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DESCRIPCION
Dispositivo de control de presién de fluido de freno para vehiculo
Antecedentes
1. Campo
La presente invencion se refiere a un dispositivo de control de presion de fluido de freno para vehiculo.
2. Descripcion de la técnica relacionada

Un dispositivo de control de presion de fluido de freno para vehiculo, que controla la presion hidraulica de fluido de
freno en cilindros de rueda, esta provisto de una unidad base en la que se han montado valvulas electrénicas,
motores, bombas de pistdn, y una placa de circuitos de control que controla la apertura y el cierre de valvulas
electrénicas y controla el motor.

En el dispositivo de control de presién de fluido de freno para vehiculo, la unidad base esta formada con pasos de
fluido para comunicar los cilindros maestro y los cilindros de rueda. El dispositivo de control de presion de fluido de
freno controla las valvulas electronicas o los motores que operan segun una operacion de un vehiculo, para variar
por ello las presiones hidraulicas de fluido de freno en los pasos de fluido.

La unidad base del dispositivo de control de presién de fluido de freno para vehiculo esta provista de agujeros de
montaje de valvula en los que se han dispuesto valvulas de entrada o valvulas de salida, agujeros de depésito en los
que se han montado depdsitos y agujeros de cilindro en los que se insertan émbolos de bombas de pistén, y los
agujeros de montaje de valvula de salida estan en comunicacion en una porcion media de un agujero de aspiracion
que es un paso de fluido para hacer que los agujeros de cilindro comuniquen con los agujeros de deposito. Un
ejemplo de un dispositivo convencional de control de presion de fluido de freno se describe en la Patente japonesa
numero 3701669 (la Solicitud de Patente Internacional contrapartida se ha publicado como W0O/1994/008830).

En dicha configuracioén, cuando la valvula de salida esta abierta, fluye fluido de freno al depésito a través del agujero
de aspiracion de la valvula de salida, y cuando la bomba de pistén opera en un estado cerrado de la valvula de
salida, se aspira fluido de freno del depdsito a la bomba de pistén a través del agujero de aspiracion.

Dicha unidad base convencional emplea el mismo paso de fluido (agujero de aspiracién), que se usa para que una
bomba de pistdn aspire un fluido de freno de un depdsito, que el paso de fluido que se usa para hacer que fluya
fluido de freno al deposito, y consiguientemente no puede hacer que la zona en seccidn transversal (diametro
interior) del paso de fluido cambie. Consiguientemente, hay un menor grado de libertad para disefiar un paso de
fluido dentro de una unidad base.

Por ejemplo, para mejorar la eficiencia de una bomba de piston, es preferible ampliar la zona en seccién transversal
de un agujero de aspiraciéon que comunica con un depdsito. Sin embargo, en un dispositivo convencional de control
de presion de fluido de freno para vehiculo, dos elementos de sellado estan montados en un pistén de una bomba
de pistén y una valvula de aspiracion esta dispuesta entre los dos elementos de sellado. Consiguientemente, dado
que el diametro del agujero de aspiracion (zona en seccion transversal) depende de una cantidad de movimiento
deslizante de una bomba de piston, el diametro del agujero de aspiracion no se puede ampliar mas de un tamafio
limitado.

Ademas, WO 2009/057594 A1 se refiere a un dispositivo de control de presién de liquido de freno con un
alojamiento en forma de bloque que exhibe una configuracidon compacta y ligera.

Resumen

Uno de los objetos de la presente invencion es proporcionar un dispositivo de control de presiéon de fluido de freno
para vehiculo capaz de incrementar el grado de libertad para disefiar un paso de fluido dentro de una unidad base.

Este objetivo se logra con el dispositivo de control de presién de fluido de freno de la reivindicacion 1.

Segun la presente invencion, se facilita un dispositivo de control de presion de fluido de freno para vehiculo. El
dispositivo de control de presion de fluido de freno incluye: una valvula de entrada que esta configurada por una
valvula electronica de tipo normalmente abierto; una valvula de salida que esta configurada por una valvula
electrénica de tipo normalmente cerrado; un depdsito que contiene temporalmente un fluido de freno; una bomba de
piston que aspira el fluido de freno almacenado en el depésito; y una unidad base que tiene un paso de fluido que
conecta un cilindro maestro y un cilindro de rueda. La unidad base incluye: un agujero de montaje de valvula de
entrada en el que estda montada la valvula de entrada; un agujero de montaje de valvula de salida en el que esta
montada la valvula de salida; un agujero de deposito en el que esta montado el depdsito; un agujero de cilindro en el
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que se inserta un pistdon de la bomba de piston para deslizamiento libre en el agujero de cilindro; un agujero de
entrada que conecta el agujero de montaje de valvula de salida y el agujero de depdsito; un agujero de aspiracion
que conecta el agujero de depdsito y el agujero de cilindro; y un agujero de descarga que conecta el agujero de
cilindro y el agujero de montaje de valvula de entrada, donde el agujero de aspiracion esta configurado para insertar
en él una valvula de aspiracion que permite solamente una entrada del fluido de freno al agujero de cilindro, donde
el agujero de descarga esta configurado para insertar en él una valvula de descarga que permite solamente una
descarga del fluido de freno del agujero de cilindro, y donde el agujero de entrada y el agujero de aspiracion estan
dispuestos de manera que estén sustancialmente en paralelo uno con otro, donde la unidad base incluye un orificio
de entrada que esta conectado a un tubo que se extiende a un cilindro maestro, donde el agujero de descarga esta
conectado a un agujero de conexion de cilindro maestro que esta en comunicacion con el orificio de entrada, y
donde una zona en seccion transversal del agujero de descarga se forma de manera que sea mayor que una zona
en seccion transversal del agujero de conexion de cilindro maestro. Ademas, una valvula de descarga esta
dispuesta en una posicion desplazada del centro del agujero de descarga hacia el agujero de cilindro.

En esta configuracion, el agujero de entrada y el agujero de aspiracion estan formados por separado de modo que la
zona en seccion transversal de un paso de fluido se pueda poner segun cada uno de los objetos, por ello el grado
de libertad se puede mejorar cuando se disefia el paso de fluido dentro de la unidad base. Consiguientemente, la
eficiencia de aspiracion de una bomba de piston se puede mejorar ampliando la zona en seccion transversal de un
agujero de aspiracion.

Ademas, dado que el agujero de entrada y el agujero de aspiracion se pueden procesar desde una misma direccion
para formar la unidad base, la procesabilidad del paso de fluido se puede mejorar. En particular, en un caso donde
una direccion axial del agujero de aspiracion y una direccion axial del agujero de entrada estan en paralelo entre si,
la procesabilidad del paso de fluido se puede mejorar mas.

Dado que la zona en seccion transversal del agujero de conexion de cilindro maestro se forma de manera que sea
mas estrecha que la zona del agujero de descarga, la sobrepresion de un fluido de freno descargado de la bomba
de piston se puede amortiguar por un efecto de orificio porque una porcidon de comunicacion del agujero de
descarga y el agujero de conexion de cilindro maestro funciona como un orificio.

Ademas, dado que la valvula de descarga esta dispuesta en una posicion desplazada del centro del agujero de
descarga hacia el agujero de cilindro, un espacio dentro del agujero de descarga desde la valvula de descarga al
agujero de conexion de cilindro maestro puede funcionar como una camara amortiguadora que amortigua la
sobrepresion de un fluido de freno descargado de la bomba de piston.

En el dispositivo de control de presion de fluido de freno para vehiculo, en un caso donde el agujero de aspiracion y
el agujero de descarga estan dispuestos de manera que sean sustancialmente perpendiculares al agujero de
cilindro, puede ser facil disponer todos los pasos de fluido dentro de la unidad base incluyendo el agujero de
montaje de valvula de entrada y el agujero de montaje de valvula de salida, por lo que se puede usar eficientemente
un espacio formado dentro de la unidad base.

En el dispositivo de control de presion de fluido de freno para vehiculo, cuando el agujero de montaje de valvula de
salida esta dispuesto entre el agujero de cilindro y el agujero de depdsito, el agujero de entrada se acorta, por lo que
la unidad base se puede miniaturizar.

En el dispositivo de control de presién de fluido de freno para vehiculo, cuando una zona en seccion transversal del
agujero de aspiracion se forma de manera que sea mayor que una zona en seccion transversal del agujero de
entrada, se puede mejorar la eficiencia de aspiracion del depésito a la bomba de piston.

En el dispositivo de control de presion de fluido de freno para vehiculo, es preferible que la valvula de aspiracion
esté dispuesta en una posicion desplazada del centro del agujero de aspiracion hacia el agujero de depésito. En
esta configuracion, dado que se aspira fluido de freno del depdsito por medio de una accién de aspiracion que tiene
lugar en una valvula de aspiracion dispuesta cerca del deposito, se puede mejorar la eficiencia de aspiracion de la
bomba de piston del depdsito.

En el dispositivo de control de presion de fluido de freno para vehiculo, cuando la unidad base incluye un orificio de
entrada que esta conectado a un tubo que se extiende al cilindro maestro, el agujero de descarga comunica con un
agujero de conexion de cilindro maestro que comunica con el orificio de entrada, y la zona en seccion transversal del
agujero de descarga se forma de manera que sea mayor que la zona en seccion transversal del agujero de conexion
de cilindro maestro, se puede mejorar la eficiencia de descarga de la bomba de pistén.

En el dispositivo de control de presion de fluido de freno para vehiculo, en un caso donde un extremo del agujero de
descarga comunica con el agujero de cilindro, su otro extremo es sellado por un elemento de cubierta, el piston se
inserta en el interior del lado de extremo del agujero de cilindro, y el otro extremo se sella con el elemento de
cubierta, es preferible que el elemento de cubierta del agujero de descarga y el elemento de cubierta del agujero de
cilindro estén formados con la misma forma. De esta manera, el costo de fabricaciéon se puede reducir compartiendo
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piezas.

En el dispositivo de control de presién de fluido de freno para vehiculo, en un caso donde el agujero de cilindro esta
conectado a un agujero de soporte en su extremo, pudiendo insertarse un eje de salida de un motor en el agujero de
soporte, y el agujero de montaje de valvula de entrada y el agujero de montaje de valvula de salida estan dispuestos
entre el agujero de aspiracion, el agujero de descarga y el agujero de soporte en una direccion axial del agujero de
cilindro, el espacio dentro de la unidad base se puede usar eficientemente por lo que la unidad base se puede
miniaturizar.

Es preferible que tal dispositivo de control de presion de fluido de freno para vehiculo se aplique a un dispositivo de
control de presion de fluido de freno cuya unidad base incluya una primera seccion de paso de fluido para un primer
sistema de freno de un primer cilindro de rueda; y una segunda seccién de paso de fluido para un segundo sistema
de freno de un segundo cilindro de rueda. En particular, es preferible que el dispositivo de control de presion de
fluido de freno para vehiculo se instale en un vehiculo del tipo de manillar.

El dispositivo de control de presién de fluido de freno para vehiculo de la presente invencién puede servir para
mejorar la procesabilidad del paso de fluido conjuntamente con una mejora del grado de libertad cuando se disefia
un paso de fluido de la unidad base.

Breve descripcion de los dibujos

Una configuracion general que implementa los varios elementos de la invencién se describira con referencia a los
dibujos. Los dibujos y las descripciones asociadas se ofrecen al objeto de ilustrar realizaciones de la invencion y no
de limitar el alcance de la invencion.

La figura 1 es una vista que representa un circuito de presion hidraulica de un dispositivo de control de presion de
fluido de freno para vehiculo segin una realizacion de la presente invencion.

La figura 2 es una vista en perspectiva que representa el dispositivo de control de presion de fluido de freno segun
se ve desde un lado segun la realizacion.

La figura 3 es una vista en perspectiva que representa una seccion de paso de fluido del dispositivo de control de
presion de fluido de freno segun se ve desde un lado delantero segun la realizacion.

La figura 4 es una vista en perspectiva que representa la seccién de paso de fluido del dispositivo de control de
presion de fluido de freno segun se ve desde un lado trasero segun la realizacion.

La figura 5 es una vista en seccion transversal lateral que representa un depésito y una bomba de piston del
dispositivo de control de presion de fluido de freno segun la realizacion.

Descripcion detallada de la(s) realizacion(es)

Realizaciones segun la presente invencion se describiran en detalle con referencia a los dibujos acompafantes. El
alcance de la invencion reivindicada no se debera limitar a los ejemplos ilustrados en los dibujos y los descritos mas
adelante.

Como se representa en la figura 1, un dispositivo de control de presién de fluido de freno U segun la realizacion se
usa preferiblemente en un vehiculo que tiene un manillar, tal como una motocicleta, un vehiculo automévil de tres
ruedas, y un vehiculo todo terreno (ATV).

El dispositivo de control de presion de fluido de freno U esta provisto de sistemas de freno K1, K2 que tienen pasos
de fluido A, B para conectar cilindros maestro M1, M2 y cilindros de rueda B1, B2, y un controlador 300.

El dispositivo de control de presién de fluido de freno U esta configurado para controlar el freno antibloqueo de cada
uno de los cilindros de rueda B1, B2 controlando apropiadamente la presién hidraulica del fluido de freno que se
aplica al cilindro de rueda B1 montado en un freno de rueda delantera y el cilindro de rueda B2 montado en un freno
de rueda trasera.

Un sistema de freno K1 de un freno de rueda delantera (a continuaciéon, denominado “sistema de freno de rueda
delantera K1”) es un sistema que se extiende desde un orificio de entrada 21 a un orificio de salida 22. El orificio de
entrada 21 del sistema de freno de rueda delantera K1 esta conectado a un tubo que se extiende a un cilindro
maestro M1 que es una fuente de presién hidraulica, y el orificio de salida 22 esta conectado a un tubo que se
extiende a un cilindro de rueda B1 del freno de rueda delantera.

Un sistema de freno K2 de un freno de rueda trasera (a continuacion, denominado “sistema de freno de rueda
trasera K2”) es un sistema que se extiende desde un orificio de entrada 23 a un orificio de salida 24. El orificio de
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entrada 23 del sistema de freno de rueda trasera K2 esta conectado a un tubo que se extiende a un cilindro maestro
M2 que es una fuente de presion hidraulica por separado del cilindro maestro M1, y el orificio de salida 24 esta
conectado a un tubo que se extiende a un cilindro de rueda B2 del freno de rueda trasera.

Aunque el dispositivo de control de presion de fluido de freno U esta configurado para tener los dos sistemas de
freno K1, K2, la configuracion para frenar el cilindro de rueda B2 en el sistema de freno de rueda trasera K2 es
sustancialmente la misma que la configuracion del freno de rueda delantera K1. Por ello, a continuacion, se
describira principalmente el sistema de freno de rueda delantera K1, pero no se describira el sistema de freno de
rueda trasera K2.

El cilindro maestro M1 del sistema de freno de rueda delantera K1 tiene un agujero de cilindro (no representado)
conectado a un depdsito para almacenar un fluido de freno, y en el agujero de cilindro se ha montado un pistén
maestro (no representado).

El cilindro maestro M1 sirve para descargar un fluido de freno por el pistdn maestro que desliza libremente a lo largo
de una direccidon axial del agujero de cilindro segin una manipulacion de una palanca de freno L1 que es un
operador de freno.

Mientras tanto, el cilindro maestro M2 del sistema de freno de rueda trasera K2 esta conectado a un pedal de freno
L2 como un elemento de operacién de freno.

El sistema de freno de rueda delantera K1 lleva instaladas una valvula de entrada 2, una valvula de retencion 2ay
una valvula de salida 3 en respuesta al cilindro de rueda B1 del freno de rueda delantera. Ademas, el sistema de
freno K1 del freno de rueda delantera lleva instalados un depésito 5 y una bomba de pistén 1.

Mientras tanto, a continuacién, un paso de fluido que se extiende desde el orificio de entrada 21 a la valvula de
aspiracion 6 se denomina “paso de fluido de salida A”, y un paso de fluido que se extiende desde la valvula de
entrada 2 al orificio de salida 22 se denomina “paso de fluido de vehiculo B”. Ademas, un paso de fluido que se
extiende desde el paso de fluido de vehiculo B al depésito 5 se denomina “paso de fluido de entrada C”, y un paso
de fluido que se extiende desde el depdsito 5 a la bomba de pistdon 1 se denomina “paso de fluido de aspiracion D”.
Un paso de fluido que se extiende desde la bomba de pistdn 1 al paso de fluido de salida A se denomina “paso de
fluido de descarga E”. Ademas, lado actual superior significa el lado de cilindro maestro M1, y lado actual inferior
significa el lado de cilindro de rueda B1.

La valvula de entrada 2 es una valvula electrénica de tipo normalmente abierto que esta instalada entre el paso de
fluido de salida A y el paso de fluido de rueda B. La valvula de entrada 2 permite una entrada de un fluido de freno
desde un lado actual superior a un lado actual inferior en un estado abierto, y bloquea la entrada en un estado
cerrado.

La valvula electrénica de tipo normalmente abierto, que forma la valvula de entrada 2, esta conectada eléctricamente
al controlador 300 en su bobina electronica para operar el cuerpo de valvula, se cierra cuando la bobina electrénica
es excitada, y se abre cuando la bobina electrénica se desmagnetiza, en respuesta a una instruccion del controlador
300.

La valvula de retencion 2a es una valvula que permite solamente una entrada de fluido de freno desde un lado
actual inferior a un lado actual superior, y esta conectada en paralelo a la valvula de entrada 2.

La valvula de salida 3 esta configurada por una valvula electronica de un tipo normalmente cerrado que esta
instalada en un paso de entrada C, bloquea una entrada de un fluido de freno desde el lado de paso de fluido de
rueda B al lado de depésito 5 en un estado cerrado, y permite la entrada en un estado abierto.

La valvula electrénica de tipo normalmente cerrado, que sirve como la valvula de salida 3, esta conectada al
controlador 300 en su bobina electrénica para mover el cuerpo de valvula, se abre cuando la bobina electrénica es
excitada y se cierra cuando la bobina electronica es desmagnetizada, en respuesta a una instruccion del controlador
300.

El depdsito 5 comunica con el paso de fluido de entrada C y el paso de fluido de aspiracion D, y tiene una funcion
capaz de almacenar temporalmente un fluido de freno liberado desde el paso de fluido de rueda B al paso de fluido
de entrada C cuando la valvula de salida 3 esta abierta. Ademas, el depdsito 5 esta conectado a la bomba de pistén
1 a través del paso de fluido de aspiracion D.

La bomba de piston 1 esta instalada entre el paso de fluido de aspiracion D y el paso de descarga de fluido E. La
bomba de pistdon 1 es movida por la potencia rotativa del motor 200, y aspira un fluido de freno del depésito 5 a
través del paso de fluido de aspiracion D para descargar por ello el fluido de freno a los pasos de fluido de descarga.

Ademas, el paso de fluido de aspiracion D lleva instalada una valvula de aspiracion 6 que permite solamente la
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aspiracion de fluido de freno a la bomba de piston 1. El paso de descarga de fluido E lleva instalada una valvula de
descarga 7 que permite solamente una descarga de fluido de freno de la bomba de pistén 1.

El motor 200 es una fuente de potencia comun de cada una de las bombas de piston 1, 1 del sistema de freno de
rueda delantera K1 y el sistema de freno de rueda trasera K2, y es un dispositivo electromotor cuyo eje de salida
opera en respuesta a una instruccion del controlador 300.

El controlador 300 controla las operaciones de la valvula de entrada 2, la valvula de salida 3 y el motor 200 y detecta
un movimiento de un vehiculo en base a una salida de un sensor de velocidad de rueda para controlar por ello la
apertura/cierre de la valvula de entrada 2 y la valvula de salida 3 y la operacion del motor 200.

Con referencia al paso de fluido representado en la figura 1 se describiran un control de freno normal y un control de
freno usando un sistema de freno antibloqueo que es ejecutado por el controlador al manipular la palanca de freno
L1 del sistema de freno delantero K1.

En el control de freno normal, en el que hay menos posibilidad de que una rueda delantera se bloquee, cada una de
las bobinas electronicas para mover la valvula de entrada 2 y la valvula de salida 3 que estan montadas en la unidad
base 100 es desmagnetizada por el controlador 300. Es decir, durante el control de freno normal, la valvula de
entrada 2 se pone en un estado abierto y la valvula de salida 3 se pone en un estado cerrado.

En tal estado, cuando el conductor manipula la palanca L1, la presion hidraulica del fluido de freno generada en el
cilindro maestro M1 por la manipulacién se transmite directamente al cilindro de rueda B1 del freno de rueda
delantera a través del paso de fluido de salida A y el paso de fluido de rueda B, poniendo por ello los frenos en las
ruedas delanteras.

Ademas, cuando se libera la palanca de freno L1, el fluido de freno que ha fluido al paso de fluido de rueda B se
hace volver al cilindro maestro M2 a través del paso de fluido de salida A.

El control de freno antibloqueo, que se ejecuta al tiempo que las ruedas se bloquean, se efectia seleccionando
adecuadamente los estados de elevacion, reduccion o mantenimiento uniforme de la presién hidraulica del fluido de
freno que actua en el cilindro de rueda B1. Mientras tanto, el controlador 300 determina si seleccionar alguno de
reduccion, elevacion y mantenimiento de la presién, en base a una velocidad de rueda de vehiculo detectada por un
sensor de velocidad de rueda de vehiculo instalado cerca de las ruedas delanteras.

Cuando el controlador 300 determina reducir la presién hidraulica del fluido de freno que actia en el cilindro de
rueda B1, el controlador 300 hace que la valvula de entrada 2 sea excitada a un estado cerrado, y al mismo tiempo,
hace que la valvula de salida 3 sea excitada a un estado abierto. De esta manera, el fluido de freno, que fluye en el
paso de fluido de rueda B en comunicacion con el cilindro de rueda B1, fluye al depdsito 5 a través del paso de
fluido de entrada C. Como resultado, se reduce la presién hidraulica del fluido de freno que actua en el cilindro de
rueda B1.

Ademas, en el caso en que el controlador 300 determina mantener uniformemente la presién hidraulica del fluido de
freno que actua en el cilindro de rueda B1, el controlador 300 hace que la valvula de entrada 2 sea excitada a un
estado cerrado, y al mismo tiempo, hace que la valvula de salida 3 sea desmagnetizada a un estado cerrado. De
esta manera, el fluido de freno queda confinado dentro del paso de fluido cerrado por el cilindro de rueda B1, la
valvula de entrada 2 y la valvula de salida 3; como resultado, se mantiene uniformemente la presion hidraulica del
fluido de freno que actua en el cilindro de rueda B1.

Ademas, en un caso donde el controlador 300 determina elevar la presion hidraulica del fluido de freno que actia en
el cilindro de rueda B1, el controlador 300 hace que la valvula de entrada 2 sea excitada a un estado abierto, y al
mismo tiempo hace que la valvula de salida 3 sea desmagnetizada a un estado cerrado. Ademas, si el controlador
300 mueve el motor 200, la bomba de piston 1 opera en respuesta a una operacion del motor 200, y el fluido de
freno almacenado en el depdsito 5 vuelve por ello al paso de fluido de salida A a través del paso de descarga de
fluido E.

Mientras tanto, durante una manipulacién del pedal de freno L2 del sistema de freno de rueda trasera K2, el control
de varios tipos de frenos del cilindro de rueda B2 del freno de rueda trasera, que es realizado por el controlador 300,
se ejecuta de la misma manera que el control de varios tipos de frenos del cilindro de rueda B1 del freno de rueda
delantera como se ha descrito previamente.

A continuacion se describira una configuracion detallada del dispositivo de control de presion de fluido de freno U.
El dispositivo de control de presion de fluido de freno U representado en la figura 1 esta provisto de una unidad base

100 que esta provista de valvulas de entrada 2, valvulas de salida 3, bombas de piston 1 y un motor 200, etc (véase
la figura 1), y un controlador 300.
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Mientras tanto, en la descripcion siguiente, aunque las direcciones “superior”, “inferior”, “izquierda” y “derecha” se
basan en la vista en perspectiva de la figura 3, aqui se puede usar los términos direccionales relativos para facilitar
la descripcion de un elemento o la relacién de un elemento con otro(s) elemento(s) o caracteristica(s) como se
ilustra en las figuras. Se entendera que los términos direccionales relativos pueden no corresponder a la orientacion
real del dispositivo de control de presién de fluido de freno U en un estado instalado en un vehiculo. Ademas, el
plano de referencia X y el plano de referencia Y representados en las figuras 3 y 4 se cruzan ortogonalmente.

La unidad base 100 es una pieza metalica formada aproximadamente en forma paralelepipeda rectangular, montada
y fijada en un solo cuerpo a un alojamiento 301 del controlador 300 en su cara delantera 101 y montada y fijada en
un solo cuerpo al motor 200 en una cara trasera 102.

La unidad base 100 esta provista en su interior de un paso de fluido para conectar los cilindros maestro M1, M2
(véase la figura 1) y los cilindros de rueda B1, B2 (véase la figura 1). La placa de circuitos de control del controlador
300 opera las valvulas de entrada 2, las valvulas de salida 3 y el motor 200 en base a un movimiento de la
carroceria de vehiculo, por lo que la presion hidraulica del fluido de freno en un paso de fluido varia.

Como se representa en la figura 3, la unidad base 100 se ha formado en una mitad derecha en la figura 3 (region
derecha con relacion a un plano de referencia Y representado en la figura 3) con una seccién de paso de fluido
100A que responde al sistema de freno de rueda delantera K1 (véase la figura 1), y se ha formado en una mitad
izquierda en la figura 3 (regién izquierda con respecto a un plano de referencia Y) con una seccion de paso de fluido
100B que responde al sistema de freno de rueda trasera K2 (véase la figura 1).

A propdsito, dado que las secciones de paso de fluido 100A, 100B estan dispuestas practicamente de forma
simétrica una con respecto a otra incluyendo las configuraciones interiores, a continuacion solamente se describira
la seccion de paso de fluido 100A, pero la seccién de paso de fluido 100B no se describira.

La seccion de paso de fluido 100A, como se representa en la figura 3 y la figura 4, esta provista de un orificio de
entrada 21, un orificio de salida 22, un agujero de soporte 31, un agujero de cilindro 32, un agujero de depésito 33,
un agujero de montaje de valvula de entrada 34, un agujero de montaje de valvula de salida 35, agujeros 41 a 46
para comunicar estos elementos.

El orificio de entrada 21 es un agujero en forma de cilindro de fondo abierto dispuesto en una esquina lateral
superior de una cara trasera 102 de la unidad base 100, y es una porcién que esta conectada a un tubo que se
extiende desde el cilindro maestro M1 (véase la figura 1).

El orificio de salida 22 es un agujero en forma de cilindro de fondo abierto dispuesto en una cara superior 103 de la
unidad base 100, y dispuesto mas préximo al lado central (lado del plano de referencia Y) de la unidad base 100 que
el orificio de entrada 21. El orificio de salida 22 esta conectado a un tubo que se extiende a un cilindro de rueda B1.

El agujero de soporte 31 es un agujero en forma de cilindro de fondo abierto, que se ha formado en el centro de la
cara trasera 102 de la unidad base 100, y el punto central del agujero de soporte 31 esta dispuesto en la
interseccion del plano de referencia Y y el plano de referencia X. El agujero de soporte 31 es una porcién en la que
se ha insertado un eje de salida del motor 200 (véase la figura 2). Ademas, se ha formado un agujero terminal 36 en
un lado superior del agujero de soporte y esta abierto de modo que una barra bus del motor 200 se pueda insertar a
su través. El punto central del agujero terminal 36 esta dispuesto en el plano de referencia Y.

El agujero de cilindro 32 es un agujero cuyo extremo esta en comunicacion con el agujero de soporte 31, y cuyo otro
extremo se abre en una cara derecha 106. La linea axial central del agujero de cilindro 32 se ha formado en el plano
de referencia X representado en la figura 3, y se extiende en direcciones izquierda y derecha a través del centro del
agujero de soporte 31. En el agujero de cilindro 32 se ha insertado un piston 1c (véase la figura 5) de la bomba de
pistén 1, que se describira mas adelante, de modo que el pistén 1c pueda deslizar libremente en él.

El agujero de depdsito 33 es un agujero en forma de cilindro de fondo abierto formado en una cara inferior 104 de la
unidad base 100. En el agujero de deposito 33 se ha montado el depdsito 5 (véase la figura 5).

El agujero de montaje de valvula de entrada 34 es un agujero en forma de cilindro que tiene una parte inferior
abierta en una cara delantera 101 de la unidad base 100, y esta dispuesto entre el orificio de salida 22 y el agujero
de cilindro 32. En el agujero de montaje de valvula de entrada 34 se ha montado una valvula de entrada 2 (véase la
figura 1).

El agujero de montaje de valvula de salida 35 es un agujero en forma de cilindro que tiene una parte inferior abierta
en una cara delantera 101 de la unidad base 100, y esta dispuesto entre el agujero de cilindro 32 y el agujero de
depdsito 33 en un lado inferior del agujero de montaje de valvula de entrada 34. En el agujero de montaje de valvula
de salida 35 se ha montado una valvula de salida 3 (véase la figura 1).

El agujero de descarga 41 es un agujero en forma de cilindro que esta en comunicacion con el agujero de cilindro 32
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desde la cara superior 103 de la unidad base 100, y se extiende hacia arriba y hacia abajo. En particular, una linea
axial del agujero de descarga 41 se cruza en angulos rectos a una linea axial del agujero de cilindro 32. Una porcién
del agujero de descarga 41, que se extiende desde el agujero de cilindro 32 al agujero de salida 43, corresponde al
“paso de fluido de descarga E” representado en la figura 1. Una porcion de borde abierto del extremo de abertura
41b del lado de agujero de cilindro 32 se ha formado de menor diametro que la otra porcidon en el agujero de
descarga 41.

El agujero de descarga 41 esta dispuesto cerca de un lado de cara derecha 106 (véase la figura 3) de la unidad
base 100 en comparacion con el agujero de montaje de valvula de entrada 34, y una porcion inferior del agujero de
descarga 41 comunica aproximadamente con una porcion central del agujero de cilindro 32 segun se ve en
direcciones izquierda y derecha. Consiguientemente, un agujero de montaje de valvula de entrada 34 esta dispuesto
entre el agujero de descarga 41 y el agujero de soporte 31 segun se ve en una direccion axial del agujero de cilindro
32.

Ademas, como se representa en la figura 5, un elemento de cubierta 41c, que es una esfera hecha de metal, esta
montado en el extremo de abertura 41a del lado de cara superior 103 del agujero de descarga 41, y un extremo del
agujero de descarga 41 esta sellado por el elemento de cubierta 41c.

El agujero de conexién de cilindro maestro 42, como se representa en la figura 2, es un agujero en forma de cilindro
que comunica desde una parte inferior del orificio de entrada 21 al agujero de descarga 41, y se extiende en
direcciones hacia delante y hacia atras. La zona en seccion transversal (diametro interior) del agujero de conexion
de cilindro maestro 42 se ha formado mas pequefia que el area en seccion transversal (diametro interior) del agujero
de descarga 41.

El agujero de salida 43, como se representa en las figuras 3 y 4, es un paso de fluido que comunica desde el
agujero de descarga 41 al agujero de montaje de valvula de entrada 34 y se extiende en direcciones izquierda y
derecha.

Una porcion entre el agujero de conexion de cilindro maestro 42 y el agujero de salida 43 entre el agujero de
conexion de cilindro maestro 42, el agujero de salida 43 y el agujero de descarga 43 forma el “paso de fluido de
salida A” representado en la figura 1.

El agujero de conexion de valvula electrénica 44 es un agujero en forma de cilindro que comunica desde una parte
inferior del orificio de salida 24 al agujero de montaje de valvula de entrada 34 y el agujero de montaje de valvula de
salida 35 y se extiende en las direcciones superior e inferior.

El agujero de entrada 45 es un agujero cilindrico que comunica desde el agujero de montaje de valvula de salida 35
a una porcion inferior del agujero de depdsito 33 y se extiende en las direcciones superior e inferior. En particular,
una linea axial del agujero de entrada 45 esta en paralelo con una linea axial del agujero de descarga 41. El agujero
de entrada 45 forma el “paso de fluido de entrada C” representado en la figura 1.

El agujero de aspiracion 46 es un agujero cilindrico que comunica desde una parte inferior del agujero de deposito
33 al agujero de cilindro 32, y se extiende en las direcciones superior e inferior. En detalle, una linea axial del
agujero de aspiracion 46 se cruza en angulos rectos a una linea axial del agujero de cilindro 32 igual que con el
agujero de descarga 41. El agujero de aspiracion 46 forma el “paso de fluido de aspiracion D” representado en la
figura 1.

El agujero de aspiracion 46 esta dispuesto cerca de un lado de cara derecha 106 (derecha en la figura 3) de la
unidad base 100 en comparaciéon con el agujero de montaje de valvula de salida 35, y una porciéon superior del
agujero de aspiracion 46 comunica aproximadamente con una porcion central del agujero de cilindro 32 segun se ve
en las direcciones izquierda y derecha. Consiguientemente, el agujero de montaje de valvula de descarga 35 esta
dispuesto entre el agujero de aspiracion 46 y el agujero de soporte 31 en una direccion axial del agujero de cilindro
32.

El extremo de abertura 46b del agujero de aspiracion 46 en el lado de agujero de deposito 33 es de diametro
expandido. El agujero de aspiracion 46 y el agujero de descarga 41 estan dispuestos en las direcciones superior €
inferior con el agujero de cilindro 32 interpuesto entremedio.

Ademas, el agujero de aspiracion 46 y el agujero de entrada 45 estan dispuestos en paralelo uno con otro, y una
linea axial del agujero de aspiracion 46 y una linea axial del agujero de entrada estan en paralelo. El area en
seccion transversal (diametro interior) del agujero de aspiracion 46 se ha formado mas grande que el area en
seccion transversal (diametro interior) del agujero de entrada 45.

A continuacion se describiran en detalle las configuraciones del depodsito 5 y la bomba de piston 1 que estan
montados en la unidad base 100.
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El depdsito 5, como se representa en la figura 5, incluye un pistén 5a que estda montado de manera que deslice
libremente dentro del agujero de depdsito 33, un elemento de soporte de muelle en forma de chapa 5b que esta
unido a una cara inferior 104 de la unidad base 100 para cerrar la abertura del agujero de depésito 33, y un muelle
helicoidal 5c que esta instalado entre el piston 5a y el elemento de soporte de muelle 5b para empuijar el pistéon 5a
hacia una cara inferior del agujero de dep6sito 33.

El agujero de depdsito 33 comunica con el agujero de entrada 45 y el agujero de aspiraciéon 46 en su cara inferior.
Cuando fluye un fluido de freno al agujero de depdsito 33 desde el agujero de entrada 45, el piston 5a se mueve
hacia el lado de elemento de soporte de muelle 5b (una cara inferior 104 de la unidad base 100) contra las fuerzas
elasticas del muelle helicoidal 5¢, por lo que se almacena fluido de freno en el agujero de depdsito 33.

La bomba de piston 1, como se representa en la figura 5, incluye un elemento de cubierta 1a que sella un extremo
de abertura 32a del lado de cara derecha 106 en el agujero de cilindro 32, un pistén 1c que esta montado en el
agujero de cilindro 32 de manera que deslice libremente en él y sirve para formar una camara de bomba 1b
entremedio conjuntamente con el elemento de cubierta 1a, y un muelle helicoidal 1d que esta dispuesto en la
camara de bomba 1b y empuja el pistén 1c hacia la leva excéntrica 201.

El elemento de cubierta 1a es una esfera hecha de metal que estd montada en el extremo de abertura 32a del
agujero de cilindro 32. El elemento de cubierta 1a se ha formado de la misma forma que el elemento de cubierta 41c
que esta montado en el extremo de abertura 41a del agujero de descarga 41.

El piston 1c es una parte cilindrica metalica que se inserta en el lado de agujero de soporte 31 del agujero de cilindro
32 de manera que deslice libremente en él, cuyo extremo sobresale hacia un dentro del agujero de soporte 31, y
cuyo otro extremo sirve para formar la camara de bomba 1b entremedio conjuntamente con el elemento de cubierta
1a.

El agujero de soporte 31 esta dispuesto con la leva excéntrica 201 instalada en un eje de salida del motor 200, y un
extremo del pistdn 1c esta en contacto con una cara circunferencial exterior de la leva excéntrica 201. Dado que la
leva excéntrica gira excéntricamente alrededor del eje de salida o el motor 200, al hacer que el eje de salida del
motor 200 gire, el pistdn 1c es empujado por la cara circunferencial exterior de la leva excéntrica 201 moviéndose
por ello hacia el lado de camara de bomba 1b a lo largo de su direccion axial.

Ademas, el otro extremo del pistdon 1c esta montado con un elemento de soporte 1e que soporta un extremo del
muelle helicoidal 1d, que se describira mas adelante.

El muelle helicoidal 1d, cuyo extremo esta en contacto con el elemento de soporte 1e que esta montado en el otro
extremo del pistdon 1c, y cuyo otro extremo esta en contacto con una superficie exterior (superficie esférica) del
elemento de cubierta 1a, esta dispuesto dentro de la camara de bomba 1b en un estado comprimido.

En la abertura del otro extremo del muelle helicoidal 1d se ha insertado una parte de superficie del elemento de
cubierta 1a, y el otro extremo del muelle helicoidal 1d es guiado por la superficie (superficie esférica) del elemento
de cubierta 1a. Por ello, el centro axial del muelle helicoidal 1d y el centro del elemento de cubierta 1a estan
alineados, y el muelle helicoidal 1d y el elemento de cubierta 1a estan dispuestos en una posicién coaxial.

Dado que el muelle helicoidal 1d empuja el pistdon 1c hacia la leva excéntrica 201, cuando la cara circunferencial
exterior de la leva excéntrica 201 se desplaza en una direccion de retroceso del pistdn 1c después de que el pistdn
1c es empujado por la leva excéntrica 201 y por ello se mueve hacia la camara de bomba 1b, el muelle helicoidal 1d
mueve el pistdn 1c hacia la leva excéntrica 201. Es decir, el pistdn 1c se mueve hacia la leva excéntrica 201 en una
direccién axial por la fuerza de presion del muelle helicoidal 1d.

La camara de bomba 1b, que esta seccionada dentro del agujero de cilindro 32 por el pistéon 1c, comunica con el
agujero de aspiracion 46 y la porcion inferior del agujero de descarga 41.

En el agujero de aspiracion 46 esta instalada la valvula de aspiracion 6 que es una valvula de retenciéon que
solamente permite la entrada de fluido de freno al agujero de cilindro 32 (camara de bomba 1b).

La valvula de aspiracion 6 esta dispuesta para ser empujada hacia el agujero de depdsito 33, e incluye un elemento
cilindrico 6a, un cuerpo de valvula de aspiracion 6b que sella una abertura del elemento cilindrico 6a, un retén 6¢
que recibe el cuerpo de valvula de aspiracion 6b, y un elemento de muelle 6d fijado en el retén 6c¢.

El elemento cilindrico 6a es una pieza metalica en forma de cilindro y esta montado en el extremo de abertura 46b
del agujero de aspiracion 46. El agujero central del elemento cilindrico 6a en el lado de agujero de cilindro 32 esta
provisto en su borde de abertura de un asiento de valvula que se expande en forma de embudo.

El cuerpo de valvula de aspiraciéon 6b es una pieza metalica esférica, y entra en contacto con el asiento de valvula
del elemento cilindrico 6a, sellando por ello la abertura del elemento cilindrico 6a.
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El retén 6¢ es una cubierta cilindrica que tiene una parte inferior, y cuya abertura esta encajada en un lado exterior
del extremo del lado de agujero de cilindro 32 del elemento cilindrico 6a. El retén 6c recibe el cuerpo de valvula de
aspiracion 6b.

El elemento de muelle 6d es un muelle helicoidal que esta dispuesto en un estado comprimido entre una cara
interior de la parte inferior del retén 6¢c y el cuerpo de valvula de aspiracién 6b, y empuja el cuerpo de valvula de
aspiracion 6b hacia la abertura del elemento cilindrico 6a.

Cuando el lado actual superior (lado de camara de bomba 1b) esta en un estado de presion negativa, el cuerpo de
valvula de aspiracion 6b esta separado de la abertura del elemento cilindrico 6a contra la fuerza de presion del
elemento de muelle 6d, por lo que la valvula de aspiraciéon 6 esta en un estado abierto.

En el agujero de descarga 41 se ha instalado la valvula de descarga 7 que es una valvula de retencion que permite
solamente la descarga de fluido de freno del interior del agujero de cilindro 32 (camara de bomba 1b).

La valvula de descarga 7 esta dispuesta en el agujero de descarga 41, es empujada hacia el agujero de cilindro 32,
e incluye un elemento cilindrico 7a que esta montado dentro del extremo de abertura 41b del agujero de descarga
41, un cuerpo de valvula de descarga 7b que sella una abertura del elemento cilindrico 7a, un retén 7c que recibe el
cuerpo de valvula de descarga 7b, y un elemento de muelle 7d fijado en el retén 7c. Mientras tanto, una porcion de
borde de abertura del extremo de abertura 41b del agujero de descarga 41 es de diametro reducido, y funciona
como un tope del elemento cilindrico 7a.

La valvula de descarga 7 es una valvula de retenciéon que tiene la misma configuracion que la valvula de aspiracion
6. Cuando la presion hidraulica de la valvula de fluido de freno, que es una presién hidraulica del fluido de freno del
lado actual inferior restada de una presion hidraulica del fluido de freno del lado actual superior (lado de camara de
bomba 1b), es superior a una presion de abertura de valvula (fuerza de presién del elemento de muelle 7d), el
cuerpo de valvula de descarga 7b sale de una abertura del elemento cilindrico 7a contra una fuerza de presion del
elemento de muelle 7d, por lo que la valvula de descarga 7 se pone en un estado abierto.

En la bomba de piston 1, cuando el piston 1c es empujado por una cara circunferencial exterior de la leva excéntrica
girando y por ello se mueve hacia el elemento de cubierta 1a en un estado en el que la camara de bomba 1b esta
llena de un fluido de freno, el volumen de la camara de bomba 1b disminuye y la presion hidraulica del fluido de
freno aumenta por ello. Consiguientemente, la valvula de descarga 7 se abre y el fluido de freno de la camara de
bomba 1b es descargado por ello del agujero de descarga 41.

A continuacion, después de que el piston 1c se aproxima mas al elemento de cubierta 1a y el volumen en la camara
de bomba 1b disminuye por ello al minimo, cuando la cara circunferencial exterior de la leva excéntrica 201 se
desplaza en una direccion de retroceso del piston 1c mientras la leva excéntrica 201 gira, el pistdon 1c se mueve
hacia la leva excéntrica 201 por la fuerza de presion del muelle helicoidal 1d volviendo por ello a la posicion original,
de modo que el volumen de la camara de bomba 1b aumenta.

De esa manera, cuando la camara de bomba 1b aumenta su volumen y por ello se pone en un estado de presion
negativa en su interior, la valvula de aspiracion 6 se abre y se aspira fluido de freno a la camara de bomba 1b a
través del agujero de aspiracion 46.

Y cuando el piston 1c se desplaza a una posicion mas proxima a la leva excéntrica 201 y el volumen de la camara
de bomba 30 aumenta por ello al maximo, el pistébn 1c es empujado de nuevo por la rotacion de la cara
circunferencial exterior de la leva excéntrica 201 y por ello se desplaza, el fluido de freno en la camara de bomba 1b
es presurizado por el pistdon 1c y por ello se descarga del agujero de descarga 41, de la misma manera que el
movimiento hacia delante descrito previamente.

Segun la presion hidraulica de vehiculo del dispositivo de control de presion de fluido de freno U asi configurado,
como se representa en la figura 4, dado que el agujero de entrada 45 y el agujero de aspiracion 46 estan instalados
por separado, el area en seccion transversal se puede poner segun cada objeto y el grado de libertad se puede
mejorar consiguientemente cuando se disefia un paso de fluido dentro de la unidad base 100.

Consiguientemente, en el dispositivo de control de presion de fluido de freno U segun una realizacion de la
invencion, el area en seccion transversal (diametro interior) del agujero de aspiracion 46 se hace mas grande que el
area en seccion transversal (diametro interior) del agujero de entrada 45 mejorando por ello la eficiencia de
aspiracion de la bomba de pistdn 1 del depdsito 5 (véase la figura 5).

Ademas, en el dispositivo de control de presion de fluido de freno U de la realizacién, como se representa en la
figura 5, la valvula de aspiracion 6 es empujada hacia el agujero de depdsito 33 dentro del agujero de aspiracion 46.
En esta configuracion, dado que se aspira fluido de freno del depdsito 5 por una accién de aspiracion producida en
la valvula de aspiracion 6 dispuesta cerca del depdsito 5, la eficiencia de aspiraciéon de la bomba de pistén 1 del
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depdsito 5 se puede mejorar.

Ademas, segun el dispositivo de control de presion de fluido de freno U de la realizacion, como se representa en la
figura 2, dado que el area en seccion transversal (diametro interior) del agujero de descarga 41 se hace mas grande
que el area en seccion transversal (diametro interior) del agujero de conexién de cilindro maestro 42, la eficiencia de
descarga de la bomba de piston 1 (véase la figura 5) es alta.

Ademas, dado que el area en seccion transversal (diametro interior) del agujero de conexién de cilindro maestro 42
es menor que el area en seccion transversal (diametro interior) del agujero de descarga 41 y el area en seccion
transversal del paso de fluido se estrecha por ello en una porciéon de comunicacion del agujero de descarga 41 y el
agujero de conexion de cilindro maestro 42, la sobrepresion de un fluido de freno descargado de la bomba de piston
1 puede ser amortiguada por el efecto de orificio.

Ademas, como se representa en la figura 5, dado que la valvula de descarga 7 es empujada hacia el agujero de
cilindro 32 en el agujero de descarga 41, el espacio del agujero de descarga 41 desde la valvula de descarga 7 al
agujero de conexion de cilindro maestro 42 puede funcionar como una camara amortiguadora para amortiguar la
sobrepresion de un fluido de freno descargado de la bomba de piston 1.

Ademas, segun el dispositivo de control de presion de fluido de freno U de la realizacion, como se representa en la
figura 4, dado que el agujero de entrada 45 y el agujero de aspiracion 46 estan dispuestos en paralelo, el agujero de
entrada 45 y el agujero de aspiracion 46 pueden ser procesados desde una misma direccion para formar la unidad
base 100, por lo que el paso de fluido se puede procesar faciimente. Ademas, dado que la direccién axial del
agujero de aspiracion 45 y la direccion axial del agujero de entrada estan dispuestas en paralelo, el paso de fluido
se puede procesar mas facilmente.

Ademas, segun el dispositivo de control de presion de fluido de freno U de la realizacion, dado que la direccién axial
del agujero de aspiracion 46 y el agujero de descarga esta en angulos rectos a la direcciéon axial del agujero de
cilindro 32, es facil disponer todo el paso de fluido dentro de la unidad base 100 incluyendo el agujero de montaje de
valvula de entrada 34 o el agujero de montaje de valvula de salida 35 pudiendo usar por ello eficientemente el
espacio dentro de la unidad base 100.

Ademas, segun el dispositivo de control de presion de fluido de freno U de la realizacion, como se representa en la
figura 3, dado que el agujero de montaje de valvula de salida 35 esta dispuesto entre el agujero de cilindro 32 y el
agujero de depdsito 33 y el agujero de entrada 45 es corto, la unidad base 100 se puede miniaturizar.

Ademas, segun el dispositivo de control de presion de fluido de freno U de la realizacion, como se representa en la
figura 3, dado que el agujero de montaje de valvula de entrada 34 y el agujero de montaje de valvula de salida 35
estan dispuestos entre el agujero de aspiracion 46, el agujero de descarga 41 y el agujero de soporte 31 en una
direccion axial del agujero de cilindro 32, la unidad base 100 puede ser usada eficientemente en su espacio y por
ello miniaturizada.

Ademas, segun el dispositivo de control de presion de fluido de freno U de la realizacion ilustrativa, como se
representa en la figura 5, el elemento de cubierta 41c dispuesto en el agujero de descarga 41 y el elemento de
cubierta 1a dispuesto en el agujero de cilindro 32 estan formados de la misma forma. De esta manera, el costo de
fabricacién se puede reducir compartiendo las piezas. Los expertos en la técnica apreciaran que se puede hacer
cambios en esta realizacion sin apartarse de los principios de la invencion definida por las reivindicaciones.

Por ejemplo, en la realizacion, como se representa en la figura 3, el agujero de montaje de valvula de entrada 34 y el
agujero de montaje de valvula de salida 35 estan instalados por separado en cada una de la seccion de paso de
fluido 100A y la seccion de paso de fluido 100B por lo que el freno de rueda delantera y el freno de rueda trasera
frenan independientemente uno de otro. Sin embargo, se puede instalar multiples agujeros de montaje de valvula de
entrada 34 y agujeros de montaje de valvula de salida 35 en cada una de las secciones de paso de fluido 100A,
100B, por lo que también se posible enclavar y por ello aplicar el freno de rueda delantera y el freno de rueda
trasera.

Ademas, la realizacion, el dispositivo de control de presion de fluido de freno U se aplica a un vehiculo del tipo de
manillar. Sin embargo, el dispositivo de presién de control de fluido de freno U se puede aplicar a varios tipos de
vehiculos tal como un automévil de cuatro ruedas y analogos.

Los expertos en la técnica pensaran facilmente en ventajas y modificaciones adicionales. Por lo tanto, la invencion
en sus aspectos mas amplios no se limita a los detalles especificos y las realizaciones representativas aqui
mostradas y descritas. Consiguientemente, se puede hacer varias modificaciones sin apartarse de los principios del
concepto novedoso general definido en las reivindicaciones anexas y sus equivalentes.
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REIVINDICACIONES
1. Un dispositivo de control de presion de fluido de freno (U) para vehiculo, incluyendo:
una valvula de entrada (2) que esta configurada por una valvula electrénica de tipo normalmente abierto;
una valvula de salida (3) que esta configurada por una valvula electrénica de tipo normalmente cerrado;
un depdsito (5) que contiene temporalmente un fluido de freno;
una bomba de pistén (1) que aspira el fluido de freno almacenado en el depésito (5); y

una unidad base (100) que tiene un primer paso de fluido configurado para conectar un primer cilindro maestro (M1)
y un primer cilindro de rueda (B1),

donde la unidad base (100) incluye:

un agujero de montaje de valvula de entrada (34) en el que esta montada la valvula de entrada (2);
un agujero de montaje de valvula de salida (35) en el que esta montada la valvula de salida (3);

un agujero de depdsito (33) en el que estd montado el depdsito (5);

un agujero de cilindro (32) en el que se inserta un piston (1c¢) de la bomba de piston (1) para deslizamiento libre en el
agujero de cilindro (32);

un agujero de entrada (45) que conecta el agujero de montaje de valvula de salida (35) y el agujero de depdésito (33);

un agujero de aspiracion (46) formado por separado del agujero de entrada (45) que conecta el agujero de depdsito
(33) y el agujero de cilindro (32); y

un agujero de descarga (41) que conecta el agujero de cilindro (32) y el agujero de montaje de valvula de entrada
(34), donde el agujero de entrada (45) y el agujero de aspiracion (46) estan dispuestos de manera que estén
sustancialmente en paralelo uno con otro,

donde la unidad base (100) incluye un orificio de entrada (21) que esta conectado a un tubo que se extiende al
primer cilindro maestro (M1), y

donde el agujero de descarga (41) esta conectado a un agujero de conexion de cilindro maestro (42) que esta en
comunicacion con el orificio de entrada (21),

caracterizado porque:

el agujero de aspiracion (46) esta configurado para insertar en él una valvula de aspiracion (6) que permite
solamente una entrada del fluido de freno al agujero de cilindro (32),

donde en el agujero de descarga (41) se inserta una valvula de descarga (7) que permite solamente una descarga
del fluido de freno del agujero de cilindro (32),

donde una zona en seccion transversal del agujero de descarga (41) se forma de manera que sea mayor que una
zona en seccion transversal del agujero de conexion de cilindro maestro (42), y

donde la valvula de descarga (7) esta dispuesta en una posicion desplazada del centro del agujero de descarga (41)
hacia el agujero de cilindro (32) e incluye un elemento cilindrico (7a) que esta montado dentro de un extremo de
abertura (41b) del agujero de descarga (41),

donde una porcién de borde de abertura del extremo de abertura (41b) del agujero de descarga (41) es de diametro
reducido y funciona como un tope del elemento cilindrico (7a).

2. El dispositivo de control de presion de fluido de freno (U) segun la reivindicacion 1,

donde el agujero de aspiracién (46) y el agujero de descarga (41) estan dispuestos de manera que sean
sustancialmente perpendiculares al agujero de cilindro (32).

3. El dispositivo de control de presion de fluido de freno (U) segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 2,
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donde el agujero de montaje de valvula de salida (35) esta dispuesto entre el agujero de cilindro (32) y el agujero de
depdsito (33).

4. El dispositivo de control de presion de fluido de freno (U) segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 3,

donde una zona en seccion transversal del agujero de aspiracion (46) se forma de manera que sea mayor que una
zona en seccion transversal del agujero de entrada (45).

5. El dispositivo de control de presion de fluido de freno (U) segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 4,

donde una valvula de aspiracion (6) esta dispuesta en una posicion desplazada del centro del agujero de aspiracion
(46) hacia el agujero de depdsito (33).

6. El dispositivo de control de presion de fluido de freno (U) segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 5,

donde el agujero de descarga (41) esta conectado al agujero de cilindro (32) en su extremo y sellado en su otro
extremo por un primer elemento de cubierta,

donde el agujero de cilindro (32) tiene el piston (1c) insertado en su extremo y esta sellado por un segundo elemento
de cubierta en su otro extremo, y donde el primer elemento de cubierta y el segundo elemento de cubierta se han
formado teniendo sustancialmente la misma forma.

7. El dispositivo de control de presion de fluido de freno (U) segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 6,

donde el agujero de cilindro (32) esta conectado a un agujero de soporte (31) en su extremo, pudiendo insertarse en
el agujero de soporte (31) un eje de salida de un motor (200),

donde el agujero de montaje de valvula de entrada (34) y el agujero de montaje de valvula de salida (35) estan
dispuestos entre el agujero de aspiracion (46) o el agujero de descarga (41) y el agujero de soporte (31) en una
direccion axial del agujero de cilindro (32).

8. El dispositivo de control de presion de fluido de freno (U) segun la reivindicacion 7, incluyendo ademas:

una segunda valvula de entrada que esta configurada por una valvula electronica de tipo normalmente abierto;

una segunda valvula de salida que esta configurada por una valvula electrénica de tipo normalmente cerrado;

un segundo depdsito que contiene temporalmente un fluido de freno;

una segunda bomba de pistén que aspira el fluido de freno almacenado en el segundo depdsito;

donde la unidad base (100) incluye ademas:

un segundo paso de fluido configurado para conectar un segundo cilindro maestro (M2) y un segundo cilindro de
rueda (B2),

un segundo agujero de montaje de valvula de entrada en el que esta montada la segunda valvula de entrada;
un segundo agujero de montaje de valvula de salida en el que esta montada la segunda valvula de salida;
un segundo agujero de depésito en el que esta montado el segundo deposito;

un segundo agujero de cilindro en el que se inserta un segundo pistén de la segunda bomba de piston para
deslizamiento libre en el segundo agujero de cilindro;

un segundo agujero de entrada que conecta el segundo agujero de montaje de valvula de salida y el segundo
agujero de depdsito;

un segundo agujero de aspiracion formado por separado del segundo agujero de entrada que conecta el segundo
agujero de depdsito y el segundo agujero de cilindro; y

un segundo agujero de descarga que conecta el segundo agujero de cilindro y el segundo agujero de montaje de
valvula de entrada,

donde el segundo agujero de entrada y el segundo agujero de aspiracion estan dispuestos de manera que estén
sustancialmente en paralelo uno con otro,
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donde la unidad base incluye un segundo orificio de entrada que esta conectado a un tubo que se extiende al
segundo cilindro maestro (M2), y

donde el segundo agujero de descarga esta conectado a un segundo agujero de conexién de cilindro maestro que
esta en comunicacion con el segundo orificio de entrada,

caracterizado porque:

el segundo agujero de aspiracion esta configurado para insercién de una segunda valvula de aspiracion que permite
solamente una entrada del fluido de freno al segundo agujero de cilindro,

donde el segundo agujero de descarga esta configurado para insercion de una segunda valvula de descarga que
permite solamente una descarga del fluido de freno del segundo agujero de cilindro, y

donde una zona en seccion transversal del segundo agujero de descarga se forma de manera que sea mayor que
una zona en seccion transversal del segundo agujero de conexion de cilindro maestro.

9. Vehiculo del tipo de manillar con un dispositivo de control de presion de fluido de freno segun la reivindicacion 8.
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