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Fig. 2

(57) Abstract: A master brake cylinder arrangement (10) for a motor vehicle brake system, comprising: a master brake cylinder
housing (12) with a cylindrical recess (28), at least one pressure piston (30, 32) which is displaceable and sealingly guided in the
cylindrical recess (28) of the master brake cylinder housing (12), a fluid reservoir (14) which is fluidically coupled to the master
brake cylinder housing (12) via a connecting region (22) and which serves for storing brake fluid, wherein the at least one pressure
piston (30, 32), together with the master brake cylinder housing (12), sealingly encloses a pressure chamber (38, 40) which, as a
function of the position of the associated pressure piston (30, 32), is fluidically connected to or separated from the fluid reservoir
(14), wherein furthermore, the at least one pressure chamber (38, 40) can be or is fluidically coupled to a fluid circuit of the motor
vehicle brake system, wherein the fluid reservoir (14), in the connecting region (22), is received, in a manner sealed by means of a
sealing element (62), in a receiving portion (26) of the master brake cylinder housing (12), and wherein at least one throttle element
(66) is provided in the connecting region (22),

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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which throttle element, as a function of the pressure conditions in the at least one pressure chamber (38, 40), throttles or
derestricts the fluid stream between the fluid reservoir (14) and the at least one pressure chamber (38, 40) through the connecting
region (22). In said master brake cylinder arrangement, it is provided that the at least one throttle element (66) is combined with
the sealing element (62) so as to form an integral structural unit.

(57) Zusammenfassung: Hauptbremszylinderanordnung (10) fiir eine Kraftfahrzeug-Bremsanlage, umfassend: ein
Hauptbremszylindergehduse (12) mit einer zylindrischen Ausnehmung (28), wenigstens einen in der zylindrischen Ausnehmung
(28) des Hauptbremszylindergehduses (12) verlagerbar und dichtend gefithrten Druckkolben (30, 32), ein mit dem
Hauptbremszylindergehduse (12) {iber einen Verbindungsbereich (22) fluidisch gekoppeltes Fliissigkeitsreservoir (14) zum
Speichern von Bremstliissigkeit, wobei der wenigstens eine Druckkolben (30, 32) mit dem Hauptbremszylindergehéuse (12) eine
Druckkammer (38, 40) dichtend einschliefit, die in Abhéngigkeit von der Stellung des zugeordneten Druckkolbens (30, 32)
fluidisch mit dem Fliissigkeitsreservoir (14) verbunden oder von diesem getrennt ist, wobei die wenigstens eine Druckkammer
(38, 40) ferner fluidisch mit einem Fluidkreis der Kraftfahrzeug-Bremsanlage koppelbar oder gekoppelt ist, wobei das
Fliissigkeitsreservoir (14) in dem Verbindungsbereich (22) mittels eines Dichtelements (62) dichtend in einem Aufnahmeabschnitt
(26) des Hauptbremszylindergehduses (12) aufgenommen ist, und wobei in dem Verbindungsbereich (22) wenigstens ein
Drosselelement (66) vorgesehen ist, das in Abhéngigkeit von den Druckverhéltnissen in der wenigstens einen Druckkammer (38,
40) den Fluidstrom zwischen dem Fliissigkeitsreservoir (14) und der wenigstens einen Druckkammer (38, 40) durch den
Verbindungsbereich (22) drosselt oder freigibt. Bei dieser Hauptbremszylinderanordnung ist vorgesehen, dass das wenigstens eine
Drosselelement (66) zu einer integralen Baueinheit mit dem Dichtelement (62) zusammengefasst ist.
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Hauptbremszylinderanordnung fiir eine Kraftfahrzeug-Bremsanlage sowie integrales
Dicht-Drossel-Element hierfir

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Hauptbremszylinderanordnung fiir eine Kraft-
fahrzeug-Bremsanlage, umfassend:
- ein Hauptbremszylindergehduse mit einer zylindrischen Ausnehmung,
- wenigstens einen in der zylindrischen Ausnehmung des Hauptbremszylinder-
gehauses verlagerbar und dichtend gefiihrten Druckkolben,

ein mit dem Hauptbremszylindergehduse Uber einen Verbindungsbereich flui-
disch gekoppeltes Flissigkeitsreservoir zum Speichern von Bremsfllssigkeit,
wobei der wenigstens eine Druckkolben mit dem Hauptbremszylindergehause eine
Druckkammer dichtend einschlieBt, die in Abhangigkeit von der Stellung des Druck-
kolbens fluidisch mit dem Flissigkeitsreservoir verbunden oder von diesem getrennt
ist, wobei die Druckkammer ferner fluidisch mit einem Bremskreis der Kraftfahrzeug-
Bremsanlage koppelbar oder gekoppelt ist, wobei das Fllssigkeitsreservoir in dem
Verbindungsbereich mittels eines Dichtelements dichtend in einem Aufnahmeab-
schnitt des Hauptbremszylindergehduses aufgenommen ist, und wobei in dem Ver-
bindungsbereich wenigstens ein Drosselelement vorgesehen ist, das in Abhdngigkeit
von den Druckverhaltnissen in der Druckkammer den Fluidstrom zwischen dem Flis-
sigkeitsreservoir und der Druckkammer durch den Verbindungsbereich drosselt oder
freigibt.

Diese Hauptbremszylinderanordnung tragt der folgenden Situation Rechnung: In
einem Ausgangszustand vor Betétigung der Bremse, in dem der Druckkolben {iber
eine Rickstellfeder in eine Ausgangsstellung vorgespannt ist, besteht eine fluidische
Verbindung zwischen dem Fluidreservoir und der von dem Druckkolben begrenzten
Druckkammer. Diese fluidische Verbindung wird iber Durchbriiche in einem hohlzy-
lindrischen Abschnitt des Druckkolbens gewahrleistet, wobei diese Durchbriiche in
der Ausgangsstellung in einem Bereich zwischen zwei den Druckkolben umgebenden
Umfangsdichtungen liegen. Wird aus dieser Ausgangsstellung heraus die Bremsanla-
ge betatigt, so wird der Druckkolben in dem Hauptbremszylindergehduse entspre-
chend verlagert. Solange aber die Verbindungsbohrungen in dem hohilzylindrischen
Abschnitt des Druckkolbens eine zugeordnete Umfangsdichtung noch nicht vollstan-
dig passiert haben, so dass weiterhin eine fluidische Verbindung zwischen der Druck-
kammer und dem Flissigkeitsreservoir besteht, kommt es voriibergehend zu einem
verzogerten Druckaufbau. Die Geschwindigkeit, mit der im Bremskreis Druck aufge-
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baut wird, hangt vom jeweiligen Volumen des Leckagestroms ab, also dem Volumen
an Bremsfliissigkeit, das Uiber die noch nicht vollstandig geschlossenen Durchbriiche
in das Flissigkeitsreservoir abstrdmen kann. Zuséatzlich kommt es durch Elastizitaten
und Reibung der Umfangsdichtung am Druckkolben zu dynamischen Anderungen der
GroBe der Verbindungsspalte und dadurch zu sich gleichfalls dynamisch éndernden
Leckagestrémen und —volumen, was in dieser Ubergangsphase zu einem schwingen-
den oder pulsierenden Druckaufbau fiihren kann. Dies kann gegebenenfalls vom
Fahrer im Rahmen der Bremsbetdtigung wahrgenommen werden.

Um diesen Instabilitdten beim Druckaufbau entgegenzuwirken, ist das eingangs
genannte Drosselelement vorgesehen. Dieses wird in Abhéngigkeit von dem aktuell
herrschenden Druck verlagert und drosselt einen Leckagestrom, so dass in der
Druckkammer schneller und gleichmaBiger Bremsdruck aufgebaut werden kann. In
Abhangigkeit von den aktuell herrschenden Druckverhaltnissen im Verbindungsbe-
reich zwischen Fluidreservoir und Druckkammern kann das Drosselelement unter-
schiedliche Funktionenstellungen einnehmen. Wird beispielsweise in einer Notbrems-
Situation durch eine schnelle Verlagerung des Druckkolbens ein schneller und be-
tragsmaBig steiler Druckaufbau erforderlich, so soll das Drosselelement den Brems-
flissigkeitsriickfluss aus der Druckkammer in das Flissigkeitsreservoir maximal
drosseln. Andererseits soll das Drosselelement dann, wenn ein Nachstromen von
Bremsfllissigkeit aus dem Fliissigkeitsreservoir erforderlich ist, beispielsweise dann,
wenn ein Schlupfregelungssystem Bremsfllissigkeit aus dem Fliissigkeitsreservoir
funktionsbedingt benétigt, die Drosselwirkung méglichst gering sein.

Hauptbremszylinderanordnungen mit derartigen Drosselelementen sind bereits aus
dem Stand der Technik bekannt. So zeigt beispielsweise das Dokument US 6,637,201
B2 eine derartige Hauptbremszylinderanordnung mit zwei Druckkolben, die in dem
Hauptbremszylindergehduse gefiihrt sind. Hinsichtlich der Drosselwirkung, sieht der
oben genannte Stand der Technik eine Anordnung mit frei beweglichen separat aus-
gebildeten Drosselklappen vor. Diese Anordnung ist relativ kompliziert in ihrem Auf-
bau und hat den Nachteil, dass sie aufgrund der separaten Ausbildung der
Drosselklappen fiir eine fehlerhafte Montage anfallig ist. Dar{iber hinaus kann gerade
diese separate Ausbildung der Drosselklappen dazu flihren, dass sich diese verklem-
men oder verkanten und so nicht mehr ordnungsgemaf funktionieren.

Das Dokument EP 2 039 574 Al zeigt eine dhnliche Ausflihrungsform mit demselben
Ziel, in Abhdngigkeit von den aktuell im Verbindungsbereich herrschenden Druckver-
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haltnissen unterschiedliche Drosselsituationen fiir den Fllssigkeitsstrom zwischen
dem Flussigkeitsreservoir und der Druckkammer zu schaffen. Dabei wird dem oben
geschilderten Problem der separaten, frei beweglichen Drosselklappen dadurch
Rechnung getragen, dass die Drosselklappen jeweils Uber eine Art Scharnieranord-
nung an einem der Verbindungsstutzen verschwenkbar angebracht sind. Auch diese
Losung ist aber konstruktiv aufwandig und daher relativ kostenintensiv. Darlber
hinaus erfordert sie hohe Sorgfalt bei der Montage, um Montagefehler zu vermeiden.

SchlieBlich zeigt das Dokument US 2008/0276612 Al eine verhéltnismaBig aufwandi-
ge Drosselanordnung, die in und um einen Verbindungsstutzen des Fllssigkeitsreser-
voirs angebracht wird. Allein die Vielzahl der Teile sowie die Anordnung in dem
Verbindungsstutzen erfordert umfassende MontagemaBnahmen, was die Anordnung
kostenintensiv macht.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zu Grunde, eine Hauptbremszylinderanordnung der
eingangs bezeichneten Art bereitzustellen, die bei zuverldssiger Funktionsweise einen
deutlich einfacheren und damit kostenglnstigeren Aufbau als der Stand der Technik
aufweist.

Diese Aufgabe wird durch eine Hauptbremszylinderanordnung der eingangs bezeich-
neten Art geldst, bei der vorgesehen ist, dass das wenigstens eine Drosselelement zu
einer integralen Baueinheit mit dem Dichtelement zusammengefasst ist.

Die erfindungsgemdBe Hauptbremszylinderanordnung weist ebenfalls ein Dros-
selelement auf, das in Abhangigkeit von den im Verbindungsbereich herrschenden
Druckverhéltnissen den Fluidstrom zwischen dem Fliissigkeitsreservoir und der we-
nigstens eine Druckkammer drosselt oder freigibt. Anders als der zitierte Stand der
Technik wird diese zur Stabilisierung des Druckaufbaus erforderliche Funktion aber
nicht durch komplexe mehrteilige Anordnungen bereitgestellt, die umfassende Her-
stellungs- und MontagemaBnahmen erfordern. Stattdessen sieht die Erfindung vor,
das ohnehin zum Abdichten der Schnittstelle zwischen dem Hauptbremszylinderge-
hause und dem Fluidreservoir erforderliche Dichtelement als integrale Baueinheit
zusammen mit dem Drosselelement auszugestalten. Mit anderen Worten wird also
ein einziges Bauteil bereitgestellt, das sowohl die Dichtfunktion als auch die Drossel-
funktion Ubernimmt. Es sind keine konstruktiven MaBnahmen am Flissigkeitsreser-
voir selbst oder an dem Hauptbremszylindergehduse vorzunehmen. Beide Funktionen
lassen sich in der erfindungsgemaBen Baueinheit integrieren.
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Weiterbildungen der Erfindung werden im Folgenden mit Bezug auf die abhangigen
Anspriiche erldutert.

Eine Weiterbildung der Erfindung sieht vor, dass das Fliissigkeitsreservoir wenigstens
einen Verbindungsstutzen mit einer Durchgangséffnung aufweist, der im montierten
Zustand in den Aufnahmeabschnitt des Hauptbremszylindergehduses hineinragt,
wobei zwischen dem Verbindungsstutzen und einer Dichtflache des Aufnahmeab-
schnitts des Hauptbremszylindergehduses das Dichtelement dichtend angeordnet ist.

Dabei kann vorgesehen sein, dass das Drosselelement einen Drosselkdrper aufweist,
der nach MaBgabe der in seiner Umgebung herrschenden Druckverhaltnisse relativ
zur Durchgangsoffnung des Verbindungsstutzens bewegbar ist. Insbesondere ist es
in diesem Zusammenhang mdglich, dass der Drosselkérper Giber wenigstens zwei
flexible Verbindungsstege mit dem Dichtelement gekoppelt ist.

Je nach Anforderungsprofil der Bremsanlage, in der die erfindungsgemaBe Haupt-
bremszylinderanordnung eingesetzt wird, ist das Drosselverhalten des Drosselele-
ments zu wahlen. Um eine Anpassung der Drosselwirkung an das jeweilige
Anforderungsprofil zu ermdglichen, kénnen unterschiedliche Baueinheiten verwendet
werden. Dabei sieht eine Weiterbildung der vorliegenden Erfindung vor, dass die
Bewegbarkeit des Drosselkdrpers relativ zur Durchgangsoffnung des Verbindungs-
stutzens durch die Anzahl, geometrische Ausgestaltung und das Material der Verbin-
dungsstege einstellbar ist.

ErfindungsgemaB kann vorgesehen sein, dass der Drosselkdrper scheibenformig oder
glockenférmig ausgebildet ist. Eine scheibenférmige Ausgestaltung des Drosselkér-
pers bietet den Vorteil einer einfacheren Herstellung. Bei einer glockenférmigen
Ausgestaltung des Drosselkérpers ist es méglich, dass ein Teil der Glockenform in die
Durchgangs6ffnung des Verbindungsstutzens hineinragt, wodurch eine zuverldssigere
Funktionsweise einerseits und eine gezielte Einflussnahme auf die Drosselwirkung
erreicht werden kann. Je nach zu erzielender Drosselwirkung kann auch die Geomet-
rie der Glockenform abgewandelt werden. So lasst sich der Scheitel der Glocke mit
starkerer oder mit weniger starker Rundung, gegebenenfalls sogar mit Spitze, ausbil-
den, so dass sich im Extremfall eine Konusform ergibt. Vorzugsweise kann vorgese-
hen sein, dass das Drosselelement die Durchgangséffnung des Verbindungsstutzens
in Durchflussrichtung zumindest teilweise oder ganz abdeckt, wenn man eine Blick-
richtung sozusagen frontal (senkrecht) auf die effektive Drosselfiache des Dros-
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selelements wahlt. Dabei ist es insbesondere méglich, dass das Drosselelement nach
MaBgabe der in seiner Umgebung herrschenden Druckverhaltnisse die Durchgangs-
6ffnung des Verbindungsstutzens 6ffnet oder im Wesentlichen verschlieft.

Ferner kann erfindungsgemaB vorgesehen sein, dass das Dichtelement einen Kra-
genabschnitt aufweist, mit dem es positionierend auf einem den Aufnahmeabschnitt
umgebenden Randbereich aufliegt. Dieser Kragenabschnitt sorgt also fiir eine Sollpo-
sitionierung bei der Montage und verhindert, dass das Dichtelement zu weit in den
Aufnahmeabschnitt des Hauptbremszylindergehauses eingedriickt wird.

Eine hinsichtlich Herstellung und Montage besonders einfache Ausgestaltung der
Erfindung ergibt sich beispielsweise dann, wenn die das Dichtelement und das Dros-
selelement umfassende Baueinheit einen integralen gummielastischen Kérper um-
fasst, der mit einem Ringabschnitt oder Schaftabschnitt ausgebildet ist, wobei der
Ringabschnitt bzw. Schaftabschnitt dichtend zwischen der Dichtflache des Aufnahme-
abschnitts und dem Verbindungsstutzen angeordnet ist. Ein solcher gummielastischer
Korper lasst sich einfach durch SpritzgieBen herstellen und umfasst beide erfin-
dungswesentlichen Funktionskomponenten, namlich Dichtung einerseits und Dros-
selelement andererseits.

Ferner kann erfindungsgemaB vorgesehen sein, dass die Dichtflache des Aufnahme-
abschnitts profiliert ausgebildet ist und dass der Ringabschnitt eine komplementar
profilierte Oberflache aufweist, wobei die profilierte Dichtflache des Aufnahmeab-
schnitts mit der komplementar profilierten Oberfldche des Ringabschnitts in Eingriff
bringbar ist oder in Eingriff steht. Dadurch ergeben sich vorteilhafte Eigenschaften
zur luft- und fluiddichten Abdichtung des Verbindungsbereichs gegenliber der Umge-
bung. Insbesondere ist es in diesem Zusammenhang mdglich, dass die profilierte
Dichtflache des Aufnahmeabschnitts wenigstens eine Hinterschneidung aufweist, in
die die komplementar profilierte Oberfldche des Ringabschnitts eingreift.

Die Erfindung betrifft ferner eine integrale Baueinheit, umfassend wenigstens ein
Drosselelement zum Drosseln eines Fliissigkeitsstroms und ein Dichtelement zum
Abdichten der Schnittstelle zwischen einem Flssigkeitsreservoir und einem Haupt-

bremszylindergehduse einer Hauptbremszylinderanordnung der vorstehend beschrie-
benen Art.
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Die Erfindung wird beispielhaft anhand der beiliegenden Figuren erldutert. Es stellen
dar:

Fig. 1 eine Seitenansicht einer erfindungsgemaBen Hauptbremszylinderanordnung,
bei der das Hauptbremszylindergehduse in einer achsenthaltenden Schnittan-
sicht gezeigt ist;

Fig. 2 eine vergroBerte Teilansicht der Darstellung gemaB Figur 1;

Fig. 3 eine perspektivische, teilweise geschnittene Detailansicht einer zweiten Aus-
fUhrungsform der Erfindung;

Fig. 4 eine Ansicht entsprechend Figur 2 der zweiten Ausfuhrungsform der Erfin-
dung;

Fig. 5 und 6 perspektivische Einzelteilansichten zweier Ausflihrungsformen zu Bau-
einheiten mit Dichtfunktion und Drosselfunktion gemaR der vorliegen-
den Erfindung.

In Figur 1 ist eine Hauptbremszylinderanordnung fiir eine Kraftfahrzeug-Bremsanlage
gemadB der vorliegenden Erfindung gezeigt und allgemein mit 10 bezeichnet. Die
Hauptbremszylinderanordnung 10 umfasst ein Hauptbremszylindergehaduse 12 und
ein Fllssigkeitsreservoir 14 zur Aufnahme von Bremsflissigkeit. Das Flissigkeitsre-
servoir 14 umfasst einen Speicherkdrper 16 mit einem Speichervolumen und einen
Uber einen Stopfen 18 verschlieBbaren Einflillstutzen 20. Das Fliissigkeitsreservoir 14
ist Uber einen Verbindungsbereich 22 mit dem Hauptbremszylindergehduse 12 ver-
bunden. In diesen Verbindungsbereich 22 ragen von dem Fliissigkeitsreservoir 14
zwei Verbindungsstutzen 24 in zugeordnete Aufnahmedffnungen 26, die in dem
Hauptbremszylindergehduse 12 vorgesehen sind.

Das Hauptbremszylindergehduse 12 weist ferner eine zylindrische Ausnehmung 28
auf, in der zwei Druckkolben 30, 32 verschiebbar aufgenommen sind. Jeder der bei-
den Druckkolben 30, 32 ist Uiber eine Riickstellfeder 34, 36 in eine Figur 1 gezeigte
Ausgangsstellung vorgespannt. Die beiden Druckkolben 30, 32 schlieBen jeweils
Druckkammern 38, 40 mit der Innenfldche der zylindrischen Ausnehmung 28 ein.
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Hierzu sind im Hauptbremszylindergehaduse 12 Dichtungspaare 42, 44 und 46, 48
vorgesehen.

Wie im Detail in Figur 2 zu erkennen ist, sind die beiden Dichtungen 42, 44 und 46,
48 der beiden Dichtungspaare jeweils in einem Abstand voneinander angeordnet. Im
Zwischenraum zwischen diesen beiden Dichtungen 42, 44 bzw. 46, 48 verlauft je-
weils ein Fluidkanal 50, 52, der fluidisch mit dem Verbindungsbereich 22 verbunden
ist. Man erkennt, dass die beiden Druckkolben 30, 32 mit radialen Durchgangsoff-
nungen 54 versehen sind, die in der in Figur 2 gezeigten Stellung fir eine fluidische
Verbindung zwischen dem zugeordneten Fluidkanal 50, 52 und der Druckkammer 38,
40 sorgen.

Ferner erkennt man, dass der Verbindungsstutzen 24 in der Aufnahmetffnung 26
aufgenommen ist, wobei ein stopfenférmiges Bauteil 56 in die Aufnahmedffnung 26
eingesteckt ist und den Verbindungsstutzen 24 dichtend aufnimmt. Das Bauteil 56
weist einen Kragen 58 auf, der auf einem die Aufnahmedéffnung 26 umgebenden
Rand 60 aufliegt. Von dem Kragen 58 ausgehend erstreckt sich ein Schaftabschnitt
62 mit einem radial umlaufenden Ringvorsprung 64 in die Aufnahme6ffnung 26 hin-
ein. An den Schaftabschnitt 62 angeformt ist ein glockenférmiges Drosselelement 66,
das mit seinem Scheitelabschnitt in einen Bereich einer Durchgangséffnung 68 des
Verbindungsstutzens 24 hineinragt. Die Aufnahmedéffnung 26 des Hauptbremszylin-
dergehduses 12 weist ein zum AuBenumfangsprofil des Schaftabschnitts 62 korres-
pondierendes Innenumfangsprofil mit einer Ringausnehmung 70 auf,

Wendet man sich dem Bauteil 56 zu und beriicksichtigt dabei die Einzelteildarstellun-
gen gemaB Figuren 5 und 6, so erkennt man, dass dort das Drosselelement 66 Gber
drei Stege 72 mit dem Schaftabschnitt 62 verbunden ist. In derselben Weise ist auch
das glockenférmige Drosselelement 66 bei der Ausfiihrungsform gemaB Figuren 1
und 2 am Schaftabschnitt 62 angebracht. Die Stege 72 sind flexibel und erlauben
eine Relativbewegung des Drosselelements 66 relativ zu dem Schaftabschnitt 62. Es
sei angemerkt, dass bei der Ausflihrungsform gemaB Figur 5 statt einem radialen
Vorsprung 70 zwei radiale Vorspriinge 70, 71 am Schaftabschnitt 62 vorgesehen
sind.

Betrachtet man wiederum Figur 2, so erkennt man, dass das Drosselelement 66 im
Ruhezustand mit einem lichten Spalt 74 relativ zu der Stirnflache 76 am freien Ende
des Verbindungsstutzens 24 angeordnet ist. Ferner ist unterhalb des Drosselelements
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66 gleichsam ein Zwischenraum 78 vorgesehen. Das Drosselelement 66 hat also
einen gewissen Bewegungsspielraum nach oben und nach unten, bevor es bei einer
Relativbewegung relativ zum Schaftabschnitt 62 anschlagt.

SchlieBlich sei angemerkt, dass der Verbindungsstutzen 24 an seinem freien Ende mit
einem umlaufenden Keilvorsprung 77 zur Verrastung in dem Stopfen 56 ausgebildet
ist.

Die erfindungsgemaBe Hauptbremszylinderanordnung 10 gemaR Figuren 1 und 2
funktioniert im Betrieb wie folgt:

Bei einer Betatigung der Bremse werden die beiden Druckkolben 30, 32 durch eine
Kraft F entlang der Langsachse A in Figuren 1 und 2 nach links verlagert. Dadurch
wird in der in den Druckkammern 38 und 40 enthaltenen Bremsfliissigkeit ein Druck
aufgebaut, der zur Erzielung einer Bremswirkung in dem nicht gezeigten Bremskreis
des Kraftfahrzeugs ausgenutzt werden soll. Solange aber (iber die radialen Durchbrii-
chen 54 in den Druckkolben 30, 32 noch eine Verbindung zu den Fluidkanalen 50, 52
besteht, das heiBt solange die Druckkolben 30, 32 noch nicht hinreichend weit ver-
schoben wurden, dass die Durchbriiche 54 die beiden Dichtungen 42 bzw. 46 voll-
standig passiert haben, kdnnte der in den Druckkammern 38, 40 aufgebaute Druck
als Leckagestrom zum Fluidreservoir 14 hin entweichen, statt fiir einen Druckaufbau
im Bremskreis zu sorgen. Dies wiirde den wirksamen Aufbau eines Bremsdrucks im
Bremskreis verzbgern.

Um diesem Effekt entgegenzuwirken, sind die Drosselelemente 66 vorgesehen. In-
folge des Druckaufbaus bei einer Bremsbetdtigung kommt es zu einem Druckanstieg
auf der Unterseite der Drosselelemente 66 und damit zu einer Druckdifferenz zwi-
schen dieser Unterseite und dem druckfreien Innenraum des Fliissigkeitsreservoirs
14. Diese Druckdifferenz fiihrt dazu, dass das ber die Stege 72 (siehe Figuren 5 und
6) bewegbar am Schaftabschnitt 62 angebrachte Drosselelement 66 nach oben ge-
drickt wird und ausweicht, so dass der lichte Spalt 74 verengt oder ganz verschlos-
sen wird. Je nach Druckniveau, das in Folge der Betdtigung des Bremspedals in den
Druckkammern 38, 40 aufgebaut wird, wird also das Drosselelement 66 infolge der
Druckdifferenz in Figuren 1 und 2 nach oben verlagert und verkleinert die Flache des
Spalts 74. Dadurch kommt es zu einem erheblichen Drosseleffekt, der ein Zuriick-
stromen von Bremsfliissigkeit aus den Druckkammern 38, 40 in das Fluidreservoir 14
behindert. Dies hat zur Folge, dass selbst dann, wenn die Durchbriiche 54 die Dich-
tungen 42 bzw. 46 noch nicht vollstédndig passiert haben, in den Druckkammern 38,



10

15

20

25

30

35

WO 2013/152895 PCT/EP2013/054359

-9-

40 schneller ein bremswirksamer Druck aufgebaut und ein Zurlickstrémen von
Bremsfllissigkeit aus den Druckkammern 38,40 minimiert oder ganz unterbunden
werden kann. Die Kraftfahrzeug-Bremsanlage spricht also aufgrund der Drosselele-
mente 66 schneller an.

Sobald die Durchbrliche 54 die Dichtungen 42 bzw. 46 passiert haben, spielt die
Wirkung des Drosselelements 66 fiir den Druckaufbau in den Druckkammern 38, 40
keine Rolle mehr. Es kommt am Drosselelement 66 zu einem Druckausgleich und
dieses nimmt seine in Figuren 1 und 2 gezeigte Ausgangsstellung ein.

Nach Beendigung der Bremsbetdtigung und Freigabe des Bremspedals bewegen sich
die beiden Druckkolben 30, 32 unter der Wirkung der Riickstellfedern 34, 36 in ihre
Ausgangsstellung zurlick. Dabei wird in an sich bekannter Weise Bremsfllissigkeit aus
dem Flissigkeitsreservoir 54 angesaugt, wobei die Dichtungen 42, 46 in ebenfalls
bekannter Weise (iberstromt werden. Die Drosselelemente 66 behindern das Zuriick-
strdmen von Bremsfllssigkeit nicht, weil durch die anliegende allenfalls geringe
Druckdifferenz der Spalt 74 tendenziell vergroBert wird.

Wenn die Kraftfahrzeug-Bremsanlage ein Schlupfregelsystems aufweist, das in dem
Bremskreis angeordnet ist, dann kommt es bei Aktivierung des Schlupfregelsystems
und ansonsten nicht aktivierter Bremse dazu, dass das Schlupfregelsystems Uber
eine Druckpumpe zum Aufbau eines Bremsdrucks Bremsflissigkeit Uber den Haupt-
bremszylinder 10 aus dem Fllissigkeitsreservoir 14 ansaugt, beispielsweise zum Ab-
bremsen eines durchdrehenden Antriebsrades. In diesem Fall kommt es wiederum zu
einer Druckdifferenz am Drosselelement 66, wobei ein Unterdruck an der Unterseite
des Drosselelements 66 entsteht. Dies flihrt dazu, dass das Drosselelement 66 ten-
denziell in Figuren 1 und 2 nach unten bewegt wird und somit der Spalt 74 weiter
wird als in seinem Ausgangszustand. Dadurch wird gewahrleistet, dass sich ein ver-
gréBerter Durchflussquerschnitt einstellt, so dass schnell und mit minimaler Drossel-
wirkung Bremsfllssigkeit aus dem Fliissigkeitsreservoir 14 angesaugt und {iber die
Hauptbremszylinderanordnung 10 dem Kraftfahrzeug-Bremskreis zugefiihrt werden
kann.

Ein wesentlicher Vorteil der vorliegenden Erfindung liegt darin, dass das integral
ausgebildete Bauteil 56 zwei Funktionen in sich vereint: Zum einen erflllt es die
Funktion der Aufnahme, Positionierung und insbesondere Abdichtung des Verbin-
dungsstutzens 24 des Flissigkeitsreservoir 14 relativ zum Hauptbremszylindergehau-
se 12. Des weiteren umfasst das integral ausgebildete Bauteil 56 aber auch das
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Drosselelement 66 mit der vorstehend geschilderten Funktionsweise. Diese integrale
Ausbildung des Bauteils 56 mit den beiden Funktionen ermdglicht eine relativ schnel-
le und fehlerfreie Montage der Anordnung. Das Bauteil 56 muss lediglich in die Auf-
nahmedffnungen 26 des Hauptbremszylindergehduses 12 eingedriickt werden. Bei
Anlage des Kragens 58 an der Oberflache 50 ist es korrekt positioniert. Sodann muss
nur noch das Fliissigkeitsreservoir 14 mit seinen Verbindungsstutzen 24 eingedrtickt
und liber den Rastring 77 verankert werden. Sobald dies erfolgt ist, sind beide Funk-
tionen - Dichtung und druckabhangige Drosselung - gewahrleistet.

Vorzugsweise ist das Bauteil 56 aus einem gummielastischen Material hergestellt. Je
nach Ausgestaltung des Bremssystems werden die Stege 72 massiver oder weniger
massiv, mit groBerer bzw. kleinerer Materialstérke oder mit groBerer bzw. kleinerer
Breite ausgefiihrt, um die Bewegbarkeit des Drosselelement 66 relativ zum Schaftab-
schnitt 62 zu reduzieren oder zu vergréfern. Ferner lasst sich in Abhdngigkeit von
der Geometrie der einzelnen Komponenten sowie von der gewiinschten Drosselwir-
kung die effektive Flache B des Drosselelements 66 grdBer oder kieiner gestalten.
Auch die GréBe dieser Flache hat Einfluss auf die Drosselwirkung

In Figuren 3 und 4 ist eine alternative Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung
dargestellt. Zur Vermeidung von Wiederholungen und zur Vereinfachung der Be-
schreibung werden flir gleichwirkende oder gleichartige Komponenten dieselben
Bezugszeichen verwendet, wie bei der vorstehenden Beschreibung des ersten Aus-
fihrungsbeispiels nach Figuren 1 und 2.

Der einzige Unterschied zwischen der Ausfiihrungsform gemaB den Figuren 3 und 4
zu der ersten Ausfiihrungsform gemadB den Figuren 1 und 2 besteht darin, dass das
Drosselelement 66' nicht glockenférmig sondern eben ausgebildet ist. Die (brige
Funktionsweise ist aber im Wesentlichen dieselbe, wobei anzumerken ist, dass bei
glockenférmiger Ausgestaltung gemaB der ersten Ausflihrungsform eine Verstarkung
der Drosselwirkung erreicht werden kann. Ferner sei angemerkt, dass die Geometrie
der Glockenform variiert werden kann.
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Patentanspriiche
1. Hauptbremszylinderanordnung (10) fUr eine Kraftfahrzeug-Bremsanlage, um-
fassend:
- ein Hauptbremszylindergehduse (12) mit einer zylindrischen Ausnehmung
(28),

- wenigstens einen in der zylindrischen Ausnehmung (28) des Hauptbremszylin-
dergehauses (12) verlagerbar und dichtend gefiihrten Druckkolben (30, 32),

- ein mit dem Hauptbremszylindergehause (12) tber einen Verbindungsbereich
(22) fluidisch gekoppeltes Fliissigkeitsreservoir (14) zum Speichern von Brems-
flissigkeit,

wobei der wenigstens eine Druckkolben (30, 32) mit dem Hauptbremszylindergehdu-

se (12) eine Druckkammer (38, 40) dichtend einschlieBt, die in Abhangigkeit von der

Stellung des zugeordneten Druckkolbens (30, 32) fluidisch mit dem Flissigkeitsreser-

voir (14) verbunden oder von diesem getrennt ist,

wobei die wenigstens eine Druckkammer (38, 40) ferner fluidisch mit einem Fluid-

kreis der Kraftfahrzeug-Bremsanlage koppelbar oder gekoppelt ist,

wobei das Fliissigkeitsreservoir (14) in dem Verbindungsbereich (22) mittels eines

Dichtelements (62) dichtend in einem Aufnahmeabschnitt (26) des Hauptbremszylin-

dergehduses (12) aufgenommen ist,

und wobei in dem Verbindungsbereich (22) wenigstens ein Drosselelement (66)

vorgesehen ist, das in Abhdngigkeit von den Druckverhadltnissen in der wenigstens

einen Druckkammer (38, 40) den Fluidstrom zwischen dem Flissigkeitsreservoir (14)

und der wenigstens einen Druckkammer (38, 40) durch den Verbindungsbereich (22)

drosselt oder freigibt,

dadurch gekennzeichnet, dass das wenigstens eine Drosselelement (66) zu einer

integralen Baueinheit mit dem Dichtelement (62) zusammengefasst ist.

2. Hauptbremszylinderanordnung (10) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass das Flissigkeitsreservoir (14) wenigstens einen Ver-
bindungsstutzen (24) mit einer Durchgangséffnung (68) aufweist, der im montierten
Zustand in den Aufnahmeabschnitt (26) des Hauptbremszylindergehduses (12) hin-
einragt, wobei zwischen dem Verbindungsstutzen (24) und einer Dichtflache des
Aufnahmeabschnitts (26) des Hauptbremszylindergehduses (12) das Dichtelement
(62) dichtend angeordnet ist.
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3. Hauptbremszylinderanordnung (10) nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet, dass das Drosselelement einen Drosselkdrper (66) auf-
weist, der nach MaBgabe der in seiner Umgebung herrschenden Druckverhaltnisse
relativ zur Durchgangsdffnung (68) des Verbindungsstutzens (24) bewegbar ist.

4, Hauptbremszylinderanordnung (10) nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass der Drosselkdrper (66) iber wenigstens zwei flexible
Verbindungsstege (72) mit dem Dichtelement (62) gekoppelt ist.

5. Hauptbremszylinderanordnung (10) nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet, dass die Bewegbarkeit des Drosselkérpers (66) relativ zur
Durchgangsoffnung (68) des Verbindungsstutzens (24) durch die Anzahl, geometri-
sche Ausgestaltung und das Material der Verbindungsstege (72) einstellbar ist.

6. Hauptbremszylinderanordnung (10) nach einem der Anspriiche 2 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass der Drosselkdrper (66, 66') scheibenférmig oder glo-
ckenférmig ausgebildet ist.

7. Hauptbremszylinderanordnung (10) nach einem der vorangehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass das Drosselelement die Durchgangséffnung (68) des
Verbindungsstutzens (24) in Durchflussrichtung zumindest teilweise abdeckt.

8. Hauptbremszylinderanordnung (10) nach einem der vorangehenden Ansprii-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass das Drosselelement (66) nach MaBgabe der in seiner
Umgebung herrschenden Druckverhaltnisse die Durchgangséffnung (68) des Verbin-
dungsstutzens (24) 6ffnet oder im Wesentlichen verschlieBt.

9. Hauptbremszylinderanordnung (10) nach einem der vorangehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass das Dichtelement (62) einen Kragenabschnitt (58)
aufweist, mit dem es positionierend auf einem den Aufnahmeabschnitt (26) umge-
benden Randbereich (60) aufliegt.

10.  Hauptbremszylinderanordnung (10) nach einem der vorangehenden Anspri-
che,
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dadurch gekennzeichnet, dass die das Dichtelement (62) und das Drosselelement
(66) umfassende Baueinheit einen integralen gummielastischen Korper (56) umfasst,
der mit einem Ringabschnitt ausgebildet ist, wobei der Ringabschnitt dichtend zwi-
schen der Dichtflache des Aufnahmeabschnitts (26) und dem Verbindungsstutzen
(24) angeordnet ist.

11.  Hauptbremszylinderanordnung (10) nach Anspruch 10,

dadurch gekennzeichnet, dass die Dichtfldche des Aufnahmeabschnitts (26) profiliert
ausgebildet ist und dass der Ringabschnitt eine komplementar profilierte Oberflache
aufweist, wobei die profilierte Dichtfldche des Aufnahmeabschnitts (26) mit der kom-
plementdr profilierten Oberflache des Ringabschnitts in Eingriff bringbar ist oder in
Eingriff steht.

12. Hauptbremszylinderanordnung (10) nach Anspruch 11,

dadurch gekennzeichnet, dass die profilierte Dichtflache des Aufnahmeabschnitts
wenigstens eine Hinterschneidung (70) aufweist, in die die komplementar profilierte
Oberflache des Ringabschnitts eingreift.

13. Integrale Baueinheit (56) umfassend wenigstens ein Drosselelement (66) zum
Drosseln eines Flissigkeitsstroms und ein Dichtelement (26) zum Abdichten der
Schnittstelle zwischen einem Fllissigkeitsreservoir (14) und einem Hauptbremszylin-
dergehduse (12) einer Hauptbremszylinderanordnung (10) nach einem der vorange-
henden Anspriiche.
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