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DESCRIPCION
Cilindro maestro que comprende una ranura helicoidal de realimentacion
La invencion concierne a un cilindro maestro de frenado para un vehiculo automovil.

La invencion concierne mas particularmente a un cilindro maestro de frenado para un vehiculo automovil, del tipo
que comprende un cuerpo sensiblemente axial, en el interior de un anima del cual esta montado deslizante al menos
un pistén axial, que es susceptible de ser accionado por un conductor del vehiculo entre una posicion trasera de
reposo y una posicion delantera de aplicacion de un esfuerzo de frenado, y que es atraido elasticamente hacia su
posicion trasera de reposo en contra de un tope formado en el cuerpo, del tipo en el cual el anima comprende dos
juntas de estanqueidad delantera y trasera que se interponen entre el piston y el anima, delimitando la junta de
estanqueidad delantera en el anima una camara de alimentacion trasera y una camara de presion delantera, del tipo
en el cual el cuerpo comprende un conducto radial de alimentacién que une un depdsito exterior de fluido hidraulico
a la camara de alimentacion trasera y que desemboca entre las dos juntas de estanqueidad, del tipo en el cual el
cuerpo comprende una perforacion de alimentacion de un circuito de frenado que desemboca en la camara de
presion delantera, del tipo en el cual el pistobn comprende un anima abierta hacia delante que comunica, por una
parte, con la camara de presion delantera y, por otra parte, con la periferia de dicho pistdon por intermedio de al
menos una perforacion que, cuando el pistdn ocupa su posicion trasera de reposo, esta dispuesta entre las dos junta
de estanqueidad para poner en comunicacion la camara de presion delantera y la camara de alimentacion trasera y
que, cuando el pistdbn se mueve axialmente hacia delante y hacia su posicidon de aplicacion, es susceptible de
franquear la junta de estanqueidad delantera para aislar la camara de presion delantera de la camara de
alimentacion trasera y permitir asi el establecimiento de una presion de frenado en la camara de presion delantera,
del tipo en el cual al menos cada junta de estanqueidad delantera comprende al menos un labio, dispuesto en
contacto con la periferia del piston, que, cuando la camara delantera de presion esta sometida a una depresion
provocada por el retorno del pistéon de su posicion delantera de aplicacion a su posicion de reposo o bien por la
activacion de un dispositivo de control de trayectoria que forma parte del circuito de frenado, es susceptible de
desprenderse de la periferia del piston para permitir respectivamente la realimentacion del depdésito con ayuda de la
camara de presién delantera o bien la realimentacién de la camara de presion delantera por el depésito.

Se conocen numerosos ejemplos de cilindros maestros de frenado de este tipo.

En la mayoria de los cilindros maestros de este tipo, el piston es guiado generalmente en el anima por intermedio de
al menos dos apoyos anulares del anima que estan dispuestos, respectivamente, delante de la junta de
estanqueidad delantera y detras de la junta de estanqueidad trasera.

El apoyo que esta dispuesto delante de la junta de estanqueidad delantera linda con la garganta de recepcion de la
junta de estanqueidad delantera y comprende unas ranura denominadas de realimentacion que estan destinadas a
permitir el paso del liquido de frenado a las ranuras cuando la camara delantera de presion es sometida a una
depresion provocada por el retorno del pistén de su posicidon delantera de aplicaciéon a su posiciéon de reposos o bien
cuando es activado un dispositivo de control de trayectoria de tipo “ESP” del circuito de frenado y crea una depresion
en la camara delantera de presion (véase el documento WO 02/062642).

En esta condicion, la junta de estanqueidad delantera se despega de la periferia del piston bajo la influencia de la
depresion a la que esta sometida, a fin de permitir respectivamente la realimentacion del depdsito con la ayuda de la
camara de presién delantera o la realimentacion de la camara de presion delantera por el depésito.

Convencionalmente, las ranuras de realimentacidon son realizadas en forma de una pluralidad de ranuras
helicoidales paralelas de tamafo reducido, viniendo impuesto este tamafio por la longitud reducida del apoyo que
esta dispuesto delante de la junta de estanqueidad delantera.

No obstante, se ha comprobado que, en este caso, el caudal de liquido de frenado es insuficiente para que la
realimentacion se efectle correctamente.

Esto es particularmente flagrante cuando el vehiculo esta equipado con un dispositivo de control de trayectoria de
tipo “ESP” para el cual la necesidad de liquido de frenado, que esta destinado a alimentar uno o varios estribos de
freno del vehiculo, puede ser importante incluso cuando el pistén ocupa una posicién de aplicacién en la camara de
presion. Un caudal insuficiente puede conducir a una falta de eficacia o al menos a una lentitud de reaccién
perjudicial del dispositivo de control de trayectoria de tipo “ESP”.

Para remediar este inconveniente, la invencion propone un cilindro maestro de frenado que comprende unos medios
de aumento del caudal de realimentacion.

Con este objeto, la invencion propone un cilindro maestro de frenado del tipo descrito anteriormente, caracterizado
porque comprende al menos una ranura de anchura elevada que esta formada en el anima delante de una garganta
de recepcion de la junta de estanqueidad delantera, que se extiende al menos en parte alrededor del piston y que
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comunica con dicha garganta de recepcion y la perforacion del pistdon, para permitir las realimentaciones segun un
caudal elevado.

Segun otras caracteristicas de la invencion:
- laranura es una ranura helicoidal de paso elevado determinado,
- laranura helicoidal se extiende axialmente sobre una distancia inferior al paso determinado,
- laranura desemboca directamente en la garganta de recepcion de la junta de estanqueidad delantera,

- el cilindro maestro comprende a lo sumo dos ranuras de anchura elevada asociadas a la garganta de
recepcion de la junta de estanqueidad delantera y al piston,

- el cilindro maestro es de tipo tandem y comprende en su cuerpo sensiblemente axial un anima en el interior
de la cual estan montados deslizantes dos pistones axiales y dos juntas de estanqueidad delanteras, y en
la cual estan formadas al menos dos y a lo sumo cuatro ranuras asociadas.

Otras caracteristicas y ventajas de la invencion apareceran con la lectura de la descripcion detallada que sigue, para
la comprension de la cual se hara referencia a los dibujos anexos, en los cuales:

- la figura 1 es una vista en perspectiva con arranque del cuerpo de un cilindro maestro de tipo “tandem”
segun la invencion,

- la figura 2 es una vista en seccion axial de un cilindro maestro de tipo “td4ndem” con sus pistones
representados en posicion de reposo; y

- la figura 3 es una vista en seccion axial de un cilindro maestro de tipo “td4ndem” con sus pistones
representados en posicion de accionamiento.

En la descripcion que sigue, los numeros de referencia idénticos designan piezas idénticas o que tienen funciones
similares.

Por convencién, los términos “delantero” y “trasero” designan respectivamente unos elementos o unas posiciones
orientados respectivamente hacia la izquierda y la derecha de las figuras.

En las figuras 2 y 3 se ha representado el conjunto de un cilindro maestro 10 de frenado para un vehiculo automavil.

De manera conocida, el cilindro maestro 10 comprende un cuerpo 12 sensiblemente axial de eje “A”, en el interior de
un anima 14 del cual estda montado deslizante al menos un piston axial.

En el modo de realizacién preferido de la invencion, el cilindro maestro 10 es un cilindro maestro de tipo “tandem”
que comprende un cuerpo 12 sensiblemente axial de eje A, en el interior de un anima 14 del cual estan montados
deslizantes dos pistones axiales 16 y 18.

No obstante, esta configuracion no es limitativa de la invencion y el cilindro maestro 10 podria ser un cilindro
maestro simple que no comprenda mas que un Unico pistén deslizante.

El pistén 16, denominado pistdn primario 16, esta destinado a permitir el establecimiento de una presién hidraulica
en un circuito primario de frenado del vehiculo (no representado) y el pistén 18, denominado pistén secundario 18,
esta destinado a permitir el establecimiento de una presion hidraulica en un circuito secundario de frenado del
vehiculo (no representado) que es independiente del circuito primario de frenado del vehiculo.

Cada uno de estos dos circuitos esta asociado a un dispositivo de control de trayectoria que es susceptible de
controlar el accionamiento de érganos de frenado del vehiculo, tales como unos estribos de freno, de manera
independiente del cilindro maestro.

El piston primario 16 es susceptible de ser accionado directamente por un conductor del vehiculo. Por ejemplo, un
extremo trasero 19 del pistén primario 16 es susceptible de unirse a un servomotor (no representado) que amplifica
los esfuerzos ejercidos sobre un pedal de frenado del vehiculo.

El piston secundario 18 es susceptible de ser accionado indirectamente por el conductor del vehiculo, en particular
por el pistén primario 16.

Cada pistén primario 16 o secundario 18 es movil asi entre una posicidn trasera de reposo, que esta representada
en la figura 2, y al menos una posicion delantera de aplicacion de un esfuerzo de frenado, que se ha representado
en la figura 3.
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De manera conocida, cada pistén primario 16 o secundario 18 es atraido elasticamente hacia su posicién trasera de
reposo, por ejemplo en contra de un tope (no representado).

En particular, el pistén secundario 18 es atraido hacia atras por un resorte 20 que se apoya sobre una cara 22
transversal extrema delantera del anima 14 y sobre el pistén secundario 18, y el pistén primario 16 es atraido
elasticamente hacia atras por un resorte 24 que se apoya sobre una cara 26 transversal trasera del pistdon
secundario 18 y sobre el pistén primario 16. Mas particularmente, al ser el resorte 24 particularmente de gran
longitud, éste esta montado alrededor de un gato deslizante 28 que esta interpuesto entre la cara 26 transversal
trasera del pistén secundario 18 y el pistén primario 16.

El anima 14 comprende dos juntas primarias de estanqueidad delantera 30 y trasera 32 que estan interpuestas
respectivamente entre el pistén primario 16 y el anima 14 y dos juntas secundarias de estanqueidad delantera 34 y
trasera 36 que estan interpuestas respectivamente entre el piston secundario 18 y el anima 14.

Por tanto, la junta primaria de estanqueidad delantera 30 delimita en el anima 14 una camara 38 de alimentacion
trasera y una camara 40 de presion delantera. Asimismo, la junta secundaria de estanqueidad delantera 34 delimita
en el anima 14 una camara 42 de alimentacion trasera y una camara 44 de presion delantera.

El cuerpo 12 comprende un conducto 46 primario radial de alimentacion que une un depdsito exterior primario (no
representado) de fluido hidraulico a la camara de alimentacion primaria trasera 38 y que desemboca entre las dos
juntas primarias de estanqueidad 30 y 32.

En particular, el conducto 46 primario radial de alimentacion esta unido, por ejemplo, por intermedio de un conducto
longitudinal intermedio 48 a un orificio 50 que desemboca en el exterior del cuerpo 14 y que esta destinado a recibir
una boca de salida (no representada) del depdsito primario asociado.

El cuerpo 12 comprende un conducto 52 secundario radial de alimentaciéon que une un depdsito exterior secundario
(no representado) de fluido hidraulico a la camara de alimentacién secundaria trasera 42 y que desemboca entre las
dos juntas secundarias de estanqueidad 34 y 36.

El cuerpo comprende todavia dos perforaciones primaria 54 y secundaria 56 de alimentacion de los circuitos de
frenado primario y secundario asociados que desembocan en las camaras delanteras de presion primaria 40 y
secundaria 44 asociadas.

De manera conocida, cada pistéon 16, 18 comprende un anima 58, 60 abierta hacia delante que comunica, por una
parte, con la camara 40, 44 de presion delantera asociada y, por otra parte, con la periferia de dicho pistén 16, 18
por intermedio de al menos una perforacion 62, 64 cuya posicion con respecto a la junta de estanqueidad asociada
delantera primaria o secundaria 30, 34 determina la puesta en comunicacién selectiva de las camaras traseras de
alimentacion primaria y secundaria 38, 42 con las camaras de presion delanteras primaria y secundaria 40, 44.

En efecto, cuando el piston 16, 18 ocupa su posicion trasera de reposo de la figura 2, la perforacion asociada 62, 64
esta dispuesta entre las dos juntas de estanqueidad primaria 30, 32 y secundaria 34, 36 para poner en comunicacion
la camara de presion delantera 40, 44 y la camara de alimentacion trasera 38, 42.

Cuando el piston 16, 18 es movido axialmente hacia delante y hacia su posicion de aplicacion de la figura 3, la
perforacion 62, 64 franquea la junta de estanqueidad delantera 30, 34 para aislar la camara de presion delantera 40,
44 de la camara de alimentacion trasera 38, 42, lo que permite el establecimiento de una presién de frenado en cada
camara de presion delantera 40, 44.

Por lo demas, cada junta de estanqueidad delantera 30, 34 comprende al menos un labio que esta dispuesto en
contacto con la periferia del pistén 16, 18 correspondiente.

Cuando el pistén 16, 18 vuelve de su posicidon delantera de aplicacion a su posicién de reposo, o cuando se activa
un dispositivo de control de trayectoria que forma parte del circuito de frenado unido a los circuitos de frenado
primario y secundario, como se representa en la figura 3, se crea una depresion en las camaras de presion
delanteras primaria y secundaria 40, 44, lo que tiene como efecto despegar el labio de la junta de estanqueidad
delantera 30, 34 de la periferia del pistén 16, 18.

El desprendimiento del labio de la junta permite la realimentacién de los conductos primario 46 y secundario 52
radiales de alimentacion, y, por tanto, de los depdsitos asociados, por las camaras de presion delanteras primaria y
secundaria 40, 44, cuando el pistéon 16, 18 vuelve de su posicidon delantera de aplicacién a su posicién de reposo.

De una manera analoga, el desprendimiento del labio de la junta permite la realimentacion de las camaras de
presion delanteras primara y secundaria 40, 44 por los conductos primario 46 y secundario 52 radiales de
alimentacion, y, por tanto, por los depésitos asociados, cuando se activa un dispositivo de control de trayectoria del
circuito de frenado unido a los circuitos de frenado primario y secundario.
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En un cilindro maestro convencional (no representado), un apoyo que esta dispuesto delante de la junta de
estanqueidad delantera linda con la garganta de recepcion de la junta de estanqueidad delantera y comprende unas
ranuras denominadas “de realimentacion” que estan destinadas a facilitar el paso del liquido de frenado como se
menciona anteriormente.

Estas ranuras estan realizadas generalmente en forma de una pluralidad de ranuras helicoidales paralelas de
tamafio reducido, viniendo impuesto este tamafio por la longitud reducida del apoyo que esta dispuesto delante de la
junta de estanqueidad delantera.

No obstante, se ha constatado que, en este caso, el caudal de liquido de frenado es insuficiente para que la
realimentacion se efectue correctamente.

La invencion propone remediar este inconveniente proponiendo un cilindro maestro 10 de frenado que comprende
unos medios de aumento del caudal de alimentacion.

Con este objeto, la invencién propone un cilindro maestro 10 de frenado del tipo descrito anteriormente,
caracterizado porque comprende al menos una ranura 66, 68 de anchura elevada, que esta formada en el anima
delante de una garganta 70, 72 de recepcion de la junta 30, 34 de estanqueidad delantera, que se extiende al menos
en parte alrededor del pistdon 16, 18 y que comunica con dicha garganta 70, 72 de recepcion y la perforacion 62, 64
del piston 16, 18, para permitir las realimentaciones segun un caudal elevado.

Asi, como ilustra la figura 2, cuando el piston 16, 18 ocupa su posicién de reposo, puede efectuarse una
realimentacién Unicamente por las perforaciones 62, 64 del piston 16, 18.

Cuando el pistén 16, 18 vuelve de su posiciéon delantera de aplicacion a su posicién de reposo, o cuando se activa
un dispositivo de control de trayectoria que forma parte del circuito de frenado unido a los circuitos de frenado
primario y secundario, como se representa en la figura 3, la alimentacion se efectia, en un sentido u otro,
encaminada por las perforaciones 62, 64, la ranura 66, 68, la garganta 70, 72 de recepcion de la junta 30, 34 de
estanqueidad, la junta 30, 34 de estanqueidad, cuyo labio esta desprendido, y la periferia del piston 16, 18.

@

Mas particularmente, como se ilustra en la figura 1, la ranura 66, 68 es una ranura helicoidal de paso “p” elevado
determinado. A titulo de ejemplo y de manera no limitativa de la invencion, este paso “p” es de alrededor de 15 a 25
mm.

La ranura 66, 68 no se extiende necesariamente todo alrededor del pistdon 16, 18. Es suficiente que se extienda
angularmente sobre alrededor de 120 grados para permitir una realimentacion correcta. A este efecto, la ranura

helicoidal 66, 38 se extiende axialmente sobre una distancia “d” inferior al paso “p” determinado.

Para permitir una comunicacion adecuada de la ranura 66, 68 con la garganta 70, 72 de recepcion de la junta 30, 34
de estanqueidad delantera, la ranura 66, 68 desemboca directamente en la garganta 70, 72 de recepcion de la junta
30, 34 de estanqueidad delantera.

Por supuesto, es posible aumentar el nimero de ranuras helicoidales 66, 68 para aumentar el caudal de
realimentacién. No obstante, al ser formadas estas ranuras 66, 68 por un util de mecanizacién después de la
realizacion del anima 14 y no por moldeo durante el moldeo del cuerpo 14, su nimero debe ser limitado para permitir
una realizacion correcta de las citadas ranuras 66, 68.

Ademas, dado que cada una de estas ranuras 66, 68 es de tamafio elevado, un nimero demasiado elevado de
ranuras penalizaria el guiado de los pistones 16, 18.

A este efecto, el cilindro maestro 10 comprende a lo sumo dos ranuras 66, 68 de anchura elevada asociadas a cada
garganta 70, 72 de recepcion de la junta de estanqueidad delantera y a cada piston 16.

Por tanto, se comprendera que el cilindro maestro, al ser un cilindro maestro de tipo tandem, comprende al menos
dos y a lo sumo cuatro ranuras asociadas a los pistones 16, 18.

Por tanto, la invencion permite disponer de un cilindro maestro que permite realimentaciones rapidas de los
depdsitos de liquido de frenado y/o de los circuitos de frenado asociados.
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REIVINDICACIONES

1. Cilindro maestro (10) de frenado para un vehiculo automovil, del tipo que comprende un cuerpo (12)
sensiblemente axial, en el interior de un anima (14) del cual esta montado deslizante al menos un piston axial (16,
18) que es susceptible de ser accionado por un conductor del vehiculo entre una posicion trasera de reposo y una
posicion delantera de aplicacion de un esfuerzo de frenado, y que es atraido elasticamente hacia su posicion trasera
de reposo, del tipo en el cual el anima (14) comprende dos juntas de estanqueidad delantera (30, 34) y trasera (32,
36) que estan interpuestas entre el piston (16, 18) y el anima (14), delimitando la junta de estanqueidad delantera
(30, 34) en el anima (14) una camara de alimentacion trasera (38, 42) y una camara de presion delantera (40, 44),
del tipo en el cual el cuerpo (12) comprende un conducto radial (46, 52) de alimentacion que une un depdsito exterior
de fluido hidraulico a la camara de alimentacion trasera (38, 42) y que desemboca entre las dos juntas de
estanqueidad (30, 32, 34, 36), del tipo en el cual el cuerpo (12) comprende una perforacion (54, 56) de alimentacion
de un circuito de frenado que desemboca en la camara de presion delantera (40, 44), del tipo en el cual el piston
comprende un anima (58, 60) abierta hacia delante que comunica, por una parte, con la camara (40, 44) de presion
delantera y, por otra parte, con la periferia de dicho piston (16, 18) por intermedio de al menos una perforacion (62,
64) que, cuando el piston (16, 18) ocupa su posicion trasera de reposo, esta dispuesta entre las dos juntas de
estanqueidad (30, 32, 34, 36) para poner en comunicacion la camara de presion delantera (40, 44) y la camara de
alimentacion trasera (38, 42) y que, cuando el piston (16, 18) es movido axialmente hacia delante, hacia su posicion
de aplicacion, es susceptible de franquear la junta de estanqueidad delantera (30, 34) para aislar la camara de
presion delantera (40, 44) de la camara de alimentacion trasera (38, 42) y permitir asi el establecimiento de una
presién de frenado en la camara de presion delantera (40, 44), del tipo en el cual al menos cada junta de
estanqueidad delantera (30, 34) comprende al menos un labio, dispuesto en contacto con la periferia del piston (16,
18), que, cuando la camara delantera de presion (40, 44) esta sometida a una depresion provocada por el retorno
del piston (16, 18) de su posicion delantera de aplicacion a su posicion de reposo o por la activacion de un
dispositivo de control de trayectoria que forma parte del circuito de frenado, es susceptible de desprenderse de la
periferia del piston (16, 18) para permitir respectivamente la realimentacion del depdsito con ayuda de la camara de
presion delantera (40, 44) o bien la realimentacion de la camara de presion delantera (40, 44) por el depésito,

caracterizado porque comprende a lo sumo una ranura (66, 68) de anchura elevada, que esta formada en el anima
(14) delante de una garganta (70, 72) de recepcion de la junta de estanqueidad delantera (30, 34), que se extiende
al menos en parte alrededor del piston (16, 18) y que comunica con dicha garganta (70, 72) de recepcion y la
perforacion (62, 64) del pistén, para permitir las realimentaciones segun un caudal elevado, y porque dicha garganta
(70, 72) esta delimitada por delante por dicha anima provista de dicha ranura (66, 68) y por atras por un apoyo sin
ranura.

2. Cilindro maestro (10) de frenado segun la reivindicacion anterior, caracterizado porque la ranura (66, 68) es una
ranura helicoidal de paso (p) elevado determinado.

3. Cilindro maestro (10) de frenado segun la reivindicacion anterior, caracterizado porque la ranura (66, 68)
helicoidal se extiende axialmente sobre una distancia (d) inferior al paso determinado (p).

4. Cilindro maestro (10) de frenado segun una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque la
ranura (66, 68) desemboca directamente en la garganta (70, 72) de recepcion de la junta (30, 34) de estanqueidad
delantera.

5. Cilindro maestro (10) segun una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque comprende a
lo sumo dos ranuras (66, 68) de anchura elevada asociadas a la garganta (70, 72) de recepcion de la junta (30, 34)
de estanqueidad delantera y al piston (16, 18).

6. Cilindro maestro (10) segun una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque es de tipo
tandem y comprende en su cuerpo (12) sensiblemente axial un anima en el interior de la cual estan montados
deslizantes dos pistones axiales (16, 18) y dos juntas (30, 34) de estanqueidad delanteras, y en la cual estan
formadas al menos dos y a lo sumo cuatro ranuras (66, 68) asociadas.
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