hacia
la cuarta trayectoria de flujo 54 cuando la valvula de entrada 2 esta en el estado de vélvula cerrada.

El liquido de frenos que fluye hacia el orificio de montaje 33 de la valvula de salida fluye entonces hacia la novena
trayectoria de flujo 59 a través del interior de la valvula de salida 3, estando en el estado de véalvula abierta, y fluye
hacia el orificio de montaje 34 del depésito. Obsérvese que al ejecutar el control de frenado antibloqueo, el motor 200
es accionado por el dispositivo de control 400 y las bombas 5a, 5b son accionadas. En consecuencia, el liquido de
frenos almacenado en el orificio de montaje del depésito 34 es aspirado hacia los orificios de montaje de la bomba 31,
31 a través de la octava trayectoria de flujo 58 y es descargado en la tercera trayectoria de flujo 53.
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El liquido de frenos descargado a la tercera trayectoria de flujo 53 fluye a través de la tercera trayectoria de flujo 53
desde la zona izquierda a la zona derecha del cuerpo de base 100 y fluye hacia el orificio de montaje de la valvula de
corte 36 a través de la segunda trayectoria de flujo 52. El liquido de frenos que fluye hacia el orificio de montaje de la
valvula de corte 36 fluye hacia la primera trayectoria de flujo 51 a través del interior de la valvula de corte 7a, estando
en el estado de valvula abierta, y se devuelve al lado M del cilindro principal a través del puerto de entrada 21.

A continuacién, cuando se mantiene constante la presién hidraulica de frenado que actta sobre el freno de rueda R
(véase la figura 2) mediante el control de frenado antibloqueo, la valvula de entrada 2 y la valvula de salida 3 son
llevadas al estado de véalvula cerrada por el dispositivo de control 400, tal como se ha descrito anteriormente, y por lo
tanto no se produce ni la entrada del liquido de frenos a la quinta trayectoria de flujo 55 ni la salida del liquido de frenos
de la quinta trayectoria de flujo 55.

Al aumentar la presién hidraulica de frenado que actia sobre el freno de rueda R (véase la fig. 2) mediante el control
de frenado antibloqueo, la valvula de entrada 2 se lleva al estado de valvula abierta y la valvula de salida 3 se lleva al
estado de vélvula cerrada mediante el dispositivo de control 400, tal como se ha descrito anteriormente, y de este
modo el flujo del liquido de freno se convierte en el mismo que en el caso del control de frenado normal.

(Control de presurizacién)

En el control de presurizacién en el estado no operativo en el que no se acciona el pedal de freno BP, la vélvula de
corte 7a es llevada al estado de valvula cerrada por el dispositivo de control 400, y el motor 200 es accionado, de
modo que las bombas 5a, 5b (véase la figura 2, lo mismo se aplica en lo sucesivo) son accionadas como se ha descrito
anteriormente. Cuando se accionan las bombas 5a, 5b, el liquido de frenos en la octava trayectoria de flujo 58 es
aspirado por las bombas 5a, 5b, y se crea un vacio en la cdmara de vacio 6a de la valvula de succién 6 que comunica
con la octava trayectoria de flujo 58, como se ilustra en la figura 13B.

En consecuencia, como se ilustra en la figura 11C, la unidad de accionamiento de pelicula delgada 642 del diafragma
64 esta sujeta a deformacion eléstica hacia la valvula unidireccional 61, y la superficie superior del émbolo 62 entra
en contacto con la superficie inferior de la valvula de gran didmetro 613 para empujar la vélvula de gran diametro 613
hacia arriba. Este empuje hacia arriba hace que la valvula de gran diametro 613 se aleje del asiento.

En consecuencia, como se ilustra en la figura 13B, el liquido de frenos del lado del cilindro principal M fluye hacia el
orificio de montaje de la valvula de corte 36 desde el puerto de entrada 21 a través de la primera trayectoria de flujo
51 (véanse las flechas punteadas en el dibujo). El liquido de frenos que fluye hacia el orificio de montaje de la valvula
de corte 36 fluye hacia la sexta trayectoria de flujo 56 a través del lado lateral de la valvula de corte 7a en el estado
de valvula cerrada y fluye hacia el orificio de montaje de la valvula unidireccional 38a a través del interior del orificio
de montaje del sensor 37 (véanse las flechas de puntos en el dibujo). El liquido de frenos que fluye hacia el orificio de
montaje de la valvula unidireccional 38a fluye entonces hacia la cdmara de vacio 6a y es aspirado hacia un orificio de
montaje de la bomba 31 a través del orificio vertical 58a de la octava trayectoria de flujo 58 (véanse las flechas sélidas
en el dibujo). En asociacién con esto, el liquido de frenos que fluye hacia la cAmara de vacio 6a es aspirado hacia el
otro orificio de montaje de la bomba 31 a través del orificio vertical 58a, el orificio lateral 58b y el orificio vertical 58¢c
de la octava trayectoria de flujo 58 (véase la flecha de trazo discontinuo en el dibujo).

El liquido de frenos aspirado por el orificio de montaje de una bomba 31 es presurizado por la bomba Unica 5a (por
ejemplo, véase la figura 12(a)), fluye desde la tercera trayectoria de flujo 53 hacia el orificio de montaje de la valvula
de entrada 32 a través de la cuarta trayectoria de flujo 54, y luego es descargado hacia el freno de rueda R desde el
puerto de salida 22 a través de la quinta trayectoria de flujo 55 (véanse las flechas punteadas en el dibujo).

El liquido de frenos aspirado por el otro orificio de montaje de la bomba 31 es presurizado por la bomba 5b a una
temporizacién desplazada de la de una bomba 5a en medio ciclo (por ejemplo, véase la figura 12(b)), fluye hacia el
orificio de montaje de la valvula de entrada 32 desde la tercera trayectoria de flujo 53 (orificio vertical 53¢) a través de
la cuarta trayectoria de flujo 54 y, a continuacion, se descarga en el freno de la rueda R desde el puerto de salida 22
a través de la quinta trayectoria de flujo 55 (véanse las flechas de puntos y rayas y las flechas de puntos en el dibujo).

En otras palabras, cuando la una bomba 5a descarga el liquido de frenos, la otra bomba 5b succiona el liquido de
frenos, y cuando la una bomba 5a succiona el liquido de frenos, la otra bomba 5b descarga el liquido de frenos. En
consecuencia, el liquido de frenos con pulsaciones aliviadas se descarga desde las bombas 5a, 5b como se ilustra en
la figura 12(c), y aplica un freno sobre la rueda.

En el control de presurizacién en el estado de funcionamiento en el que se acciona el pedal de freno BP, la valvula de
corte 7a es llevada al estado de valvula cerrada por el dispositivo de control 400, y el motor 200 es accionado, de
modo que las bombas 5a, 5b (véase la figura 2, lo mismo se aplica en lo sucesivo) son accionadas de la misma
manera. Cuando se accionan las bombas 5a, 5b, se crea un vacio en la camara de vacio 6a de la valvula de succién
6 que comunica con la octava trayectoria de flujo 58, lo que provoca la deformacién eléstica de la unidad de
accionamiento de pelicula fina 642 del diafragma 64 hacia la valvula unidireccional 61 de la misma manera.
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Cuando una fuerza del émbolo 62 que empuja la valvula de didmetro pequefio 614 hacia arriba supera una fuerza
resultante de la fuerza de presién en el lado M del cilindro principal y la fuerza de polarizacién del muelle de véalvula
614s que actla sobre la valvula de didmetro pequefio 614, la valvula de diametro pequefio 614 se aleja del asiento de
valvula 613b.

Por consiguiente, como se ilustra en la figura 13B, el liquido de frenos del lado M del cilindro principal fluye hacia el
orificio de montaje 38a de la vélvula unidireccional a través del puerto de entrada 21, el primer recorrido de flujo 51, el
orificio de montaje 36 de la valvula de corte, el sexto recorrido de flujo 56, y el interior del orificio de montaje 37 del
sensor. A continuacién, el liquido de frenos que fluye hacia el orificio de montaje de la valvula unidireccional 38a es
aspirado por los orificios de montaje de la bomba 31, 31 desde la camara de vacio 6a a través de la octava trayectoria
de flujo 58, y es descargado al freno de la rueda R desde el puerto de salida 22 a través de la tercera trayectoria de
flujo 53, la cuarta trayectoria de flujo 54, el orificio de montaje de la valvula de entrada 32 y la quinta trayectoria de
flujo 55.

Obsérvese que cuando el liquido de frenos del lado del cilindro principal M fluye hacia la camara de vacio 6a, la presién
hidraulica del freno del lado del cilindro principal M acttia sobre el diafragma 64, y la unidad de accionamiento de
pelicula delgada 642 vuelve hacia el elemento de tapa 65 como se ha descrito anteriormente.

Mientras se accionan las bombas 5a, 5b, se realizan repetidamente las acciones descritas anteriormente y el liquido
de frenos presurizado por las bombas 5a, 5b actlia repetidamente sobre el freno de rueda R.

En el dispositivo de control de la presién hidraulica de los frenos U de la presente realizacién, tal como se ha descrito
anteriormente, el dispositivo puede formarse para tener un perfil compacto disponiendo los componentes respectivos,
tales como la valvula de entrada 2, de manera eficiente en una superficie (la superficie frontal 11a) del cuerpo de base
100.

La presente invencion también puede configurarse utilizando un cuerpo de base en una unidad de un dispositivo de
control de frenado antibloqueo de vehiculo existente que tiene dos sistemas de freno (2-ch).

El cuerpo de base del dispositivo de 2 canales existente emplea una disposiciéon en la que, cuando una superficie
lateral del cuerpo de base se divide en dos éreas por un plano de referencia, la valvula de entrada, la valvula de salida,
y el depésito se disponen generalmente en cada area.

Especificamente, como se ilustra en la figura 14 a la figura 17, un cuerpo de base 10A que puede configurar los dos
sistemas de freno puede utilizarse cominmente como el cuerpo de base 100 de la presente realizacién.

El cuerpo de base 10A incluye componentes de trayectoria de flujo 100A, 100B correspondientes a los dos sistemas
de freno. La véalvula de entrada 2, la valvula de salida 3, el depédsito 4 y la bomba 5 estan unidos al cuerpo de base
10A para cada uno de los componentes de la trayectoria de flujo 100A, 100B. El motor eléctrico 200 sirve como fuente
de accionamiento comun de los respectivos componentes de la trayectoria de flujo 100A, 100B.

En el cuerpo de base 10A, el componente de trayectoria de flujo 100A esta formado en una mitad izquierda y el
componente de trayectoria de flujo 100B esta formado en una mitad derecha, como se ilustra en la figura 16(a) y la
figura 17. Los componentes de la trayectoria de flujo 100A, 100B estan formados sustancialmente en simetria lateral,
y tienen las mismas configuraciones internas.

En cada dibujo, las mismas partes que el cuerpo de base 100 de la presente realizacién se desighan mediante los
mismos signos de referencia. Obsérvese que el cuerpo de base 10A es diferente del cuerpo de base 100 en la presente
realizacion en el sentido de que la vélvula de succién 6, el regulador 7 y el sensor de presidén hidraulica 9 no se
proporcionan y, por lo tanto, no se proporcionan partes de la trayectoria de flujo relacionadas con estos elementos.

El componente de trayectoria de flujo 100A en la mitad izquierda del conjunto dividido por un plano de referencia K1
es similar al componente de trayectoria de flujo en la zona izquierda del cuerpo de base 100 de la presente realizacién.
En otras palabras, el componente de trayectoria de flujo de la presente realizacién puede mecanizarse siguiendo
sustancialmente las mismas etapas que para mecanizar el componente de trayectoria de flujo 100A en el cuerpo de
base 10A de los dos sistemas de freno.

El orificio de montaje de la valvula de entrada 32 y el orificio de montaje de la valvula de salida 33 del componente de
trayectoria de flujo 100B de la mitad derecha corresponden al orificio de montaje de la valvula de corte 36 y al orificio
de montaje del sensor 37 del componente de trayectoria de flujo de la presente realizacién. En otras palabras, el orificio
de montaje de la véalvula de corte 36 y el orificio de montaje del sensor 37 de la presente realizacién pueden
mecanizarse siguiendo sustancialmente las mismas etapas que las etapas para mecanizar el orificio de montaje de la
valvula de entrada 32 y el orificio de montaje de la valvula de salida 33 del componente de trayectoria de flujo 100B.

En la carcasa, no ilustrada, que debe fijarse al cuerpo de base 10A, se requieren cuatro bobinas electromagnéticas
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en total. Sin embargo, la presente realizacién sélo necesita tres bobinas electromagnéticas en total. Por lo tanto,
cuando la carcasa del cuerpo de base 10A se utiliza en el cuerpo de base 100 de la presente realizacién, se crea en
la carcasa 300 un espacio libre en el que no estd montada la bobina electromagnética, y el sensor de presién hidraulica
9 puede disponerse utilizando este espacio libre. Utilizando eficazmente el espacio libre, se puede disponer el sensor
de presién hidraulica 9 que es rentable y tiene una forma exterior relativamente grande.

En la presente realizacién, la valvula de corte 7a esté dispuesta en una posicién opuesta a la vélvula de entrada 2 con
el plano de referencia Xl interpuesto entre las mismas, y el sensor de presién hidraulica 9 esta dispuesto en una
posicién opuesta a la valvula de salida 3 con el plano de referencia X1 interpuesto entre las mismas. La valvula de
corte 1 y la valvula de entrada 2 son electrovalvulas normalmente abiertas y tienen la misma forma exterior. Por lo
tanto, la valvula de solenoide, que es la misma que la vélvula de solenoide normalmente abierta que se monta en la
valvula de entrada 2, puede utilizarse como valvula de corte 7a. Las bobinas electromagnéticas, que es la misma
bobina electromagnética que se monta en la valvula de entrada 2, también se pueden utilizar para la valvula de corte
7a.

Por lo tanto, por ejemplo, las bobinas electromagnéticas o la carcasa utilizadas para el cuerpo de base 10A de los dos
sistemas de freno descritos anteriormente pueden utilizarse cominmente como las bobinas electromagnéticas y la
carcasa 300 de la presente realizacién. Por lo tanto, se consigue una reduccién de costes.

En el dispositivo de control de presién hidraulica de frenado U de la presente realizacibn como se ha descrito
anteriormente, el dispositivo puede formarse para tener un perfil compacto disponiendo componentes respectivos tales
como la valvula de entrada 2 eficientemente en una superficie (la superficie frontal 11a) del cuerpo de base 100, de
manera que el orificio de montaje de la vélvula de succién 38 que tiene un didmetro grande puede asegurarse de
manera deseable en un espacio limitado. En consecuencia, el diafragma 64 que tiene un mayor diametro efectivo L1
puede ser deseablemente dispuesto. Por lo tanto, se mejora la capacidad de funcionamiento del dispositivo U de
control de la presidn hidraulica de los frenos.

Utilizando la disposicién del cuerpo de base en la unidad del dispositivo de control antibloqueo de frenos de vehiculo
existente que tiene dos (2-ch) sistemas de freno, la valvula de entrada 2, la valvula de salida 3, y el depésito 4 pueden
disponerse en una zona, y el regulador 7, la valvula de succidn 6, y el sensor de presidn hidraulica 9 pueden disponerse
en la otra zona. En consecuencia, el dispositivo de control de la presién hidraulica de los frenos del vehiculo U de la
presente invencién puede fabricarse desviando o utilizando cominmente equipos de fabricacidn para el dispositivo de
control de la presién hidraulica de los frenos del vehiculo existente, de modo que se consigue una reduccién de los
costes de fabricacion.

Por ejemplo, el dispositivo de control de la presién hidraulica de frenado U puede estar configurado para ser capaz de
controlar el refuerzo mientras tiene un tamafio sustancialmente equivalente al cuerpo de base del dispositivo de control
de frenado antibloqueo de vehiculo de 2 canales utilizado especialmente para un vehiculo con manillar de barra. Por
lo tanto, se consigue la miniaturizacién al tiempo que se evita el aumento de tamafio del dispositivo, y asi también se
mejora la capacidad de montaje en los vehiculos con asa de barra.

Ademas, puesto que el sensor de presién hidraulica 9 es capaz de formarse en el mismo tamafio que la valvula de
salida 3, pueden utilizarse sensores relativamente econdémicos. Esta configuracién también contribuye a la
miniaturizacién de todo el dispositivo, al tiempo que evita la posibilidad de interferencias con otras valvulas.

Ademas, puesto que el depésito 4 y la valvula de succién 6 estan dispuestos en simetria con respecto al plano de
referencia X1, y el orificio de montaje 34 del depdésito y el orificio de montaje 38 de la vélvula de succién tienen la
misma forma, la valvula de succién 6 puede disponerse utilizando deseablemente el cuerpo de base 10A en la unidad
del dispositivo de control antibloqueo de frenos de vehiculo de 2 canales existente.

Puesto que se utiliza la valvula de succién 6 de tipo mecanico, la valvula de succién 6 puede disefiarse y fijarse para
que coincida con la forma del orificio de montaje 34 del depésito existente, lo que proporciona una capacidad de
montaje superior.

Puesto que el depdsito 4 y la vélvula de succion 6 estan dispuestos en la superficie inferior 11d adyacente a la
superficie frontal 11a del cuerpo de base 100, el depésito 4 y la valvula de succién 6 pueden estar dispuestos sin
aumentar méas de lo necesario la superficie frontal 11a del cuerpo de base 100 en la que estan dispuestos la valvula
de entrada 2 y similares. Por lo tanto, todo el dispositivo puede miniaturizarse.

Puesto que el depdsito 4, la valvula de succién 6 y las lumbreras de admisidn de las respectivas bombas 5a, 5b estan
conectadas por la octava trayectoria de flujo 58, que es una trayectoria de admisién de bomba Unica, el refuerzo por
el par de bombas 5a, 5b se consigue basandose en el liquido de frenos del lado del depésito 4 y el liquido de frenos
del lado de la valvula de succién 6. Por lo tanto, se consigue mejorar la capacidad de refuerzo. Ademas, la disposicién
con las dos bombas proporcionadas en el cuerpo de base en la unidad del dispositivo de control antibloqueo de frenos
del vehiculo de 2 canales existente se puede utilizar con eficacia. Por lo tanto, se consigue una reduccién de costes.
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Ademas, la trayectoria de admisién de la bomba incluye un orificio vertical 85a, que corresponde al primer puerto de
admisién de la bomba que conecta la valvula de succién 6 y el puerto de admisién de una bomba 5a, y un orificio
vertical 85¢, que corresponde a la segunda trayectoria de admisién de la bomba que conecta el depésito 4 y el puerto
de admisiéon de la otra bomba 5b. Se proporciona ademas un orificio lateral 85b, que corresponde a la tercera
trayectoria de admisién de la bomba que conecta la primera trayectoria de admisién de la bomba y la segunda
trayectoria de admisién de la bomba. Por lo tanto, la trayectoria de admision del lado de la valvula de succién 6 y la
trayectoria de admisién del lado del depésito 4, que estan dispuestas en simetria con respecto al plano de referencia
X1, pueden conectarse facilmente. Por consiguiente, el liquido de frenos del lado de la valvula de succidén 6 y del lado
del depésito 4 puede aspirarse facilmente a través de la octava trayectoria de flujo 58, con lo que se consigue una
mejora deseable de la capacidad de refuerzo.

Puesto que el motor 200 esta dispuesto en la superficie posterior 11b del cuerpo de base 100, y la barra de base esta
dispuesta entre la octava trayectoria de flujo 58 y el arbol de salida del motor 200, se optimiza la posicién de la barra
de base, y se consigue la miniaturizacién de todo el dispositivo. Dado que los ciclos de descarga del par de bombas
5a, 5b se diferencian en medio ciclo, la pulsacién causada al aumentar la presién hidraulica del freno puede reducirse
deseablemente.

La valvula de succién 6 puede estar dispuesta de forma deseable en la zona derecha del cuerpo de base 100 utilizando
el orificio de montaje de la valvula de succién 38 del cuerpo de base 100.

Ademas, el diafragma 64 que tiene un diametro grande se puede disponer usando el orificio de montaje del depésito
del cuerpo de base en la unidad del dispositivo de control antibloqueo de frenos del vehiculo existente que tiene los
dos sistemas (2-ch) de sistemas de frenos.

La valvula de succién 6 incluye la valvula unidireccional 61 normalmente cerrada, el émbolo 62, y el diafragma 64, y
configurada para empujar el émbolo 62 creando un vacio en el lado del puerto de admisién por el funcionamiento de
las bombas 5a, 5b y sesgar la valvula unidireccional 61 en la direccién de apertura. Por lo tanto, la valvula de succién
6 accionada por el diafragma 64 se consigue mediante una configuracion de componentes relativamente sencilla.
Ademas, debido a la configuracion relativamente sencilla de los componentes, la fiabilidad del funcionamiento también
es alta.

Ademas, el diafragma 64 que tiene el diametro efectivo L1 mayor que el diametro interior L3 del orificio de montaje
38a de la valvula unidireccional permite mejorar la trabajabilidad del diafragma 64 incluso cuando la presidn hidraulica
de freno del lado M del cilindro principal es relativamente alta. Por lo tanto, se consigue mejorar la capacidad de
apertura de la valvula de succién 6.

Aunque la realizacién de la presente invencién se ha descrito hasta ahora, la presente invencién no se limita a la
realizacién descrita anteriormente, y pueden realizarse modificaciones sin apartarse del alcance de la presente
invencién.

En la realizacién descrita anteriormente, se ha descrito el dispositivo de control de la presién hidraulica de frenado U
relativo al freno de la rueda trasera R. Sin embargo, el dispositivo de control de la presién hidraulica de frenado U
relativo al freno de la rueda delantera también es aplicable sustituyendo el pedal de freno BP por un elemento de
accionamiento del freno.

Ademas, el orificio de montaje de la valvula de succién 38 puede estar formado para tener un diametro interior diferente
del del orificio de montaje del depésito 34.

Ademas, las posiciones de la valvula de diametro pequefio 614 o de la valvula de didmetro grande 613 en la valvula
unidireccional 61 pueden ajustarse segln sea necesario.

Ademas, en la realizaciéon descrita anteriormente, aunque la descripciéon de la presente invencién se ha dirigido al
sistema Unico (1-ch) del sistema de freno utilizando el cuerpo de base en la unidad del dispositivo de control de frenado
antibloqueo de vehiculo existente que tiene los sistemas de freno de dos (2-ch), la presente invencién no se limita
necesariamente a utilizar el cuerpo de base en una unidad de 2-ch.

Lista de signos de referencia

2 valvula de entrada

3 valvula de salida

5a, 5b bomba

6 valvula de succién

38 orificio de montaje de la véalvula de succion (orificio de montaje)
61 valvula unidireccional

62 émbolo

64 diafragma

20



ES 2993236 T3

100 cuerpo de base

L1 diametro efectivo

L3 diametro interior del orificio de montaje de la vélvula unidireccional (didmetro interior de la parte de
alojamiento)

M cilindro principal

R freno de rueda

U dispositivo de control de la presién hidraulica de los frenos del vehiculo

21



5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2993236 T3

REIVINDICACIONES

1. Un dispositivo de control de la presién hidraulica de frenado de vehiculos (U) equipado con un cuerpo de base (100)
para fijar componentes funcionales y dispuesto entre un cilindro principal (M) y un freno de rueda (R), en el que
el cuerpo de base (100) comprende:

una valvula de entrada (2) formada por una electrovalvula normalmente abierta configurada para conectar o
bloquear entre el cilindro principal (M) y el freno de rueda (R);

una vélvula de salida (3) constituida por una electrovalvula normalmente cerrada configurada para conectar o
bloquear entre el freno de rueda (R) y un depdésito (4);

una bomba (5a, 5b) configurada para aspirar liquido de frenos en el lado del depésito y descargar el liquido de
frenos hacia el cilindro principal (M) y el freno de rueda (R);

un regulador (7) conectado entre el cilindro principal (M) y un puerto de descarga de la bomba (5a, 5b) y formado
por una electrovalvula normalmente abierta configurada para regular una presién hidraulica de frenado en el
lado del freno de rueda;

una valvula de succién (6) conectada entre el cilindro principal (M) y un puerto de admisién de la bomba (5a,
5b) y configurada para abrirse mientras aumenta la presién hidraulica de frenado mediante la bomba (5a, 5b);

y
un sensor de presion hidraulica (9) configurado para detectar la presién hidraulica de frenado del cilindro

principal (M),

cuando una superficie lateral (11a) del cuerpo de base (100) esta dividida en dos zonas por un plano de referencia
(X1),

la valvula de entrada (2), la valvula de salida (3) y el depésito (4) estan dispuestos en una zona y el regulador
(7), la valvula de succién (6) y el sensor de presién hidraulica (9) estan dispuestos en otra zona, y

la valvula de entrada (2) y el regulador (7) estan dispuestos en simetria con respecto al plano de referencia
(X1),y

caracterizado por que la valvula de salida (3) y el sensor de presion hidraulica (9) estan dispuestos en simetria
con respecto al plano de referencia (X1), y el depésito (4) y la valvula de succién (6) estan dispuestos en
simetria con respecto al plano de referencia (X1).

2. El dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos segun la reivindicacién 1, en el que la valvula
de succidn (6) se abre por una diferencia de presidn entre una presién hidraulica de los frenos en el lado del cilindro
principal y una presién hidraulica de los frenos en un lado del puerto de admisién de la bomba (5a, 5b), en el que se
crea un vacio cuando se acciona la bomba (5a, 5b).

3. El dispositivo de control de presion hidraulica de frenado de vehiculos segln la reivindicacién 1 o la reivindicacién
2, en el que el depdsito (4) y la vélvula de succién (6) estan dispuestos en una superficie (11d) adyacente a una
superficie lateral (11a) del cuerpo de base (100).

4. El dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos segln una cualquiera de las reivindicaciones
1 a 3, en el que la bomba comprende un par de bombas (5a, 5b) dispuestas en simetria con respecto al plano de
referencia (X1), y

el depésito (4), la valvula de succién (6) y el puerto de admision de cada una de las bombas (5a, 5b) estan conectados
por una Unica trayectoria de admisién de la bomba (58).

5. El dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos segun la reivindicacién 4, en el que la
trayectoria de admisién de la bomba (58) comprende: una primera trayectoria de admision de la bomba (58a) para
conectar la vélvula de succién (6) y un puerto de admisién de una de las bombas (5a);

una segunda trayectoria de admisién de la bomba (58c) para conectar el depésito (4) y un puerto de admisién
de la otra de las bombas (5b), y

una tercera trayectoria de admisién de la bomba (58b) para conectar la primera via de admisién de la bomba
(58a) y la segunda trayectoria de admisién de la bomba (58¢).

6. El dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos segun la reivindicacién 4 o 5, que comprende
ademas un motor (200) configurado para accionar el par de bombas (5a, 5b), en el que

el motor (200) esta dispuesto en otra superficie lateral (11b), que esta en un lado opuesto a una superficie
lateral (11a) del cuerpo de base (100), y

una barra colectora provista en el motor (200) esta dispuesta entre la trayectoria de admisién de la bomba (58)
y un arbol de salida del motor (200).

7. El dispositivo de control de presidn hidraulica de frenado de vehiculos segln una cualquiera de las reivindicaciones
2 a6, enelque
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el cuerpo de base (100) comprende un orificio de montaje (38) para alojar la valvula de succién (6) en la otra
zona,

la vélvula de succidn (6) comprende un diafragma (64) accionado por una diferencia de presién entre una
presién hidraulica de frenado en el lado del cilindro principal y una presién hidraulica de frenado en el lado del
puerto de admisién de la bomba (5a, 5b), en la que se crea un vacio cuando la bomba (5a, 5b) esta en
funcionamiento, y

el diafragma (64) esta dispuesto en el orificio de montaje (38).

8. El dispositivo de control de presidn hidraulica de frenado de vehiculos seguln la reivindicaciéon 7, en el que

la valvula de succién (6) comprende una valvula unidireccional (61) normalmente cerrada y un émbolo (62)
configurado para entrar en contacto con un cuerpo de valvula (613, 614) de la valvula unidireccional (61), y

el diafragma (64) empuja el émbolo (62) mediante un vacio creado en el lado del puerto de admisién de la
bomba (5a, 5b) por el funcionamiento de la bomba (5a, 5b) y empuja la valvula unidireccional hacia una
direccién de apertura de la valvula.

9. El dispositivo de control de presién hidraulica de frenado de vehiculos segun la reivindicacién 8, en el que la valvula

unidireccional (61) se aloja en una parte de alojamiento (38a) formada en el orificio de montaje (38), y
un didmetro efectivo (L1) del diafragma (64) es mayor que un diametro interior (L3) de la parte de alojamiento (38a).
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