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DESCRIPCION
Sistema de freno para un vehiculo

La invencion se refiere a un sistema de freno para un vehiculo, en particular un vehiculo industrial, con una funcién
de freno de estacionamiento. EI cometido principal de la funcién de freno de estacionamiento consiste en inmovilizar
este vehiculo y de esta manera asegurarlo contra una rodadura imprevista. La funcién de freno de estacionamiento
contiene una funcién de control de freno de estacionamiento, que controla electrénicamente la inmovilizacion del
vehiculo.

Ademas, este sistema de freno presenta una instalacién con una segunda funcion, que se diferencia de la funcién de
freno de estacionamiento. Esta instalacion puede estar asociada al sistema de freno o al vehiculo. En el caso de una
asociacion al sistema de freno, esta instalacion es una instalacion electronica y/o electroneumatica del sistema de
freno. En el caso de una asociacion al sistema de freno, esta instalacién es una instalacion electronica y/o
electroneumatica del sistema de freno. En particular, en esta instalacién se puede tratar de una instalacion de
acondicionamiento de aire, un modulador del eje, una valvula de control del remolque, una instalacién de control de
un sistema de freno electronico o una instalacion de regulacion de la dinamica de la marcha. Adicional o
alternativamente, esta instalacion puede estar asociada al vehiculo. En particular, en la instalacién se puede tratar
de una instalacion de acondicionamiento del aire del vehiculo, que se puede asociar, dado el caso, también al
sistema de freno. Alternativamente, la instalacién puede ser una instalacion de suspensiéon neumatica asociada al
vehiculo, por medio de la cual se puede subir y bajar neumaticamente el vehiculo, partes del vehiculo y/o un
vehiculo de remolque, dado el caso acoplado.

La instalacion es, en general, uno de varios componentes, en particular del sistema de freno, que estan dispuestos
en un bastidor del vehiculo. Para la disposiciéon de tales componentes en el bastidor esta disponible solamente poco
espacio. En efecto, por una parte, el bastidor, que es. En general, un bastidor de escalera, presenta solamente
pocos lugares, en los que se pueden fijar tales componentes y, por lo tanto, también la instalacién. Ademas, con
frecuencia es deseable una disposicion en lugares que conducen a trayectorias de conductor de a misma longitud,
en particular de conductos de aire comprimido, a instalaciones en el lado izquierdo del vehiculo y a instalaciones en
el lado derecho del vehiculo. Ademas, estos componentes o bien esta instalacion deben estar protegidos contra la
humedad, la suciedad y los dalos. Una proteccion contra la humedad, la suciedad y los dafios es posible mas
facilmente en lugares preferidos en el bastidor del vehiculo que en lugares menos preferidos. De esta manera,.
También el requerimiento de la proteccion de la instalacion contra la humedad, la suciedad y el dafio limita
adicionalmente la seleccion de un lugar ventajoso en la disposicion de la instalacion en el bastidor del vehiculo. En
general, en tales sistemas de frenos solamente esta disponible, por lo tanto, poco espacio adecuado en el bastidor
del vehiculo. Ademas, en la disposicidon conocida el gasto de montaje y, por lo tanto, los costes de montaje son altos.
Ademas, tales sistemas de freno conocidos son caros también en la fabricacion.

El documento US 4.586.584 publica un sistema de freno de aire comprimido para un camion con diferentes valvulas
de control, que controlan la alimentacion de aire de subsistemas, frenos de remolque y frenos de estacionamiento.
Las valvulas de control estan montadas en un distribuidor comun, alejadas del cuadro de instrumentos, con lo que se
facilita la instalacion y mantenimiento.

El documento WO 2007/074219 A1 publica un dispositivo de freno con un freno de funcionamiento con un sistema
de frenado previo, que actda sobre un actuador de frenado previo y que es controlado por una unidad de control.
Ademas, el dispositivo presenta un sistema de freno de aparcamiento con un actuador de freno trasero de
aparcamiento, que es controlado por una instalacién de control, que puede desplazar el vehiculo a un primer modo
de freno de aparcamiento, en el que las ruedas traseras estan bloqueadas.

Por lo tanto, la invencién se basa en el problema de economizar espacio en la disposicion de tales instalaciones de
freno conocidas asi como reducir los costes de montaje y los costes de fabricacion de tales instalaciones de freno.

La invencion soluciona este problema con los rasgos caracteristicos de la reivindicacion 1. La instalacion del sistema
de freno de acuerdo con la invencién presenta, adicionalmente a la segunda funcién, la funcién de control del freno
de estacionamiento. De esta manera se puede prescindir de una electrénica dispuesta separada en otra instalacién,
que acondiciona la funcion de control del freno de estacionamiento. El nUmero de carcasas y, dado el caso, también
el numero de lineas eléctricas y/o de conductos neumaticos entre las carcasas restantes se reduce en comparacion
con el estado de la técnica. Esto ahorra especio, en particular en el bastidor del vehiculo o bien en lugares en el
bastidor, que son adecuados de manera especialmente preferida para la disposicion de la electronica y de la
instalacion. Ademas, a través del nimero reducido de componentes o bien del nimero reducido de conexiones se
reduce el gasto de montaje. La instalacion con la segunda funcién y con la funcién de control del freno de
estacionamiento se puede fabricar, ademas, mas econémicamente que la instalacion con la segunda funcién y una
electrénica separada con la funcién de control del freno de estacionamiento. En general, el sistema de freno de
acuerdo con la invencion se puede montar de esta manera mas facilmente y economizando espacio y se puede
fabricar mas econdmicamente que los sistemas de freno conocidos de acuerdo con el estado de la técnica.
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El sistema de freno presenta, ademas de la funcién de freno de estacionamiento una funciéon de freno de
funcionamiento. Esta funcién de freno de funcionamiento sirve para el freno del vehiculo por medio de frenos. Por
ejemplo, por medio de la funcion de freno de funcionamiento se activan neumaticamente cilindros de freno de estos
frenos, siendo ventiladas las partes de la membrana de estos cilindros de freno con aire comprimido desde un
depodsito de reserva de aire comprimido. De manera alternativa o adicional, los frenos pueden ser activados
eléctricamente por medio de actuadores mecanicos. Componentes del sistema de frenos pueden estar asociados,
dado el caso, tanto a la funcién de freno de funcionamiento como también a la funcién de freno de estacionamiento.
Es decir, que la funcién de freno de funcionamiento y la funcion de freno de estacionamiento pueden ser
acondicionadas, al menos parcialmente, por componentes idénticos de la instalacién de freno.

En un desarrollo ventajoso, al menos una valvula magnética esta integrada en la instalacion, por medio de la cual se
puede activar electroneumaticamente una presion neumatica para la ventilacion y aireacién de partes de
acumulacion de resorte de cilindros de freno de acumulacion de resorte. La funcion de freno de estacionamiento se
puede acondicionar de esta manera electroneumaticamente. Esta integracién de la valvula magnética en la
instalacion es especialmente ventajosa cuando la instalacion contiene al menos una segunda valvula para el
acondicionamiento de la segunda funcion. De esta manera se agrupan valvulas en un blogue unitario de valvulas, lo
que reduce adicionalmente los costes de la instalacion de freno.

En un desarrollo ventajoso alternativo, la valvula magnética mencionada anteriormente no esta integrada en la
instalacion sino en al menos una unidad de valvula, que esta fijada a través de una brida en la instalacion. Esta brida
presenta al menos una conexion eléctrica y al menos una conexion neumatica entre la instalacion y la unidad de
valvula. De manera mas ventajosa, la instalacion es en este caso una instalacion de acondicionamiento del aire. La
conexion a través de la brida reduce costes, puesto que se pueden suprimir lineas eléctricas y conductos
neumaticos entre la instalacion y la unidad de valvula.

Dado el caso varias unidades de valvula constituidas modularmente en la instalacion estan fijadas directa o
indirectamente en cada caso a través de una brida. En el caso de una fijacion indirecta, una instalacion de valvula
esta conectada a través de una brida con otra instalaciéon de valvula que, por su parte, esta conectada a través de
una brida con la instalacion o todavia con otra unidad de valvula. De esta manera, en tipo de construccién modular,
se puede fabricar una instalacién de freno con una pluralidad de unidades de valvula, que se necesita para el
montaje en un vehiculo. Por lo tanto, para instalaciones de freno se puede prever de manera econémica una
instalacion independientemente del nimero de las unidades de valvula utilizadas.

De manera especialmente ventajosa, la valvula magnética se puede conectar neumaticamente a través de la
instalacion con una reserva de aire comprimido y a través de esta instalacion se puede conectar neumaticamente
con las partes de acumulaciéon de resorte de los cilindros de freno de acumulacién de resorte. Esto reduce de una
manera especialmente efectiva el nimero y/o la longitud de conexiones eléctricas y/o neumaticas, especialmente
cuando la instalacion es una instalacion de acondicionamiento del aire. Ademas, resulta la ventaja de que la unidad
de valvula embridad se puede sustituir, sin que para ello deban retirarse lineas eléctricas y/o conductos neumaticos
adicionales y deben conectarse de nuevo. La unidad de valvula se puede retirar, en efecto, faciimente a través de la
brida fuera de la instalacion o bien se puede fijar en esta instalacion. Esto reduce costes en el mantenimiento y
reparacion de la instalacion de freno.

En un desarrollo, la instalacion puede comprender varias unidades, de manera que la unidad de valvula esta fijada
en una de estas unidades. En el caso de que la instalaciéon sea una instalaciéon de acondicionamiento de aire, las
unidades pueden ser, por ejemplo, una unidad de secado de aire, una unidad de limitaciéon de la presién y/o una
unidad de valvula de proteccion de varios circuitos. La unidad de valvula puede estar fijada en una unidad
discrecional de la instalacién. De esta manera, la unidad de valvula se puede retirar facilmente de una unidad de
este tipo y se puede embridar de nuevo de la misma manera facilmente en esta unidad, lo que conduce a costes de
reparacion reducidos en el caso de una sustitucion de la unidad de valvula.

Con preferencia, la instalacion de freno presenta al menos una valvula de relé, a través de la cual se puede conectar
neumaticamente la valvula con la parte de acumulacién de resorte del cilindro de freno de acumulaciéon de resorte.
Esta valvula de relé se ocupa de una ampliaciéon de las cantidades de aire de la presidon neumatica activada por
medio de la valvula magnética. Por medio de la valvula de relé se pueden ventilar o bien airear los cilindros de freno
de acumulacién de resorte de esta manera mas rapidamente. Esta valvula de relé se puede montar externamente y
se puede conectar a través de al menos un conducto de aire comprimido con una carcasa, en la que se encuentra la
valvula magnética, o bien con esta valvula magnética.

En un desarrollo de la instalacion de freno de acuerdo con la invencion, esta valvula de relé esta integrada en la
instalacion. A través de la integracién también de la valvula de relé se ahorran otros costes, puesto que no debe
fabricarse ninguna carcasa separada para la valvula de relé y se reduce el gasto de entubado.

De manera alternativa, la valvula de relé esta dispuesta en la instalacién, es decir, que esta embridada en esta
instalacion o bien puede estar integrada en la unidad de valvula embridada. La valvula de relé esta embridada de

3



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

ES 2444 125 T3

esta manera o bien sola o junto con la valvula magnética de la unidad de valvula en esta instalacion. También de
esta manera se obtienen ventajas en virtud de la integracion en la unidad de valvula embridada o bien en virtud del
embridamiento en la instalacion. En el caso del embridado, las entradas y las salidas neumaticas asi como las lineas
eléctricas conducen en combinacion con una valvula magnética a través de la brida. Por lo tanto, una valvula de relé
defectuosa se puede sustituir de una manera sencilla y econémica, sin que para ello deban retirarse lineas de
conexién costosas de tempo.

Con preferencia, la instalacion es una instalacién de acondicionamiento de aire. Esta instalaciéon de
acondicionamiento de aire acondiciona aire comprimido de tal forma que se puede utilizar en sistemas neumaticos.
Por ejemplo, el aire comprimido se seca en una instalacion de acondicionamiento del aire. El aire acondicionado es
acondicionado para la instalacion de freno y/o para otra instalacion del vehiculo. Otra instalacion del vehiculo, que
necesita aire comprimido, es especialmente una instalacién de suspensién neumatica, por medio de la cual se
pueden subir o bien bajar el vehiculo, partes del vehiculo o, dado el caso, un vehiculo de remolque suspendido.

De manera alternativa, la instalacion es con preferencia una valvula de control de remolque, por medio de la cual se
puede acondicionar aire comprimido para un vehiculo de remolque suspendido en este vehiculo para el frenado y/o
para el estacionamiento de este vehiculo de remolque. La valvula de control de remolque es, en efecto, una unidad,
que presenta al menos una valvula. Por lo tanto, es ventajoso integrar la valvula magnética para la activacion
electroneumatica de la presién neumatica para la funciéon de freno de estacionamiento en la valvula de control del
remolque o bien integrarla en una unidad de valvula, que esta embridada en la valvula de control de remolque.

En otra forma de realizacion alternativa, la instalacion es una instalacion de suspension neumatica del vehiculo. Esta
instalacion de suspensiéon neumatica presenta al menos una valvula, por medio de la cual se puede activar una
presién neumatica y se puede acondicionar para la subida o bajada del vehiculo y/o, dado el caso, de un
remolque/semi-remolque o de partes del vehiculo o bien del remolque/semi-remolque. En este caso, la instalacion
de suspension neumatica y la valvula magnética para la activacion de la presion neumatica para la funcién de freno
de estacionamiento se pueden alimentar con aire comprimido a través de una conexiéon comun. Ademas, la valvula
de la instalacion de suspension neumatica y la valvula magnética se pueden integrar de manera ventajosa en una
carcasa comun o bien se pueden encontrar en carcasas embridadas entre si, puesto que de esta manera se ahorran
costes durante la fabricacion y montaje de la instalacion de freno. Ademas, esta integracion o bien este
embridamiento ahorra espacio. Adicionalmente, la utilizacion comin de un control electronico para la instalacion de
suspension neumatica y la funcién de freno de estacionamiento ahorra costes.

En una forma de realizacion preferida en el caso de una funciéon de freno de estacionamiento que puede ser
acondicionada electroneumaticamente con una valvula magnética integrada en la instalacion, la instalacion es con
preferencia un modulador del eje con al menos dos canales, en la que la valvula magnética esta asociada a un
primer canal y en la que al menos una segunda valvula, que es con preferencia una valvula magnética, esta
asociada al menos a un segundo canal. Con preferencia, estan previstos uno o dos canales, respectivamente, con al
menos una segunda valvula. Por medio de la segunda valvula se puede activar una segunda presion neumatica para
la ventilacion y aireaciéon de cilindros de freno para la funcion de freno de funcionamiento. De esta manera, las
valvulas para la activacion de la presion neumatica para la funciéon de freno de funcionamiento y para la funcion de
freno de estacionamiento estan integradas en una carcasa comun. De esta manera, se obtienen ventajas de costes.

Para la variante con un segundo canal se utiliza con preferencia un modulador del eje de 2 canales conocido
originalmente con dos canales, que se puede modificar de tal manera que uno de estos dos canales se puede
utilizar como primer canal. Una modificacion de este tipo se puede realizar por un técnico sin problemas.

Para la variante con dos segundos canales se amplia un modulador de dos canales conocido y un primer canal para
la funciéon de freno de estacionamiento para formar un modulador de 3 canales. En todas las variantes una
electrénica para el acondicionamiento de la funcién de control del freno de estacionamiento, es decir, para el control
de la funcion de freno de estacionamiento incluyendo la valvula magnética del primer canal, esta agrupada con un
control de las valvulas de los segundos canales en una carcasa comun, de manera que esta carcasa o bien es una
carcasa del modulador o una carcasa embridada en este modulador.

En un desarrollo de esta forma de realizacion preferida, en el modulador del eje esta integrada al menos una valvula
de relé o al menos una valvula de relé esta embridada en este modulador de eje, de manera que la valvula
magnética se puede conectar a través de esta valvula de relé neumaticamente con las partes de acumulacion de
resorte del cilindro de freno. La valvula de relé se puede integrar econédmicamente en el modulador de eje o bien se
puede embridar en éste.

En una forma de realizacion alternativa del sistema de freno, la instalacién es un médulo central de un sistema de
freno electronico. La segunda funcion es en este caso una funcidon de control central de este sistema de freno
electrénico. De esta manera se agrupan con ventaja y economizando costes las electrénicas para el control del
sistema de freno electrénico y para el control de la funcién de freno de estacionamiento.

De la misma manera es ventajoso que alternativamente la instalacién sea un modulo de una regulacion de la
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dinamica de la marcha y la segunda funcion es una regulacién de la dinamica de la marcha del vehiculo y/o de un
vehiculo de remolque dado el caso presente. La regulacion de la dinamica de la marcha incide en el control del
motor y en el control de los frenos, para elevar de esta manera la estabilidad de la marcha del vehiculo. A tal fin,
estan previstos diferentes sensores, por medio de los cuales se puede determinar un estado de la marcha, de
manera que en correspondencia con un estado determinado de la marcha se pueden realizar intervenciones de
frenado e intervenciones en el accionamiento. A través de la integracion de la funcidon de control de freno de
estacionamiento junto con la regulacién de la dinamica de la marcha en un médulo se ahorran de nuevo costes.

En un desarrollo, el médulo de la regulacion dinamica de la marcha presenta al menos un sensor. Este sensor puede
ser un sensor de aceleracion y/o un sensor de guifiada u otro sensor, a través del cual se pueden detectar datos de
un estado de la marcha. Estos datos detectados pueden ser acondicionados para la regulacion de la dinamica de la
marcha. El sensor se puede disponer econédmicamente y economizando espacio en el modulo.

Con preferencia, la regulacion de la dinamica de la marcha en el caso de un sistema de freno electrénico que
funciona correctamente actua sobre la funcién de freno de funcionamiento, de manera que se pueden activar de una
manera selectiva frenos en ruedas individuales del vehiculo a través de este sistema de freno eléctrico por medio de
la funcion de freno de funcionamiento. O bien en este caso el médulo de la regulacién de la dinamica de la marcha
suministra sefiales de sensor al sistema de freno eléctrico, que evalla estas sefales de sensor y, dado el caso,
realiza intervenciones de frenado en ruedas individuales. De manera alternativa, el médulo de la regulacion de la
dinamica de la marcha propiamente dicha evalla las sefiales del sensor y solicita automaticamente intervenciones
de frenado en ruedas individuales. La regulacion de la dinamica de la marcha es, por lo tanto, en el caso del sistema
de freno electrénico que funciona correctamente, independiente de la funcién de freno de estacionamiento, que esta
dispuesta en este moédulo.

Sin embargo, en el caso de fallo del sistema de freno electrénico, antes de la regulacion de la dinamica de la
marcha, se pueden activar los frenos en rudas, en particular de una rueda trasera, del vehiculo por medio de la
funcién de freno de estacionamiento. De esta manera, se puede frenar el vehiculo por la regulacion de la dinamica
de la marcha en el caso de un fallo de la funciéon de freno de funcionamiento por medio de la funcién de freno de
estacionamiento. Este desarrollo de la instalacion de freno eleva de esta manera con ventaja la seguridad.

De manera alternativa o adicional a los cilindros de freno electroneumaticos, los érganos de activacion
electromecanicos se pueden activar por medio de la funcién de freno de estacionamiento. La activacion se controla
en este caso por medio de la funcién de control de freno de estacionamiento. En este caso, puede estar prevista una
electronica comun para la funcién de freno de estacionamiento y para un control de la segunda funcién o bien para
la segunda funcién en la instalacion. En cambio, las fases finales de la potencia para la preparaciéon de corrientes
eléctricas para la activacion de los 6rganos de activacion electromecanica o bien actuadores pueden estar
dispuestas, en cambio, separados de esta instalacion. También las fases finales de la potencia asociadas a la
funcion de freno de estacionamiento pueden estar dispuestas separadas de otras fases finales de la potencia, por
ejemplo para la preparacion de la funcion de freno de funcionamiento.

Con preferencia, los primeros frenos en el vehiculo, que es en este caso un vehiculo tractor, presentan estos
o6rganos de activacion electromecanica, mientras que un vehiculo de remolque acoplado en el vehiculo tractor
presenta cilindros de freno activables neumaticamente. Estos érganos de activacion y estos cilindros de freno se
pueden activar por medio de la funcion de freno de estacionamiento. En el vehiculo tractor, que presenta érganos de
activacion electromecanica, se pueden acoplar, por consiguiente, vehiculos de remolque habituales, que presentan
cilindros de freno activables neumaticamente.

Las presiones neumaticas para la activacion de los cilindros de freno activables neumaticamente de un vehiculo de
remolque son activados por medio de valvulas magnéticas que se encuentran en el vehiculo tractor. Con
preferencia, en este caso se utilizan una valvula biestable de 3/2 pasos y una valvula de retencién. Estas valvulas
estan integradas con preferencia en la instalacion que es especialmente una instalacion de acondicionamiento de
aire. Por lo tanto, no es necesario conducir aire comprimido desde la unidad de acondicionamiento de aire a través
de conductos largos de alta presion hacia estas valvulas magnéticas. La unidad de acondicionamiento de aire
solamente tiene que presentar una conexion de salida adicional, a través de la cual se suministra con aire
comprimido un conducto de control de la valvula de control del remolque.

Las valvulas magnéticas para la activacion de la presién neumatica para el vehiculo de remolque pueden estar
integradas alternativamente también en una valvula de control de remolque. También es posible un embridado de
estas valvulas en la valvula de control de remolque o en la unidad de acondicionamiento de aire. Ademas, las fases
finales de potencia para la activacion de los érganos de activacion electromecanicos pueden estar embridados
modularmente en la instalacién, en particular la instalacién de acondicionamiento del aire.

Con preferencia, la instalacién presenta una primera electrénica, por medio de la cual se puede acondicionar la
funcién de control de freno de estacionamiento y también la segunda funcién o bien un control o regulacion de la
segunda funcién. Esta primera electronica comun ahorra costes.
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De manera alternativa, por medio de la primera electrénica se puede acondicionar la funcién de control de freno de
estacionamiento, mientras que por medio de una segunda electrénica separada se puede acondicionar la segunda
funcién o bien un control o regulacién de la segunda funcion. Por lo tanto, estan presentes dos electrénicas
separadas, lo que tiene la ventaja de que en el caso de fallo de una electrénica, es decir, en el caso de fallo de una
funcién, la segunda electronica y la segunda funcién no fallan al miso tiempo de manera forzosa. Por ejemplo, la
primera electronica esta asociada a la funcién de freno de funcionamiento, mientras que la segunda electrénica esta
asociada a la funcion de freno de estacionamiento. De esta manera, en el caso de fallo de una de estas electronicas
funcion de freno de funcionamiento y funcion de freno de estacionamiento no fallan forzosamente al mismo tiempo.

En un desarrollo ventajoso, la funcién de control de freno de estacionamiento esta configurada redundante. La
funcién de control de freno de estacionamiento no sélo puede ser acondicionada por la primera electrénica, sino
adicionalmente también por la segunda electronica. En el caso de fallo de una de estas electronicas se puede
detener de esta manera todavia con seguridad el vehiculo a través de la funcidon de control de freno de
estacionamiento de la otra electrénica, respectivamente.

Otras formas de realizacién preferidas de la invencion se deducen a partir de las reivindicaciones dependientes asi
como a partir de los ejemplos de realizacion explicados en detalle con la ayuda del dibujo. En el dibujo:

La figura 1 muestra un diagrama de bloques para la ilustracion de una integracion de una funcién de control de freno
de estacionamiento en una instalacién electronica y/o electroneumatica de una instalacion de freno de acuerdo con
un ejemplo de realizacion de la invencion.

La figura 2 muestra un diagrama de bloques de una configuracion especial de la instalacion del sistema de freno de
acuerdo con la figura 1 con valvula magnética integrada.

La figura 3 muestra un diagrama de bloques de una configuracion especial de la instalacion del sistema de freno de
acuerdo con la figura 1 con una unidad de valvula embridada.

La figura 4 muestra un diagrama de bloques de una configuracion especial de la instalacion del sistema de freno de
acuerdo con la figura 1 con dos unidades de valvula embridadas.

La figura 5 muestra un diagrama de bloques de una configuracion especial de la instalacion del sistema de freno
segun la figura 1 como instalacién de acondicionamiento del aire con una unidad de valvula embridada.

La figura 6 muestra un modulador axial 2K ampliado en un modulador 3K a través de la adiciéon de la funcion de
control de freno de estacionamiento y valvulas del sistema de freno de acuerdo con la figura 1 en representacion
esquematica simplificada.

La figura 7 muestra una instalacion de acondicionamiento de aire del sistema de freno de acuerdo con la figura 1 con
funcién integrada de freno de estacionamiento y unidad de valvula embridada en una primera variante en
representacion esquematica simplificada.

La figura 8 muestra una instalacioén de acondicionamiento de aire de la instalacion de freno de acuerdo con la figura
1 con funcién integrada de control de freno de estacionamiento y unidad de valvula embridada en una segunda
variante en representacion esquematica simplificada.

La figura 9 muestra una instalacion de acondicionamiento de aire del sistema de freno segun la figura 1 con funcion
integrada de control de freno de estacionamiento y unidad de valvula embridada en una tercera variante en
representacion esquematica simplificada.

La figura 10 muestra una instalacién de acondicionamiento de aire de la instalacion de freno de acuerdo con la figura
1 con funcién integrada de control de freno de estacionamiento y unidad de valvula embridada en una cuarta
variante en representacion esquematica simplificada, y

La figura 11 muestra la instalacion de freno segun la figura 1 con la funcién de control de freno de estacionamiento
integrada en un médulo de la regulacion de la dinamica de la marcha en representacion esquematica simplificada.

La figura 1 muestra un diagrama de bloques de un sistema de freno 1. Este sistema de freno 1 presenta una funcion
de freno de estacionamiento 2. Esta funcion de freno de estacionamiento 2 contiene una funcién de control de freno
de estacionamiento 3. Ademas, el sistema de freno 1 presenta una instalacion 4. Esta instalacion 4 presenta una
segunda funcion 5, que se diferencia de la funcién de freno de estacionamiento 2. De acuerdo con la invencién, la
funcién de control de freno de estacion 3 esta dispuesta junto con la segunda funcion 5 en la instalacion 4 del
sistema de freno 1.

La instalacion 4 con la segunda funcion 5 es en este caso una instalacion electrénica y/o electroneumatica del
sistema de freno 1. Por ejemplo, en la instalacion 4 se trata de una instalacion de acondicionamiento de aire, un
modulador de eje, una valvula de control del remolque, un control de un sistema de freno electrénico o una
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instalacion de regulacion de la dinamica de la marcha.

De manera alternativa a este ejemplo de realizacion segun la figura 1, la instalaciéon 4 con la funcién de control de
freno de estacionamiento 3 y la segunda funcion 5 puede ser una instalacion electroneumatica del vehiculo, en la
que la segunda funcién 5 no esta asociada al sistema de freno 1. Por ejemplo, en la instalacion 4 se trata en este
caso de una instalacién de acondicionamiento de aire que no suministra aire comprimido a la instalacién de freno a
componentes de la instalaciéon de freno 1, sino, por ejemplo, a la instalacién de suspension neumatica. De manera
alternativa, en la instalacion 4 propiamente dicha se puede tratar de una instalacién de suspension neumatica.

La figura 2 muestra un diagrama de bloques de una instalacion 6, que es una configuracion especial de la instalacion
4 de la figura 1 y que se puede emplear en el sistema de freno 1 con funcién de freno de estacionamiento 2 que se
puede acondicionar electroneumaticamente. En la instalaciéon 6 esta integrada una instalacion de control 8. Desde
esta instalacion de control 8 se puede acondicionar al menos la funcién de control de freno de estacionamiento 3.
Ademas, desde esta instalacion de control 8 se activa al menos una valvula magnética 10, que esta integrada de la
misma manera en la instalacion 6. Por medio de esta valvula magnética 10 se puede activar una presion del aire
para el acondicioOnamiento de la funcién de freno de estacionamiento 2, es decir, para la ventilacion y aireacion de
partes de acumulacion de resorte de cilindros de freno de acumulacion de resorte y, dado el caso, para la ventilacion
y aireacion de partes de membrana de cilindro de freno en un vehiculo de remolque después de la inversion de la
presion activada en una valvula de control de remolque. Dado el caso, la instalacién 6 presenta especialmente para
el acondicionamiento de la segunda funcion 5 al menos otra valvula 12. Por ejemplo, en la instalacion 6 se trata de
una llamada valvula de control de remolque o bien de una instalacién de valvula de control de remolque, en la que
esta integrada esta valvula 12.

La figura 3 muestra un diagrama de bloques de una configuracion especial de la instalacion 4 de la figura 1 como
instalacion 14 con una unidad de valvula 16 embridada en esta instalacién 14. En la instalacion 14 se trata, por
ejemplo, de un modulador axial, que presenta la instalacion de control 8 y la valvula 12. En la instalaciéon 14 esta
embridada una unidad de valvula 16, que presenta la valvula magnética 10. A tal fin entre la instalacion 14 y la
unidad de valvula 16 esta prevista una brida 18 como unién. Esta brida 18 presenta conexiones eléctricas y
neumaticas entre la instalacion 14 y la unidad de valvula 16. La valvula magnética 10 en la unidad de valvula 16 es
alimentada con aire comprimido a través de la brida 18. Ademas, la valvula magnética 10 esta activada
eléctricamente a través de esta brida 18 desde la instalacion de control 8. Una presiéon neumatica activada por medio
de la valvula magnética 10 es conducida, ademas, a través de la brida 18 y la instalacion 14 y otros conductos de
aire comprimido no representados hacia las piezas de acumulacién de resorte de cilindros de freno de acumulacién
de resorte para el acondicionamiento de la funcién de freno de estacionamiento 2. La unidad de valvula 16 presenta
de esta manera conexiones eléctricas y neumaticas solamente hacia la instalacion 14. En el caso de un defecto de
la unidad de valvula 16 es posible, por lo tanto, sin problemas una sustitucion de esta unidad de valvula 16, sin
tener que retirar conductos eléctricos y neumaticos costosos, puesto que solamente la conexion entre la instalacion
14 y la unidad de valvula 16 debe separarse en la brida 18.

De manera alternativa a esta configuracion de la instalacion segun la figura 3, la valvula 10 puede estar integrada
también de manera similar a la configuracion de la instalacion segun la figura 2 en la instalacion 14. En este caso, se
puede utilizar un modulador de eje 2K convencional como instalacion 14, que esta transformado en un modulador de
eje 1K para la activacion de una presion neumatica para el acondicionamiento de la funciéon de freno de
funcionamiento con activacion adicional de una presiéon neumatica para el acondicionamiento de la funcién de freno
de estacionamiento.

La figura 4 muestra la instalacion 14 de la figura 3 con la instalacion de control 8 y la valvula 12 y dos unidades de
valvula fijadas en esta instalacion 14. Como ya en la configuracién de la instalaciéon segun la figura 3, una primera
unidad de valvula, a saber, la unidad de valvula 16, esta conectada a través de la brida 18 eléctrica y
neumaticamente con la instalacion 14. No obstante, adicionalmente todavia otra unidad de valvula 20 esta
conectada con al menos una valvula magnética 22 a través de otra brida 25 con la unidad de valvula 16 y a través
de ella con la instalacién 14. De esta manera, esta presente una estructura modular, en la que pueden estar
embridadas, en principio, opcionalmente muchas unidades de valvula 16, 20 en serie en la instalaciéon 14. El control
de las valvulas 10, 22 se realiza en este caso de nuevo a través de la instalaciéon de control 8. Las unidades de
valvula 16, 20 no tienen que presentar, ademas de loas conexiones de unién en la brida 18 o bien 24 ninguna otra
conexion eléctrica o neumatica. Todas las conexiones eléctricas y neumaticas de las unidades de valvula 16, 20
hacia otros componentes del sistema de freno se realizan a través de la instalacion 14.

De manera alternativa, las valvulas magnéticas 10 y 22 pueden estar integradas también de nuevo en la instalacion
14 o en una unidad de valvula comun. La instalacion de control 8 puede estar configurada alternativamente también
de tal forma que asume como segunda funcién solamente el control de la valvula 12, de manera que esta valvula 12
no esta dispuesta en la instalacion 14. La valvula 12 puede estar embridada en este caso en la instalacion 14 vy,
dado el caso, puede estar reunida también con las valvulas magnéticas 10 y 22 en una instalaciéon comun.

La figura 5 muestra un diagrama de bloques de una instalacion 26, que es una configuracion especial de la
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instalacion 4 como instalaciéon de acondicionamiento de aire. La instalaciéon de control 8, que acondiciona, entre
otras cosas, la funcién de control de freno de estacionamiento 3, esta integrada en una unidad de secado de aire 28,
que es componente de la instalacién de acondicionamiento de aire 26. Como otro componente de la instalacién de
acondicionamiento de aire 26, una unidad de valvula de proteccion de varios circuitos 30 esta dispuesta separada de
la unidad de secado de aire 28. En esta unidad de valvula de proteccion de varios circuitos 30, la unidad de valvula
16 esta fijada con la valvula 10. Las conexiones eléctricas y neumaticas entre la unidad de valvula de proteccion de
varios circuitos 30 y la unidad de valvula 16 son establecidas a través de una brida 32. Tanto las valvulas en la
unidad de valvula de proteccion de varios circuitos 30 como también la valvula magnética 10 en la unidad de valvula
16 con controladas por la instalacion de control 8.

De manera alternativa, la valvula 16 puede estar integrada también directamente en la unidad de valvula de
proteccion de varios circuitos 30. También es posible una integracion en la unidad de secado de aire 28. Ademas,
también la unidad de secado de aire 28 y la unidad de valvula de proteccion de varios circuitos 30 pueden estar
agrupadas en una unidad.

La figura 6 muestra un modulador 34 con tres canales, es decir, tres presiones neumaticas que se pueden activar de
forma diferente. Dos canales son en este caso los dos canales de un modulador de eje 2K, por medio de los cuales
se pueden ventilar partes de membrana de cilindros de freno para el acondicionamiento de una funcién de freno de
funcionamiento y se pueden airear de nuevo. La tercera presién neumatica activable sirve para la ventilacion y
aireacion de piezas de acumulacion de resorte de cilindros de freno para el acondicionamiento de la funcién de freno
de estacionamiento 2.

Por lo tanto, el modulador 34 se puede designar como modulador 3K. Este modulador 3K 34 es una configuracion
especial de la instalacién 4 de la figura 1. La instalacién 34 presenta, en efecto, una instalacion de control 36, que
sirve tanto para el control de una funcién de freno de funcionamiento como también para el control de la funcién de
freno de estacionamiento. Es decir, que la funcién de control de freno de estacionamiento 3 se puede realizar por
medio de la instalacion de control 36. La funcion de control de freno de estacionamiento 3 en la instalacién de control
36 activa, en efecto, valvulas magnéticas 38, 40 y 42, por medio de las cuales se pueden alimentar presiones
electroneumaticas para el acondicionamiento de la funcién de freno de estacionamiento y se pueden acondicionar
en las salidas de aire comprimido 44 y 46.

En particular, el aire comprimido llega a través de una entrada de aire comprimido 48, conductos de aire comprimido
50, 52 y 54, que esta configurada como valvula magnética 38 de 3/2 pasos y que es de manera mas ventajosa una
valvula biestable que puede ser activada electromagnéticamente. De manera alternativa, se podria utilizar una
valvula magnética de 3/2 pasos que puede ser impulsada con fuerza de resorte, que es llevada sin corriente a través
de la fuerza de resorte en la posicion de ventilacion, Esta valvula magnética 38 de 3/2 pasos se puede activar a
través de lineas eléctricas 56 desde la instalacion de control 36 y se puede conmutar en dos estados de
conmutacion, de manera que independientemente de su estado de conmutacioén respectivo, también en el caso de
un fallo de la activacion eléctrica se amarra en este estado de conmutacion respectivo.

Por medio de la valvula magnetica 38 de 3/2 pasos se puede ventilar un conducto de aire comprimido 58 de esta
manera en el estado de conmutacidon no representado de esta valvula magnética 38 de 3/2 pasos. Ademas, este
conducto de aire comprimido 58 se puede ventilar a través de esta valvula magnética 38 de 3/2 pasos en el estado
de conmutacioén representado de esta valvula magnética de 3/2 pasos a través de conductos de aire comprimido 59,
60, 62, 64 y a través de un dispositivo de ventilacion 66. De este modo, se puede elevar o reducir una presion
neumatica en el conducto de aire comprimido 58. Esta presion neumatica se alimenta en el estado con alimentado
con corriente de la valvula magnética 40 a través de un conducto de aire comprimido 68 a una unidad de valvula de
relé 70. En este caso, la presion del aire activada en el conducto de aire comprimido 68 se puede mantener después
de la conmutacion de la valvula magnética 40 a través de conductos eléctricos 71 también al estado no alimentado
con corriente.

La presion neumatica activada en el conducto de aire comprimido 68 es amplificada en el volumen por medio de la
unidad de valvula de relé 70 y es conducida a través de conductos de aire comprimido 72, 74 y 76 a la salida de aire
comprimido 44, desde donde se acondicionan piezas de acumulacion de resorte de cilindros de freno del sistema de
freno 1 de un vehiculo o bien de un vehiculo tractor. La unidad de valvula de relé 70 adquiere en este caso aire
comprimido desde la entrada de aire comprimido 48 a través del conducto de aire comprimido 50, un conducto de
aire comprimido 78, una valvula de retencion 80 y un conducto de aire comprimido 82. Una ventilacion del conducto
de aire comprimido 72 en el caso de una reduccion de la presidon neumatica en el conducto de aire comprimido 68
tiene lugar a través de la unidad de valvula de relé 70 y un conducto de aire comprimido 84 asi como los conductos
de aire comprimido 60, 62, 64 ya mencionados y la instalacion de ventilacion 66.

En el estado no alimentado con corriente de la valvula magnética 42, el aire comprimido amplificado en el volumen
llega desde la unidad de valvula de relé 70 a través de los conductos de aire comprimido 72 y 74 asi como los
conductos de aire comprimido 84 y 86, a través de la valvula magnética 42 y un conducto de aire comprimido 88
también a la salida de aire comprimido 46, desde donde este aire comprimido se puede acondicionar para una
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valvula de control de remolque y desde alli como presion invertida a un vehiculo de remolque.

En el caso de activacion eléctrica de la valvula magnética 42 a través de lineas eléctricas 90, de manera alternativa
la salida de aire comprimido 46 se puede conectar a través de los conductos de aire comprimido 50, 52, un conducto
de aire comprimido 91, la valvula magnética 42 y el conducto de aire comprimido 88 directamente con la entrada de
aire comprimido 48. Esta posicion de conmutacion de la valvula magnética 42 sirve para la verificacion de si un
convoy de vehiculos parado puede ser retenido solamente por los frenos activados por medio de la funcion de freno
de estacionamiento del vehiculo tractor.

Un sensor de presion 92 esta conectado, ademas, a través de un conducto de aire comprimido 94 con el conducto
de aire comprimido 84 y de esta manera mide la presion del aire activada y amplificada en el volumen por medio de
la valvula de relé 70. La presién de aire activada puede ser supervisada de esta manera por la instalacion de control
36. A través de intervenciones de control reguladoras en las valvulas magnéticas 38 y 40 se puede regular de esta
manera una presion neumatica al menos en la salida de aire comprimido 44 y en el caso de la valvula magnética 42
que se encuentra en el estado de conmutacion no alimentado con corriente se puede regular también en la salida de
aire comprimido.

Otros componentes de la instalacion 34 sirven para el acondicionamiento de la funcién de freno de accionamiento
por medio de un modulador de eje de manera conocida. Solamente la instalacion de control 36 no sélo controla la
funcion de freno de funcionamiento, sino que acondiciona también la funcién de control de freno de estacionamiento
3. Ademas, la ventilacion tiene lugar tanto para la funcién de freno de funcionamiento como también para la funcion
de freno de estacionamiento a través del dispositivo de ventilacion comun 66. Todas las valvulas estan integradas,
ademas, en una carcasa comun. La estructura para el acondicionamiento de la funcién de freno de funcionamiento
se explica a continuacion.

Una presion de aire de reserva llega a través de entradas de aire comprimido 96 y conductos de aire comprimido 98
y 100 a valvulas magnéticas 102, que se pueden activar y conmutar a través de conductos eléctricos 104 desde la
instalacion de control 36. En el estado alimentado con corriente, estas valvulas magnéticas 102 ventilan los
conductos de aire comprimido 106 y 108. Una ventilaciéon de los conductos de aire comprimido 108 es posible a
través de conductos de aire comprimido 110, valvulas magnéticas 112, conductos de aire comprimido 114, 116 y
118. A través de una valvula 120 conmutable electronicamente, un conducto de aire comprimido 122 y el conducto
de aire comprimido 64 se puede escapar aire comprimido a través del dispositivo de ventilacién 66. No es posible un
escape de aire comprimido a este respecto, por ejemplo en el caso de un fallo de la corriente, bajo una presion de
redundancia activa mecanicamente por una instalacion de pedal de freno, que es acondicionada para la instalacion
34 a través de una entrada de aire comprimido 124. La valvula 120 se puede conmutar, en efecto, con aire
comprimido a través de conductor de aire comprimido 126 y 128, de tal manera que el conducto de aire comprimido
118 solamente es ventilado a través del dispositivo de ventilacidon 66 mientras la presién neumatica en el conducto
de aire comprimido 118 excede la presién neumatica en la entrada de aire comprimido 124.

En el caso inverso, es decir, en el caso de una presiéon neumatica en la entrada de aire comprimido 124, que excede
la presion neumatica en el conducto de aire comprimido 118, el aire comprimido llega desde la entrada de aire
comprimido 124 a través de conductos de aire comprimido 132 y 134 y la valvula 120 hasta el conducto de aire
comprimido 118. En el caso de un fallo de la corriente se puede acondicionar de esta manera desde el conducto de
aire comprimido 118 a través de los conductos de aire comprimido 116 y 114 y a través de las valvulas 112 no
alimentadas por la corriente y los conductos de aire comprimido 110 una presion de redundancia para los conductos
de aire comprimido 108. En otro caso, las valvulas magnéticas 112 pueden ser alimentadas con corriente a través de
lineas eléctricas 136, con lo que se evita una ventilacién de los conductos de aire comprimido 108.

Las valvulas de relé 138 transmiten la presién del aire activada de los conductos de aire comprimido 108 a través de
conductos de aire comprimido 140, 142, 144 y 146 a salidas de aire comprimido 148 y 150. Estas salidas de aire
comprimido 148 y 150 estan conectadas con cilindros de freno para el acondicionamiento de la funcién de freno de
funcionamiento del vehiculo.

Las valvulas de relé 138 son alimentadas con aire comprimido desde las entradas de aire comprimido 96 a través de
los conductos de aire comprimido 98 y los conductos de aire comprimido 152. Una ventilacion de los conductos de
aire comprimido 140 en el caso de una caida de la presion de aire comprimido en los conductos de aire comprimido
108 tiene lugar a través de las valvulas de relé 138, los conductos de aire comprimido 154, 62 y 64 y el dispositivo
de ventilacion 66.

Para fines de control y para la regulacion de una presién neumatica a activar en las salidas de aire comprimido 148 y
150, los conductos de aire comprimidos 140 estan conectados neumaticamente a través de conductos de aire
comprimido 156 con sensores de presion 158. Los conductos eléctricos 160 conectan los sensores de presiéon 158
con la instalacion de control 36. De esta manera, por medio de los sensores de presion 158 son interpretadas y
procesadas presiones detectadas desde la instalacion de control 36.

Los sensores de presion 158 pueden estar dispuestos de manera alternativa de manera similar a la disposicion del
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sensor de presion 92 también en la instalacién de control 36. También es posible una disposicién del sensor de
presion 92 fuera de la instalaciéon de control 36. La instalacion de control comun 36 puede formar de manera
alternativa también por si sola la instalacion 34. También otros componentes mostrados en la figura 6 pueden estar
embridados en esta instalacién 34 en una o en varias unidades. También es posible una disposicién separada o bien
un embridado de las valvulas de relé 138 y/o de la valvula de relé 70.

La figura 7 muestra una configuracion especial de la instalacion 4 segun la figura 1 como instalacion de
acondicionamiento de aire 162, en la que esta integrada una instalacion de control 164, en una primera variante.
Esta instalacion de control 164 y, por lo tanto, la instalacion de acondicionamiento de aire 162 acondiciona la funcion
de control de freno de estacionamiento 3. Ademas, la instalacién de acondicionamiento de aire 162 acondiciona la
segunda funcién 5, que se diferencia de la funcién de freno de estacionamiento 2. Esta segunda funcién 5 es el
acondicionamiento de aire comprimido, que es acondicionado para varios depésitos de reserva de aire comprimido
no representados y/o para un depdsito de reserva de aire comprimido 166 en el conducto de aire comprimido 50. La
instalacion de acondicionamiento de aire 162 acondiciona en este caso aire comprimido, por ejemplo secando este
aire comprimido y/o comprende una unidad de valvula de proteccién de varios circuitos para la proteccion de varios
circuitos de aire comprimido frente una pérdida repentina de presién. A partir de los depdsitos de reserva de aire
comprimido se alimentan, por ejemplo, componentes de la instalacion de freno 1 para el acondicionamiento de una
funcion de freno de funcionamiento. De manera alternativa o adicional se acondiciona el aire comprimido
acondicionado por la instalacién de acondicionamiento de aire 162 para un sistema de suspensién neumatica.

En la instalaciéon de acondicionamiento de aire 162, la unidad de valvula 168 esta embridada con las valvulas
magnéticas 38 y 40 del modulador 34 segun la figura 6. A través de esta brida se conducen los conductos de aire
comprimido 54 y 68 asi como las lineas eléctricas 56 y 71 para el control de las valvulas magnéticas 38 y 40. De
esta manera, se despliegan conductos neumaticos entre la instalacion de acondicionamiento de aire 162 y la unidad
de valvula 168. Esto ahorra costes. Al mismo tiempo, este tipo de construccién posibilita una sustituciéon de la unidad
de valvula 168 en el caso de un defecto, sin que para ello deban desmontarse de manera costosa conductos de aire
comprimido hacia cilindros de freno o bien hacia una valvula de control de remolque.

La ventilacion del conducto de aire comprimido 58 se realiza a través de una salida de ventilacién 169 de la valvula
magnética 38 de 3/2 pasos. El aire comprimido es conducido en este caso desde una carcasa de la unidad de
valvula 168 y es cedido a la atmdsfera. De manera alternativa, el aire comprimido se puede conducir también desde
la salida de ventilacion 169 a través de la pestafa hacia la instalacién de acondicionamiento de aire 162 y desde alli,
dado el caso, en comun con aire comprimido puede ser cedido desde una salida de ventilacién 169’ de la valvula de
relé 70 hasta la atmosfera.

La salida de aire comprimido 44 esta conectada a través de un conducto de aire comprimido 170 con una pieza de
acumulacioén de resorte 172 de un cilindro combinado de freno de membrana y de acumulacion de resorte 174. Un
conducto de aire comprimido 176 conecta la salida de aire comprimido 46 con una valvula de control de remolque
178. A través de esta valvula de control de remolque 178 se puede acondicionar aire comprimido para un vehiculo
de remolque acoplado eventualmente en un vehiculo tractor con esta instalacion de freno 1 para la activacion de
cilindros de freno.

El otro modo de funcionamiento de los componentes representados en la figura 7 corresponde al modo de
funcionamiento representado en la figura 6 y ya descrito para la preparaciéon de la funcion de freno de
estacionamiento. En este caso, los mismos signos de referencia designan los mismos componentes.

La figura 8 muestra una segunda variante de la configuracion de la instalacién 4 como instalacion de
acondicionamiento de aire 179, que es esencialmente igual a la instalacion de acondicionamiento de aire segun la
figura 7. Ademas, los mismos signos de referencia designan los mismos componentes. A diferencia de la instalacion
de acondicionamiento de aire 162 segun la figura 7, la valvula de relé 70 no esta integrada, sin embargo, en la
instalaciéon de acondicionamiento de aire 179, sino que esta embridada en esta instalaciéon de acondicionamiento de
aire 179 en una carcasa 180. Es decir, que los conductos de aire comprimido 68 y 82 son conducidos a través de
una brida 182 a través de la carcasa 180 hacia la unidad de valvula de relé 70. La carcasa 180 presenta de esta
manera dos entradas de aire comprimido en la zona de la brida 182. Ademas, la carcasa 180 presenta una salida de
aire comprimido, a través de la cual un conducto de aire comprimido 184 conecta la valvula de relé 70 con el cilindro
de freno de acumulacién de resorte 174. A través de otra salida no representada en la carcasa 180, la valvula de
relé 70 puede ventilar el conducto de aire comprimido 184 a través de la salida de aire comprimido 169’ de la valvula
de relé 70. De manera alternativa a ello, una salida de ventilacion puede estar prevista en la instalacién de
acondicionamiento de aire 179, a través de la cual se puede ventilar la valvula de relé 70 y/o la valvula magnética
38. A tal fin, al menos una conexién neumatica conduce a través de la brida respectiva desde la carcasa 180 o bien
desde la unidad de valvula 168 hacia la instalacion de acondicionamiento de aire 179.

En virtud de la disposicién de la valvula de relé 70 fuera de la instalacién de acondicionamiento de aire 179, el
sensor de presion 92 no mide la presion del aire amplificada en la cantidad de aire por medio de la valvula de relé
70, sino la presion del aire en el conducto de aire comprimido 68. A tal fin, el conducto de aire comprimido 94 esta
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conectado con este conducto de aire comprimido 68. También la valvula magnética 42 esta conectada a través del
conducto de aire comprimido 86 en este ejemplo de realizacion con el conducto de aire comprimido 68 y de esta
manera, en el caso de la valvula magnética 42 no alimentada con corriente, alimenta el conducto de aire comprimido
88 o bien finalmente la valvula de control del remolque 178 con aire comprimido, que no ha sido amplificado en la
cantidad de aire por medio de la valvula de relé 70. Este circuito es posible, porque para la activacion de la valvula
de control del remolque 178 para la activacion de frenos del vehiculo de remolque no se necesitan cantidades tan
grandes de aire como para la ventilacion de piezas de acumulacion de resorte desde cilindros de freno de
acumulacion de resorte en un vehiculo tractor. Ademas, en la posicién de conmutacién alimentada con corriente de
la valvula magnética 42 para la verificacion de una accion de freno de estacionamiento del vehiculo tractor con la
funcion de freno de estacionamiento suprimida en el vehiculo de remolque, el conducto de aire comprimido 88 se
puede conectar directamente, es decir, sin intercalacion de las valvulas magnéticas 38 y 40, con el conducto de aire
comprimido 50.

La figura 9 muestra una tercera variante de la configuracion de la instalacion 4 como instalacion de
acondicionamiento de aire 186, que es esencialmente igual a la instalacion de acondicionamiento de aire 162 de la
figura 7. De nuevo, los mismos signos de referencia designan los mismos componentes. En esta instalacion de
acondicionamiento de aire 186 esta embridada ahora una unidad de valvula 188, que comparada con la unidad de
valvula 168 de la figura 7 dispone de una conexidon neumatica adicional hacia la instalacion de acondicionamiento de
aire 186. Esta conexion adicional se establece a través de un conducto de aire comprimido 190, que conecta el
conducto de aire comprimido 58 entre las valvulas magnéticas 38 y 40 con una valvula magnética 192. Esta valvula
magnética 192 es controlable desde una instalacion de control 194 a través de lineas eléctricas 196. La instalacion
de control 194 acondiciona como ya la instalaciéon de control 164 en la figura 7 la funcion de control de freno de
estacionamiento 3 y controla también las valvulas magnéticas 38 y 40.

En el estado no alimentado con corriente de la valvula magnética 192, la valvula de control del remolque 178 esta
impulsada con la presién neumatica, que esta presente también en el conducto de aire comprimido 58. La valvula
magnética 38 se mantiene en su posicion de conmutacion actual también en el caso de un fallo de la corriente. Por
consiguiente, tampoco un fallo de la corriente conduce a que la valvula magnética 38 modifique su posicion de
conmutacion, ventile conductos de aire comprimido y de esta manera frene el vehiculo.

En lugar de la valvula de control del remolque 178 se puede conectar de manera alternativa la valvula de control del
remolque 198, que se puede conectar a través de la valvula magnética 192 con el conducto de aire comprimido 190.
Esta conexion tiene lugar en este caso a través de conductos de aire comprimido 200 y 202. Un conducto de aire
comprimido 204 conecta, ademas, el conducto de aire comprimido 200 con un sensor de presion 206, por medio del
cual se puede determinar por la instalacion de control 194 una presion real en el conducto de aire comprimido 200 y
se puede regular a través de activacion correspondiente de las valvulas 38 y 92 para la igualacién a una presion
teodrica.

La figura 10 muestra una cuarta variante de la configuracion de la instalacion 4 como instalacion de
acondicionamiento de aire 208 con funcién integrada de control de freno de estacionamiento 3, que combina la
tercera y la cuarta variantes segun las figuras 8 y 9 entre si. Los mismos signos de referencia designan de nuevo los
mismos componentes.

La funcién de control del freno de estacionamiento 3 es acondicionada a través de la instalacion de control 194 y de
esta manera esta integrada en la instalacion de acondicionamiento de aire 208. Tanto la unidad de valvula 188 como
también la carcasa 180 con la valvula de relé 76 estan embridadas en esta instalacién de acondicionamiento de aire
208.

De manera alternativa a esta cuarta variante, la unidad de valvula 188 y la valvula de relé 76 pueden estar
embridadas también en una carcasa comun en la instalacién de acondicionamiento de aire 208. También la valvula
de retencion 80 puede estar integrada en esta carcasa comun o también en la carcasa 180 de acuerdo con las
variantes mostradas en las figuras 8 y 10. Dado el caso, en lugar de los conductos de aire comprimido 54 y 82
solamente el conducto de aire comprimido 50 tiene que ser conducido a través de la brida hacia la instalacion de
acondicionamiento de aire 179, 208. Tampoco el conducto de aire comprimido 68 debe ser conducido, dado el caso,
hacia fuera desde una carcasa comun para las valvulas magnéticas 38, 40 y la valvula de relé 76. Entonces en todo
caso, el conducto de aire comprimido 94 esta conducido hacia el sensor de presion 92 desde esta carcasa comun.
No obstante, de manera alternativa, también el sensor de presidon 92 se puede embridar al mismo tiempo y puede
estar conectado solamente a través de una linea eléctrica a través de la brida con la instalacion de control 194.

La figura 11 muestra una configuracion de la instalacion 4 de acuerdo con la figura 1 como instalacion de regulacion
de la dinamica de la marcha 210 con funcién integrada del freno de estacionamiento 3 (ver la figura 1). La segunda
funcién 5 es una regulacion de la dinamica de la marcha, que puede ser acondicionada junto con el control de la
funcién de freno de estacionamiento 2, es decir, la funcién de control de freno de estacionamiento 3 en un modulo
211. Este médulo 211 esta dispuesto en un modulador de freno de estacionamiento 212.
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Para la segunda funcion 5 en forma de la regulacién de la dinamica de la marcha se procesan datos de deteccion de
un sensor de aceleracion 214 y de un sensor de guifiada 216. Estos dos sensores 214 y 216 estan integrados en la
instalacién de control para el acondicionamiento de la funcién de control de freno de estacionamiento 3, es decir, en
el moédulo 211 de la regulacion de la dinamica de la marcha. A este respecto, la regulacion de la dinamica de la
marcha, en el caso de un sistema de freno electronico que funciona correctamente, es independiente de la funcion
de freno de estacionamiento 2. Es decir, que la instalacion de deteccion de la regulacion de la dinamica de la
marcha, en particular los sensores 214 y 216, esta integrada junto con el control de la regulacién de la dinamica de
la marcha solamente en una carcasa comun junto con el control de la funcién de freno de estacionamiento 2 por
medio de la funcién de control de freno de estacionamiento 3. De esta manera, se ahorra un componente del
sistema de freno 1, lo que reduce los costes de este sistema de freno 1. En efecto, para las intervenciones de
frenado, la regulacion de la dinamica de la marcha utiliza la funcién de freno de estacionamiento acondicionada por
la instalacion de freno 1. A tal fin, existe una comunicacion de datos CAN 217 entre el modulador de freno de
estacionamiento 212 o bien el modulo 211 con una electrénica 218 del sistema de freno electrénico.

Esta electrénica 218 se comunica directamente con otros sensores 220 y 222, que estan dispuestos en un eje
delantero 226 de un vehiculo que presenta la instalacion de freno 1. En estos sensores 220 y 222 se trata de
sensores del numero de revoluciones. Ademas, las sefiales de un generador de sefales del valor de freno 228 son
recibidas por la electrénica del sistema de freno electrénico. Un sensor del angulo del volante 230 se comunica a
través de un bus de datos 232 del sistema de freno electrénico igualmente con la electronica 218. De esta manera,
se pueden utilizar sefiales del sensor del angulo del volante y del transmisor de sefiales del valor del freno 228 para
el célculo y estos valores del sensor son utilizados con los valores reales de medicion de los sensores 214, 216, 220
y 222. Las desviaciones pueden indicar en este caso estados criticos de la marcha, que se pueden representar en
una pantalla 234 y pueden hacer necesaria una intervencion en el control de un motor 236 y de un retardador 238.
Una comunicacion para representaciones o bien intervenciones de este tipo tiene lugar a través de un bus de datos
del vehiculo (CAN) 240.

También un vehiculo de remolque 242 puede estar activado, dado el caso, por la electrénica 218 a través de una
comunicacion de datos CAN 243. El modulador de eje 246 se encuentra en este caso en un eje trasero 248 del
vehiculo. En ruedas de este eje trasero 246 estan dispuestos sensores del nimero de revoluciones 250 y 252. Estos
sensores 250 y 252 emiten sefiales al modulador de eje 246, que son alimentadas a través del bus de datos 232 de
la misma manera a la electronica 218 del sistema de freno electronico. La electronica para la regulacion de la
dinamica de la marcha en el modulo 211 recibe todas las sefiales de sensor y las evalia con la finalidad del control
de estabilidad del vehiculo a través de intervenciones a realizar en los frenos, en el motor 236 y en el retardador
238. De manera alternativa, esta evaluacion se puede realizar también, en parte, por la electrénica 218 del sistema
de freno electrénico.

En el caso de un fallo de la electrénica 218 del sistema de freno electrénico, la electrénica de la regulacion de la
dinamica de la marcha en el modulador de freno de estacionamiento 212 esta en condiciones de frenar por medio de
la funcién de freno de estacionamiento 2 las ruedas, en particular las ruedas traseras 248, del vehiculo. De esta
manea, se eleva la seguridad, puesto que es posible todavia un frenado automatico del vehiculo en consideracion
de estados criticos de la marcha de este vehiculo también en el caso de un fallo de la electrénica 218. Dado el caso,
entonces se puede no tener en cuenta ya valores de deteccion de todos los sensores. No obstante, estan presentes
siempre todavia los valores de deteccion importantes de los sensores 214 y 216, con cuya ayuda se pueden
reconocer estados criticos de la marcha.

El alojamiento de los sensores 214 y 216 en el médulo 211 en el modulador de freno de estacionamiento 212 es,
ademas, ventajoso, puesto que el modulador de freno de estacionamiento 212 esta dispuesto normalmente en un
lugar central en la proximidad del eje trasero 248 del vehiculo, que es adecuado, ademas, de una manera 6ptima
para la medicién por medio del sensor de aceleracion 214 y del sensor de guifiada 216. En este lugar apenas hay
espacio, de manera que este alojamiento de los sensores 214 y 216 no sélo ahorra una carcasa en el sistema de
freno 1, sino que también de manera ventajosa economiza el espacio dimensionado escaso en un lugar preferido en
un bastidor del vehiculo, en el que esta montado el sistema de freno 1.

En general, la invencion acondiciona un sistema de freno con funcién de freno de estacionamiento 2, que debido a la
integracion de la funcion de control de freno de estacionamiento 3, que controla el estacionamiento, y debido a la
segunda funcién 5 que se desvia de la funcion de freno de estacionamiento 2, se puede fabricar mas
econémicamente en una instalacion comun 4 comparada con sistemas de freno conocidas con funcion de freno de
estacionamiento y requiere menos espacio, en particular en el bastidor del vehiculo.

Todas las caracteristicas de la invencion mencionadas en la descripcion de las figuras, en la introduccion de la
descripcion y en las reivindicaciones se pueden emplear tanto individualmente como también en combinacion
discrecional. De esta manera, la invencion no esta limitada a las combinaciones de caracteristicas descritas y
reivindicadas, respectivamente. En su lugar se pueden considerar como publicadas todas las combinaciones de
caracteristicas individuales.
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REIVINDICACIONES

1.- Sistema de freno para un vehiculo, en el que este sistema de freno (1) presenta una funcidon de freno de
estacionamiento (2) para la inmovilizacion del vehiculo, en el que esta funcién de freno de estacionamiento (2)
contiene una funcién de control del freno de estacionamiento (3) para el control electrénico de la inmovilizacion y en
el que una instalacion electronica y/o electroneumatica (4) de la instalacion de freno (1), en particular una instalacion
de acondicionamiento de aire, un modulacién del eje, una valvula de control del remolque, una instalacién de control
de un sistema de freno electrénico o una instalacion de regulacion de la dinamica de la marcha y/o una instalacién
electroneumatica del vehiculo, especialmente una instalacién de acondicionamiento o una instalacién de suspensién
neumatica presenta una segunda funcion (5), que se diferencia de la funcién de freno de estacionamiento (2),
caracterizado por que esta instalacion (4) presenta adicionalmente a la segunda funcién (5) la funcién de control de
freno de estacionamiento (3).

2.- Sistema de freno de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizado por que la funciéon de freno de
estacionamiento (2) se puede acondicionar electroneumaticamente, de manera que se puede activar
electroneumaticamente una presidon neumatica para la ventilacion y aireacion de parte de acumulacion de resorte
(172) de cilindros de freno de acumulacion de resorte (174) por medio de al menos una valvula magnética (38, 40) y
en la que esta valvula magnética (38, 40) esta integrada en la instalacion (4, 6, 34, 211).

3.- Sistema de freno de acuerdo con la reivindicaciéon 1, caracterizado por que la funcion de freno de
estacionamiento (2) se puede acondicionar electroneumaticamente, de manera que se puede activar
electroneumaticamente una presién neumatica para la ventilacion y aireacion de partes de acumulacion de resorte
(172) de cilindros de freno de acumulacién de resorte (174) por medio de al menos una valvula magnética (10, 22,
38, 40) y en el que esta valvula magnética (10, 22, 38, 40) esta integrada en al menos una unidad de valvula (16, 20,
168, 188), que esta fijada a través de una brida (18, 24, 32) en la instalacion (4, 14, 26, 162, 179, 186, 208) o en otra
unidad de valvula (16) embridada en esta instalacion (14), en el que esta brida (18, 24, 32) presenta conexiones
eléctricas y neumaticas entre la instalacion (4, 14, 26, 162, 179, 186, 208) y la unidad de valvula (16, 168, 188) o
bien entre la otra unidad de valvula (20) y la unidad de valvula (16).

4.- Sistema de freno de acuerdo con la reivindicacion 3, caracterizado por que la valvula magnética (10, 22, 38, 40)
se puede conectar neumaticamente a través de la instalacion (4, 14, 26, 162, 179, 186, 208) con una reserva de aire
comprimido (166) y a través de esta instalacion (4, 14, 26, 162, 179, 186, 208) se puede conectar neumaticamente
con las partes de acumulacioén de resorte (172) del cilindro de freno de acumulacion de resorte (174).

5.- Sistema de freno de acuerdo con la reivindicacion 3 6 4, caracterizado por que la instalacion (4, 26) comprende
varias unidades (28, 30), en el que la unidad de valvula (16) esta fijada en una de estas unidades (30), en el que
especialmente la instalacion (26) es una instalacién de acondicionamiento de aire y las unidades (28, 30) son una
unidad de secado con aire (28) y/o una unidad de valvula de proteccion de varios circuitos (30) de esta instalacion
de acondicionamiento de aire (26).

6.- Sistema de freno de acuerdo con una de las reivindicaciones 2 a 5, caracterizado por al menos una valvula de
relé (70), a través de la cual la valvula neumatica (38, 40) se puede conectar neumaticamente con las partes de
acumulacion de resorte (172) del cilindro de freno (174), en el que esta valvula de relé (70) esta dispuesta en la
instalacion (4, 34, 162, 186).

7.- Sistema de freno de acuerdo con una de las reivindicaciones 2 a 5, caracterizado por al menos una valvula de
relé (70), a través de la cual se puede conectar neumaticamente la valvula magnética (38, 40) con las partes de
acumulacion de resorte (172) del cilindro de freno (174), en el que esta valvula de relé (70) esta dispuesta en la
instalacion (4, 179, 208) o bien en la unidad de valvula (168, 188) embridada en esta instalacion (4, 179, 208).

8.- Sistema de freno de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que la instalacion (4,
6, 14, 26, 162, 179, 186, 208) es una instalacion de acondicionamiento de aire, por medio de la cual se puede
acondicionar aire comprimido para la instalacién de freno (1) y/o para otra instalacion del vehiculo, en particular una
instalacion de suspensiéon neumatica.

9.- Sistema de freno de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 7, caracterizado por que la instalacion (4, 6, 14)
es una valvula de control del remolque, por medio de la cual se puede acondicionar aire comprimido para un
vehiculo de remolque suspendido en el vehiculo para una funcién de freno de funcionamiento del vehiculo de
remolque.

10.- Sistema de freno de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 7, caracterizado por que la instalacion (4, 6,
14) es una instalacion de suspension neumatica, en el que esta instalacion de suspension neumatica (4, 6, 14)
presenta al menos una valvula (12), por medio de la cual se puede activar una presion neumatica y se puede
acondicionar para la subida o bajada del vehiculo y/o dado el caso de un remolque/semi-remolque o de partes del
vehiculo o bien del remolque/semi-remolque.
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11.- Sistema de freno de acuerdo con la reivindicaciéon 2, caracterizado por que la instalacion (4, 6, 14, 34) es un
modulador de eje con al menos dos canales, en el que la valvula magnética (10, 22, 38, 40) esta asociada a un
primer canal, en el que al menos una segunda valvula magnética (12, 102, 112) estd asociada al menos a un
segundo canal y en el que por medio de esta segunda valvula magnética (12, 102, 112) se puede activar una
segunda presion neumatica para la ventilacion y aireacion de partes de la membrana de cilindros de freno para una
funcion de freno de funcionamiento.

12.- Sistema de freno de acuerdo con una de las reivindicaciones 2 a 11, caracterizado por que al menos una
valvula de relé (70) esta integrada en la instalacion (4, 34, 162, 186) o esta embridada en la instalacion (4, 179, 208),
en el que una o bien la valvula magnética (10, 22, 38, 40) se puede conectar neumaticamente a través de esta
valvula de relé (70) con las partes de acumulacion de resorte (172) del cilindro de freno (174).

13.- Sistema de freno de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizado por que la instalaciéon (4) es un modulo
central de un sistema de freno de funcionamiento electronico y la segunda funcién (5) es una funciéon de control
central de este sistema de freno de funcionamiento electrénico.

14.- Sistema de freno de acuerdo con la reivindicacién 1, caracterizado por que la instalacion (4, 6, 14) es un modulo
(211) de una regulacion dinamica de la marcha y la segunda funcion (5) es una regulaciéon de la dinamica de la
marcha del vehiculo y/o de un vehiculo de remolque dado el caso existente.

15.- Sistema de freno de acuerdo con la reivindicacion 14, caracterizado por que el moédulo (211) de la regulacion de
la dinamica de la marcha (5) presenta al menos un sensor (214, 216), en particular sensor de aceleracion (214) y/o
sensor de guifiada (216), a través de los cuales se pueden detectar datos de un estado de la marcha y se pueden
acondicionar para la regulacion de la dinamica de la marcha (5).

16.- Sistema de freno de acuerdo con una de las reivindicaciones 14 6 15, caracterizado por que en el caso de un
sistema de freno electronico que funciona correctamente, a partir de la regulacion de la dinamica de la marcha (5) se
pueden activar selectivamente frenos en ruedas individuales del vehiculo o se pueden activar a través de este
sistema de freno electrénico por medio de una funcién de freno de funcionamiento y en el caso de fallo del sistema
de freno electronico, a partir de la regulacion de la dinamica de la marcha (5) se pueden activar los frenos en ruedas,
en particular en un eje trasero (248), del vehiculo por medio de la funcién de freno de estacionamiento (2).

17.- Sistema de freno de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por 6rganos de
activacion electromecanicos, que se pueden activar para la preparacion de la funciéon de freno de estacionamiento
(2), en el que esta activacion es controlable por medio de una funcién de control de freno de estacionamiento (3).

18.- Sistema de freno de acuerdo con la reivindicacién 17, caracterizado por que los primeros frenos en el vehiculo,
que es un vehiculo tractor presentan estos érganos de activaciéon mecanica y los segundos frenos presentan un
cilindro de freno que se puede activar neumaticamente en un vehiculo de remolque acoplado en el vehiculo, en el
que tanto los o6rganos de activacion electromecanica como también el cilindro de freno que se puede activar
neumaticamente se pueden activar por medio de la funcién de freno de estacionamiento (2).

19.- Sistema de freno de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por una primera
electrénica, por medio de la cual se pueden acondicionar tanto la funcién de control de freno de estacionamiento (3)
como también la segunda funcion (5) o bien un control o regulacion de la segunda funcion (5).

20.- Sistema de freno de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 18, caracterizado por una primera electrénica,
por medio de la cual se puede acondicionar la funcién de control de freno de estacionamiento (3), y una segunda
electrénica separada, por medio de la cual se puede acondicionar una segunda funcion (5) o bien un control o
regulacion de la segunda funcion (5).

21.- Sistema de freno de acuerdo con la reivindicaciéon 20, caracterizada por una funciéon de control de freno de
estacionamiento (3) configurada redundante, en el que esta funcién de control de freno de estacionamiento (3) se
puede acondicionar adicionalmente por medio de la segunda electrénica.
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